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Istanbul Bogazrndan Gegen Gemilerin Olusturdugu Trafik

Yiikiiniin Cevresel Etkileri: Ro-Ro Gemileri Ozelinde Bir Inceleme

Environmental Effects of Traffic Load of Ships Passing through the
Istanbul Strait: An Examination on the Ro-Ro Ships

Ersoy KUTLUK"

Oz

Denizyolu tagimaciligi diinya ticaretinde ¢ok 6nemli bir islev gormektedir. Maliyetlerin diigitk
olmast ve nakliye siirecinde biirokratik engellerin olmamasi bu tagimacilik tiiriine fonksiyonellik
kazandirmaktadir. Ancak denizyolu tasimacilig1 ayni zamanda deniz ve hava kirliligine neden olmakta,
cesitli nedenlerle ekosistemlere zarar vermektedir. Giintimiizde denizler sadece tagimacilik faaliyetleri
nedeniyle degil karasal bosaltimlar ve denizlerde meydana gelen kazalar gibi nedenlerle de ciddi bir
kirlilik tehdidi ile kars1 karsiyadirlar. Kiiresel nitelik tasiyan bu sorunun ¢éziimii igin 6zellikle IMO
onctliigiinde ¢aligmalar yapilmaktadir. Deniz kirliligi Tiirkiyenin de giindeminde bulunmaktadir.
Deniz kirliligi sorununun ¢6ziimii dogrultusunda ulusal diizeyde ¢aligmalar yapilmakta ve uluslararasi
katilimlar gergeklestirilmektedir. Tiirkiye ve 6zellikle de Tiirk Bogazlar1 bu yogun deniz trafigi ve deniz
kirliliginden etkilenmektedir. Istanbul Bogazi ele alindiginda ise onun denizyolu tasimaciligt agisindan
6neminin gittikge arttig1 ve buna bagl olarak deniz kirliligi sorunuyla artan bir sekilde yiizlestigi
goriilmektedir. Istanbul Bogazr'nin uluslararast statiisii Lozan Bogazlar Sézlesmesinin revize edilmis
hali olan 1936 tarihli Montr6 Bogazlar Sozlesmesi ile belirlenmistir. Montrd Sozlesmesinin imzalandig1
1936 yilindan bu yana bogazlardaki yogunluk énemli bir artis gostermistir. Istanbul Bogazr'ndan
yilda yaklasik 50.000 geminin gegis yaptig1 bilinmektedir. Yogun gemi trafigi, ¢evre iizerinde olugan
olumsuz etkiyi her gecen giin arttirmaktadir. Bu galisma kapsaminda Istanbul Bogazr'nda yasanan
gevresel sorunlar gesitli boyutlariyla ele alinmistir. Bu sorunlarin ortaya konulmasinda deniz kirliligi
ve hava kirliligine iligkin aragtirmalar son derece 6nem tagimaktadir. Ancak gemilerden kaynaklanan
negatif ¢evresel etkilerin tam anlagilmasinda deniz kirliligi ve hava kirliligine iliskin incelemeler yeterli
olmamaktadir. Denizyolu tagimacilig1 ve ozellikle de gemilerin teknik 6zelliklerinden kaynaklanan
bazi islemler deniz gevresi iizerinde ¢oziilmesi olduk¢a gii¢ problemlere sebebiyet vermektedir.
Calisma kapsaminda farkli gemi tiplerinin farkli negatif gevresel tesirler meydana getirdigi ortaya
konulmugtur. Aragtirmada gemi kaynakli gevre kirliliginin tespit edilmesi ve gevre yonetiminin
planlanmast siirecinde, farkli gemi tiplerine gore yapilacak analizlerin 6nem tasidig1 6ne stirtilmektedir.
Bu yaklagimin ortaya konulacak politikalar ve gelistirilecek ulusal strateji igin yeni bir bakis agisi
kazandiracag: degerlendirilmektedir. Bu ¢er¢evede Ro-Ro Gemilerinin hava kirliligi agisindan diger
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birgok gemi tipine gore daha az olumsuzluga neden oldugu belirtilmistir. Ancak deniz kirliligi ve diger
negatif ¢evresel etkiler baglaminda dolayl: da olsa bu gemilerden kaynaklanan bir¢ok olumsuzlugun
ortaya ¢ikabilecegi neticesine varilmig; pratik isleyiste ve yapilacak diizenlemelerde bu hususa dikkat
edilmesi gerektigi sonucuna ulasiimistir.

Anahtar Kelimeler: Denizyolu Tasimaciligi, IMO, Deniz Kirliligi, Hava Kirliligi, Ekosistem, [stanbul
Bogazi, Ro-Ro Gemileri.

Abstract

Maritime transport has an important role in world trade. The low costs and the lack of bureaucratic
obstacles in the transportation process make maritime transportation a functional one. However,
maritime transport also causes sea and air pollution and damages ecosystems for various reasons.
Today, seas are faced with a serious threat of pollution not only due to transportation activities but
also due to terrestrial discharges and accidents happening in the seas. In order to solve this global
problem, studies are being carried out especially under the leadership of IMO. Marine pollution is
on Turkey’s agenda too. For the sake of the solution of the problem of marine pollution, studies are
carried out at the national level and international participation is realized. Turkey and the Turkish
Straits in particular are affected by this intense maritime traffic and marine pollution. When the
Istanbul Strait is taken into consideration, it is seen that the importance of maritime transport has
increased, and the maritime pollution problem has become increasingly confronted with it. The
international status of the Bosphorus is determined by the revised version of the Lausanne Straits
Convention of 1936, the Montreux Straits Convention. Since the signing of the Montreux Convention
in 1936, the density in the straits has shown a significant increase. It is known that about 50,000
ships pass through the Bosphorus every year. Intensive ship traffic increases the negative effects
on the environment every passing day. Within the scope of this study, the environmental problems
in the Istanbul Strait were discussed in various dimensions. Research on marine pollution and air
pollution is of the utmost importance in establishing these problems. However, in understanding
the negative environmental impacts arising from the vessels, the studies on marine pollution and
air pollution are not sufficient. Some operations resulting from maritime transport, and especially
from the technical specifications of ships, present a very difficult problem to solve on the marine
environment. Within the scope of the study, it has been revealed that different ship types bring
different negative environmental influences. It is suggested that the analyzes to be done according to
different ship types are important in determining the environmental pollution from the ship in the
survey and planning of the environmental management. It is assessed that this approach will provide
a new perspective on the policies to be put forward and the national strategy to be developed. Ro-Ro
vessels in this framework are less vulnerable to air pollution than many other ship types. However, it
has been concluded that there may be many negative consequences arising from these ships, even if
indirectly in the context of marine pollution and other negative environmental impacts. In practical
operation and in the regulations to be done, this situation has to be taken into consideration.

Keywords: Maritime Transportation, IMO, Sea Pollution, Air Pollution, Ecosystem, Istanbul Strait,
Ro-Ro Ships.

Giris

Cevre kirliligi bugiin tiim insanlig1 ve yeryiiziinii tehdit eden kiiresel bir sorun halini almistir.
Makro boyutta yasanan bu soruna uluslararasi diizeyde ¢oziim iiretme ¢abalar: stirmekte, iilkeler
uluslararas: belgelere imza atarak sorumluluk almaya davet edilmektedir. Yeryiiziinde yagsanan
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kirlilik problemi ¢ok boyutludur ve diinya denizlerini de giderek artan oranda risk altinda
birakmaktadir.

Denizler ozellikle karasal desarjlar / bosaltimlar sonucu kirletilmekle birlikte, uluslararasi deniz
tagimaciligi faaliyetlerinin yogunlagmasina bagl olarak artan gemi kaynakli kirlilik de 6nemli bir
sorun teskil etmeye baslamistir. Ayrica denizlerde insan hatalarina bagl olarak meydana gelen
kazalar da kirlilik nedenlerindendir.

Deniz tasimacilig1 kaynakli gevre kirliligi, ‘deniz kirliligi’ ve ‘hava kirliligi’ olarak iki kisimda ele
almabilir. Ancak gemi kaynakli negatif cevresel etkilerin sadece bunlarla sinirli olmadig: da artik
bilinmektedir. Uluslararas: sularda seyreden gemiler farkli canli tiirlerinin dogal olmayan sekilde
yer degistirmesine neden olabilmekte, temas ettikleri ekosistemleri gesitli nedenlerle olumsuz
etkileyebilmekte ve bu sekilde dogaya ve insana son derece zararli olabilmektedirler.

Bir deniz ftlkesi olan Tirkiyenin yasanan bu sorunlardan etkilenmemesi miimkiin
gozitkmemektedir. Yapilan arastirmalar Karadeniz, Ege ve Akdeniz ile birlikte Marmara ve
Bogazlarin da biyiik bir kirlilik tehdidi altinda bulundugunu ortaya koymaktadir (Cevre ve
Sehircilik Bakanligi, Cevresel Etki Degerlendirmesi, izin ve Denetim Genel Midiirliigii [CSB
CIDGM], 2016, s. 83-91, CSB CIDGM, 2017, s. 66, Marmara Denizinin Degisen Osinografik
Sartlarinin izlenmesi Projesi [MAREM], 2014, s. 399-402). Bu ¢alismada odaklanilan istanbul
Bogazi, islek bir uluslararasi suyolu olmasi itibariyle denizyolu tasimaciliginin kiiresel boyutta
ortaya ¢ikardigi sorunlarla fazlasiyla yiizlesmektedir.

Bu makale kapsaminda gemi kaynakli kirlilik sorunu ve diger negatif cevresel etkiler Istanbul
Bogazrndaki Ro-Ro gemi trafigi 6zelinde mevcut veriler 15181nda ele alinmaya ¢aligilmigtir. Konu
tizerinde yapilan ve ozellikle cevresel etkiyi ortaya koyan arastirmalar makalenin olusumuna
151k tutmustur. Cevre ve Sehircilik Bakanlig: ile Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig:
biinyesinde ve tegvikiyle yapilan ¢alismalar; Istanbul Biiyiiksehir Belediyesinin caligmalari; Deniz
Ticaret Odasrnin raporlar;; Marmara Denizinin Degisen Osinografik Sartlarinin izlenmesi
Projesi (MAREM) gibi siireklilik arz eden bilimsel projeler; diizenlenen bazi sempozyumlar
ve kongrelerdeki bildiriler (I.Ulusal Denizlerde izleme ve Degerlendirme Sempozyumu, 2016;
Gemi Ingaat1 ve Deniz Teknolojisi Teknik Kongresi, 1999; Marmara Belediyeler Birligi tarafindan
diizenlenen ‘Derdimiz, Denizimiz, Degerimiz: Marmara’ adli sempozyum, 2013; Tiirkiyede Kat1
Atik Yonetimi Sempozyumu [TURKAY], 2009; Ulusal Lojistik ve Tedarik Zinciri Kongresi, 2016)
ve ilgili baz1 akademisyenlerin ¢aligmalari (Tuna ve Elbir, 2013; Ozdemir ve Deniz, 2013; Kiigitk
ve Topgu, 2012; Koseoglu, Toz ve Sakar, 2016; Kilig, 2009; Incecik ve Im, 2013; Cirik ve Akcali,
2002; Ceyhan ve Esmeray, 2012; Bagsar, Erol ve Yilmaz, 2015; Ayat ve Yiiksel, 2012) bu gercevede
anilabilir.

Makale, gemi kaynakli cevre kirliliginin degerlendirilmesi ve ¢evre yonetiminin planlanmasi
stirecinde farkli gemi tiplerine gore yapilacak analizlerin olugturulacak politikalar ve gelistirilecek
ulusal strateji i¢in yeni bir bakis acisina imkan saglayacagi ana fikri {izerine insa edilmistir.
Sorunun analizinin ve mikro diizeyde tespit edilmesinin, problemi olusturan faktorlere ve
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ozelliklerine farkli yaklagimlar gelistirilmesine ve bunlarla ilgili 6zglin ¢6ztimler tiretilmesine
katki saglayacag diistintilmiistiir.

