
Yılda ortalama 50000 gemi Çanakkale Boğazı’ndan geçiş yapmakta olup bunların yaklaşık % 20’si
tehlikeli yük taşıyan gemilerdir. Bu yüzden Çanakkale Boğaz yoğun bir ulusal ve uluslararası deniz
trafiği olması nedeniyle can, mal ve çevre güvenliği bakımından büyük risklerle karşı karşıya bulunan
bir bölgedir. Bu çalışmada Çanakkale Boğazı’nda geçiş yapan gemilerin seyrü seferi, tipi ve miktarları
incelenmiştir. Çalışmada elde edilen veriler ışığında en çok görülen kazalar (çarpışma ve karaya
oturma) için risk haritası oluşturulmuştur. Sonuç kısmındaysa olası risklerin önüne geçilmesi için
önerilerde bulunulmuştur.
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Çanakkale Boğazındaki gemi hareketliliği ve kaza risk haritasının belirlenmesi 

Ship mobility and determination of accident risk map in the Dardanelles
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About 50000 ships are passing the Dardanelles in a year and 20% of them carrying dangerous
cargo. Because of its intense national and international maritime traffic, The Dardanelles is a region
that is facing the greatest risk in terms of life, property, and environmental safety. In this study, in
the light of data obtained, the risk map was created for the most common accidents (collisions and
groundings). In the result section, suggestions were made to prevent potential risks.
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1. Giriş

Çalışma alanı Avrupa kıyılarından Gelibolu Fenerinden Seddül-
bahir'deki İlyas Burnu arası (78 km), Anadolu kıyılarında Çardak
ile Kum Burnu arasıdır (94 km). Çanakkale Boğazının uzunluğu
ise deniz yüzeyinden değerlendirildiğinde 68 km’ye erişilir. Bo-
ğazın en dar yeri Kilitbahir-Çanakkale arası olup 1200 m geniş-
liktedir. Burası aynı zamanda boğazın en derin yeridir (106 m).
Boğazın en geniş yeri ise 8275 m olup İntepe kıyıları ile karşı kı-
yıdaki Domuz Deresi arasıdır. Boğazın Ege ağzı 3200 m geniş-
likte, Marmara ağzı ise 3600 m genişliktedir. Boğazın ortalama
derinliği 60 m’dir (Ilgar, 2002a).

Çanakkale Boğazı’nın coğrafi oluşumu incelendiğinde Kaz Da-
ğından Marmara’ya açılan akarsulardan dolayı oluştuğu düşü-
nülmektedir. Orta Pleistosen’de Gökçeada kıta sahanlığının
çökmesiyle ile boğaz kesiminden Ege’ye doğru yönelen akarsu-
lar yataklarını kazmıştır. Ege’ye dökülen bazı akarsuların yatak-
larını kazarak doğuya doğru ilerlemeleri, Marmara Denizi’ne
dökülen bazı akarsuların kapılarak Ege denizine doğru yönel-
mesini sağlamıştır. Böylece Marmara’ya doğru olan akım Ege
denizinin bulunduğu alana yönelmiştir. Bu boğazda İstanbul Bo-

ğazı gibi, önce Marmara’ya daha sonra Ege’ye doğru akan
akarsu vadisinin Ege denizi suları ile kaplanması sonucunda
meydana gelmiştir (Yalçınlar, 1968). Sismik ve jeomorfolojik ka-
lıntılarda Çanakkale Boğazının oluşumunda Ganos Fayı ve Ana-
fartalar Bindirme Fayının boğazın oluşumunu denetlediği
(Yaltırak vd., 2000) görülmektedir. 

Boğazların coğrafi yapısından dolayı hava, deniz, akıntı ve iklim
şartlarındaki olumsuzluklar bulunmaktadır. Bunun yanında bo-
ğazlardan geçiş yapan gemilerin adet ve tonajlarındaki artış,
(özellikle tehlikeli yük taşıyan gemilerdeki artış) kaza risk senar-
yolarını arttırmaktadır. Gemi inşa sanayindeki teknolojik geliş-
meler ve Hazar petrollerinin uluslararası, pazara çıkarılması (Le
Blanc ve Rucks, 1996) gibi nedenlerle son yıllarda Türk Boğaz’la-
rından geçen gemilerin boyutları, tonajları ve taşınan tehlikeli
yüklerin çeşitlerinde ve miktarlarında önemli artışlar meydana
gelmiştir. İstanbul ve Çanakkale Boğazı ile Marmara Denizinde
oluşan ve Türk Boğazları olarak tanımlanan bölge, yoğun ulusal
ve uluslararası deniz trafiği olması nedeniyle can, mal ve çevre
güvenliği bakımından büyük risklerle karşı karşıya kalmaktadır.



2 Ilgar / Türk Coğrafya Dergisi 65 (2015) 1-10

Belirtilen alan morfolojik ve oşinografik yapısı itibari ile çok
riskli bir yapıya sahiptir. Boğazda hızı saatte 6–7 mile ulaşan
akıntı, rüzgâr, burun ve adacıklar gibi zorunlu manevralar ge-
rektiren ve emniyetli seri geçişi engelleyen unsurlar bulunmak-
tadır (Turkish Navy, 1990; Türk Boğazları Gemi Trafik Yönetim
ve Bilgi Sistemi, 2011). Çanakkale Boğazı jeopolitik ve jeostra-
tejik açıdan incelendiğinde, dünya deniz ulaşım sisteminin
önemli bir geçiş birimini oluşturduğu görülmektedir (Ilgar,
2002a). Aynı zamanda dünyanın en dar ve kavisli suyollarından
biridir. Çanakkale Boğazı’ndan günde yaklaşık 25-26 adedi teh-
likeli yük taşıyan olmak üzere her gün yaklaşık 130 gemi geçiş
yapmakta olup, boğazın belirli bölgelerinde yoğunlaşan yerel
deniz trafiği boğazdaki seyir emniyeti ve deniz güvenliğini
önemli ölçüde etkilemektedir.

