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GECIS VE SEYIR G("JVENLI(‘;jNiN SA(?LANMA:SINA YONELIK
DUZENLEMELER ISIGINDA TURK BOGAZLARI

Sibel TURAN'
OZET
Istanbul ve Canakkale Bogazlar {inlii Rus hukuk¢u Frederich de Martens’in ~ 6ncii
deyisiyle “Tirk Bogazlar”, diinyada kullamlan iinlii su yollarmm Cebelitarik Bogazi,
Danimarka Bogazi, Ker¢ Bogazi, Kore Bogazi, Hiirmiiz Bogaz1 ve Otranto Bogazi arasinda
bile en fazla 6ne ¢ikan jeostratejik ve jeo-ekonomik 6zelliklere sahiptir. Tiirk Bogazlar1 hassas
cografi konumu ve jeomorfolojik yapist dolayisiyla 6zellikle ulusal ve uluslararasi ulagim

stratejileri agisindan Oncelikler (kazang) ve kayiplar baglaminda biiyiik 6nem arz etmektedir.

Tiirk bogazlarinda hem ulusal hem uluslararas1 bir takim hukuksal diizenlemeler
gecerlidir. Gegmisten giinlimiize ulasan uluslararas1 hukuk diizenlemelerinden Lozan Bogazlar
Sozlesmesi ve halen yiiriirliikte olan Montreux Bogazlar Sozlesmesi’nin gegis rejimlerine
yazimizda ayrintistyla deginilecektir. Bunun yani sira 1994 ve 1998 tarihli Bogazlar
Tiiziikleri, 1982 ve 1996 tarihli Istanbul ve Canakkale Liman Tiiziiklerinde gecis ve seyir
giivenligine iligkin belirlenen usul ve yontemler anlatilacaktir. 1994 ve 1998 tarihli Tiiziiklerin
yapim asamasinda Tiirkiye, IMO’dan (International Maritime Organization) kural ve
Onerilerini hatta onaymi alma yoluna gitmistir. Tirkiye bu tiiziiklerle hem yeni kiiresel
jeostratejik konjonktiire uyum gostermis, hem de seyir giivenligini saglamaya yonelmistir,
ancak tiim diizenlemeler yiizde yiiz gilivenlik saglamamaktadir.Bunun kosutunda bildiride

alinan 6nlemlerin pekistirilmesi ve kilavuz kaptan almanin gerekliligi vurgulanmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Tiirk Bogaziari ve Tiirk Bogazlar Tiiziikleri, IMO
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TURKISH STRAITS IN THE LIGHTS OF REGULATIONS WHICH AIMS TO
PROVIDE SAFETY FOR PASSAGE AND SAILING

ABSTRACT

As famous Russian jurist Frederich de Martens said that “Turkish Straits”, has
even more importance in the context of jeo-strategic and jeo-economic features than other
water ways that has been used in the world such as Gibraltar, Denmark Straits, Kerc
Straits, Korea Straits, Hurmus Straits and Otranto Straits. Turkish Straits because of the
intensive geographical and jeo-morphological conditions presents a great importance and

also some disadvantages for national and international transport strategies.

Both national and international some regulations are valid for the Turkish Straits.
Lausanne Treaty as one of the international law conventions that has reached from the past
to the present will be mentioned and likely we will mention about the passage regimes of
Montreux Convention in details which is still in use. Beside of this, we will mention about
the defined methods related with the safety of passage and cruising in the Straits
Regulations dated 1994 and 1998, 1982 and 1996 Istanbul and Dardanelles Port
Regulations. In the construction period of 1994 and 1998 regulations, Turkey preferred the
way to get rules and suggestions even, the approval of the International Maritime
Organizations. Turkey had both adjusted to the new global jeostrategic conjuncture and
gone towards to provide security for passage with these new regulations but all these
regulations can not provide a hundred percent security. Parallel with this, in this paper
except the strengthen the precautions we also emphasize the importance to take maritime

pilot.

Key words: Turkish Straits and Turkish Straits Regulations, IMO (International Maritime

Organizations)
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Giris

Uc tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye'de petrol ve petrol tiirevi kimyasal iiriinlerle
donanmig deniz araglarinin Tiirk Bogazlarindan gecisini giivenli bir bicimde saglanmast i¢in
yasal bir takim diizenlemeler yapilmis ve bazi 6nlemler alinmistir.Bu baglamda kiy1 ve deniz
giivenliginin saglanmasi i¢in teknolojik bir takim 6nlemler alinmasi ve hukuksal boyutlarda
gerekli diizenlemelerin yapilmasi ya da bunlara katilmak gerekmektedir. Makale, Tiirk
Bogazlari'ndaki ulagimin giivenli bir bigimde saglanmasi igin yapilan diizenlemeler,

giiniimiizdeki uygulamalar ve ileride yapilmasi gerekenlerin irdelenmesini amaglanmaktadir.