Uluslararasi Denizyolu Tasimaciligi ve Olusturdugu Cevresel Sorunlar

Denizyolu tagimacilig1 gerek maliyet avantaji gerek islem kolaylig1 yoniinden (giimriik islemleri,
siir gecisi vb.) diinya ticaretinde daha ¢ok tercih edilmektedir. 2015 yilinda diinya deniz
ticaret hacminin toplam diinya ticaret hacminin ytizde 80’inden fazlasini olusturdugu tahmin
edilmektedir (United Nations Conference on Trade and Development [UNCTAD], 2016, s. 6).
Diinya ticaret hacmi denizyolu tagimaciligini etkileyen ana dinamik olarak ortaya ¢ikmaktadir.
Yaklasik olarak 60 trilyon dolar civarinda olan Diinya Gayri Safi Milli Hasilasrnin 6 trilyon dolar1
(%107u) lojistik sektériinden!, lojistik pazarin 3,6 trilyon dolarlik béliimii toplam tasimacilik
hizmetlerinden, toplam tasimacilik paymin yaklagik 600 milyar dolarlik kisminin ise deniz
tagimacilifi neticesinde elde edilen navlun gelirlerinden olustugu tahmin edilmektedir (Ulagtirma
Bakanlig1 [UB], 2011, s. 92).

Denizyolu tasimaciliginin s6z konusu artisina bagl olarak degerlendirilebilecek olan deniz kirliligi,
hava kirliligi ve diger gevresel sorunlar giiniimiizde kiiresel boyuta ulagmustir. Kiiresel olgekli
temel cevre sorunlari arasinda yer alan ‘sinirasan su ve hava kirliligi’ insanligin éniinde ¢oziilmesi
gereken 6nemli problemler olarak durmaktadir. “Cevre sorunlar: simirlari asan nitelikleri itibariyle
ok yonlii bir isbirligi ve esgiidiimii gerekli kilmaktadir” (Korkusuz, 2012, s. 662).

Uluslararas: diizeyde denizcilik sektoriiniin tist kurulusu olan IMO’nun (Uluslararas: Denizcilik
Orgiitii) verilerine gore denizlerde meydana gelen kirliligin nedeni olan atiklarin %8’i dogal
kaynaklardan, %0.5’1 agik deniz iiretiminden, %11’i deniz tasimaciligindan, %30’u atmosferden,
%40’ taskin ve kara kokenli desarjlardan, %10’u kanunsuz bogaltma (gemilerden ve ugaklardan,
karada ve denizde {iretilen atiklar) diinya denizlerine girmektedir (Kii¢iik ve Topgu, 2012, s. 77-78).
Denizlerde olusan kirlilik sorununa yénelik ¢aligmalarini siirdiiren IMO denizcilik faaliyetlerinin
glivenli ve verimli bir sekilde, temiz denizlerde yapilmasini kendisine misyon olarak belirlemistir.
IMO, 50den fazla antlasma (uluslararasi sozlesme ve protokol) ile yiizlerce kod, yonerge ve tavsiye
karar1 hayata gegirmistir (The International Maritime Organization [IMO], 2017a). IMO’nun?
temel kurulus amaci deniz giivenliginin arttirilmasi yoniinde uluslararasi mekanizmalari harekete
gecirmektir. Faaliyet alanlari ise uluslararasi denizlerde seyir giivenliginin saglanmasi amaciyla
teknik onlemleri almak ve gerekli uluslararasi normlarin diizenlenmesine dnciilitk etmek; deniz
isletmeciliginde verimin yakalanmasi i¢in en etkili kurallarin kabuliint saglamak; gemi kaynakli
kirliligin 6nlenmesine yonelik olarak iilkeler aras1 isbirligini temin etmektir (Ayan ve Baykal, 2010).

1 Lojistik terimi, bir @riiniin iireticiden tiiketiciye varigina kadar olan tagimacilik (karayolu, denizyolu, havayolu,
demiryolu, boru hatt1 tagimacilig1 ve kombine tagimacilik), depolama, giimriikleme, ambalajlama gibi tiim faaliyet
siirecini ifade etmektedir (Miistakil Sanayici ve Isadamlar1 Dernegi [Miisiad], 2013, s. 15-21).

2 IMO’nun organizasyon yapist Genel Kurul; Konsey (Genel Kurul tarafindan segilen icra organidir); Deniz Giivenligi
Komitesi (MSC) ve Deniz Cevresini Koruma Komitesi (MEPC) ile bunlarin alt komiteleri; Hukuk Komitesi; Teknik
Isbirligi Komitesi; Kolaylagtirma Komitesi ve Sekreteryadan olugmaktadir (IMO, 2017b).
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Gemi kaynakli kirlilik her ne kadar denizlerde meydana gelen kazalarda daha ¢ok giindeme
gelse de ‘gemi kaynakl yasadisi desarj (bosaltma) ve diger kasti hareketler deniz cevresinin ne
denli biiyiik bir riskle kars: karsiya oldugunu gozler oniine sermektedir” Kiiresel nitelik tagtyan
bu sorunun uluslararasi platformda asilmasi icin IMO onciiliigiinde imzalanan MARPOL 73/78
adli s6zlesmenin (Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi igin Uluslararasi Sézlesme)
geregi olarak taraf devletler “limanlarina gelen gemilerde iiretilen her tiirlii atig1 etkin bir sekilde
elleclemek?, depolamak ve nihai bertarafa gondermek hususunda onemli sorumluluklara sahiptir”
(Koseoglu, Toz ve Sakar, 2016, s. 173).

Denizlerde olusan gemi kaynakl: kirliligin en 6nemli nedenleri: Gemilerde olusan sintine, kirli
balast veya ambar / tank yikama sularinin denize desarj edilmesi; ¢op ve benzeri evsel atiklarin
denize atilmasy; glivertelerin yikanmasi neticesinde olusan yag ve atiklar ile bu esnada kullanilan
deterjanli suyun denize verilmesi; gemi bordasinda (dis yiizeyin ilgili kisminda) denizi kirletecek
sekilde raspa (yiizey temizlik islemi) ve boya islerinin yapilmasy; taginan yiiklerden kaynaklanan
atiklarin denize dokiilmesi; giivertedeki kirletici atiklarin yagmur suyu veya balast tagint1 sular1
ile denize verilmesi; yakit aktarimi sirasinda yapilan hata nedeniyle (tagma, sizma vb.) yakitin
denize tasmasi; ‘gemi makinesinin sogutma suyuna yag karisarak sogutma suyuyla beraber denize
akmasy; saft sizdirmazhik yagimin denize kagmasi; giivertelerdeki hidrolik devresinin patlamast
sonucu akan yagin agik olan frengilerden denize akmasi;” gemideki yagam yerlerinde olusan kirli
sularin aritilmaksizin denize birakilmasidir (Ozdemir, 2012, s. 375).

Denizyolu tasgimaciligindan kaynaklanan kirliligin sadece denizleri etkilemedigi, tasimacilik
faaliyetleri esnasinda hava Kkirliliginin de olustugu belirtilmelidir. Deniz tasimaciligindan
kaynaklanan emisyonlarin* yaklagik %70’inin kiy1 seritlerinde ve liman bolgelerinde olustugu
bilinmektedir (Astrom ve Abden aktaran Tuna ve Elbir, 2013, s. 1). Olusan bu kirleticilerin
baginda azot oksitler (NO, ) ve kiikiirt dioksit (SO,) gelmekte ve bu kirleticilerin kiiresel dlgekte
azaltilmalar1 amaciyla ¢aligmalar yapilmaktadir (Tuna ve Elbir, 2013, s. 1). Insan sagligini en
olumsuz sekilde etkileyen azot oksit tiirii olan NO, kentsel bélgelerde tehlike arz eden hava
kirleticilerinden biridir. Insanlarin ¢ok yiiksek NO, derisimlerine (konsantrasyon) kisa siire de
olsa maruz kalmalar1 ciddi akciger tahribatlarina yol agabilmektedir. “Kronik akciger rahatsizligi
olan kisilerin ise bu derisimlere maruz kalmalari, akcigerde kisa vadede fonksiyon bozukluklarina
yol agabilir. NO, derisimlere uzun siire maruz kalinmast durumunda ise buna bagl olarak solunum
yolu rahatsizliklarimin ciddi oranda arttigi gozlenmektedir” (Istanbul Cevre ve Sehircilik Il
Miidiirliigi [IST CSB], 2016, s. 7).

3 Giumriik Kanununun (Kanun Numarast: 4458, Kabul Tarihi: 27/10/1999, Yayimlandigi Resmi Gazete: Tarih:
4/11/1999 Sayr: 23866, Yayimlandigr Diistur: Tertip: 5 Cilt: 39 4458 sayil1) 3. Maddesinde yer alan tanima gore
ellecleme: ‘giimriik gozetimi altindaki esyanin asli niteliklerini degistirmeden istiflenmesi, yerinin degistirilmesi,
biiyiik kaplardan kiiciik kaplara aktarilmasi, kaplarm yenilenmesi veya tamiri, havalandirilmasi, kalburlanmas:
(ayiklamadan gegirilmesi), karistirilmasi ve benzeri islemleri” ifade etmektedir.

4 Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 tarafindan ¢ikarilan Sanayi Kaynakli Hava Kirliliginin Kontrolii Yonetmeliginde
Degisiklik Yapilmasina Dair Yonetmeligin (Cevre ve $ehircilik Bakanligi, Yayimlandigi Resmi Gazete: Tarih:
20/12/2014 Say1: 29211) 4. Maddesinde yer aldig1 sekilde emisyon terimi “yakit ve benzerlerinin yakilmastyla; sentez,
ayrisma, buharlasma ve benzeri islemlerle; maddelerin yigilmasi, ayrilmasi, tasmmas: ve diger mekanik islemler
sonucu bir tesisten atmosfere yayilan hava kirleticilerini” ifade eder.
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Avrupa’y1 ¢evreleyen Baltik Denizi, Kuzey Denizi, Kuzey Dogu Atlantik, Akdeniz ve
Karadenizdeki uluslararas: ticaret ile baglantili deniz yolu trafiginden 2000 yilinda atmosfere
toplam 2.3 milyon ton SO,, 3.3 milyon ton NO,, 250.000 ton PM (partikiil madde) salindig:
tahmin edilmektedir. Deniz ticaretindeki artisin 6ngoraldigi sekilde artmaya devam etmesi
durumunda ise 2020 yilinda deniz yolu ulasimindan kaynaklanan SO, ve NO, emisyonlarinin
%45-50 oraninda artig gosterecegi hesaplanmaktadir (AirClim, Seas At Risk, Bellona
Foundation, North Sea Foundation, Transport & Environment, European Environmental
Bureau, 2011, s. 2). Denizyolu trafigi kaynakli emisyonlardan partikiil madde insan sagligina
zararli en 6nemli Kkirleticilerden biridir. PM solunum sisteminin en hassas bolgelerine niifuz
edebilmektedir. Partikiiler madde, PM, ve PM, olarak iki sekilde ele alinabilmektedir.
“PM,, kaynaklar: duman ve toz seklinde sanayi tesislerinden, zirai emisyonlardan ve
yollardan olusmaktadir. PM,, ise ugucu organik bilesikler, agir metaller, trafik ve orman
yanginlart ile baglantilidir” PM, , insan sagligina etkileri bakimindan PM ’a nazaran daha
tehlikelidir. Partikiiller kiigiilditk¢e akcigerlere daha rahat ulasabilmektedir. Ayrica kiigiik
capli partikiiller kapali ortamlara kadar girebilmektedir. Bu tip partikiiller kalp ve solunum
yollarinda problemlere sebebiyet vererek 6liim oranlarinda artiglara neden olabilmektedir.
Avrupa Cevre Ajansi tarafindan hazirlanan hava kalitesi raporu, 2012 yilinda Avrupada PM,
konsantrasyonlarina uzun siireli maruz kalma nedeniyle yaklasik 432.000 erken oliimiin
gerceklestigini gostermektedir (European Environment Agency [EEA], 2015, 5. 9).