T.C. Başbakanlık Denizcilik Müsteşarlığı, yetkili otorite yani idare
konumundadır. Bir protokol ile Kıyı Emniyeti Genel Müdürlüğü,
Türk Boğazları Gemi Trafik Hizmeti sisteminin işletimi konu-
sunda yetkilendirilmiştir. Bu amaçla kuruluşun bünyesinde Türk
Boğazları Gemi Trafik Hizmetleri Dairesi Başkanlığı oluşturul-
muş ve faaliyete başlamıştır.

Türk Boğazlar Bölgesi; 20 Temmuz 1936’da imzalanan Mon-
treux Boğazlar Sözleşmesi’nde Türk boğazlarında egemenliğin
Türkiye Cumhuriyeti’nde olduğu kesin bir şekilde belirtilmiştir.
Uluslararası kullanıma açık olan bu suyolunda uygulanan geçiş
rejimi de Montrö Sözleşmesi ‘zararsız geçiş hakkı’ şeklinde ad-
landırılmıştır ve tanımlanmıştır. Bunun açık anlamı, zarara yol
açmaksızın seyir serbestîsidir. Montreux Sözleşmesi, Türk Bo-
ğazlarından geçişlerde can, mal, çevre ve seyir güvenliğinin sağ-
lanması konusunda bir düzenleme getirmemiştir. Ancak seyir
güvenliği, Montreux Sözleşmesi'nde öngörülen geçiş serbestî-
sinin ayrılmaz bir unsurunu teşkil etmektedir. Bu nedenle, Tür-
kiye uluslararası hukukun hükümleri veya genel kabul görmüş
anlaşma ve sözleşmeler çerçevesinde geçiş güvenliğini düzen-
leme yetkisine sahiptir. Diğer bir ifadeyle, Türkiye, egemenliği
altında olan Türk Boğazlarındaki “geçiş serbestîsi” ilkesinin “ser-
best ve kuralsız” bir geçiş olarak yorumlanmasının mümkün ol-
madığını düşünmektedir (http://www.mfa.gov.tr/, Erişim
Tarihi: 22 Mart 2014).

Zararsız geçişin Montrö Sözleşmesi ile belirlenen bazı unsurları
vardır. Bunlar;

• Zararsız seyir yapma 

• Formalitelere uyma

• Vergi, harç, resim ödeme yükümü

• Bildirimleri yerine getirmektir. 

Boğazların sahibi olarak Türkiye Cumhuriyeti devleti ile Türk Bo-
ğazlarını kullanan boğazlardan geçiş yapacak gemi tüzel kişiliği
arasında bir sorumluluk mutabakatı çerçevesinde iki tarafın da
birbirlerine karşı hakları ve yükümlülükleri bulunmaktadır. Hak
ve yükümlülük terimleri birbirini bütünleyen iki kavramdır. Bir
taraf için hak olan şey diğer taraf açısından yükümlülük getirir.
Bu bağlamda, gemi geçişi için hak olan Türkiye Cumhuriyeti için
yükümlülük; Türkiye Cumhuriyeti için hak olan da gemi için yü-
kümlülük getirilmesi düalist yaklaşımla kaçınılmaz bir zorunlu-
luktur. Türk Boğazlar Tüzüğüne göre boğazlardan geçen
gemilerin yükümlülükleri bulunmaktadır. Bunlar geçiş yapma-

dan önce, fener parasını yatırma, tahlisiye parasını yatırma, pa-
tente ücretini yatırma, yazılı seyir planı, sözlü mevki ve çağırma
noktası raporları vermektir. Geçiş sırasındaysa gemilerin zarar-
sız geçiş yapmaları gerekmektedir (Türk Boğazları Tüzüğü,
http://www.mevzuat.gov.tr/, Erişim Tarihi: 22.03.2011). Çanak-
kale Boğazındaki seyrü sefer durumu kısaca sistematize edile-
cek olursa: karaya göre geçen gemilerin hızı 10 mil olarak
belirlenmiştir ve Şekil 1 örnek olarak gösterilmiştir.

1936 Montreux Antlaşması’na göre Çanakkale Boğazından
geçen gemilerin hakları şunlardır:

• Seyir serbestinden yararlanma

• Fenerlerden /seyir işaretlerinden yararlanma 

• Can kurtarma (tahliye)  hizmetlerinden yararlanma 

• Kılavuz hizmetlerinden yararlanma (isteğe bağlı)

• Gemi sağlık hizmetlerinden yararlanma 

• Yedekçilik (römorkaj) hizmetlerinden yararlanma (Mon-
treux Antlaşması 1936, http://www.kiyiemniyeti.gov.tr). 

Boğazdaki gemilerde sancak trafiği uygulanır. Gemiler bir trafik
hattında veya dar bir kanal veya geçitten geçtiklerinden, sancak
taraftan ilerlerler. Karşı karşıya gelen gemiler sağ, yani sancak
taraflarına kayarak emniyetli bir mesafeden yan yana bir birle-
rini geçerler. Burada her iki gemi de mevcut durumları engel
teşkil etmediği takdirde gerekli sakınmayı yapmakla yükümlü-
dür. Bu yüzden olağan seyrü sefer durumunda bir geminin di-
ğerini geçmesi engellenmiştir. Birbirlerini aynı anda pruvadan
itibaren 22,50 sancak ile 22,50 iskele arasında gören ve yaklaş-
makta olan gemiler arasında, pruva pruvaya geçiş durumu var-
dır. (Şekil 2) Pruvadan yaklaşmakta olan bir gemiyi kerteriz
ederek kendi pruvasının 22,50 sancak ile 22,50 iskele arasında
gören gemi, aynı anda diğer geminin silyonlarını veya direklerini
aynı hizada veya yakın pozisyonda veya diğer geminin borda fe-
nerlerinin ikisini de birlikte gördüğü durumda, diğer geminin
de kendisini kendi pruvasında gördüğünü var sayılacaktır. Te-
reddütte olunması halinde dahi pruva pruvaya yaklaşıldığı var-
sayılarak buna uygun hareket edilecektir. Gemide radar varsa,
tespitlerde plotlama yöntemi de kullanılabilir. Boğazda güzer-
gah kuralları güvenlik açısından en önemli unsurdur. Denizde
Çatışmayı Önleme Uluslararası Sözleşmesi (COLREG) uyarınca,

1.1. Yasal dayanak

Şekil 1. Çanakkale Boğazı’nda güvenli geçişte hızı 10 mil olan gemilerin boğa-
zın güney güzergahı.
Figure1. 10 mile speeds of ship in case of safe pass on the south Dardanelles.
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gemilerin geçişlerinde uymakla yükümlü olacakları trafik ayırım
şemalarıdır (traffic separation schemes-TSS). 1994 yılında oluş-
turulan Trafik Ayrım Düzeni ve Rapor Sistemi, 1995 ve 1999 yıl-
larında Uluslararası Denizcilik Teşkilatı (IMO) ve Deniz Güvenliği
Komitesi tarafından birlikte onaylanmıştır.  Ayrım Şekil 2 de ve-
rilmiştir.