Bogaz tammmn ve Tiirk Bogazlari'min Kendine Ozgii Niteligi

Bogaz kisaca, cografi agidan iki kara pargasimi birbirinden ayiran ve iki kara pargasi
arasindaki dar su yollart olarak tanimlanabilir. Bogazlarin ulusal ya da uluslararasi 6zellik
kazanmalar1 Bogazlarin niteligi ile iligkilidir ve ulusal ya da uluslararasi 6lgiitii mesafe ve
uluslararasi ulasimdaki roliine gore degerlendirilebilir (Turan,1998:186). Bir diger oOl¢iit ise

bolgede kullanilabilir tek deniz yolu olmalaria dayandirilmaktadir (Yiiceer, 2001:2).

Konumlar geregi 6zel ya da uluslararasi sozlesmelerle diizenlenen bogazlar ayri olarak
miitalaa edilmelidir. Tiirkiye nin sahip oldugu bogazlar, konumlari geregi, 6zel s6zlesmelerle
diizenlenmislerdir. Rus hukuke¢u Frederich de Martens’in deyisiyle "Tiirk Bogazlar" diinyada
kullanilan tinlii su yollarinin Cebelitarik Bogazi, Danimarka Bogazi, Ker¢ Bogazi, Kore
Bogazi, Hiirmiiz Bogaz1 ve Otronto Bogaz1 arasinda bile en fazla jeostratejik ve jeoekonomik
ozelliklere sahiptir” (Oguziilgen,http://www.turmepa.org.tr/bilgi _havuzu/bilgi/SAIM2.htm:
2002). Tirk Bogazlarina simirlar agisindan bakildiginda Tiirkiye'nin siirlart i¢inde
bulunduklarindan dolay1 ulusal bogaz 6zelligine haizdir. Bununla birlikte Tiirk Bogazlar
uluslararas1 antlasmalara konu olusturmalart ve Karadeniz devletlerinin acik denizlere
ulagimlarinda tek yol olmalarindan Otiirii uluslararast bogaz 0Ozelligini de icinde
barindirmaktadir. Uluslararast Hukuk agisindan durum boyle olmakla beraber, haritaya
bakilinca Bogazlar'n her devletten de c¢ok Tiirkiye i¢in 6nemi vardir, Bilsel’in deyisiyle
“Bogazlar Tirkiye i¢in bir menfaat degil, varlik, egemenlik ve giivenlik meselesidir”

(Bilsel,1948:30).
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Tiirkiye belki de gilivenligini ve varligin1 Tiirk Bogazlarindan gecen gemi boyutlari, taraflart
ve tasinan yiiklerin g¢esitlerinde ve miktarlarindaki artistan dolayr Tiirk Bogazlarina
baglamustir. Akdeniz ile Karadeniz arasinda bir gegis yeri olan Tiirk Bogazlar1 yilda 50 bin
geminin ge¢gmesinden dolay1 hem kirlilik hem de deniz ulagimi agisindan riskler tasimaktadir.
Gecen gemilerin yaklasik %15°1 tehlikeli yiik tasiyan gemilerdir (Basbakanlik Denizcilik
Miistesarligi Faaliyet Raporu,2002:27). Tiim bunlardan 6tiirii Tiirkiye, Bogazlarinda gemi
ulagtirmasini diizenleyecek birtakim Onlemler almis ve diizenlemeler yapmistir. Bu 6nleme
diizenlemelerinin bazilar1 ulusal, bazilar1 da uluslararasi nitelik tagimaktadir. Bu konuya iligkin
olarak yapilan Tirkiye’nin imza koydugu ilk uluslararasi diizenleme Lozan Bogazlar
So6zlesmesi’dir.