Deniz kirliligini 6nlemek amaciyla olusturulan MARPOL 73/78 c¢ergevesinde yapilan
siniflandirma ile gergevesi ¢izilen EK VI (Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliligi) adli belge ile
‘0zon tabakasima zarar veren gazlarm salimmin onlenmesi ile gemilerin baca (egzos) gazlarindan
¢tkan azot oksit (NOx) ve kiikiirt oksit (SOx) iceren emisyonlarin simirlandirilmasina iliskin yeni
diizenlemeler getir(il)mektedir” (Koseoglu, Toz ve Sakar, 2016, s. 159-160). Ayrica IMO’nun
komitelerinden MEPC (Deniz Cevresinin Korunmas: Komitesi) tarafindan giindeme getirilen
“Enerji Verimliligi Dizayn Indeksi (EEDI) ve piyasa esash kontrol tedbirleri gibi diizenlemeler”
aracihigryla gemi kaynakli emisyon sorunuyla miicadele edilmeye ¢alisilmaktadir (UB, 2011, s.
103, Deniz Ticaret Odas1 [DTO], 2017).

1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesinde, deniz ¢evresinin kirlenmesi,
“canli kaynaklara ve deniz yasamina zarar verme, insan saghg icin tehlike olusturma, balik¢ilik ve
denizlerin diger yasal amaglarla kullanimi da dahil olmak iizere, denizcilik faaliyetlerini engelleme,
deniz suyunun niteligini degistirme ve giizellikleri bozma gibi zararli etkileri olan veya olabilecek
maddelerin veya enerjinin” dogrudan ya da dolayli olarak, deniz ¢evresine birakilmasi olarak ifade
edilmektedir. Sozlesmede deniz kirliligine yol acan nedenler; “Kara kaynakli kirlenme; Ulusal
yetkiye tabi deniz yatag: faaliyetlerinden ileri gelen kirlenme; Damping (bosaltma)/suya batirma
kaynakly kirlenme; Gemilerden kaynaklanan kirlenme (Kasdi/isletimsel bosaltmalar - Kasdi
olmayan/kaza sonucu kirletme; Atmosferden kaynaklanan veya atmosfer yoluyla olusan kirlenme”
bagliklar1 altinda toplanabilir (Kubilay, 2014, s. 41). IMO tarafindan yaymlanan ‘Denizlerin
Gemilerden Kirlenmesini Onleme Uluslararast Sozlesmesi (MARPOL) konvansiyonunda
ise bosaltimdan kaynaklanan kirlilik (kanalizasyon, yagh atik, ¢6p, emisyon, zehirli atik,
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mikroorganizmalar, anti-fouling boyalar, kimyasallar) ve kazalardan kaynaklanan kirlilik olmak
tizere ikili bir ayrim s6z konusudur (Koseoglu, Toz ve Sakar, 2016, s. 155).

Uluslararas: nitelik tagiyan bazi belgelerde gemilerden kaynaklanan olumsuz gevresel etkilere
deniz ve hava kirliligini asan bir kapsamda yaklasildig1 ve ¢6ziim arandig1 goriilmektedir. 3 Subat
2004 tarihinde IMO tarafindan imzaya agilan Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve
Yonetimi Hakkinda Uluslararas: Sozlesme bu gercevede hayata gecirilmektedir (IMO, 2017c¢).
Sozlesme, zararl organizmalar ve patojenlerin balast su tanklari icerisinde tasinmasi neticesinde
ekoloji, ekonomi ve saglik acisindan olusan sorunlarin ¢oziimil i¢in 6nem tasimaktadir. Bu
noktada ayrica gemi ylizeylerinde organizmalarin birikmesini 6nlemek i¢in kirlenme 6nleyici
sistemlerin (anti-fouling systems) kullanilmasina da IMO tarafindan 6nem verilmektedir (IMO,
2011, s. 8).

Gemi balast sularinin diinya ¢apindaki yer degisimi deniz ¢evresi tizerinde problemlere neden
olmaktadir (balast suyu esasen geminin bosken dengesini saglama islevi gérmekte, ytik alinma
siirecinde denize desarj edilmektedir). Yapilan tahminlere gore her yil yaklagik 3-5 milyar ton
balast suyunun diinya ¢apinda transferi gerceklesmektedir. Bu yolla taginan istilaci deniz canlilar:
deniz cevresi i¢in ciddi bir problem halini almistir. Gergeklesen bu transfer ile diinya ¢apinda
her giin 7.000 ile 10.000 kadar farkli deniz mikrobu, bitki ve hayvan tiiriiniin tasindigi tahmin
edilmektedir (Globallast.imo.org, 2017).

Ekosistemleri bozan canli tiirlerinin yeni ortamlara girisi sadece balast sulari yoluyla
olmamaktadir. Bu canli tiirlerinin kanal agma ¢aligmalar1 neticesinde ait olmadiklar1 ortamlara
gecisi (Ornegin Siiveys Kanali) de miimkiin olmaktadir. Ayrica bu canlilarin gemi karinalarina
tutunmalar1 sonucu tasinmalar1 da dikkat gekmektedir. Cirik ve Akealrnin da belirttigi gibi “gemi
karinalar: iizerinde gelisen yapisici ve tutunucu organizmalar (fouling ve boring tiirler) denizel
canlilarin bir yerden baska bir yere tasimmminda nemli yer tutmaktadirlar” (2002, s. 509). Farkli
deniz ortamlarinda yasayabilen bu canlilarin olusturdugu ¢evresel zarar, gerek uzun denilebilecek
bir zaman diliminde ortaya ¢tkmasindan gerekse de somut olarak kolayca goriilememesinden
dolayi, dikkatleri yeterince ¢ekmemekte ancak etkisi bityiik olmaktadir.

Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Yonetimi Hakkinda Uluslararasi S6zlesme’ye
2014 yilinda taraf olan Tiirkiyenin deniz ¢evresinin kirliligi konusundaki ytkiimliilikleri diger
bazi uluslararasi sézlesmelerden®, bélgesel sozlesmelerden (Barcelona Sozlesmesi 1976; Biikres
Sozlesmesi 1992), ikili anlagmalardan ve i¢ hukuktan kaynaklanmaktadir (Kubilay, 2014, s. 42,
Kiigiik ve Topgu, 2012, s. 78-79). Gemi kaynakli kirlilik sorunu ulusal diizeyde gerceklestirilen
caligmalar ve Tirkiyenin uluslararasi platformlarda gerceklestirdigi katilimlarla giindemde
bulunmaktadir.

5  IMO Sozlesmeleri: MARPOL 73/78 Sézlesmesi; Petrol Kirliligine Kargi Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligine
Dair Uluslararas1 Sozlesme (OPRC 1990); Petrol Kirliligi Zararlarindan Dogan Sivil Sorumluluklar Hakkinda
Uluslararast Szlesme (CLC 1969); Petrol Kirliligi Zararlar1 I¢in Uluslararasi Tazminat Fonu Kurulmasina iliskin
Uluslararasi Sozlesme (FUND 1971) (Ayrica bakiniz: Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, IMO Mevzuati
Bilgi Sistemi [IMO.UDHB], 2017).

291



Ersoy KUTLUK

istanbul Bogazi’nda Uluslararasi Denizyolu Tasimacilig ve Gemi Kaynakh Gevre Kirliligi

istanbul Bogazi’nin Deniz Tasimaciligi Agisindan Onemi

Bogazlar denizleri ve okyanuslar1 kisa yoldan birbirine baglayan dogal suyollaridir. Diinya
tizerinde Akdeniz ile Atlas Okyanusunu Cebelitarik; Basra Korfezi ile Hint Okyanusunu Hiirmiiz;
Giineydogu Asyada Malakka Yarimadas: ile Sumatra Adasini Malakka; Amerikanin giineyinde
Atlas Okyanusu ile Pasifik Okyanusunu Magellan; Kuzey Denizi ile Baltik Denizini Sunt ve Biiyiik
Belt; Kizil Deniz ile Aden Korfezini Babiilmendep; Bering Denizi ile Kuzey Buz Denizini Bering
Bogazlar1 birbirlerine baglamaktadirlar. Ayrica denizleri birbirine baglamak i¢in kanal agma
caligmalar1 da 19.Yiizyildan itibaren ge¢mise gore daha yogun bir sekilde hayata gegirilmistir.
Bu ¢aligmalar neticesinde Kizil Deniz ve Akdeniz Siiveys; Atlas ve Pasifik Okyanuslar1 Panama;
Baltik Denizi ve Kuzey Denizi Kiel; Iyon Denizi ile Ege Denizi Korint Kanallari ile birbirlerine
baglanmuslardir (Tashgil, 2004, s. 2).
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-E/FE - Dogu / Uzak Dogu (East / Far East)
-TA - Trans Aflantik (Trans Atlantic)
-TP - Trans Pasifik (Trans Pacific)
-TP/USEC - Trans Pasifik /| ABD Dogu Sahil (Trans Pacific / United States East Coast)
- Med / NA - Akdeniz / Kuzey Amerika (Mediterranean / North America)
-Med/ FE - Akdeniz / Uzak Dogu (Mediterranean / Far East)

Sekil 1: Ana Deniz Ticareti Rotalar1 (DTO, 2016, s. 15).

Diinya tizerindeki ana deniz ticareti yollar1 / rotalar1 yukarida Sekil 1de sunulmaktadir. Bogazlarin
ve insan yapimi kanallarin uluslararas: deniz ticareti i¢cin olduk¢a 6nemli oldugu goziikmektedir.
Istanbul Bogazi da denizyolu tasgimaciligindaki gittikge artan énemiyle dikkatleri gekmektedir.
Istanbul Bogaz1, Rusya Federasyonu, Romanya, Bulgaristan, Ukrayna, Giircistan gibi Karadenize
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kiyist olan iilkelerin; Tuna giizergahi {izerinden baglant1 kurabilecek iilkelerin® Hopa ve Trabzon
Limanlari aracihigiyla Iran'in denizlere agilan kapisidir (Tashgil, 2004, s. 3).

Istanbul Bogazrnda uygulamadaki transit gecis sartlar1 1936 tarihli Montreux (Montrd)
Antlagmast ile belirlenmigtir. Antlasma Tirkiyede 31 Temmuz 1936 tarihinde 3056 sayili kanunla
yiriirlige girmistir. Montreux ile bayrag: ve ytikiine bakilmaksizin ticaret gemilerinin giiniin
her saatinde Istanbul Bogazr'ndan transit olarak gegmelerine serbestlik taninmistir. Gegis yapan
gemilerin ticretli kilavuz almalar1 ya da romorkor istemeleri tercihe baghidir (Tashgil, 2004, s.
3-4). Tiirkiye Cumhuriyeti Digigleri Bakanligrnin paylastig1 verilere gore “1936 yilinda Istanbul
Bogazindan giinde yalmiz 17 gemi gegmekte iken, 2009 yilinda Istanbul Bogazindan gegen (toplam)
gemi sayis1 51422dir. Bu rakam giinde ortalama 140 gemiye tekabiil etmektedir” Gorildigi tizere
Montro Sozlesmesinin imzalandigt 1936 yilindan bu yana bogazdan gegen gemi sayisi yaklagik
8 kat artmistir. Ortaya konan su istatistiksel veri de dikkat ¢cekmektedir ki, “Tiirk Bogazlarimdaki
deniz trafigi, Stiveys Kanalindaki deniz trafiginden ii¢ kat daha fazladw” (Tirkiye Cumhuriyeti
Dasisleri Bakanligi [MFA], 2017a).