Risk faktörü en yüksek gemiler patlayıcı, parlayıcı, yanıcı ve
diğer tehlikeli maddeler ve nükleer güçle çalışan askerî gemiler
tehlikeli madde taşıyan gemilerdir. Bu gemilerin güzergâhı ise
ayrı bir sorun teşkil etmektedir. Bu gemilerin güvenli geçişini
sağlamak için hassas bölge oluşturulmuş ve güvenlik tedbirleri
alınmıştır Bu alan Şekil 3 te A-B arasında verilmiştir.

2010 verilerine göre yılda 46.686 gemi Çanakkale Boğazı’ndan
geçiş yapmakta olup bunların yaklaşık % 20’si (9252’si) tehlikeli
yük taşıyan gemilerdir (Denizcilik Müsteşarlığı, 2010). 2013 yı-
lında ise 8 bin 998'i tanker olmak üzere 44 bin 613 gemi Çanak-
kale Boğazından geçiş yapmıştır. Çanakkale Boğazı'nda tankerin
taşıdığı tehlikeli madde miktarı 151 milyon 30 bin 884 tondur.
Çanakkale Boğazı'ndan geçen gemilerin yaklaşık % 61'si uğrak-
sız, % 39'u da uğraklı geçiş yaparken, boyu 200 metreden büyük
gemilerin toplam geçişlere oranı ise % 10,6 düzeyindedir
(Deniz Ticaret Odası, 2014). Dolayısıyla geçen gemi miktarla-

rında kısmı olarak bir düşüş gözlemlenmektedir. 

Bugüne kadar Çanakkale Boğazı’nda çok sayıda deniz kazası ol-
muştur. Bu kazalar çarpışma, karaya oturma, karaya oturma ve
yangın şeklinde oluşmuştur. Boğaz’daki kazaların nedenlerini
şu şekilde açıklamaktadır:

• Pilotaj eksikliği,

• Boğaz’ın doğal yapısı,

• Yüzey akıntıları,

• Kısıtlı görüş mesafesi,

• Yerel şartlar,

• Gemideki mekanik arıza ve teknik yetersizlikler.

Yukarıdaki nedenler genel olarak dar suyollarında kaza riskini
farklı mekân ve şartlarda, farklı derecelerde etkilemektedirler
(Oğuzülgen, 1995). Diğer bir ifadeyle, kaza belli yer ve zaman
için deterministik olarak tahmin edilememektedir. Buradan
yola çıkarak, dar suyollarındaki gemi kazalarını modelleyebil-
mek için Otay ve Tan (1998) kaza nedenlerini belirli olasılık da-
ğılımlarına sahip rassal bilinmeyenler olarak tanımlamışlardır.

İngilizce Vessel Traffic Service olarak tanımlanan ve Türkçeye
Gemi Trafik Hizmetleri olarak çevrilen boğazlardan geçen ge-
milerin seyrinin eğitimli personel tarafından 24 saat takip edi-
lerek gemilere seyrinde yardımcı olan bir sistemdir. Böyle bir
seyir takibi ve yardımı 1994 yılından beri kullanılmaktadır.
Ancak VTS diye adlandırılan 45 milyon dolara mal olan sistem
çok daha teknolojik bir sistemdir. Bu fon ise Montrö Sözleşmesi
çerçevesinde alınması kararlaştırılan fener, sağlık ve tahliliye
ücretlerinin birikmesiyle karşılanmıştır (İstikbal, 2003). Boğaz-
larda, 2003 yılından beri Gemi Trafik Hizmetleri (GTH) verilmek-
tedir. 2008 yılında ilâve GTH projesinin tamamlanmasıyla Ege
Denizi’nde Çanakkale Boğazı girişinden İstanbul Boğazı’nın Ka-
radeniz çıkışına kadar deniz trafiği kesintisiz olarak GTH sistemi
kapsamına alınmıştır. Bu boğazlardan geçen gemilerin kesintisiz
izlenebilmesi ve buna bağlı olarak boğazların güvenliğinin ül-
kemizce eş zamanlı olarak takibi anlamına gelmektedir (Deniz-
cilik Müsteşarlığı Stratejik Plânı, 2009–2013).

30 Aralık 2003’te opsiyonel olarak hizmete giren VTS sisteminin
işletilmesi Kıyı Emniyeti Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Mü-
dürlüğü tarafından yapılmaktadır. VTS sistemini kullanarak ge-
milere sadece talimat ve uyarı verebilir. Montrö çerçevesinde
zararsız geçiş hakkını kullanan bir gemiye talimat ve uyarıları
dinlememesi durumunda müdahale edilmesi söz konusu değil-
dir. Müdahale ancak geçişin zararlı hale gelmesinden sonra ya-
pılabilir.

Gemi trafik hizmetlerinin güvenliğini gerekli düzeyde sağlaya-
bilecek modern bir “Gemi Trafik Yönetim ve Bilgi Sistemi”nin
(GTYBS) tesisini gerekmektedir. Bu amaçla dikkat edilmesi ge-
reken hususlar şunlardır:

• Yüksek trafik yoğunluğu,
• Tehlikeli yük taşımacılığı,
• Artan gemi boyları,
• Karmaşık trafik yapısı,
• Güç hava, deniz, akıntı ve iklim şartları,

Şekil 2. 1999 yılında Uluslararası Denizcilik Teşkilatı (IMO) ve Deniz Güvenliği
Komitesi tarafından onaylanan trafik ayrım düzeni.
Figure 2. The Traffic Separation Scheme, endorsed by the International Mari-
time Organization (IMO) and Maritime Safety Committee, in 1999.