Lozan Bogazlar Sozlesmesi'nde Ongoriilen Gecis Rejimi

Lozan Konferansi’nin 1. Boliimiinde taraf tiim devletlerin kabul ettigi nokta, Bogazlarin
tiim ticaret gemilerine baris ve savasta agikligr ilkesi olmustur. Savas gemileri baglaminda
tartismalar olmus, bu tartismalarda Sovyetler Birligi ile Ingiltere karsilikli taraflar olarak yer
almuglardir. Lozan Konferansi’mn 2. bdliimiinde Ingiltere’nin savundugu ilke olan bogazlarin
tlim ticaret ve savas gemilerine seyriisefer serbestligi kabul ediliyordu. 24 Temmuz 1923’te
imzalanan Lozan Baris Antlagsmasi’nin 23. madde hiikmiine gore Bogazlar terimi Canakkale
ve Istanbul Bogaz1 ile Marmara Denizini igermekteydi. Lozan Bogazlar S6zlesmesi’nin 1.
maddesi ile Bogazlardan denizden ve havadan, gerek baris, gerekse savas zamaninda gececek
ticaret gemilerinin ve sivil ucgaklarm ulagimi serbest birakilmaktaydi. Bu Sozlesme taraf
acisindan sinirlamalar getirmesine karsin, baris zamaninda ve Tiirkiye’ nin tarafsiz kaldig: tiim
savaslarda gecis Ozglirliigli saglamaktaydi (Turan,1998:195). S6zlesme’nin 2. maddesine bagli
ekte “hastane gemileri, yatlar, balik¢1 tekneleri ve askeri olmayan yatlarin da” ticaret gemisi
olarak kabul edildigi yer almaktadir. Bu maddede sayilan gemiler ve diger ticaret gemileri
baris zamaninda bayrak ve yiik farki gozetmeksizin, giindiiz ve gece Bogazlardan serbestge

gecebilmektedirler. Kilavuzluk ise istege tabi olacaktir (Celik,1987:126).

Antlagsmaya denetim ve uyumu Milletler Cemiyeti’'nin himayesinde olan uluslararasi
nitelikli Bogazlar Komisyonu veriliyordu. Komisyon tiyeleri Lozan Bogazlar Sézlesmesi’ne
taraf llkelerden olusuyordu. Komisyon savag gemi ve ucaklarinin Sozlesmeye uyumunu
denetlemek ve gegcisle ilgili istatistiksel veriler toplaylp Milletler Cemiyeti’ne bunlari bir

raporla bildirmek bildirecekti. Lozan Bogazlar S6zlesmesi Bogazlar Komisyonu baglaminda
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ozellikle Tirkiye’nin egemenlik haklarina kisitlama getiriyordu. Bu nedenle Lozan Bogazlar

Sozlesmesi yerine 20 Temmuz 1936’da Montreux Bogazlar S6zlesmesi yapiliyordu.

Montreux Bogazlar Sozlesmesi’nde Gecis Rejimi

Montreux Sozlesmesi’nde Tiirk Bogazlarindan gemilerin gecisleri ile ulagim rejimleri
diizenlenmistir. S6zlesme’nin 1. maddesinde taraflarin, Bogazlardan gemilerin gecis ve seyir
serbestisi ilkesini kabul edip onayladigi, bu serbestinin yiiriitiilmesinin, Sézlesme hiikiimleri ile
tanzim edilecegi yer almaktadir. 28. maddede S6zlesme’nin 20 sene siireli olarak ytirtirliikte
olacag hiikkmii yer alirken “bununla beraber bu S6zlesme’nin 1. maddesinde teyit edilen gecis
ve seyrisefain serbestisi ilkesinin siiresiz  oldugu” vurgulanmaktadir. Montreux
Sozlesmesi’nde, Lozan Sozlesmesinde oldugu gibi ticari gemi tanimi verilmemis, 7. maddede
savag gemisi tanimina girmeyen tiim gemilerin ticari gemi olarak tanimlandigr hiikkmii yer
almustir. Bu hiikiim ilerideki yillarda ticari gemilerin yiik ve taraflarinin artmasi baglaminda
Tiirk Bogazlarinda ulagim ve seyir serbestligini etkileyecek ve Tiirkiye nin bir dizi diizenleme
yapip onlem almasina yol agacaktir. Buna iligkin olarak 1968 yilinda Yiiksek Denizcilik Okulu
Mezunlar Dernegi Tiirk Bogazlarinda gozlemlenen kazalarin korkutucu gercegi dogrultusunda
bir rapor hazirlatarak yaymlatmustir (Aybay,1998:31-32). Raporda Istanbul Bogazi ve deniz
trafiginin 6nemi ve sorunlarinin biiylimekte oldugu, bogazlardan transit gecen gemilerin say1
ve boyutlarindaki artisin vahim kazalara yol actig1 ve bogazlarda “seyri giiclestiren ve kaza
olasiligim1 arttirici  yetersizliklerin  konunun Onemini ortaya koyar nitelikte oldugu”
(Ineceli,1968:passim) vurgulanmistir. Calisma ayrica Istanbul’un artan niifus gereksinimleri,
diinya deniz ticaret hacminin gelisimi irdelenerek anilan bogazin 6zelliklerini ve nasil bir tehdit
altinda kaldigim, deniz trafiginin cesitliligini ve istanbul Bogazi’nda deniz trafigini diizenleyen
mevzuat1 ve kilavuzluk hizmetlerini igermektedir. 12 Eyliil 1980°den sonra Milli Giivenlik
Kurulu Tiirk Bogazlarinda navigasyonun diizenlenmesi i¢in bir inceleme yaptirmistir. 1979
Independenta kazasi ve bunun yol ag¢tig1 olumsuz sonuglar iizerine diizenlenen raporda kaza

tehlikesi ve yol agtig1 biiylik zararlara deginilmistir.