Bogazlardan gecen gemilerin bityiik bir kismi “zehirli, tehlikeli ve patlayict madde (ham petrol,
amonyak, swilastirilmis gaz, radyoaktif maddeler, tehlikeli atiklar gibi) tasimaktadir” Ozellikle Sovyet
Sosyalist Cumhuriyetler Birliginin (SSCB) yikilisin: takip eden 1990’l1 yillardan itibaren, alicilara
sevk amaciyla Karadenizdeki limanlara aktarilan petroliin artisina paralel olarak, Bogazlardan
gecen tehlikeli madde ve petrol tasiyan gemilerin sayisinda ciddi oranda artis yaganmustir. 1996-
2009 déneminde bogazlarda tanker trafigi %218 artisla 2009da 9299 tankere, yine Bogazlardan
gegirilen tehlikeli madde miktar: ise yaklasik %240 oraninda artarak 2009da 144.6 milyon tona
ulagmustir. Bu durum su sekilde ifade edilmektedir ki, “bugiin Tiirk Bogazlar: yoluyla, en ¢ok
petroliin tasindigs boru hattindan daha fazla tehlikeli madde tasinmaktadir” Taginan tehlikeli madde
miktarinm yildan yila artis1 Bogazlar1 daha da riskli hale getirmektedir. Bu riskin azaltilmasi ve
Bogazlarda seyir, can, mal ve ¢evre gilivenliginin artirilmas i¢in, birbiriyle baglantili bir dizi 6nlem
uygulamaya konmustur. Tirk Bogazlar1 Tiziigii ve “Denizde Catismay: Onleme Uluslararasi
Sozlesmesi (COLREG) uyarinca, gemilerin gegislerinde uymakla yiikiimlii olacaklar: trafik ayirim
semalary”bu énlemlerdendir. “(Ayrica) radar destekli Tiirk Bogazlar: Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi
(TBGTHS-VTS), 30 Aralik 2003 tarihinde operasyonel olarak devreye girmistir” (MFA, 2017a). Tiim
bu 6nlemlere ragmen Bogazlarda meydana gelebilecek bir kaza sonucunda “Marmara Denizindeki
kararli tabakalasma nedeniyle petrol ve tiirevleri deniz yiizeyinde kalacaklarindan petrol ve atiklarinin
denize dokiilmesinin olumsuz etkileri agik denizlerle karsilastirilamayacak boyutta yiiksek olacaktir”
Bu tip bir kaza en basta Bogazlar bolgesinde yasayan insanlarin can ve mal giivenliginin tehlikeye
atacak, ayrica ticaret icin hayati 6neme sahip olan ve Karadeniz'in tek ¢ikis kapist olan Bogazlarin
uzun siire gecise kapali kalmasina neden olabilecektir. Esasen bogazlar teknik anlamda giivenli

6  Avrupa Birliginin tespit ettigi ulastirma koridorlar1 arasinda yer alan Tuna (Danube) Nehri Almanya, Avusturya,
Slovakya, Macaristan, Hirvatistan, Sirbistan, Romanya, Bulgaristan, Moldova ve Ukraynay: yaklagik 3.000 km
uzunlugu ile birbirine baglamaktadir. Tuna ‘dogrudan ya da dolayli olarak 40 Avrupa iilkesine ait milyonlarca ton
yiikii Bati Avrupadan Karadenize kadar ulastiran genis bir otoban kimligine sahip(tir)” (Uluslararasi Tasimacilik ve
Lojistik Hizmet Uretenleri Dernegi [Utikad], 2017).
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olarak kaldirabilecegi gemi trafigi kapasitesine ulasmustir ki, bu kapasitenin daha fazla zorlanmasi
Bogazlarin emniyetine agik bir tehdit olusturacaktir. Bu riski azaltic1 bir secenek olarak ‘gerek mevcut
alternatif boru hatlarinmin daha etkin kullanilmasi, gerekse alternatif projelerin hayata gegirilmesi ile
Bogazlar iizerinden tasinan petrol miktarimin ¢ok biiyiik kismumin diinya piyasalarina ulastiriimasi
miimkiindiir” (Tozar ve Giizel, 2011, s. 12).

Bogazlarda olusan trafik yiikii ile baglantili olan iilkelerden Rusya Federasyonu'nun, enerji kaynagi
ithalatinda alternatif boru hatti segeneklerine ragmen bu deniz yolunu kullanma tutumunu
stirdirdagi gorilmektedir. Rusya Federasyonu, “Tiirkiyenin giivenlik gerekgesiyle getirdigi
kisitlamalara karsi dogalgaz fiyat: ve orani iizerindeki karar vericiligini silah olarak kullanmaktadir”
(Ugurly, 2009, s. 374). Rusya Federasyonu’nun Akdenize agilan énemli limani Novorossisk’
(Novarasisk) yil boyunca deniz tasimaciligina agik olup yillik 113 milyon tonla kargo islem hacmi
bakimindan iilkenin en biiyiik liman1 hiiviyeti tasimaktadir. “Bu miktarin biiyiik kismini petrol
terminalinden yiiklenen sivi ham petrol olusturmaktadir. Novorossisk Petrol Terminali, Rusya
Federasyonu’nun petrol ihracatimin %6011 gerceklestirmektedir. Diger terminaller ise konteynir,
tahil, kereste, genel kargo, insaat malzemeleri, bitkisel yaglar, komiir ve metal tasimaciligina hizmet
vermektedir. Rusyamin tahil ihracatimm %24’ii Novorossisk Limanindan yapilmaktadir” (MFA,
2017b). Rusyanin petrol hatlarinin ¢ogu Novorossisk Limanrnda son bulmaktadir. Bu noktadan
itibaren Akdenize agilabilmek igin ise Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 kullanilmaktadir (Ugurlu,
2009, s. 365). Goriildiigii iizere Tiirk Bogazlar1 Rusya Federasyonu ve Karadenize kiyis1 olan diger
tilkelerin ekonomileri i¢in son derece 6nemli bir gecit hiiviyeti tagimaktadir.

istanbul Bogazi’nda Gemi Kaynakli Cevre Kirliligi

Istanbul Bogazr'nda olusan gemi kaynakli gevre kirliligini ‘deniz kirliligi, ‘hava kirliligi’ ve “negatif
cevresel etkinin diger boyutlarr’ seklinde tiglii bir ayrim ile inceleyebiliriz.

Gemi Kaynakli Deniz Kirliligi

Istanbul Bogazr'nda iki tabakali bir akim yapist vardir. Yogunlugu yiiksek olan Marmara Denizi
sular1 alt akint1 ile Karadenize tagimirken, yogunlugu diisiik olan Karadeniz sular1 dist akinti
ile Marmara Denizine tasginmaktadir. Mevcut olan bu yogunluk farkinin nedeni Karadeniz ve
Marmara Denizi arasindaki tuzluluk oranidir. Karadeniz ~18 psu (diisitkk) ve Marmara Denizi
ise ~38 psu (yiiksek) tuzluluga sahiptir. Iste bu yogunluk farki bogazdaki cift tarafli akintry:
olusturmaktadir. Ayrica Karadeniz'in su seviyesi Marmara Denizine gore daha yiiksektir. “Bu su
seviyesi farki ise bogazdaki iist tabaka akimini kontrol etmektedir. Su seviyesi farki meteorolojik etkilere
ve Karadeniz’in hidrolojik degisimlerine bagl olarak zaman igerisinde degisiklik gostermektedir.
Boylesi degisiklikler Bogazdaki alt ve iist tabaka akiminin kalinhigini, ara kesit diizleminin yerini ve

7 “Liman Rusyay: Akdeniz, Orta Dogu, Afrika, Giiney ve Giiney Dogu Asya ve Kuzey ve Giiney Amerikaya baglayan
uluslararast ulasim koridorlarinin birlestigi noktada bulunuyor. Rusyanin Giiney ve Orta Bolgelerinden - Ural, Volga
Bolgeleri ve Orta Asya dahil - nakledilen kargolar buradan diinyanin gesitli limanlarina taginiyor” (Denizhaber, 2016).
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akintimin siddetini etkilemekte zaman zaman iki tabakali yapimin ortadan kalkmasina dahi neden
olabilmektedir” Niifus artis1 ve endiistrilesme Istanbul Bogazrnin su kalitesini de tehdit etmektedir.
Kentin atik sular1 on aritma tesisinde islendikten sonra derin deniz desarjlar1 yoluyla Bogazn alt
akintisina verilmektedir®. Bununla birlikte Karadenizden ve Marmara Denizi'nden gelen hissedilir
bir kirlilik de s6z konusudur. Istanbul Bogaz1 gibi farkli akim yapisina sahip sistemler “su kalitesi
sicaklik ve tuzluluk degisimleri, hidrodinamik degisimler (dalga, akinti, gel-git, tiirbiilans karisimi vb.),
meteorolojik degisimler (riizgar, hava sicakhigi, atmosferik basing degisimleri vb.) ve kat1 madde tasinim
siireglerinden de (birikim, tabandan su kolonuna ya da su kolonundan tabana gegis, topaklasma vb.)
etkilenmektedirler” (Ayat ve Yiiksel, 2012, s. 57-58).

Istanbul Bogaz1 uluslararasi, ulusal ve yerel gemi trafigi, hizli kentlesme, ticari balik avciligt
ve Karadeniz kaynakl kirliligin tehdidi altindadir. Istanbul Bogazi'ndan yilda yaklagik 50.000
gemi gecis yapmaktadir. Bogaz, kiiciik akarsularla evsel ve endiistriyel atiksu desarjlarina maruz
kalmaktadir. Istanbul Bogazr'nda kirlilik él¢iimii i¢in yapilan bir galismada yanma ve/veya petrol
kokenli olabilen Poli-aromatik hidrokarbonlarin (PAH)? farkli noktalardaki (bogazin bagindan
sonuna kadar kargilikli 22 noktasinda ve adalardaki 2 noktada) seviyesi tespit edilmistir. “Evsel
isinma, endiistriyel islemler, tam gerceklesmeyen yanma prosesleri (siiregleri), motorlu araglarin egzoz
gazlari gibi antropojenik (insan kaynakl) kaynaklar ile orman yanginlari gibi dogal kaynaklardan
gevreye ¢ok miktarda” poli-aromatik hidrokarbon girdisi olmaktadir. “Dogal su ekosistemlerinde
yaygin olarak bulunan PAH’lar biyolojik siiregleri olumsuz olarak” etkilemektedirler. “Istanbul
Bogazindaki PAH kirlenmesinin genel olarak Bogazin orta kisimlarimda yiiksek oldugu... Bogaz
boyunca tiim érnekleme noktalarinda yanma kokenli PAH larin baskin oldugu” gortilmiistiir. En
yiiksek konsantrasyon Istinye noktasinda bulunmustur. fkinci en yiiksek PAH konsantrasyonu
ise yatlarin ve teknelerin baglandig: bir nokta olan Tarabyada tespit edilmistir. “En diisiik PAH
konsantrasyonu, Bogazin Karadeniz girisinde bulunmustur... Kirlenmenin kaynagina bakildiginda,
genel olarak pirolitik kokenli oldugu gozlenmektedir. Evsel istnma, ¢oplerin yakilmasi, yogun arag ve
gemi trafigi PAH larin Istanbul Bogazi'ndaki en énemli kaynaklari olarak ézetlenebilir” (Karacik,
Oktay ve Schramm, 2009, 6-9).

Giiniimiizde deniz tasimaciliginin tamaminda petrol ve tiirevi maddeler kullanilmaktadir. Petrol
endistrisinin ve pazarmin biiyiimesi ile birlikte kaza sonucu gevreye petrol sagilmasi, depo
tanklarindan ya da bosaltim esnasinda tankerlerden sizma ve atik petrol iiriinlerinin yayilmasi gibi
ciddi oranda gevre kirliligine neden olan sorunlarla karsilasilmaktadir. istanbul Bogaz1 girisinde
Haydarpasa Gari agiklarinda gerceklesen Independenta Petrol Sizintist (1979)'° bu sorunlarin

8  “Istanbul Bogazinin alt tabaka akintisina verilen atiksu desarjlari, bu tabaka tarafindan Karadeniz'in alt tabakasina
tasinmaktadir. Bu tasmma esnasinda iki tabaka arasindaki madde aligverisi nedeniyle alt tabakadaki kirletici
maddenin bir kismu iist tabakaya gecerek Marmara Denizine tekrar geri donmektedir” (Tifekgi, Kuzyaka, Bayram,
Atabay, Mantikgi, Beken, Tiifekgi, Akyol, 2016, s. 282-283).

9  PAH’lar organik bilesiklerin eksik yanmasi neticesinde olusan toksik ve kanserojen etkiye sahip organik yapidaki
bilesiklerdir. “Dogal sekilde, orman yanginlari veya volkanik patlamalarla olusur. Insan kaynakh olusumlar: ise
endiistriyel kaynaklar, motorlu tagitlar ve sigara ile olmaktadir” (Alver, Demirci ve Ozcimder, 2012, s. 45-46).