Şekil 3. Çanakkale Boğazı’nda tehlikeli madde taşıyan gemilerin kuralı.
Figure 3. Rules of ships carrying dangerous goods in the Dardanelles.

1.2. Boğazın (VTS) işleyişi
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• Hassas çevre koşulları,
• Mahalli tehlikeler,
• Gemi trafiğini etkileyen diğer denizcilik faaliyetleri,
• Artış gösteren deniz kazaları,
• Komşu sularda mevcut veya planlanmış gemi trafik hizmet    

leri ve komşu ülkelerle işbirliği ihtiyacı,

Bölgedeki liman ve terminallerdeki gelişmelerden kaynaklanan
halihazır veya gelecekte öngörülen trafik düzeni değişiklikleri
gemi trafik düzenini etkilemektedir (Türk Boğazları Gemi Trafik
Yönetim ve Bilgi Sistemi, 2011).  2004-2014 yılları arasında Ça-
nakkale Boğazı’nda küçük teknelerin karıştığı kazalar dışında 45
deniz kazası meydana gelmiştir. Bu sayı yıllara yayıldığında her
yıl ortalama 4-5 gemi kazasına karşılık gelmektedir. 45 kazadan
26’sının karaya oturma, 17’si makine arızası veya dümen arızası
nedeniyle gerçekleşmiştir. Yine son 10 yıl içeresinde Çanakkale
Boğazı’nda 1 gemi yangını yaşanırken, 1 geminin de çarpışma
sonrası battığı istatistik verilerde yer almaktadır. VTS sisteminin
devreye girdiği günü takip eden 2004 yılında İstanbul Boğa-
zı’nda 26 kaza meydana gelmiştir. Bu kaza sayısı son 10 yılın en
yüksek kaza sayısıdır. 

TBGTH, İstanbul ve Çanakkale Boğazları ve boğazların kuzey ve
güney yaklaşımlarını kapsar. TBGTH İstanbul trafik hizmetleri
ve Çanakkale trafik hizmetleri olmak üzere iki kısımdan oluş-
maktadır. Bu sisteme göre Çanakkale Boğazı 3 sektöre ayrılmış-
tır. Bu sektörler Şekil 4’te gösterildiği gibi Gelibolu, Nara,
Kumkale’de yer almaktadır. 

TBGTH, Ulaştırma Bakanlığı, Denizcilik Müsteşarlığı, Kıyı Emni-
yeti ve Gemi Kurtarma İşletmeleri Genel Müdürlüğü tarafından
yürütülmektedir. TBGTH, amaçları ise şunlardır;

• Verimli ve emniyetli deniz trafiği akışını sağlamak ve buna
göre gemi hareketlerini düzenlemek, trafik organizasyonunu
sağlamak,

• Gemilere seyir yardımı hizmeti sağlamak,

• Çatma, çatışma ve karaya oturma gibi deniz kazalarını ve
bunlardan doğacak riskleri mümkün olduğu kadar azaltarak
seyir, can, mal ve çevre emniyetini artırmak,

• Herhangi bir kaza olayında arama-kurtarma çalışmalarına,
çevre ve deniz kirliliğinin önlenmesine yönelik gerekli koor-
dinasyona katılmak ve olay kayıtlarının tutulmasını sağlamak,

• Deniz güvenliğini arttırmaktır (Deniz Sektörü Raporu,
2009). 

Çanakkale Boğazı sadece jeopolitik ve stratejik öneme sahip
değil, aynı zamanda hızla Karadeniz ülkeleri için hem de tüm
dünya için, uluslararası taşımacılık için önemi artmaktadır. Geçiş
ve seyir güvenliği açısından keskin dönüşler ile bu suyolu ve
darlığı (bazı yerlerde deniz mili daha az için) gerçek tehlike oluş-
turur (İstanbul Boğazı içinde 12 º, bazıları 80 º ve altı da Çanak-
kale Boğazı dâhilinde bazı yerlerde 80 º ulaşan). Bu fiziksel
kısıtlayıcılar insan ve çevre dâhil olmak üzere tehlike oluştura-
bilmektedirler (Ilgar, 2010)

Otomatik Tanımlama Sistemi (AIS), VHF’lerin denizler için ay-
rılmış bir kanalından yayın yapan bir iletişim sistemidir. Bu si-
temlerin boğaz üzerindeki konumu Şekil 5’teki gibidir. Bu
sistemle, geminin hareketi, seyir durumu, nereden nereye git-
tiği, yükü hakkında bilgiler karadaki ilgili merkezlere ulaştırıl-
maktadır (İstikbal, 2003).

Bu çalışmanın amacı Çanakkale Boğazında, deniz trafik emni-
yeti ve deniz trafiğinden kaynaklanabilecek risk ve tehlikelere
karşı çevre emniyetini sağlamaya yönelik algıda seçiciliği arttır-
maktır. Ayrıca kazaların nasıl ve nerelerde olduğunun tespiti,
artan gemi trafiğinden kaynaklanan kaza risklerine karşı ne gibi
önlemler alındığı ve alınan önlemlerin ne derece etkili olduğu
ve mevcut gemi seyrüsefer durumunun tespiti, gözlemlenen
eksikliklere karşı sonuç ve önerilerde bulunulması amaçlanmış-
tır.

Konu ile ilgili literatüre dayalı araştırma yapılmıştır. Araştırmada
elde edilen veriler betimsel analiz tekniğine göre değerlendi-
rilmiştir. Betimsel çözümlemede elde edilen veriler daha önce-
den belirlenen temalara göre özetlenmiş ve yorumlanmıştır.
Araştırma sonunda yorumlar arasında ortaya çıkan temaların
ilişkilendirilmesi, anlamlandırılmasına gidilerek ileriye yönelik
tahminlerde bulunulmuştur. Risk haritası oluşturulurken me-
teorolojik, oşinografik, istatistiksel veriler sisteme aktarılmış,
Map Info 8.05 programından yararlanılmıştır.

Şekil 4. Çanakkale gemi trafik hizmetleri bölgesi ve sektörleri.
Figure 4. Vessel traffic services zone and sector of Çanakkale.