Tiirk Bogazlar1'mn Fiziksel Ozellikleri

Dogal bir su yolu olan Tiirk Bogazlar1 kendine 6zgii hidrografik, meteorolojik, jeolojik
ozellikleri ile dikkat ¢ekmektedir. Tiirk Bogazlar Bolgesi olarak adlandirilan istanbul Bogazi,
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Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi seyir emniyeti agisindan hem ulusal hem de uluslararasi
nitelik tasimaktadir. Bunlardan Istanbul Bogaz1 31 km olup iki kiyr arasi ortalama genisligi
1500 metredir. En dar bolgesi 700 metreye diisen 12 keskin doniisii bulunan dort noktada 45
derece, Yenik0y Samandirasi agiginda yaklasik 80 derecelik biiylik a¢1 rota degisikligi
gerektiren, ortalama harita su derinligi 35 m olan i¢inde aktig1 cografi yapinin olumsuz
ozellikleri olan banklar, sigliklar ve kayaliklar iceren ve belli mevkilerde 6-7 mile ulasan ters
yiizey akintilani ile gecis ve ulasim agisindan en fazla riske haiz bir su yoludur (Bogazlara
Teknolojik Giiven ,2001:49). Istanbul Bogazi, Sarayburnu, Kizkulesi, Umuryeri, Yenikdy,
Biiyiik Liman Banklari, Salacak, Kandilli, Arnavutkdy Burnu ve Yenikdy Burunlarinda seyir

ve ulasim giivenligini saglamak biiyiik dikkat ve 6zen gerektirmektedir.

Canakkale Bogaz1 70 km uzunlugunda, en genis mevkii 2000 metre, en dar noktas1 1300 m
olan, yiizey akintis1 6.7. knota ulagan en dar noktasinda ¢ok keskin rota degisikligi gerektiren
kendine 6zgii bir bogazdir. Bu bogazlar kullanan gemiler Karadeniz ve Akdeniz’e Marmara
Denizini kullanarak toplam 325 km’lik tehlike riski yliksek bu su yolunu kullanmak
zorundadir. BP Shipping Genel Midiirii Linda Adamany BP’nin Hazar bolgesinden petrol
thraci i¢in sadece Tirk Bogazlarina giivenmeyeceklerini, Bogazlardaki tasimacilikta kaza
riskinin ortalamada 2 yilda bir oldugunu ve bunun kabul edilemeyecek kadar yiiksek oldugunu
aciklamistir (Hiirriyet ,19 Haziran 2001 ).

Tiirk Bogazlarinin dar ve uzun bir su yolu olmasi deniz trafigini olumsuz etkilemektedir.
Canakkale Bogazi’ndan bir geminin ge¢mesi i¢in 11 kez, Istanbul Bogazi’ndan ge¢mesi icin
ise, yukarida belirtildigi iizere, 12 kez rota degistirmesi gerekmektedir. Istanbul Bogazi’nda
seyreden bir geminin, daralan alanlar ve akint1 rejiminden dolayr manevra yetenegi olumsuz
etkilenmektedir. Anilan Bogazda yiizey akimtilar1 ¢ok ters yonlerde olabilmekte, hatta cogu kez
seyire zarar verebilecek boyutlara ulagsmaktadir. Canakkale Bogazi’'nda da cografi ve
osinografik yap1 seyir gilivenligine biiyiik riskler getirmektedir (Cerit,2000:52). Biitiin bu
riskleri bertaraf etmek iizere Bogaz Tiiziikleri ve Istanbul ve Canakkale Liman Tiiziikleri

yapilmustir.

Tiirk Bogazlan Tiiziiklerine Giden Yol ve Tiiziikler

Bunlardan ilki 19/11/1965 giinlii Bakanlar Kurulu karan ile yiiriirliige konulan Istanbul

Liman Tiiziigii’diir. ikincisi Tiirk Bogazlar1 bolgesinin giivenligini saglamak amaciyla 14