10  Istanbulda meydana gelen diger kazalar sunlardir: 1960, Peter Zoranic - World Harmony (Carpisma), can kaybi 20,
denize dokiilen petrol 22.000 ton, yangin siiresi 58 giin; 1964, Norborn (Batik Peter Zoranic ile Kanlica 6nlerinde

295



Ersoy KUTLUK

somutlastig1 bir hadise olmustur. “.. 15 Kasim 1979 tarihinde Haydarpasa onlerinde Romen
bandirali Independenta tankerinin Evriali isimli bir Yunan tankeri ile carpismasi sonucunda 95.000
ton petrol denize dokiilmiis, kazada 43 denizci hayatini kaybetmistir” (Ceyhan ve Esmeray, 2012, s.
96). Bu kaza ve digerleri gostermistir ki trafik yogunlugu, tehlikeli madde tagimaciligs, artan gemi
boylari, farkli akinti yapisi ve iklim sartlari, hassas ¢evre kosullari, diger yerel tehlikeler, gemi
trafigine etki eden diger denizcilik faaliyetleri, gemilerin ilerleyisini zorlagtiran dar su gegitleri
gibi etkenlerden dolay1 Istanbul Bogazi diinyanin diger bogazlarina, kiy1 ve i¢ sularina gore kaza
riski son derece yiiksek bir suyoludur. “Bir geminin gegmek icin 12 kez rota degistirmesi gereken
bogazda son 50 yilda 500 kaza meydana gelmis olup, bogazda halen 19 gemi enkazi bulunmaktadir”
(Cevre ve Sehircilik Bakanlig1 Cevre Yonetimi Genel Mudirligi [CSB CYGM], 2011).

Yogun gemi trafigi, cevre tizerindeki olumsuz etkiyi her gecen giin daha da arttirmaktadir. Bu nedenle
son dénemde bazi 6nlemler hayata gegirilmeye caliglmustir. Bu gercevede Istanbul Bogazr'nda gemi
atiklarinin “Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Hakkinda Uluslararas: Sozlesme -
MARPOL 73/78, Avrupa Parlamento’sunun ve Konseyinin 27.11.2000 tarihinde diizenledigi Gemilerden
Kaynaklanan Atiklar Igin Liman Kabul Tesisleri igerikli 2000/59/EC Direktifi, 5216 sayil Biiyiiksehir
Belediye Kanununun 7. maddesi ve 26.12.2004 tarihli Resmi Gazetede yayunlanan Gemilerden Atik
Alimmasi ve Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi” geregince gecikmeye neden olmayacak sekilde almabilmesi
ongoriilmektedir (Yilmaz, Yetkin ve Yildiz, 2009, 407).

5216 say1li Bityiiksehir Belediye Kanununun detayina bakildiginda gérev, yetki ve sorumluluklarla
ilgili boliimiiniin 7. maddesi (i) bendinde biiyiiksehir belediyelerine deniz araglarinin atiklarini
toplamak, aritmak ve bununla ilgili gerekli diizenlemeleri yapmak gérevi verildigi goriilmektedir.
5216 sayili kanuna ve 25682 sayili Resmi Gazetede yayinlanan Gemilerden Atik Alinmasi ve
Atiklarin Kontrolii Yonetmeligine dayanarak “Istanbul Il simirlar: igerisinde tiim limanlarda,
demir yerlerinde ve iskelelerdeki deniz araglarmda olusan Marpol EK-1: Petrol ve petrol tiirevi
bulasmis atiklarin (sintine suyu'l, slop, slag, kirli balast, atik yag v.b.) aritilmasi amaci ile”
Haydarpaga Liman Sahas1 dahilinde Haydarpasa Atik Alim Tesisi faaliyete sokulmustur. Bu tesis
ile gemi atiklarinin kontrolii saglanarak deniz kirliliginin 6nlenmesi hedeflenmistir. Ayrica tesiste
gerceklestirilen aritma sonucunda elde edilen petrol ve petrol tiirevli {iriinlerin Cevre ve Orman
Bakanligindan lisans alan ‘bertaraf tesislerinde ikincil yakit olarak kullanilmasi ve bu yontem ile

carpismustir), petrol kirliligi olusmustur; 1966, Lutsk — Kransky Oktiabr (Kizkulesi 6nlerinde ¢arpisma); 1982,
Unirea, denize dokiilen petrol 66.400 ton, gemi infilak ederek batmistir; 1988, Bluestar — Gaziantep (Tankerler
garpigmustir), denize dokiilen ve havaya karigan amonyak gazi 1.000 ton (Gemi infilak tehlikesi nedeniyle Marmara
Denizine ¢ekilmistir); 1991, Madonna Lily - Rabunion18 (Carpisma), Rabunionl8 ii¢ personeli ile batmig
gemideki 22.000 hayvan telef olmus, koyun o6liileri giinlerce bogazdan toplanmustir; 1994, Nassia (bir kuru yiik
gemisi ile ¢arpigmistir), can kaybi 30, denize dokiilen petrol 13.000 ton, yangin siiresi 1 hafta; 1997, TPAO (Pendik
Tersanesinde yanmustir), can kaybi 2, denize dokiilen petrol 1.500 ton; 1999 Semele - Sipka (Yenikap: agiklarinda
carpismuslardir), denize dokiilen petrol 10 ton; 1999, Volganeft 248 (Florya agiklarinda ikiye ayrilmustir), denize
dokiilen petrol 1.500 ton; 2002, Gotia, denize dékiilen petrol 25 ton; 2003, Svyatov Panteleymon, denize dokiilen
petrol 230 ton; 2010, Orgun C, denize dokiilen petrol 125 ton (CSB CYGM, 2011, Kubilay, 2014, s. 38-39).

11 MARPOL ile yalnizca petrolden kaynaklanan deniz kirliligi degil, diger zararl maddelerden kaynaklanan kirlilik de
ele alinmigtir. MARPOL S6zlesmesi, gemilerden denize desarj edilecek sintine miktarini 6nemli 6l¢tide kisitlamugtir.
“Hatta Akdeniz, Baltik Denizi, Karadeniz, Kizildeniz vd. gibi belli duyarl deniz alanlarinda bunu tamamen
yasaklamigtir” (Ayan ve Baykal, 2010).
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ekonomik kazang saglanmasi da 6ngoriilmiistiir (Yilmaz, Yetkin ve Yildiz, 2009: 406). Bu girigim
Istanbul Bogazr'nda kirliligin énlenmesi i¢in énemli bir adim olmustur. Ancak Bogazdan gegis
yapan gemiler sadece deniz gevresini olumsuz etkilememekte, Istanbul Bogaz'ndaki deniz trafigi
sonucu ortaya ¢ikan emisyonlar da hava kirliligine neden olmaktadur.

Gemi Kaynakl Hava Kirliligi

Istanbuldaki hava kirliligi iizerine yapilan bir arastirma kapsaminda Markakis vd’nin ortaya
koydugu tizere karayolu tagimaciligi tim diger faktorler arasindaki en o6nemli kirletici
konumundadir. Karayolu tasimaciligi tek basina karbonmonoksitin (CO) %83’tinden ve
azot oksitlerin (NO,) %79undan sorumludur (Markakis, Im, Unal, Melas, Yenigiin, Incecik,
2012, s. 118). istanbulda son donemde kémiir kullaniminin azalip dogalgaz kullaniminin
yayginlasmasinin gevreye olumlu etkileri olmustur. Bu gelismeyle ile birlikte kiikiirtdioksit (SO,)
konsantrasyonlar1 hayli diigiik seviyelerde goriilmektedir. Bu pozitif durumun korunabilmesi
ve devamlilig1 i¢in kémiir kullaniminin diisiik miktarlarda tutulmasi gerekmektedir. Bugiin
Istanbul'un en &nemli kirlilik sorunu olarak, “partikiil madde (PM,, ve PM, ) ve azotdioksit
(NO,) kirliligi” 6ne qikmaktadir. “Havada asili duran cok kiiciik katr ve sivi taneciklerinden
olusan partikiil maddelerin bagshica kaynaklari, trafik, sanayi, yapilasma, gemi trafigi, evsel
isinma ve dogal kaynaklardir (Sahra tozlari, yollardan kalkan tozlar, vb.)”. Azotdioksit salinimi
ise ozellikle ara¢ egzozlarindan kaynaklanmaktadir. Bu kirleticilerden partikiil madde sonucu
olusan kirliliginin 6nlenebilmesi igin trafik yogunlugu nedeniyle olusan kirliligin ve plansiz
yapilasmanin 6nlenmesi, dogalgaz kullaniminin yayginlastirilmasi ve yesil alanlarin ¢ogaltilmas:
gerekmektedir. Azotdioksit kirliliginin azaltilabilmesi ise trafikteki ara¢ sayisinin azaltilmasina
ve sehir i¢i ulasimda toplu tagima araglarinin tercih edilmesine baglidir. Yine bu ¢ercevede
“Istanbuldaki kirlilik kaynaklarindan biri olan gemi kirliliginin énlenebilmesi amacyla, gemilerin
kullandiklart yakitlarin belirli standartlarda tutulmas: gerekmektedir” (IST CSB, 2016, s. 23).

Istanbul Bogaz1 6zelinde yapilan bir aragtirma kapsaminda Besiktas, Sartyer ve Uskiidarda bulunan
ti¢ hava kalitesi izleme istasyonunda yapilan él¢timlerde elde edilen degerler incelenmistir. Yapilan
inceleme sonucunda Besiktas bolgesindeki yillik ortalama NO, degerlerinin yaklagtk %9,7’sinin
mevcut bogaz trafiginden kaynaklandigi tespit edilmistir (diger istasyonlarda NO, &l¢iimii
yapilmadig1 icin bir degerlendirme yapilamamustir). SO, igin bulunan yillik ortalama degerler
analiz edildiginde ise her {i¢ istasyonda bogaz trafiginin hava kalitesine énemli negatif etkisi
oldugu ve bu etkinin %20'nin biraz iizerinde oldugu tespit edilmistir. Aragtirmaya gore PM kirlilik
kaynaklar igerisinde en az etkili olamdir. “Besiktas ve Uskiidardaki PM, konsantrasyonlarina
deniz yolu trafiginin katkist %1’in altinda kalmis, bu deger sadece Sariyer icin %2,2 olmustur. Bu
da PM, nin diger kirleticiler yaninda ¢ok onemli bir deniz yolu kaynakli kirletici olmadigim ve
daha ¢ok olciim istasyonlarina yakin diger yerel kaynaklardan (evsel 1ssnma, karayolu trafigi, vb.)
olustugunu gostermektedir” Netice olarak, kirleticilerin etkisine genel olarak bakildiginda Sariyer’in
3 istasyon i¢inde mevcut bogaz trafiginden en gok etkilenen bolge oldugu tespit edilmistir. Bu
durumun sebebi Sariyer’in diger istasyonlarin oldugu bélgelere gore bogazin daha i¢ kesimlerinde
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yer almasi ve kirleticilerin dagilimini belirli diizeyde engelleyecek bir topografyaya sahip olmasi
seklinde izah edilebilir (Tuna ve Elbir, 2013, s. 6). Kili¢in da belirttigi gibi “olusan emisyonlarin
sadece miktarmmin degil, meydana geldikleri zaman ve yerin de hava kirliligi tahminlerinde gerekli”
oldugu goriilmektedir'? (2009, s. 128). Istanbul Bogazrnda kirleticilerin dagilimini engelleme ve
riizgar akiginin kesilmesi noktasinda 6zellikle Maslak semti civarina yapilan gokdelenlerin de 6ne
ciktign ileri stirilmektedir. Sahin, bu durumu su sekilde ifade etmektedir “(Maslak’taki gokdelenler)
Karadenizden gelen akisi, riizgari engelliyor. Riizgar engellenince yazin ciddi bir problem olan si
adast’ etkisi dedigimiz etki olusuyor. Kis aylarinda ise kirlilik olusuyor. Sehre tamamen yiiksek basing
alani ¢okiiyor ama bununla birlikte riizgarlar: da kestiginizde o riizgarin kesilmesiyle birlikte sehir
daha kirli bir yapiya biiriintiyor” (Hiirriyet, 2016). Bu arastirmalar ve tespitler gemi kaynakli hava
kirliligi seviyesinin gecis glizergdhinin yapisal 6zellikleri ile de iliskili oldugunu gostermektedir.

Ne deniz kirliligi ne de hava kirliligine iliskin incelemeler gemilerden kaynaklanan negatif ¢evresel
etkilerin tam anlagilmasinda yeterli olmaktadir. Denizyolu tasimacilii ve gemilerin teknik
ozelliklerinden kaynaklanan bazi islemler deniz gevresi ve ekosistemleri tizerinde ¢oziilmesi
oldukga gii¢ problemlere neden olabilmektedir.