Şekil 5. Çanakkale Boğazı’nda otomatik tanımlama sistemleri.
Figure 5. Automatic identification systems in the Dardanelles.

2. Veri ve yöntem
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Şekil 6’da gösterildiği gibi, Çanakkale Boğazı’ndan transit geçiş
yapan gemi sayıları her yıl artmaktadır (2014 istisna). Artan
gemi trafik kaza riskini de doğru orantılı olarak tetiklemektedir.
Çanakkale Boğazı’ndan geçiş yapan gemilerin ayrıntılı özellikleri
ise Tablo 1’de verilmektedir.

3. Bulgular

3.1. Boğazdan geçiş yapan gemiler

Şekil 6. Yıllara göre Çanakkale Boğazı’ndan transit geçen toplam gemi sayıları.
Figure 6. Total number of ships that pass the Dardanelles by year.

Tablo 1. Çanakkale Boğazı’ndan geçen gemilerin yıllara ait bilgileri.
Table 1. Informationof ships for the years in the Dardanelles.

Türk vergi sisteminden kaçınma, çalıştırdığı personel açısından
SSK giderlerinden ve çalışma tazminatlarından kaçınma nede-
niyle çok sayıda Tür armatörün bayraktan kaçışıyla çektiği ya-
bancı bayrak veya geçekten yabancı menşeli gemiler Çanakkale
Boğazı trafiğinde yoğunluk arz etmektedir. Boğazdan geçen ya-
bancı bayraklı gemilerin ülkelere göre dağılımı Şekil 7’de veril-
miştir. 

Çanakkale Boğazı’ndan yabancı bayraklı gemilerin geçişine ba-
kıldığında, Malta bayraklı gemiler, yıllık 5.412 adet geçiş sayı-
sıyla birinci sırada yer almaktadır. Panama Bayraklı gemiler,

yıllık 4273 geçiş sayısıyla ikinci sırada yer alırlar. Rusya bayraklı
gemiler 3.406 adet geçişle üçüncü sırada yer almaktadır. Daha
sonra bu ülkeleri, Liberya, Ukrayna, Yunanistan bayraklı gemiler
izlemektedir. Bayraklarına göre boğazdan geçen diğer ülkeler
ise, Antiqua, Bahama, Norveç, Lübnan, Suriye, Güney Kıbrıs
Rum Kesimi, Bulgaristan, Romanya ve Honduras’tır (Maritime
Affairs Sector Report, 2010).

Bu gemilerin Klavuz kaptan tercihleri çok farklılık göstermekte-
dir. Aynı zamanda SP-1 Raporu sunup sunmamaları da değiş-
kenlik göstermektedir. Bütün bunlara istinaden ayrıntılı detay
özellikleri ise şu şekildedir:

Örs ve Yılmaz (2004) Marmara Denizi’nin yüzey suyu akımını
modellemiştir. Bu modellemeyle birlikte akım alanının hesap-
lamalı örgü, parametre ve sınır koşulları belirlenmiştir. Çanak-
kale Boğazı ve Marmara Denizi'nde her yıl deniz trafik hacminin
artması deniz kaza riskini artırmaktadır. Yılda 152.725.704 ton
yüzen petrol tankeri Çanakkale Boğazı’nı kullanmaktadır (Baş,
2010). Çünkü boru hattı ile Bakü’den, Ceyhan’a bir varil petro-
lün taşıma maliyeti 20 Cent’in altına mal olmaktadır (Brito,
2000). Bu nedenledir ki aradaki deniz yolu üzerinde kalan İs-
tanbul Boğazı, Marmara Denizi ve Çanakkale Boğazını içine alan
Türk Boğazları daha ucuz bir suyolu görünümündedir. Şekil
8’den de anlaşılacağı üzere tehlikeli madde taşıyan gemi sayısı
sürekli artmaktadır.

Şekil 7. Çanakkale Boğazı’ndan geçen yabancı bayraklı gemiler (Maritime Af-
fairs Sector Report, 2010). 
Figure 7. Transition that foreign -flagged ships in the Dardanelles.

3.2. Boğazda tehlikeli yük taşıyan gemiler
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Stratejik öneme sahip Çanakkale Boğazı’nda çok fazla tehlikeli
yük madde taşıyan gemi geçmektedir. Bu gemilerin sayıları yıl-
lara göre nispeten dalgalanma gösterse de son yıllarda sayıları
artmıştır.  Çanakkale Boğazından geçen tehlikeli yüke sahip tan-
kerlerin geçişinin, toplam geçişe göre oranının verildiği tabloya
baktığımızda 2010 yılı içerisinde boğazdan toplam 46686 tane
gemi geçtiğini görmekteyiz. Bu 46686 gemiden 9252 tanesini
tehlikeli madde yüklü gemiler (LPG-LNG gemileri, kimyasal
madde yüklü gemiler, tankerler) oluşturmaktadır. Aylara göre
geçişlere baktığımızda genel geçişin arttığı Mart, Mayıs, Tem-
muz ve Aralık aylarında tehlikeli madde yüklü gemilerin geçiş-
lerime sayısal olarak artmıştır. 

Türk Boğazlar Sistemi artan tanker trafiği altındadır. Yıl 1996–
2009 arasında Boğazı'ndan tehlikeli yük taşıyan tankerlerin sa-
yısındaki artış transit trafik petrol LNG ve LPG ithal ve ihraç
Karadeniz ülkeleri ve ayrıca, bir tehlikeli artan oranda mal olu-
şur. Hareketliliğin dinamik noktaları geçtiğimiz on yılda Mar-
mara Denizi, İstanbul ve Çanakkale Boğazlarından oluşan büyük
bir sistem petrol merkezleri ile diğer dünya enerji talep mer-
kezleri arası ulaşımdır (Ilgar, 2010). Bu hareketlilik gemilerin to-
najlarının artmasına da neden olmaktadır (Şekil 9). Her geçen
gün artan gemi sayısı 2013 yılında azalma eğilimine girmiştir
(Deniz Ticaret Odası, 2014). 2014 yılında ise Çanakkale Boğa-
zı'ndan geçen gemi sayısı 36 bin 589 düzeyine gerilemiştir.