68



SOSYAL BILIMLER DERGISI

Nisan 1341 giinlii ve 618 sayili limanlar kanununun 2. maddesine gére 1982 tarihinde Istanbul
Liman Tiiziigii ve Canakkale Liman Tiiziigii yapilmustir. Tiiziikte Istanbul Limanmin sirlari
belirtilmis (md 2) ve liman ayrimlart madde 3’°de i¢ liman, orta liman ve dig liman olarak
belirtilmistir. I¢ limanda gemilerin denizde yatamayacaklart madde 4/c’de belirtilmistir. Dis
liman bolgesinde ise gemilerin ancak kilavuz alarak demirleyecekleri hitkkmii yer almistir (md
6 A/a). Tiiztigiin 3. boliimiinde yer alan madde kilavuzluk hizmetleri (md15) ve romorkdr alma
zorunlulugu ve kilavuz ve romorkdr almanin istisnalari yer almaktadir (md 16 ve 17).
Canakkale Liman Tiiziigii de Istanbul Liman Tiiziigii'ne benzer dzellikler tasimaktadir. Bu
Tiiziikler ile uluslararast su ulasim yolu olun Tiirk bogazlarinin belli boliimlerine bir
diizenleme getirilmistir. Tiiziiglin deniz ulasim teknolojisinin degisen ve gelisen boyutlart
baglaminda eskimesi sonucu 6 Eyliil 1996°da yeni Istanbul Liman Tiiziigii yaymnlanmistir.
Yeni tliziik hem genel nitelikli 11 Ocak 1994’de Resmi Gazete’de yaymlanan “Bogazlar ve
Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik’iin kosutunda yapilmustir. 1982 tarihli
Tiiziik ile 1994 tarihli Tiiziigiin 5. boliimiinde farkliliklar goriilmektedir. 1982 tarihli Tiiziiglin
29. maddesinde yalnizca ulusal diizenlemeler siralanmustir; oysa 1996 tarihli tiiziikte
uluslararast sozlesmeler de isimleriyle aciklanmistir. 1982 tarihli Tiziikte patlayicilar genel
olarak yer almakta, 1996 tarihli Tiiziikte patlayicilar simiflandirilmaktadir. 14 yil zarfinda
Istanbul Bogazi’m kullanan petrol tankerlerinin say1 ve tonajlari ile tehlikeli yiik tasima
kapasiteleri artmig, Siiveys ve Panama Kanallar1 gibi en fazla kullanilan su yollarini da dérde
katlamustir. Bu trafikte niikleer atik tastyan bir geminin ¢arpismasi ve yanarak batmasi Istanbul

kenti i¢in 6liim anlamina gelmektedir.

Soguk Savas sonrasinda Sovyetler Birligi’nin feshi ile birlikte kis uykusuna yatan Tiirk
Bogazlar1 sorunu petrol boru hatlarinin gececegi yol itibarryla yeniden glindeme gelmistir.
Tiirkiye yukarida s6z edilen 11 Ocak 1994 tarihli Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik
Diizeni Tiizligli ile trafik ayrim seritleri olusturmustur ve gecisin serit iginde yapilmasi
zorunlulugu getirilmistir. Ayrica tehlikeli yiik tastyan biiyiik gemilerin gegisi sirasinda Istanbul
ve Canakkale Bogazlari’nin deniz trafigine kapatilmasi kosullar1 hilkme baglanmistir (md 42,
52). 40, 41 ve 51. maddeler dogrultusunda akintt ve sis olmast durumunda gegis 0zgiirliigii
zorunlu olarak kisitlandi. Sonug¢ olarak 11 Ocak 1994 tarihli Tiizik 1 Temmuz 1994’de
yiiriirliige girdiginde tehlikeli ytik tasiyan ticari gemilere kisitlama getirilmis oluyordu. Bu da
Tiirkiye ve Karadeniz’in basat devletlerinden Rusya Federasyonu arasinda bir miicadeleye