Gemi Kaynakli Negatif Cevresel Etkinin Diger Boyutlari

Denizyolu tasgimaciliginin deniz ve hava kirliligine neden olmasmin da otesinde uluslararas
platformlarda {izerine vurgu yapilan kendisine 0zgii bazi gevresel sorunlar dogurdugu artik
bilinmektedir. Balast suyuile taginan zararli deniz canlilari belki de bu sorunlarin baginda gelmekte,
deniz gevresi dogal olmayan bir sekilde taginan bu tiirlerden olumsuz yénde etkilemektedir. ki
yonlii akint1 ile Marmara ve Karadeniz sularini belirli siirelerle barindiran Istanbul Bogazi'nin bu
denizlerde olusan bozulma ve degisimden etkilendigi goriilmektedir.

Ekosistemlerin balast sulari nedeniyle zarar gormesi dogal zenginlie ciddi bir tehdit
olusturmaktadir. “Ekosistemlerin karmasgik iliski aglar: nedeniyle bir noktadaki miidahale, tiir
kaybi veya yeni tiir girisi ekosistemlerde koklii degisimlere ve ongoriilemeyen tahribatlara yol
agabilmektedir” Ornegin Mnemiopsis leidyi adli istilact deniz canlisi Karadenizde goriilen
hamsi av miktarindaki diististe etkili olan bir faktor olarak degerlendirilmektedir (Atalay ve
Toslak, 2013, s. 40-41). Hamsi, Caga gibi baliklar zooplankton (mikroskobik deniz canlilari)
ile beslendiklerinden jelimsi organizmalarla (Mnemiopsis leidyi gibi) besinlerini paylagmak
zorunda kalmaktadir. “Zooplankton miktarimn azalmasiyla birlikte jelimsi organizmalarin balik
yumurta ve larvalari ile beslenmeleri kiigiik pelajik baliklarin (hamsi gibi) miktarinda azalmaya
neden olmustur” (Birinci-Ozdemir, Bat, Ustiin, Sahin, Satilmis, Kideys, 2007, s. 438).

Balast sular1 hakkinda yapilan bir ¢aliyma patojen (zararli) bakteri varligi bakimindan Marmara
Denizi'nin énemli bir tehlike altinda oldugunu géstermistir (Altug, Giiriin, Cardak, Ciftci, Kalkan,

12 Buna ek olarak Kilig tarafindan yeterli veri bulundugunda kullamilmas: tavsiye edilen ‘bottom-up’ yénteminde ‘germnilerin
calisma tiirleri manevra, seyir ve liman olmak iizere tice ayrilmaktadir. Her ¢calisma tiirtinde gemilerin ana ve yardimc
makinelerinin calisma sartlar: degismekte, bu da emisyon faktorlerinin degismesine neden olmaktadir” (2009, s. 128).
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2012, s. 36-41). Amerika, Avustralya ve Ingiltere gibi iilkeler bir siiredir tanker balast sular1 yoluyla
yayilabilecek zararli deniz canlilarini tespitedip kontrol altinaalmakigin limanlara gelen bazi gemilere
(0zellikle petrol tankerleri ile biiyiik yiik gemilerine) denetim yapmaktadirlar. Bu denetimlerde
tehlikeli goriilen ya da kirlenmis bolgelerden gelen gemilere karantina uygulanmaktadir. IMO da bu
hususta agik denizde balast suyu degisimi uygulamalarini 6nermektedir (Altug, Cardak, Tiiretken,
Giiriin, Kalkan, 2013, s.73). “Yabanc: egzotik tiirlerin bir ortama girdikten sonra miicadelenin ederi
bu tiirlerin girisini engelleyici faaliyetlere gore cok daha pahalidir” Bu nedenle zararli canlhilara karg:
onleyici mekanizmalara bagvurulmaktadir (Cirik ve Akeali, 2002, s. 520).

Istanbul Bogazr'ndaki gemi trafik yogunlugunun farkli negatif cevresel etkileri de tespit edilmistir.
Bu ¢ercevede dncelikle bazi baliklarin varligina ve goclerine deginilebilir. Istanbul Bogazinda
“Phocoenidae familyasindan Phocoena phocoena (Mutur) ile Delphinidae familyasindan Tursiops
truncatus (Afalina) ve Delphinus delphis (Tirtak)” adli baliklarin (setase ordosuna ait {ig tiir)
varhgr bilinmektedir. Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazr'ndan olusan
Tiirk Bogazlar Sisteminin, Ege Denizi ve Karadeniz arasinda 6nemli go¢ yolu oldugu ve setase
(balinalar ve yunuslar) tiirlerinin ilkbaharda baslayan balik gociiyle birlikte Istanbul Bogazinin
orta bolgesinde pelajik baliklarla beslendikleri tespit edilmistir. Ancak ‘son yillarda, yogun
deniz trafigi, asir1 aveilik, deniz kirliliginin cetacea (setase) popiilasyonlarini ve goglerini olumsuz
etkiledigi bildirilmigstir” (Dede, Akamatsu, Oztiirk, Tonay, Kameyama, Oztiirk, 2016, s. 160-161).

Istanbul Bogaz1 sadece baliklarin degil kuglarin da go¢ yolu iizerinde bulunmaktadir. Trakya ve
Istanbul Bogazi gdgmen kuglarin kullandiklar1 yollardan biridir. Istanbul Bogazi go¢ zamaninda
250.000’in tizerinde leylegin gecisine sahne olmaktadir. “Ayrica yirtict kus tiirleri (kartal, dogan,
sahin, atmaca vb.), su kugslar: (kaz, ordek, kugu vb.), otiicti kuslar (biilbiil, saka, vb.) ve orman kuslari
(culluk, bildircin vb) bu go¢ yolunu yogun bir sekilde kullanmaktadir” (CSB CIDGM, 2013, s. 198).
Istanbul Bogazr'nda kirliliginin (1g1k kirliligi, deniz ve hava kirliligi, giiriiltii kirliligi) minimum
diizeyde tutulmasi go¢ eden hayvanlarin olumsuz etkilenmemesi agisindan da 6nem tagimaktadir.

Uzerinde durulan genel gevresel sorunlarin mevcut veriler gercevesinde bir gemi tipine 6zgii olarak
ortaya konulmasinin denenmesi ayiric1 bir dikkatle ¢6ziime odaklanilmasini da beraberinde
getirebilecektir. Istanbul Bogazindan ¢ok farkli gemi tipleri gegis yapmakta, ancak gemi tiplerine
gore farklilasan / alternatif cevresel uygulamalar eksik kalabilmektedir. Bu diisiinceyle Ro-Ro
Gemileri kaynakli negatif cevresel etkilerin — ve zenginlesen bilimsel ¢aligmalarla tiim gemi
tiplerinin sebep oldugu farkli boyut ve nitelikteki zararlarin - ortaya konulmaya ¢alisilmasi
almacak 6zel / 6zgiin tedbirlere katki saglayabilecektir.

Ro-Ro Tagimaciligi ve istanbul Bogazi’na Gevresel Etkisi

Ro-Ro Tasimaciliginin Gelisimi

Ro-Ro tasimaciligi firmalara rekabet giicii ve hiz kazandiran bir ulasim modudur. ‘Ro-Ro’ ifadesi
Ingilizce Roll-on / Roll-off teriminin kisaltilmis seklidir (Ozdemir ve Deniz, 2013, s. 105). Ro-Ro
tasimaciligi rayl sistem araglari, kendi tekerlegi ile hareket edebilen araglar ile makine ve nakil
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vasitalarinin taginmasini icermektedir. Ro-Ro gemileri ayrica konteyner, dokme yiik ve yolcu
tagimaciliginda dakullanilmaktadir. Ro-Ro gemilerinin 6nemli bir 6zelligi de yiikleme ve bogaltma
sirasinda dikey islem yerine rampalar sayesinde yatay islem yapilmasina imkan vermesidir. Ro-Ro
tasimaciligi genellikle yakin yol deniz tasimaciliginda (short sea) kullanilmakla birlikte uzak
yol tasimaciliginda da (deep sea) Ro-Ro gemilerinden yararlanilmaktadir. Arastirmalar diinya
denizyolu tasimaciliginda kullanilan Ro-Ro gemilerinin kii¢tildiigiinii ancak sayilarinin arttigini
ortaya koymaktadir. Bu gergevede yakin yol deniz tasimaciliginda kullanilan kiigiik Ro-Ro
gemilerinin sayisinda belirli bir artis oldugundan bahsedilebilir (Cakaloz ve Esmer, 2016, s. 87).
Ro-Ro tagimaciliginin da parcast oldugu ‘multimodal tasimacilik’ (denizyolu ile birlikte 6zellikle
karayolu - demiryolu entegrasyonunun yapildigy, iki den fazla ulastirma modunun kullanildig
ulagtirma sistemi) ile dis ticarette miisteri memnuniyeti ve hizmet kalitesi agisindan oldukga
onemli bir yere sahip olan kapidan kapiya (door to door) ulastirma artik ¢ok genis cografyada
miimkiin hale gelebilmektedir (Cakaloz ve Esmer, 2016, s. 84-86).

Tiirkiyede Ro-Ro tagimaciligi ise ilk olarak 1985 yilinda Trabzon limaninda baslamistir. Ro-Ro
tasimaciliginin hizl bir gelisme trendi yakalamasinda karayolu ile Avrupaya yapilan tagimalar
esnasinda sinirlarda yasanan sorunlar; Balkanlarda o donemde yasanan olumsuz siyasi
gelismeler!® ve bu gelismelere bagl olarak karayolu giivenliginin azalmasy; otobanlarda alinan
ticretlerin siirekli artis1 ve Balkan iilkelerinin karayollarindaki altyap: eksiklikleri gibi olumsuz
faktorler rol almistir (Yesilbag, 1999, s. 415).
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Harita 1: Tiirk Uluslararas: Ro-Ro Hatlar1 (UB, 2011, s. 96)

13 UND lcra Kurulu Bagkani Fatih Sener’in tespitine gore Tiirkiyedeki Ro-Ro tagimaciligi sartlarin zorlamasiyla
baglamistir: “Yugoslavya krizinde Tiirk araglarinmin Avrupa’ya ulagsmasinda sorunlar ¢ikinca tasimalar Ro-Ro ile
yapimaya baglaniyor. Goriiniirde ¢ok pratik gelmiyor. Karayoluyla daha kisa siirede gidebileceginiz bir yolu deniz
yoluyla geciyorsunuz. Bu bir ¢aresizligin sonucuydu. Trieste ile baglayan bu yolculuk Fransa’ya kurulan hat ile devam
etti.... Tiirkiyede ¢ok sayida Ro-Ro sirketi ve seferi var. Istanbuldan neredeyse giinde bir defa sefer yapiliyor. Avrupa’ya
Tiirkiyeden her hafta 27 sefer Ro-Ro tasimas: yapiliyor. Karadenizde 5 sefer, Akdenizde ise 14 sefer yapiliyor”
(Uluslararasi Nakliyeciler Dernegi [UND], 2017).
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Tiirkiyede yurt disi Ro-Ro hatlarinin sayisi 6zellikle son yillarda arttirilmis, 2010 yilindan
sonra agilan hat sayis1 16’ya ulagmustir. Bu gergevede 2010 yilinda Mersin-iskenderiye, Samsun-
Kavkaz, Samsun-Tuapse ve Zonguldak-Yevpatoria hatlar;; 2011 yilinda Ambarli-Toulen,
Samsun-Gelincik, Tagucu-Tripoli, Istanbul-Ilyichevsky, Zonguldak-Sevastapol, Tuzla-Kostence
(Tuzla-Kostence daha sonradan talep yetersizliginden dolayr kapanmigstir) hatlari; 2012 yilinda
ise Tagucu-Tartous, Iskenderun-Port Said ve Iskenderun-Haifa hatlary; 2013 yilinda Mersin-
Damietta, K.Eregli-Ilyichevsky ve Derince-Poti hatlar1 acilmistir (Ulastirma, Denizcilik ve
Haberlesme Bakanligi [UDH], 2014, s. 326).

istanbul Bogazi’nda Ro-Ro Gemileri Kaynakli Cevre Kirliligi

Ro-Ro tagimaciliginin Istanbul Bogazina cevresel etkisi degerlendirilirken Bogazdaki trafik
yikiini olusturan gemilerin ozelliklerine goére gruplandirildigi veriler aydinlatici olacaktir.
Asagida giincel rakamlarla gecis yapan gemilerin 6zellikleri verilmistir.