Boğazlarda meydana gelebilecek kaza benzeri durumda uyula-
cak kurallar ölçütünde denizcilik dilinde “kaza” sözcüğü geminin
normal hareketini bozan çarpışma, karaya oturma, yangın ve
mekanik arıza gibi olaylara denmektedir. Çarpışma, iki geminin
birbirlerine temas etmesi, geminin rıhtım, iskele, kıyı, duvar
veya bina gibi sabit bir nesneye çarpması; oturma ise gemi göv-
desinin dibe değmesi olarak tanımlanır (Otay ve Özkan, 2005).

Çanakkale Boğazında meydana gelen deniz kazalarının çatışma,
sürüklenme, oturma ve alabora gibi nedenlerle meydana gel-
mektedir. Ayrıca makine arızası ve yan yatma nedenleriyle de
deniz kazaları meydan gelmektedir. Bu sorunlar Şekil 10 da gös-
terilmektedir.

Çanakkale Boğazında meydana gelen bu kazalar alabora, kaçak
gemi, karaya oturma, makine arızası, çatışma, yangın, yas-
lanma, sürtünme, hava muhalefet, alabora, halat kopması,
batma sebeplerine bağlıdır. Meydana gelen kazalara göre bak-
tığımızda en fazla gemi arızası olduğunu görülmektedir (10
adet). Kaza çeşitlerinde ikinci olarak en fazla gemilerin karaya
oturması olayı 3 tane olarak meydana gelmiştir. Daha sonra
yine 3 tanede çatışma olayı meydana gelmiştir. En son olacakta
bu süre içerisinde boğazda 4 tanede yangın meydana gelmiştir.
Şekil 11’de verildiği üzere Çanakkale Boğazı’nda kaza olayına
karışan gemilerin tiplerine göre dağılımı bakıldığında kuru yük
gemileri en fazladır. 

Tablo 2. Çanakkale Boğazı’ndan geçen gemilerin istatistikleri. 
Table 2. Statistics of crossing ships in the Dardanelles.

Şekil 8. Çanakkale Boğazı’nda yıllara göre tehlikeli madde taşıyan gemi sayıları
(Deniz Sektörü Raporu, 2011).
Figure 8. Number of ships which carrying dangerous goods in the Dardanel-
les.

Şekil 9. Çanakkale Boğazı bölgesinde grostonlarına göre geçiş yapan gemiler.
Figure 9. Passing ships by gross tonnage in the Dardanelles (http://www.de-
nizcilik.gov.tr).

3.3. Boğazda mevcut kaza ve riskler
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Çanakkale Boğazı’nda kaza yapan gemilerin tiplerine göre da-
ğılımına bakıldığında belirtilen süre içerisinde en çok kuru yük
gemileri 10 kazayla birinci sırada kazaya karışmıştır. Boğazda
kargo gemileri ise 3 kazaya yapmıştır. Yine bu süre içerisinde
yük gemilerime 3 kazaya karışmışlardır. Yolcu gemileri 2 kaza
ile dördüncü sırada yer almaktadır. Ayrıca 1 tane LPG gemisi
Çanakkale Boğazı’nda kazaya karışmıştır (Şekil 12). 

Çanakkale Boğazı’nda 2003 yılı itibariyle 42 bin civarında olan
yıllık gemi geçiş sayısı ara 4 yıl geçtikten sonra 2007 yılı itiba-
riyle, yaklaşık 50.000 sayısına ulaşmıştır. Ancak son yıllarda Ça-
nakkale Boğazı'ndan geçen gemi sayısı Şekil 13’te de görüldüğü
gibi hızlı bir şekilde azalma eğilimine girmiştir.

Bu sayı dahi risk faktörünü arttırmaktadır. Boğazlardan geçen
yabancı bayraklı gemilerin ülkelere göre dağılımına bakıldığında

Malta bayraklı gemiler yıllık 5.000’in üzerinde geçişle birinci sı-
rada yer almaktadır. Panama bayraklı gemiler 4.000’in üzerinde
geçiş ile ikinci sırada yer almaktadır. Yıllık 3500’e yaklaşık geçişle
Rus bayraklı gemiler üçüncü sırada yer almaktadır. Çanakkale
Boğazı’ndan geçen gemilerin tiplerine göre dağılımına bakıldı-
ğında; kuru yük gemileri yaklaşık % 50’lik oranla birinci sırada
yer almaktadır. Boğazdan geçen gemilerin % 10’unu tehlikeli
madde yüklü tankerler oluşturmaktadır. % 10’luk kısmını yük
gemileri, diğer %10’luk kısmını konteynır gemileri, kalan %
20’lik kısmını ro-ro gemileri, kargo gemileri ve diğer gemiler
oluşturmaktadır. Çanakkale Boğazı’nda kazalar incelendiğinde
en çok kazaya karışan gemiler kuru yük gemileridir. Daha sonra
en çok kazaya karışan gemiler arasında kargo gemileri ve
dökme yük gemileri yer almaktadır. Boğazda deniz kazalarının
oluşma şekillerine bakıldığında en çok makine arızası olayı mey-
dana gelmektedir. Daha sonra karaya oturma ve çatışma şek-
linde kazalar meydan gelmektedir. 

