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ONSOZ

Tiirk bogazlar bolgesi bulundugu konum ve 6zellikleri itibariyla Diinya’nin en 6nemli
suyollarindan birisidir. Ayn1 zamanda 6nemli bir ticaret ve sanayi bolgenin tam ortasinda
konumlanmig olmasi, ge¢misi binlerce yillik tarihe uzanan kiiltiirel bir mirasa sahip olmasi ve
onemli sosyal ve ekonomik varliklara sahip olmasi Tiirk Bogazlar Bblgesinin 6nemini daha
da artirmaktadir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi kendi icerisinde farkli 6zellikler gosteren iklim, cografya,
topografya ve akint1 gibi faktorlere sahip bir deniz alanidir. S6z konusu bolgede es zamanl
olarak farkli 6zelliklerin goriilmesi deniz tasimaciligi konusunda bir takim zorluklar1 da
beraberinde getirmektedir. Bolge; Karadeniz {ilkelerinin Diinya’ya acilan kapisi
konumundadir. Bu yoniiyle her yil énemli sayida gemi ve miktarda yiik bogazlar yoluyla
tasinmaktadir.

Son yillarda endiistrinin ve deniz tagimaciliginin hizli gelisimi, Tiirk Bogazlar
Bolgesine iliskin riskleri énemli olgiide artirmustir. Ozellikle gemi kapasitelerinin ve
endiistrinin gereksinim duydugu enerji, hammadde ve yart mamul ihtiyacinin siirekli artmasi
Tiirk Bogazlar Bolgesinin kapasite yonilinden zorlanmasina yol agmaktadir.

Konuyla ilgili bir diger 6nemli sorun da tehlikeli maddelerin denizyolu ile tasinmasina
iligkin tehlikeler ve risklerdir. Her gecen giin yeni tehlikeli madde formlarmin bulunmas: ve
tehlikeli madde tasiyan gemilerin kapasitelerinin siirekli artirilmasi Tiirk Bogazlarinda riski
onemli Ol¢iide artirmaktadir. Dolayisiyla Tehlikeli maddelerin tasinmasi 6zelinde Tiirk
Bogazlar Bolgesine iliskin detayli ve siirekli gelistirilmeye agik bir risk yonetim sisteminin
kurulmasi zorunluluk gdstermektedir. Bu kapsamda Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii tarafindan
basta taraf iilkeler olmak iizere deniz tasimaciliginin paydaslarina FSA olarak adlandirilan
Resmi Giivenlik Degerlendirme metodolojisinin uygulanmasi suretiyle bir risk yonetim
sisteminin kurulmasi Onerilmektedir. Bu dogrultuda Tiirk Bogazlar Bolgesine iliskin risk
analizi ve risk yOnetimi sisteminin olusturulmasi amaciyla ge¢cmis on yillik siireg
degerlendirmeye alinarak bir ¢alismanin yapilmasi amaglanmastir.

Calismanin tiim siireglerinde beni yonlendiren ve g¢alismanin anlamli bir akademik
caligma olmasi igin biiyiik gayret gosteren degerli danisman hocam Sayn Prof.Dr Selmin
BURAK’a olumlu elestirileri ve pozitif nitelikte yonlendirmeleri ile Sayin Prof.Dr. Cem
GAZIOGLU ve Do¢.Dr. Cem SAATCIOGLU’na, konuya iliskin bilgi ve tecriibelerini
paylasmada comertliklerinden dolayr basta Prof.Dr. Sezer ILGIN ve Mustafa KARASAHIN
olmak iizere tiim Ulastirma Bakanligi, Denizcilik Miistesarligt ve Kiyr Emniyeti Genel
Miidiirliigii personeline en icten duygularimla tesekkiir ederim. Caligmanin basindan sonuna
kadar kendilerinden esirgedigim zamana aldirmayarak siirekli destek veren degerli esim
Nursemin ile her zaman enerjisi ve nesesi i¢in kizim Elif Eyliil’e ¢ok tesekkiir ederim.
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OZET

. TEHLIKELi MADDELERIN
DENIZYOLUNDA TASINMASI ve RISK YONETIMi:
TURK BOGAZLAR BOLGESI ORNEGI

Omer Faruk GORCUN

Tiirk bogazlar bdlgesi sosyo-ekonomik, kiiltiirel, stratejik ve jeopolitik agidan
Diinya’n1 en 6dnemli suyollarinin basinda yer almaktadir. Buna ek olarak Karadeniz’e kiyist
olan tilkelerinin Diinya’ya agilan kapist konumundadir. Diinya ticaretinin 6nemli bir bolimii
Tiirk Bogazlar Bolgesi lizerinde gerceklestirilmektedir.