Tablo I: istanbul Bogaz’'ndan Gegis Yapan Gemilerin Tiplerine ve Yillara Gore Dagilimi (Deniz Ticareti
Genel Mudurlugi [DTGM], 2017).

YILLAR / Years 2006 | 2007 | 2008 | 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016
Barg 63 ) 52 s3 28 17 2 19 12 17 6
Dékme Yiik Gemisi 5419 | 5145 | 5978 | 6.635 | 5863 | 6341 | 7.163 | 6.898 | 7263 | 7.485 | 7.664
Cimento Gemisi 13 6 3 4 2 1 4 8 4
Konteyner Gemisi 2401 | 2727 | 2773 | 2004 | 2292 | 2718 | 2707 | 2.868 | 3.073 | 2664 | 2.734
Feribot 4 1 i i 3 1 i 4 2 1
Genel Kargo Gemisi 33.082 | 34822 | 32735 | 30840 | 30.876 | 29.288 | 27.126 | 25521 | 24107 | 22412 | 21.344
E::: Hayvan Tagtyan 41| 136 | 70 147 243 238 300 | 43 391 434 585
Savas Gemisi 168 | 166 | 200 180 114 94 129 | 196 | 237 318 342
Yolcu Gemisi 1658 | 1702 | 1147 | 786 631 481 583 | 474 | 649 444 201
Frigorifik Gemi 08 | 819 | 805 | 623 602 441 248 | 204 65 24 40
Ro-Ro Gemi 436 | 441 | T3 | 350 457 500 | 402 | 406 | 431 377 352

dLars Belirtilmemiy 7.659 | 7204 | 6.564 | 6557 | 6464 | 6.216 | 5912 | 5.685 | 5587 | 5825 | 6.033

Tanker

Kimyasal Yitk Tagiyan | 3 ogp | 2050 | 1975 | 1.876 | 1711 | 1660 | 1779 | 1.561 | 1.618 | 1576 | 1.681
Tanker

Gar Tankeri (LPG/LNG) | 814 | 800 | 764 | 866 | 1.099 | 1227 | 1336 | 1.760 | 1.540 | 1232 | 989
Rémorkor 294 | 253 | 313 | 304 293 us | 274 | 241 231 w2 | 237
Arag¢ Tasiyan Gemi 14 92 189 78 42 47 37 47 93 17 16
Diger 126 195 117 113 152 179 148 218 224 427 234

301



Ersoy KUTLUK

Tablo 1'de Ro-Ro Gemilerinin istanbul Bogazindan 2016 yilinda 352 gegis yaptig1 goriilmektedir.
42.553 olan toplam gemi gegisi icerisinde bu rakam kiigiik bir yer tutmaktadir!. Son yillarda
Ro-Ro gemi gecislerinin azalma egilimi tasidigy goriilmektedir (2012-492, 2013-406, 2014-
431, 2015-377, 2016-352)'5. Gegis sayisinin azalmasi, Ro-Ro gemilerinin 6zellikleri dikkate
alindiginda, ticari hareketlilikte bir diistis egilimi oldugunu da ortaya koymaktadir.

Ulagtirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig: tarafindan sunulan Yurt Disi Baglantili Ro-Ro
Hatlar1 ve Tasinan Arag Sayisi’ verilerinde goriildiigii iizere Istanbul Bogazr'ndan gegen Tuzla-
Constanta (Kostence) ve Derince-Poti hatlarinda yogun bir trafik yiikit mevcut degildir. Tuzla-
Kostence hattinda son donemde sadece iki yila ait hareket gozitkmektedir. Bu hatta 2011 yilinda
467, 2012 yilinda 10.883 ara¢ taginmigtir (bu hat talep olmamasindan dolay: aktif degildir).
Derince-Poti hattinda ise 2013 yilinda 646, 2014 yilinda 1.571, 2015 yilinda 1.482 ve 2016’ nin
ilk 7 ayinda 92 ara¢ tasinmistir (UDH, 2016, s. 377). Bakanliga bagli Deniz Ticareti Genel
Miidiirliigi'niin 2014 yilinda yayinladigi ‘Ro-Ro Gemileri ile Tasinan Toplam Arag Istatistiklerine
gore Derince-Poti hattinda ise 2013 yilinda ‘Ro-Ro Gelen Gemi’ adedi 5, 2014 yilinda ise 13’tiir
(DTGM, 2014, s. 75). Bu rakamlar yukaridaki tablo ile birlikte degerlendirildiginde Istanbul
Bogazrndaki ugraksiz (transit gecis) Ro-Ro trafiginin esas agirligi olusturdugu ve negatif ¢evresel
etki olusturma baglaminda belirleyici oldugu ifade edilebilir.

Ro-Ro Gemileri Kaynakli Deniz Kirliligi

Ro-Ro gemi hareketliliginin yogun oldugu yerlerde bu gemilerin tiretmis olduklar1 balast,
sintine, evsel nitelikli atik sular ve ¢6p atiklari gibi kirleticiler goriilebilmektedir. Gemilerin
alt tarafinda biriken ve yiiksek oranda yag iceren sintine sular1 paslanmaya neden olabilecegi
i¢in belirli periyodlarda bosaltilmakta ve tabii bu durum denizlerde kirlenmeye sebebiyet
vermektedir (Basar, 2010, s. 104-106). Ro-Ro gemilerinde bulunan yolcu sayisinin da olusabilecek
kirlilik agisindan 6nem tagidigr ifade edilebilir. Uluslararasi kurallara gore bir Ro-Ro gemisi ek
bolmelendirme ve emniyet tedbirlerine gerek goriilmeden en fazla 12 yolcu tasiyabilmektedir.
12den fazla siiriicti ve yolcu alabilen Ro-Ro gemilerine ise Feribot denilmektedir (Yesilbag, 1999,
s. 412). Gemi personelinin ve varsa yolcularin gemide kaldiklar: siire icerisinde kullandiklar:
mutfak, lavabo, banyo ve tuvalet sular1 ‘evsel nitelikli atik sulari olusturmaktadir. Bunlardan
‘siyah su (black water)” olarak da nitelendirilen tuvalet sular1 “yiiksek miktarda organik madde,
azot, fosfor, koliform ve askida kati madde barmdiran” sulardir. Mutfak sular1 ise ‘gri su (grey

14 Canakkale Bogaz'ndan gegen Ro-Ro gemisi adedinin Istanbul Bogazina gore ¢ok daha fazla oldugu dikkat
¢ekmektedir (2016 yilinda toplam 44.035 gegis igerisinde 2.473). Canakkale Bogazr'ndan gemi gegislerinin son
yillarda artis egilimi gosterdigi dikkat gekmektedir (2012-1.861, 2013-2.115, 2014-2.234, 2015-2.373, 2016-2.473)
(DTGM, 2017) ki bu durum Tiirkiye-Avrupa Ro-Ro baglantisinin Marmara kiyilarindaki limanlardan (Haydarpasa,
Ambarly, Pendik, Tekirdag) yapilmasindan ileri gelmektedir.

15 Tashgilin de ifade ettigi gibi Bogaz trafiginin sadece gemi sayisina gore degerlendirilmesi hatali olabilir. Bu
noktada gemilerin biiyiikliikleri de dikkate alinmalidir. Ornegin: “Boylarina gore gemiler 200 metreden biiyiik ve
kiigiik olmak tizere iki kategoriye ayrilirsa 200 metreden kiigiik gemi sayisinda 1997den bu yana bir azalma oldugu
goriilmektedir. 1997de 49083 olan sayr 2003’te 44016’ya diismiistiir. Bu durum diinya ticaret gemilerinin biiyiime
egilimi gostermesinden kaynaklanmakta hatta gelecek yillarda daha da azalmas: beklenmektedir” (2004, s. 8).
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water)’ olarak nitelendirilmekte olup bunlarin koliform ve diger kirletici madde igerigi daha
diisiik orandadir. Bu sularin s1g bolgelere desarji 6trofikasyona neden olmakta; askida katt madde
ise suda bulaniklik olusturmakta, dibe ¢okerek dogal yasam ortamini olumsuz etkilemekte ve
derinlik kaybina sebep olmaktadir (Basar, 2010: s. 106, Baykal ve Baykal, 1999, s. 124). Ro-Ro
gemisinin tiriine bagl olarak personel ve yolcu sayisinin fazlaligi nedeniyle ortaya ¢ikabilecek
¢op atiklart da bu ¢ercevede dikkate alinmalidir (Basar, 2010, s. 106).

Cevre ve Orman Bakanligrnin 2011 tarihli yetki devri genelgesi ile Istanbul Biiyiiksehir
Belediyesi gemi kaynakli deniz kirlili§inin tespitine yonelik kiyilardan 5 mil a¢iga kadar olan
alanda denetimler gerceklestirmektedir (Ayrica Liman Bagkanlig: belirli bazi alanlarda, Sahil
Guivenlik Komutanligr ise bahsi gegen iki kurumun haricindeki alanlarda yetki sahibidir).
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesince yapilan bu denetimler ikiser denetginin vardiyali olarak gorev
yaptig1 iki ekip tarafindan “2 adet denetim teknesi, helikopter ve insansiz hava araci (drone) ile
siirekli olarak” gergeklestirilmektedir. Ayrica gemilerin tipine gore degil ancak agirliklarina gore
‘atik’ takip islemleri gerceklestirilmektedir (Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi [IBB], 2016, s. 179,
Istanbul Biiyiiksehir Belediyesi Deniz Hizmetleri Miidiirliigii [[BB.DHM], 2017). Bu denetimlerin
etkinligi Istanbul Bogazr'ndaki deniz kirliliginin kontrolii agisindan son derece onemlidir.

Ro-Ro tagimaciligi Karadenizde etkin bir sekilde yapilmaktadir. Bagar, Erol ve Yilmazin tespitine
gore 2015 itibariyle Karadenizde yaklasik 50 adet Ro-Ro gemisi bulunmaktadir. Bu gemilerden 6
adedi vagon tasima kapasitesine sahip olup genellikle dogu-bat1 istikametinde ¢alismaktadir. Bu
gemiler Uluslararasi Denizcilik Orgiiti'niin sozlesme ve kuralar: kapsaminda bayrak devletlerinin
yapmis oldugu denetimlerden gegirilmekte ve bunun yaninda liman devletleri tarafindan da
kontrole tabi tutulmaktadirlar. “Tlgili sézlesmeler geregi Karadeniz Memorandumu kapsaminda
denetim yapilan gemiler, siirekli ayni hatlarda ¢alistigi icin denetimlerin seviyelerinin diistiigii
bilinmektedir” Calisan Ro-Ro gemilerinin yas ortalamasi ise yiiksektir (20 yas tizeri) (2015, s. 80).
Bagar’in da belirttigi gibi gemilerin “yiiksek yaslarda olmasi” ¢evresel agidan olumsuz sonuglar
dogurabilecektir (2010, s. 109).