Yukarıda değinilen kazalar ve oluş yerleri dikkate alınarak kaza
risk haritası oluşturulmuştur. Ancak bu ölçüt ile yetinilmeyip
konum, oşinografik, meteorolojik, jeomorfolojik unsurlar da
dikkate alınmıştır. IHO S44/4 standartlarında görüleceği üzere
seyir emniyeti açısından konum belirleme doğruluklarının
uygun ancak haritacılar açısından ise çok düşük olduğu görül-
mektedir. Su derinliğinin 60 metre olduğu bir sahadaki konum
belirleme doğruluğu 8 metredir. Bu değer IHO standartları içe-
risinde kalsa bile hassas hidrografik ölçmeler için düşük bir doğ-
ruluktur (Aydın vd., 2005, Ilgar, 2002b). Landsat TM uydu
görüntüsünün Erdas 7,5 görüntü işlem yazılımı kullanılarak
akıntı ve kıyı boyu katı madde taşınımı değerlendirilmiş, bu saf-
hada meteorolojik veriler sonucunda hâkim rüzgâr yönü poyraz
ve lodos rüzgârlarının farklı zamanlardaki opsiyonu sonucunda
meydana getirdiği dalga ve akıntı rejimi dikkate alınmıştır. Dalga
özellikleri belirlenirken, Delft Üniversitesi (NL) ile DHH firma-
sınca ortaklaşa gerçekleştirilen bir dalga tahmin modeline göre
oluşturulan daha çok kıyı ve kıyılara yakın deniz alanları için ba-
şarılı olan, operasyonel olarak günde iki kez (00 ve 12 GMT) ça-
lıştırılan, modelin periyodu üçer saat aralıklarla 72 saat olup,
23 adet alt alan (domain) için 30 saniye ( yaklaşık 900 metre )
çözünürlükteki verileri dikkate alınmıştır
(http://www.mgm.gov.tr). Yapılmış bir çalışma kapsamınca risk
haritalarını oluşturmada göreceli unsurlar dikkate alınmaktadır.
Adı geçen çalışmada her bir olumsuzluk için puanlandırmaya
gidilmiştir. Bu puanlamaya göre gemi risk seviyelendirmesi ise
Tablo 4’de verilmiştir. 

Şekil 10. Çanakkale Boğazı’nda meydana gelen deniz kaza olaylarının türlerine
göre verileri.
Figure 10. Data by type of event occurring marine accidents in the Dardanelles
(http://www.denizcilik.gov.tr).

Şekil 11. Çanakkale Boğazı’nda kaza yapan gemilerin tiplerine göre dağılımı.
Figure 11. Distribution by type of event occurring marine accidents in the Dar-
danelles.

Şekil 12. Bölgelere göre deniz kaza sayıları, Çanakkale’nin durumu.
Figure 12. Number of marine accidents by region Çanakkale 's position.

Şekil 13. Yıllara göre Çanakkale Boğazı’ndan geçen toplam gemi sayıları.
Figure 13. Total number of ships that pass the Dardanelles by year.
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Kaza verileri sistematik bir şekilde toplanarak; kaza yeri (demir-
leme sahaları, trafik ayrım şeridi.),  zaman dilimi (gece, gündüz,
saat, ay, vb.), hava şartları (yağış sisli vb.), çevresel şartlar
(dalga, akıntı vb. ), kılavuz kaptan alıp-almama, sahil istasyon-
larından gerekli seyir bilgilerini almamak vb, açısından katego-
rize edilmektedir (Baş, 1999). Bunun yanında Gemi risk
derecesini belirlemek üzere Liman Devleti Kontrolü Memoran-
dumları’nın yanı sıra ABD, Avustralya ve Kanada gibi devletler
kendi risk faktörlerini ve hesaplama yöntemlerini oluşturmuş-
tur. Bu formüller sadece gemi yaşına bağlı olabildiği gibi, gemiyi
işleten firmanın performansını dahi içerebilmektedir. Gemi ka-
zaları yanında, arıza ve ihlallerde de gemi yaşı önemli bir faktör
olarak ortaya çıkmaktadır. Bu nedenle genelde uygulanan en
temel ve en basit risk gruplama modeli yaş grupları esas alına-
rak yapılan uygulama olduğunu belirten araştırmacılar (Tozar
ve Güzel, 2012). Bir başka çalışmada ise tek bir gemi için yapılan
bu hesaplar daha sonra geçiş yapan tüm gemileri ve akıntı da-
ğılımlarını kapsayacak şekilde bir rassal süreç modeliyle hesap-
lanmıştır. Bunun sonucunda elde edilen pozisyon dağılımları
sığlık veya karşılıklı çakışma noktaları için karaya oturma ve çar-
pışma olarak belirlenerek risk haritası oluşturulma yoluna gi-
dilmiştir (Otay ve Özkan, 2005). Belirli bir periyot içinde İstanbul
Boğazı’nda olan kazaların oluş nedeni ve kaza yeri ile ilgili bil-
giler istatistiki değerlendirmeye tabi tutulmuş, karaya çarpma,
kıyıya oturma ve çatışma gibi kaza türlerinin yoğun olduğu yer-
leri oşinografik özellikleri de gözetilerek harita üzerinde göste-
rerek, İstanbul Boğazı’nda kaza riski taşıyan alanlar tespit
edilmiştir (Gönençgil ve Göktepe, 2000).

Bu çalışmada ise yukarıdaki benzer kriterler dikkate alınarak,
oluşmuş kazalar ve kazaya karışan gemilerin türleri, kaza olu-
şum yerleri, oşinografik koşullar, Ilgar 2000 de yer alan Çanak-
kale Boğazı ve çevresine ait meteorolojik özellikler yanında
jeolojik ve jeomorfolojik alan araştırmalara dair veriler dikkate
alınmış, istatistiksel veriler ışığında Şekil 14 yer alan harita oluş-
turulmuştur.

Çanakkale Boğazı’nda kaza verileri ışığında Şekil 18 de oluştu-
rulan risk haritasına göre; geçmişte gerçekleşmiş kazalar ve oşi-
nografik veriler çerçevesince Kilitbahir-Çanakkale arası ile Nara
Burnu ve Poyraztepe arası çarpışma için en riskli alanlardır. Lâp-
seki ve Gelibolu kıyıları ise sığ olduğu için gemilerin karaya otur-
ması açısından risk teşkil etmektedir. Açık sarı ile gösterilen
alanlar tehlikeli gemi geçişlerini riske sokmayan, bugüne kadar
kaza gerçekleşmemiş en az kaza riski olan alanlar olarak hari-
tada yerini almıştır.

2023 vizyonunda boğazlardaki trafiğin azaltılması veya daha iyi
kontrolü hedeflenmektedir. Geçiş yapan transit, tehlikeli yük
taşıyan gemileri ücretlendirme politikası ve alternatif enerji ile-
tim-akım hatları nedeniyle başarılı bir şekilde düşürülmesi bek-
lenmektedir. Dolayısıyla Kanal İstanbul Projesi kapsamınca
Çanakkale Boğazındaki tehlikeli yük taşıyan gemi hareketliliği-
nin azalması veya kontrol altına alınması söz konusu olacaktır.
“2013-2023 Çanakkale Master Planı” kapsamınca ulaşım im-
kânlarının yetersizliği söz konusudur. Bu plana göre TR22 Böl-
gesi’nde turizm açısından deniz ulaşımını güçlendirme
hedeflemektedir.  Özellikle adalara ulaşım süresinin çok uzun
olması ve sefer sayılarının yetersizliği, kruvazör limanının can-
landırması gibi beklentiler deniz seyrü sefer yoğunluğuna
neden olacaktır. 