neden olmustur.
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Zaten Tiirkiye Tiiziiglin bir parcasi olan trafik ayrim semalarini uygulama gerekcesiyle
teknik onay almak i¢cin IMO’ya sunmustu.(Akgiin ve Aydin,1999:53). IMO’da TSS’ler 39.
NAYV (seyir giivenligi alt komitesi) Raporunda yer aldi ve 25 Kasim 1994’ten baglayarak yeni
rotalama sistemine uyulmasi yolunda karar alindi. Tiirkiye bu karariyla yaptigi bir i¢ hukuk
diizenlemesini uluslararasi bir orgiitiin onayma sunmus oluyordu. Bu diizenleme uluslararasi
hukukun genel ilkeleriyle c¢elisiyordu.Ruslar ,Trafik Ayrim Semalarmin 1972 Denizde
Catismay1 Onleme Sozlesmesinin 10. maddesine gore diizenlenmesinin biiyiik gemilerin
gecisini  engelleyecegi goriisiinii  savunuyordu(Akgiin,2003: 78).Boylece yeni bir Tiiziik
yapilmasi giindeme geldi ve halen yiiriirliikte olan 6 Kasim 1998 tarihli ve 23515 say1l1 Resmi
Gazete’de yaymlanan “Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii” yaymlandi. Bu Tiiziikk istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 ve Marmara Denizini “Tiirk Bogazlari” olarak niteliyordu. Uluslararasi
Hukukun getirmis oldugu genel ilkelere terim anlamiyla uyan yeni Tiiziik, 1994’te getirilen
birtakim kisitlamalar1 da hafifletmistir. Bunun yan1 sira eski Tiiziikte boylar1 150 metre olan
gemiler biiyiik gemi olarak adlandirilirken yeni tiiziikte boylar1 200 metreden biiyiik gemiler
biiyiik gemi olarak nitelendirilmistir. Yeni Tiiziik ile eski Tiiziik arasindaki en biiyiik farklilik
transit gecis yerine ugraksiz gecis terimi kullanilmasidir. Bu farklilik ile Montreux
Sozlesmesi’nin 2. maddesine daha uyum gosterilmistir. Montreux So6zlesmesi yukarida
belirttigimiz lizere anilan maddede ticaret gemileri i¢in gegis ve seyir dzglirliigli ongérmiistiir.
Bu rejim transit gecis rejimi degildir, kendine 6zgii bir gegis sistemidir. 1998 tarihli Tiiziik ile
getirilen bir 6nemli 6zellik de Seyir Plami verilmesidir. Bogazlardan gecislerin giivenilir,
zamaninda ve etkin bir bi¢imde yapilmasi ve Bogazlarin deniz trafigine gereksiz yere
kapatilmamasi i¢in SP-I Raporunu vermek gerekmektedir. Boylart 150-200 m ve/veya su
cekimleri 10 ile 15 metre arasinda olan gemiler SP-I Raporunu Bogazlara girmeden 48 saat
once vereceklerdir (md 25). Bu agidan seyretme giicliigii olan gemiler 25. maddedeki siireler
igerisinde seyir planin1 vermekle yiikiimlii tutulmuslardir. Buna karsin Marmara limanlarindan
kalkacak tehlikeli yiik tagiyan gemiler, 500 GRT ve daha biiyiik gemiler ise Seyir Plan1 I'1
kalkislarindan en az 6 saat dnce vermekle yiikiimlenmislerdir. Boylart 300 metre ve daha
biiyiik gemiler gemi nitelikleri ve yiikleri hakkindaki bilgiyi Idare’ye bildireceklerdir. Bahse
konu gemilerden gegisleri uygun goriilenler en az 72 saat 6nce SP-I’1 vereceklerdir. Seyir Plam
I’i vermis ve gemisi Tiiziigiin 5. maddesi uygunlugu saptanan gemi kaptanlar1 Istanbul ve
Canakkale Bogazi’'na giristen 2 saat once ya da 20 mil kala UHF ile Trafik Kontrol
Istasyonu’na IMO tarafindan belirlenmis Seyir Plan1 II'yi vereceklerdir. Seyir Plam I (SPI)
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raporunun tehlikeli yiik tagiyan gemilerle, 500 GRT ve daha biiyiik gemilere Tiirk Bogazlarina
giristen Once uygulanmasi ve Ongoriilen siirelerde verilmesi Bogazlardan gecis ve seyir
giivenliginin saglanmast i¢in yasamsal dnemdedir. Istanbul Bogazi’nda 1998°de %50, 1999°da
%64 (kum kosterleri dahil), 2000°de %80 (kum kosterleri dahil) Seyir Plan1 I’i vermislerdir.
Seyir Plan1 verme orani yillar itibartyla hizla artmis, ancak 2001 rakamlar itibariyla bile

%100’e ulasamamustir.

Ancak boylar1 300 metreden biiyiik gemiler SP-I verme orant %100, 250-300 metre arasi
%97, 200-250 metre arast %93, 100-150 metre aras1 %91, 100 metreden kiiciik gemilerde
%68’¢ ulagsmustir.

Gemi tiplerine gore SP-I verilmesi, tankerde %97, kimyasal tankerlerde %92, LPG tastyan
gemilerde %96, kuru yiikk gemilerinde %50, kosterlerde %13, yolcu gemilerinde %73

oranlarina ulagmustir.

Canakkale Bogazi’'nda ise 1998’de %46, 1999°da %61, 2000°de %81 oranina ulasmustir.
SP-I verme oranindaki yillara gore artis goriilmektedir. Canakkale Bogazi’nda da boylara gére
SP-I verme oranlar1 su sekilde olmustur: 300 metreden biiyiik gemilerde %100, 250-300 metre
arast %94, 200-250 metre arast %89, 150-200 metre arast %83 ve 100 metreden kiigiik
gemilerde %76. Yine 2000 yilinda SP-I veren 150 metre iizerindeki gemilerin SP-I raporu
verme ortalamasit %94’tiir. Buradan hareketle Tiirk Bogazlarmin seyir ve giivenli gecisin
saglanmasinda SP-I ve SP-II vermenin ¢ok biiyiik bir 6nemi vardir ve ilerleyen yillarda SP-1 ve

SP-II verme orani artinca kaza tehdidi ve olasilig1 da minimuma indirilebilecektir.