Karadenizdeki Ro-Ro gemilerinin mevcut durumu - diger gemilerle birlikte — gerek Istanbul
Bogazrna gerekse de Marmara Denizine yapabilecegi cevresel etkiler agisindan onemlidir.
Yukarida da ifade edildigi gibi Marmara Denizinin st kisminda 25 metre derinlige kadar
Karadeniz sularina; alt kisminda ise Akdeniz/Ege sularina yakin 6zellikte iki tabakali bir yap1
bulunmaktadir. Ege Denizi ile Karadeniz arasindaki yaklasik 55 cnr’lik seviye farki nedeniyle yilda
yaklagtk 300 km? Karadeniz yiizey suyu, Istanbul Bogaz1 yoluyla siirekli bir bigimde Marmara
Denizine dogru akmaktadir. Ayrica Marmara Denizinden Karadeniz istikametine bir alt akint1
da mevcuttur. “Béylece Marmara yiizey sulari 4-5 ayda bir yenilenirken, alttaki sular 6-7 yilda
bir yenilenmektedir. Ustteki sularin bu kadar hizl yenilenmesi, Karadenizdeki ¢evresel sorunlarin
amnda Marmara’y: da etkileyebilecegini gostermektedir” (Kideys, 2013, s. 81). Bu bilgilerden yola
cikilarak Istanbul Bogazr'ndaki deniz kirliligi sorununun ¢éziimiiniin temelde Karadeniz ve
Marmarada yapilacak galismalarla ilgili oldugu ifade edilebilir.
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Ro-Ro Gemileri Kaynakl Hava Kirliligi

Ro-Ro Gemileri ile yapilan tasimacilik, CEFIC (Avrupa Kimya Endiistrisi Konseyi) ve ECTA
(Avrupa Kimyasal Tasimacilig1 Birligi) tarafindan “Yiik Tagimacilig1 Faaliyetlerinden Kaynaklanan
CO, Emisyonlarmin Olgiilmesi ve Yonetilmesi’ i¢in hazirlanan kilavuzdaki ‘CO, Emisyonlarin
Azaltma Olanaklarr’ adli kisimda ‘daha yesil’ ulasim modlarina gegis i¢in bir imkan olarak yer
almustir. Kilavuzda karayolu tasimaciliginin yerine ikame edilecek olan kara-deniz-kara (road-
short sea-road) baglantili tagimaciligin emisyonlarin azaltilmasinda bir firsat sundugu ifade
edilmistir (The European Chemical Transport Association — The European Chemical Industry
Council [ECTA - CEFIC], 2011, s. 14). Ayrica Ro-Ro Gemilerinin CO, emisyonlarinin diger
gemi tiplerinin ¢oguna gore daha az oldugu tespit edilmistir. Uluslararas1 gemi nakliyesinden
gemi tipine gore en yiiksek CO, emisyonunun Konteyner Gemilerinde (205) oldugu, onu Dékme
Yilk Gemilerinin (166), Petrol Tankerlerinin (124), Genel Kargo Gemilerinin (68), Kimyasal
Madde Tastyan Tankerlerin (55), Dogal Gaz Tankerlerinin (46) ve Kruvaziyer Gemilerinin (35)
izledigi goriilmektedir. Ro-Ro gemileri (29) ise bunlardan sonra gelmektedir (IMO, 2015, s. 41).

Kesgin ve Vardar’in aragtirmasina gore Istanbul Bogazi'ndan gecis yapan gemiler igerisinde
hava kirliliginde en gok pay1 olanlar genel kargo gemileridir. Genel kargo gemileri toplam
NO, emisyonlarnin olusumunda %45lik paya sahiptirler. Tankerler ise %17’lik payla ikinci
siradadirlar. Ro-Ro gemilerinin Istanbul Bogazrndan gegen gemilerin olusturdugu toplam NO,
emisyonunda %2’lik pay1 vardir ki bu oran diger gemi tiplerine gore oldukga diigiiktiir. Ayni
aragtirmaya gore, Istanbul Bogaz'ndan gegis yapan Ro-Ro gemileri i¢in CO (karbonmonoksit),
CO, (karbondioksit), VOC (Ugucu Organik Bilesikler) ve PM (Partikiiler Madde) toplami da
tiim gemiler igerisinde %2 gibi diisiik bir orandadir (Genel kargo gemileri %45; Tankerler %15)
(2001, s. 1868).

Tuna ve Elbir'in yaptig1 daha giincel bir ¢aligmada Istanbul Bogazi'ndan gegen gemi sayilar1 ele
alinmus, 2011 yilinda 29.267 gecis ile kargo gemilerinin toplam gemi gegisinin %59’luk kismini
olusturdugu ifade edilmistir. Ayrica Bogazdan gegis yapan tankerlerin ise %13’liik oranla ikinci
en yiiksek gecis sayisina sahip gemi tiirti oldugu belirtilmistir. Calisma su tespitler yapilmistir:
“Farkly kirletici emisyonlarina katki agisindan bakildiginda, genel kargo gemilerinin yaklasik %50,
tankerlerin ise %15 gibi bir pay: oldugu goriilmektedir. (Bu cercevede) kargo gemilerinin NO,
emisyonlarma olan katkist %46, tankerlerin ise %17 oldugu belirlenmistir” (2013, s. 5). Emisyon
paylar1 verilirken Ro-Ro Gemilerine deginilmemistir, ancak bulunan sonuglarin Kesgin ve
Vardar’in arastirmasindaki sonuglarla uyum igerisinde oldugu anlasilmaktadir.

Ro-Ro Gemileri Kaynakli Negatif Cevresel Etkinin Diger Boyutlari

Bugiin diinya denizlerindeki en biiyiik tehlikelerden biri ‘gemilerin balast sulari (icerisinde) veya
gemi karinalarina yapisma yoluyla yeni deniz alanlarma tasinan zararlh sucul organizmalarin
tasindiklar: bolgelerde kalici popiilasyonlar olusturmalari”dir (Bagar, 2010, s. 105). Denizdeki
ekosistemleri bozan zararli canli tiirlerinin tasindig1 balast sulari esasen geminin bogsken
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dengesini saglama islevi gormekte, yiik alma ya da tersanelere yanasma siirecinde denize desarj
edilmektedir. Ro-Ro Gemileri, LNG ve LPG (ham petrol ve sivilastirilmis gaz) tasiyan tankerler
kadar olmasa da (bunlarda toplam DWT / Deadweight miktarinin %’ kadar balast suyu
kapasitesi mevcuttur), dnemli oranda balast suyu kapasitesine (DWT nin 1/5’1 kadar) sahiptirler
(Olgun, 2013, s. 156-158). Yukarida balast sular1 ile Karadeniz ve Marmara Denizine taginan
zararli deniz canlilari ile ilgili yapilan tespitler mevcut akintinin 6zellikleri nedeniyle Istanbul
Bogazini da ilgilendirmektedir. Gemi Balast Suyu ve Sedimanlarinin Kontrolii ve Yonetimi
Hakkinda Uluslararas: Sozlesmenin 8 Eyliil 2017de yuriirliige girmesi bu noktada énemli bir
adim olarak degerlendirilebilir.

Istanbul Bogazi'nda gemi kaynakli olusan diger negatif cevresel etkiler calismanin ilgili kisminda
incelenmisti. Burada su husus belirtilmelidir ki Ro-Ro Gemilerinin - ve spesifik olarak diger
gemi tiplerinin — neden oldugu / olabilecegi diger negatif cevresel etkileri (Ornegin balik ve kus
goclerine olan olumsuz tesirlerin derecesi) mevcut gemi trafigi icerisinde ayirmak yeni bilimsel
aragtirmalarin 151$1nda miimkiin olabilecektir.

Sonug

Uluslararas: deniz tagimaciligi, kolaylastirici 6zellikleri nedeniyle, diinya ticareti i¢in biiyiik bir
oneme sahiptir. Bu tasimacilik tiirii iktisadi hayata pozitif katki ve canlilik saglarken ayni olumlu
tablo gevre ve ekolojik sistemler i¢in s6z konusu olmamuistir. Denizyolu tasimaciligi denizleri
ve havay1 kirletirken bunlarla beraber cevreyi ve dogal yasami da ¢esitli yonlerden olumsuz
etkilemistir. Giiniimiizde bu etkiler iilkeler arasinda - 6zellikle IMO’nun koordinasyonu ile -
uluslararas: diizeyde isbirligi saglanarak minimize edilmeye ¢alisilmaktadir. Gergekten de artik
kiiresel bir sorun halini alan gemi kaynakli ¢evre kirliligi ve ekolojik sorunlar uluslararasi,
bolgesel ve ulusal diizeylerde koordinasyonu ve igbirligini gerektirmektedir. Tiirkiye bu
isbirliginde iist diizeyde gosterdigi ilgi ve katilimlarla éne g¢ikmaktadir. Ancak bir deniz {ilkesi
olarak nitelendirilebilecek olan Tiirkiyenin yiizlestigi bu sorunla daha etkin sekilde miicadele
etmesi gerektigi de ifade edilebilir.

Istanbul Bogaz1 stratejik konumu ve uluslararasi deniz tasimaciligindaki onemi itibariyle
Tiirkiye agisindan one ¢ikan bir suyoludur. Karadeniz — Akdeniz baglantisi ve 6tesi bu bogazdan
saglanmaktadir. Cok islek bir bogaz olmasi nedeniyle ¢evre sorunlarindan ciddi oranda
etkilenmektedir. Marmara Denizi ve Karadenizden mevcut akint1 yapisi nedeniyle direkt olarak
etkilenen Istanbul Bogazr'nda deniz kirliligi giderek artmakta karasal bosaltimlara eklenen gemi
kaynakli desarjlar deniz gevresi tizerinde olumsuz etkilere neden olmaktadir. Bogazdan gegen
gemilerin hava kirliligine neden olan emisyonlar1 da bu gercevede dikkatleri g¢ekmektedir.
Ozellikle istanbul Bogazrnin belirli kesimlerinde dagilmayan kirli hava - karasal trafik de gz
ontinde bulunduruldugunda - insan sagligina etki edebilecek seviyelere ulasmustir. Tiim bu
sorunlarla birlikte gemi kaynakli bazi faaliyet ve islemlerin ekosistemlere de zarar verdigine
dair 6nemli bulgular vardir. Gemi balast sular ile taginan ya da gemi karinalarina tutunarak
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dogal ortamlarimin Otesine ulasan istilact deniz canlilar1 Marmara Denizi ve Karadenizdeki
ekosistemleri etkilemektedir. Bu etki Istanbul Bogazrnda da hissedilmekte, deniz cevresi bu
zararli canlilardan olumsuz etkilenmektedir. Bogazdaki gemi trafiginin balik ve kus goglerini de
etkileyerek ekosisteme negatif etkilerde bulunabilecegi de bu ¢ercevede ifade edilebilir.

Arastirma kapsaminda denizyolu tagimacilig1 igerisinde pratik ozellikleriyle ivme kazanan
Ro-Ro tagimaciliginin Istanbul Bogazr'na ne 6lgiide negatif cevresel etkide bulundugu mevcut
veriler 1s181nda tespit edilmeye ¢alisilmistir. Bu ¢ercevede 6ncelikle Ro-Ro gemilerinin denizde
ve havada olusan Kkirlilige etkisi, daha sonra da ortaya ¢ikan diger cevresel olumsuzluklardaki
spesifik pay1 tespit edilmeye caligilmistir. Arastirma siirecinde farkli gemi tiplerinin farkli negatif
cevresel tesirler meydana getirdigi goriilmiistiir. Ro-Ro Gemilerinin ise 6zelde hava kirliligi
acisindan diger bir¢ok gemi tipine gore daha az olumsuzluga neden oldugu tespit edilmistir.
Ancak deniz kirliligi ve diger negatif cevresel etkiler ele alindiginda dolayli da olsa bu gemilerden
kaynaklanan birgok problemin yasanabilecegi goriilmiis; soruna gemi tipine 6zel teknik arastirma
ve caligmalarin 1s1g1nda gerceklestirilecek denetimler ve diizenlemelerle yaklagilmas: gerektigi
neticesine varilmigtir.

Aragtirma kapsaminda denizlerin bolgesel hatta global boyutta dogal bir etkilesim halinde
oldugu ve bahsedilen negatif etkilerin sinirlar1 tanimadig1 goriillmiistiir. Bu etkilerin 6nlenmesi,
azaltilmas1 ve ortadan kaldirilmasi hedefi dogrultusunda ¢ok yonlii bir yonetsel ve insani
yaklasimin gelistirilmesi yararli olabilecektir. Sorunun ¢éziimii yolunda ulusal, bélgesel ve
kiiresel diizeylerdeki konsensiisle mesafe alinabilecegi degerlendirilmektedir.

Kiiresel boyuta varan ¢evre kirliligi sorununun artik uluslararasi piyasalardaki kisa ve orta vadeli
maliyet ve rekabet hesaplarina kurban edilemeyecek derecede hayati bir konu oldugu agiktir.
Kirlilik sorunundan sorumlu olan artik sadece devletler degil tiim toplumlar ve bireylerdir.
Egitim, 6zen ve ¢aba ile tiim seviyelerde miicadele edilerek sorunun daha fazla biiytimesini
engellemek olasilik dahilindedir.
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