Boğazlarda son derece önemli kazalar meydana gelmektedir.
Bu yüzden muhtemel bir deniz kazası esnasında oluşacak za-
rarları önlemek ve gerekli tedbirlerin alınması ve kirlilik ile mü-
cadele, kullanılacak teknik malzeme ve ekipmanları daha etkin
kullanımı amaçlanmaktadır. Bütün bunlar için Acil Müdahale
planları yapılması gerekmektedir. Acil müdahale planları kap-
samında Türkiye’deki 21 kıyı ilinin 14 tanesinin Acil Durum Plan-
ları mevcuttur. Acil müdahalede için özel tasarlanmış müdahale

Tablo 3. İstanbul ve Çanakkale Boğazları için gemi risk faktörü hesaplama mo-
deli.
Table 3. Ship risk factors calculation model for Istanbul and Çanakkale Straits.

Tablo 4. Gemi risk seviyelendirmesi.
Table 4. Outline of ship risk. Şekil 14. Çanakkale Boğazı’nda kaza risk alanları.

Figure 14. Accident risk areas in the Dardanelles.

4. Sonuç ve öneriler
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ekipmanlar sınırlı sayıdadır. Bu ekipmanlar petrol endüstri-
sinde, İzmir, İzmit, İskenderun körfezlerinde bulunan bazı ter-
minal ve rafinelerde ve Türk Deniz Kuvvetleri Komutanlığı
bünyesinde mevcuttur. Bunların mevcutları yetersizdir. 

Gemi kazaları sonrasında oluşacak kaza şekli ve müdahale ka-
biliyetini belirtmek ve alınacak tedbirlere karar vermek için en
yüksek riske değerlendirme sistemi oluşturulmalıdır. Denize dö-
külen maddelerin muhtemel hareketlerini tespit ve tahmin
edebilmek için denizdeki rüzgâr ve akıntılara dair bilgilerin on-
line paylaşımı gerekmektedir. Malzeme ve ekipmanların yerleş-
tirilmesi için strateji belirlenmelidir. Denizde toplanacak petrol
ve diğer malzemelerin geçici olarak depolanacağı alanları tespit
etmek ve sonrası bertaraf usullerini tespit etmek, müdahale
operasyonunda kullanılabilecek tekniklerin seçimini yapmak,
ilgili kurum ve kuruluşlardan veri elde etmek ve koordinasyonu
sağlamak (Başar vd. 2006) diğer gereklilikler arasındadır.

Çanakkale Boğazından geçerken kaza, arıza, zorunlu demirleme
gibi bir nedenle uğraksız geçişi bozulan gemiler, Trafik Kontrol
İstasyonuna hemen bilgi vererek tavsiye ve talimat istemeleri
beklenmektedir. İlgili Trafik Kontrol İstasyonunca kendilerinin
ve çevrenin güvenliğini sağlayacak önlemleri tamamlandıktan
sonra kılavuz kaptan alacaklar ve geçişin tamamlanması için ön-
görülenleri yerine getirmeleri (TBDTDT Tüzüğü, Madde 15,
http://www.mevzuat.gov.tr) bir diğer beklentidir. Çanakkale
Boğazından geçişi yapacak gemiler, Ege girişinde 40 00' 45N–
26 08', 15E mevkiinde kılavuz kaptan almaları; alınan kılavuz
kaptanı 40 01', 55N–26 08, 20E mevkiinde ise bırakmaları, hava
ve deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Kumkale Fenerin-
den geçen boylam arasında, Kuzey yönlü trafik şeridinin müm-
kün olduğunca sancak tarafından yapmaları önerilir. Hava ve
deniz şartlarına bağlı olarak bu mevkii ile Kumkale Fenerinden
geçen boylam arasında, Güney yönlü trafik şeridinin mümkün
olduğunca sancak tarafında yapılması beklenir
(http://www.denizcilik.gov.tr).

Gemilerden kaynaklanan sintine ve balast suları için Türkiye li-
manlarında sintine ve balast suları alma tesisleri mevcuttur.
Ancak bunlar gerektiği gibi çalıştırılmaktadır. Boğazın muhtelif
yerlerine bu tür tesisler yapılmalı, bunların sayısı, kapasiteleri
ve modernizasyonu sağlanmalıdır. Düşük standartlı gemilerin
boğaz geçişleri sırasında önlem alınarak geçirilmesi (eskort/kı-
lavuzluk hizmeti) sağlanması güvenliği arttıracaktır.

Çanakkale Boğazı’nda deniz kazaları ve özellikle tanker kazaları
neticesinde deniz ve kıyılarda meydana gelebilecek yangınlara
müdahale ve çevreye olabilecek zararları en aza indirgenmesi
amacıyla “Deniz İtfaiye Teşkilatı” kurulması yararlı olacaktır.

Sonuç olarak; Çanakkale Boğazı’ndan geçen tehlikeli yük taşı-
yan gemi sayısındaki, tonajındaki ve taşınan tehlikeli yük mik-
tarındaki artışlar boğazların seyir, can, mal ve çevre güvenliğini
tehdit etmektedir. Seyir yardımcılarının iyileştirilmesi, aktif es-
kort hizmetlerinin verilmesi, kılavuz kaptan alınmasının teşvik
edilmesine ilişkin önlemler alınarak meydana gelebilecek kaza
riski, veya oluşan kazalardaki olumsuzluklar azaltılabilir. Ayrıca,
boğazlardaki gemi trafiğini, özellikle tanker trafiğini azaltacak
alternatif projelerin (Kanal İstanbul, Kanal Çanakkale) hayata
geçirilmesi boğazlardaki can, mal, seyir ve çevre güvenliğini art-
tıracaktır.
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