Tiirk Bogazlarinda gegis ve seyir giivenliginin saglanmasina yonelik yalnizca birtakim yasal
diizenlemeler yapilmasi yani sira “Tiirk Bogazlart Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi”
(GTYBS) Projesinin tesisi giindeme gelmistir. Tasarlanan projenin sistem tasariminda agik
sistem mimarisi ongdriilmiis ve proje baglaminda her iki Bogaz icin kesintisiz bir izleme
tasarlanmistir (Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligi Faaliyet Raporu,2002). Projenin amaci
Bogazlarda ve Marmara Denizinde tesis edilmis ve edilecek olan TAD’leri igerisinde seyir

giivenligini ve verimini arttirmak, dolayisiyla can, mal ve ¢evreyi korumaktir.
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GTYBS kurulmasinin nedenleri arasinda, , yiiksek trafik yogunlugu, tehlikeli yiik
tagimaciligi, artan gemi boylari, karmasik trafik yapisi, giic hava ve deniz kosullar1 (akint1 ve
iklim), cevre kosullari, artis gosteren deniz kazalar1 gibi faktorler oncelikli olarak yer
almaktadir. Tiirk Bogazlar Bolgesi yukarida sozii edilen 6zelliklerin %90’ igermekte ve
modern bir GTYBS en zorunlu oldugu bélgelerde en 6nde gelenidir (Basbakanlik Denizcilik
Miistesarligi Faaliyet Raporu,2002:198). Bir baska deyisle GTYBSP Bogazlara teknolojik
giiven getirmeye yoneliktir. Agirlikli olarak radar kontroliine dayali bir sistemin kurulmasina
yonelik ¢alismalar 1990’11 yillarin basinda baslatilmistir. TDI Genel Miidiirliigii’'nde 1991 ve
1994°te iki kez ihaleye ¢ikilmasina karsin sonuglandirilamamigtir. Bunun tizerine Ocak
1998’den bu yana Tiirk Bogazlarindan gegisin daha giivenli hale gelmesi i¢in caligmalar
baslamis E. Oramiral Giiven Erkaya bagkanliginda TURBO proje ofisinde 6 ¢aligma grubu
kurulmustur. TURBO tarafindan yapilan arastirmada Bogazlardaki kazalarin %85’inin insan
hatasindan kaynaklandigi ve bunun biiyiik bir boliimiiniin bilgi yetersizligi sonucu oldugu
belirlenmistir (Akgiin ve Aydin,1999:55). Yine TURBO c¢alismalar1 sonucu a) Etiid-proje, b)
Elektrik-Elektronik sisteminin temini c) Insaat isleri olmak iizere birbirleriyle esgiidiim iginde
ve esanli yiriitecek bir ihale ile sonuglandirilmasina karar verilmistir (Bogazlara Teknolojik
Giliven,2001:12). Aralik 1998’de ¢ikilan ihaleyi Amerikan Lockheed Martin firmasi kazanmis
ve sirket ile sdzlesme 2000 yili Subat ayinda Proje sdzlesmesi imzalanarak yiiriirliige girmistir
(Bogazlara Teknolojik Giiven ,2001:17).Sistemin ,isletme,bakim onarim ve idamesi
02.08.2002 tarih ve2002/4636 sayili Bakanlar Kurulu ve K1yt Emniyeti ve Gemi Kurtarma
Isletmeleri tarafindan  yapilmaktadir.Bu sistem kapsaminda yapilan binalarm acihis1 1
Temmuz 2003 tarthinde yapilmigsa da ilk testler 1 Eyliil 2003'te baslamistir,sistem tam
kapasitede caligmaya 30 Aralik 2003 tarihinde baslamistir
(www.coastalsafety.gov.tr/default.asp?id=2&sid=4& ing,B.T: 30.07.2004).