Buna karsilik Tiirk Bogazlar Bolgesinde deniz trafigi her gecen yil siirekli bir artis
gostermektedir. Artan trafik hacmine ek olarak gemilerin boylari, kapasiteleri ve 6zellikleri
yoniinden de 6nemli gelismeler kaydedilmektedir. Diger bir dnemli faktor de taginan yiikler
ile ilgili olmaktadir. Taginan yiikler icerisinde yer alan, ¢evre insan saglig1 ve diger varliklar
tizerinde onemli risklere sahip olan tehlikeli maddelerin, bogazlar yoluyla taginmasinda
diizenli ve kayda deger bir artis s6z konusu olmaktadir. Tirk Bogazlar Bolgesinde yerel
trafigin yani sira uluslararasit deniz trafigi de onemli Olclide artis gostermektedir. Montrd
bogazlar s6zlesmesinin imzalandig1 1936 yilinda giinliik ortalama 17 gemi gecis yaparken,
giinlimiiz itibariyla bu rakam 139’a ulagmistir. Dolayisiyla Tiirk Bogazlar Bolgesi gemi trafigi
gecen 74 yilda sekiz kat artmistir. Son on yillik donemde gegen gemiler %19,3 oraninda artis
gostermistir. diger yandan Bogazlarda tanker trafigi de %42, tasinan tehlikeli madde miktar
%45 oraninda artis gostermistir.

Dolayisiyla her gecen giin Tiirk Bogazlar Bolgesinde risk artmaktadir. Bu ¢ercevede
baslangi¢ olarak bolgeye iliskin risklerin agik bir bicimde ortaya konmasi ve bu risklerin
ortadan kaldirilmasina yonelik onlemlerin gelistirilmesi gerekmektedir. Bu ¢alismada Tiirk
Bogazlar Bolgesine yonelik sistematik bir risk analizi ve ydnetimi gerceklestirilmis,
tyilestirmeye yonelik onlemler ortaya konulmaya calisilmistir.



ABSTRACT

DANGEROUS GOODS TRANSPORTATION BY SEA
AND RISK MANAGEMENT:
THE CASE STUDY OF TURKISH STRAITS

Omer Faruk GORCUN

The Istanbul Strait is one of the important waterways in the world because of its socio-
economic, cultural, geopolitical and strategic importance. At the same time, it is a unique
gateway for Black Sea countries. The most important part of world trade is realized through
the Turkish Straits.

With globalization, world trade has shown rapid development and this situation has
also affected the shipping industry. In parallel with growing world trade, world trade fleet has
growth in terms of capacity of ships, volume of transported cargo and cargo types.
Developments in the shipping industry have led to an increase of marine traffic. Similar
results occur for the Istanbul Strait. On the other hand, dangerous transportation has resulted
in different types of risks such as risk to human health, socio-economic assets, environmental
risk and etc.

In addition that, domestic traffic and the international marine traffic is increasing
significantly in the Turkish Straits. When the Montreux Convention signed in 1936, an
average of 17 ships passed from these straits daily. The number of vessels passing through the
Istanbul Strait increased from approximately 117 to 139 daily between 2001 and 2010. From
2001 to 2010 vessel traffic had been increased by %19,3 and tanker traffic had been increased
by %42. As a result, marine traffic risks are increasing each passing day. In this study, risks
were analyzed related to marine traffic in the Istanbul Strait in the period 2001-2010.
Systematic risk assessment was applied to the Istanbul Strait and the obtained results were
evaluated and risk control options were described according to these results.

Vi
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l. GIRIS

1.1. Calismanin Amag ve Kapsami

Glinlimiizde; gelisen uluslararasi ticarete paralel olarak, deniz tagimaciligi da hizl bir
gelisim gostermektedir. Son yillarda diinya deniz ticaretinde goriilen hacim yoniinden
artiglarin yami sira, diinya deniz filosunda da onemli gelismeler s6z konusu olmaktadir.
Uluslararasi ticarette goriilen gelismelerin bir sonucu olarak, Diinya ticaret filosunun hacim
yoniinden biliylimesi beraberinde tagimaciligin emniyeti ve giivenligi sorununu da daha

belirgin bir bigimde ortaya ¢ikarmaktadir.