GTYBS Projesi kapsaminda Istanbul ve Canakkale Bogazlarma birer adet olmak {izere 2
Trafik Kontrol Merkezi (TKM), Istanbul’da 8 tane, Canakkale’de 5 tane olmak iizere toplam
13 tane Trafik Gozetleme Istasyonu insa edilmistir.Bu sistemin Haziran 2003’de gegici
teslimatin yapilmas1 ve sistem {izerinde gorev yapacak personelin egitimlerinin
tamamlanmasindan sonra devreye girmesi ongoriilmektedir (www.coastalsafety.gov.tr,2003).
GTYBS bolgede varolan seyriisefer olanaklari, Trafik Ayrim Diizeni (TAD), deniz fenerleri,
151kl samandiralar, kilavuzluk hizmeti, denizcilik yaymlar1 ve hava durumu ikazlari, gemi
rapor sistemi ve durum raporlarindan ibaret olup varolan sistem ses haberlesmesine

dayanmaktadir. Bagka bir deyisle varolan yogun gemi trafigini yonetecek yeterli bir sistem
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yoktur. Bununla birlikte, halen kilavuz kaptan alma zorunlulugu bulunmamasina karsin
kilavuz kaptan almakla da Bogazlardaki yogun gemi trafigindeki risk minimuma indirilebilir.
Bogaz kilavuzlarinin gorevlerine iligkin diizenleme 1998 tarihli Tiiziik’te yer almaktadir.
Tiizigiin 27. maddesine gore kilavuz kaptanlar gemilerin can, mal ve g¢evre giivenligini
saglamak amaciyla seyre katilacaklardir. IMO Tiirk Bogazlart disindaki diger uluslararasi
bogazlarda da kilavuz kaptan alimmasini tavsiye etmistir. Tlirk Bogazlarinda IMO, biiyiik
gemiler, derin su ¢ekimli gemiler, tehlikeli madde tasiyan gemiler sinirlamasina gitmeden
gecis yapan tim gemilerin kilavuz kaptan almasimi tavsiye etmistir (Yiiceer,2001:117).
Istanbul Bogazi’nda 2001 yilinda gegis yapan petrol tankerlerinin %69°u, kimyasal madde
tankerlerinin %32’si, LPG tankerlerinin %86’s1 kilavuz almistir. Canakkale Bogazi’nda ise,
petrol tankerlerinin %28’1, kimyasal madde tankerlerinin %40’1, LPG tankerlerinin %68’1 ve
LNG tankerlerinin %1001 kilavuz almistir (Deniz Sektér Raporu,2002:96).

Kilavuz kaptan kullanimmin yam sira Istanbul Bogazi’nda zor kosullarda ulagimi
kolaylastirma agisindan Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel Miidiirliigii’ne ait toplam 37

tane deniz feneri bulunmaktadir (Gonenggil,2000:26).

Yukarida anlattigimz tiim unsurlar biraraya getirilse dahi Tiirk Bogazlarinda seyir giivenligi
%100 diizeyinde giivenli olarak gerceklesmeyecektir.insan hatalari, Bogazlarin dogal
kosullar1, gemilerdeki ve seyir cihazlarindaki arizalar dolayistyla ve bunun yaninda ¢evredeki
seyir yardimcilarindan kaynaklanan arizalar da olasidir. Bunun yanm sira Tiirk Bogazlarinda
ozellikle Istanbul Bogazinda yerel trafik yogunlugu da énemlidir; sehir hatlari tasimacihigs,
deniz otobiisleri, 6zel yolcu motorlari, balik¢1 tekneleri, gezinti ve spor tekneleri ve askeri
gemilerden olusmaktadr. Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi’na gore uluslararasi tasimacilikta
¢ok fazla kullanilmamaktadir. Karadeniz ile Tiirkiye arasindaki seferlerde istanbul Bogazi
kullanilir. Buna karsin Marmara’daki limanlar tercih edildiginde yalmzca Canakkale Bogazi
yolu kullanilir. Bu baglamda Istanbul Bogaz trafiginin giivenligi digerine nazaran daha dneme

haizdir.

SONUC ve ONERILER

Anlatilan uluslararas1 ve ulusal diizenlemeler seyir ve gecis giivenligini saglamaya

yoneliktir. Bunun yam sira Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi’nin (GTYBS) 2003 yili
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sonunda yetistirilmesi 6nem ve ivedilik arz etmektedir. Yaklagik 3 yil kadar geciken projenin
yasama gecirilmesiyle 1998 tarihli Tiitk Bogazlar1 Deniz Trafik Tiiztigii de tam olarak
uygulanabilecektir. Bunun yam sira IMO kural ve tavsiyelerine 6zellikle kilavuz kaptan alma
baglaminda uyulmasi kaza riskini azaltacak en 6nemli faktorlerden biri olarak karsimiza
cikmaktadir. Proje uygulamaya konuldugunda bile kilavuz kaptan alinmasi gerekecektir. Bu
baglamda kilavuz kaptanlarmn siirekli egitimi ve kilavuz kaptanlik miiessesesinin Tiirkiye’de
yeniden yapilandirilmasi gerekmektedir. Tiim bunlarmn 6tesinde ilgili mevzuati esglidiim i¢inde

yiirtitmek amaciyla bir denizcilik bakanliginin kurulmasi kanimizca gerekli olacaktir.
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