Diger yandan deniz tasimaciliginin igerisinde Ozel tasima kural ve kosullarin
gerektiren, bu nedenle spesifik yiikler olarak tanimlanan tehlikeli maddeler icin de ¢esitli
yasal diizenlemeler ve uygulamalar da &ngoriilmektedir. Ozellikle cevre, insan ile ekonomik,
sosyal ve kiiltiirel varliklara yonelik tehditler iceren bu maddeler giivenlik ve emniyete iliskin

onemli riskleri barindirmaktadirlar.

Bu kapsamda tehlikeli maddelerin deniz yolunda taginmasi ile ilgili uygulanan ¢ok
sayida risk degerlendirme ve risk analizi yontemi bulunmaktadir. Buna karsilik deniz
tastmacilig1 konusunda uluslar iistii bir kurulus olan Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) bu
konuya iliskin ¢esitli yasal diizenlemeler ile deniz tagimaciliginda gilivenligin ve emniyetin

saglanmasina iligskin kurallar1 belirlemektedir.

Formal Safety Assessment (FSA) olarak ifade edilen Resmi Giivenlik Degerlendirme
Yontemi; IMO tarafindan ortaya konulan ve deniz tasimaciliginda kullanilacak deniz araglari,

deniz alanlar1 ve giizergahlara iliskin risk analizlerini icermektedir.



1.2 Cahismanin Icerigi ve Alam

Calismada; daha onceki donemlerde meydana gelmis ve farkli risklere sahip olaylarin
degerlendirilmesi, ortaya ¢ikan sonuglarin giiniimiizde ve gelecekte s6z konusu olabilecek
risklere uyarlanmasini amaglamaktadir. Bu dogrultuda Tiirk bogazlar bolgesinin risk seviyesi
belirlenmeye calisilarak, degerlendirmeye tabi tutulan risklerin azaltilmasi i¢in gerekli olan

Onlemler tespit edilmeye ¢alisilmistir.

Calisma  kapsaminda belirlenen risklerin  azaltilmasma  iliskin ~ dnlemler,
degerlendirmeye tabi tutulan bolgenin daha giivenli bir denizalan1 olmasina ve siirdiiriilebilir
bir yapiya ulastirllmasina olanak saglayabilecek yontemlerin ortaya konulmasimi da

hedeflemektedir.

Calismada Resmi Giivenlik Degerlendirme Metodolojisi (FSA) Tiirk Bogazlar
Bolgesi’ne uygulanmis, bu kapsamda; Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde meydana gelen tehlikeli
madde yiikli gemi kazalari FSA metodolojisi cergevesinde analiz edilmis, Tiirk Bogazlar
Bolgesi’ne iliskin mevcut riskler tiim yonleri ile ortaya konulmaya galisilmistir. Uygulamada
kazalara neden olan parametreler belirlenmis, s6z konusu parametrelerin birbirleriyle olan

iligkileri ki kare (X2) iligki analizine tabi tutulmustur.

2001-2010 yillar1 arasinda Istanbul ve Canakkale Bogazlari’nda meydana gelen
kazalar analize tabi tutularak, kazalara etki eden faktorler belirlenmis, bu faktorlerin her biri
farkli alt kategorilere ayrilmistir. Toplamda 18 farkli faktdr degerlendirmeye tabi tutulmus,
bunlarin birbirleriyle olan iliskileri, kazalara etki dereceleri ile risklerin olusumuna etkileri

ortaya konulmaya ¢alisilmistir.

Istanbul ve Canakkale Bogazlari’'mn risk bilesenleri, Bogazlarin farkli 6zellikleri ve
benzerlikleri dikkate alinarak benzer bi¢imde degerlendirilmistir. Calismanin kapsami
cercevesinde belirlenen kazalar i¢in gesitli senaryolar olusturulmus, her bir kaza senaryosu,
kazalara neden olan faktdrler, s6z konusu etkenlerin etki ve siklik dereceleri gibi degiskenler

cercevesinde analiz edilmistir. Caligmaya esas teskil etmek tlizere gereksinim duyulan



istatistiki veri ve kaza raporlari; denizcilik miistesarliginin kaza istatistikleri, ulusal ve

uluslararasi kurum ve kuruluslarin yayimladigi rapor ve verilerden elde edilmistir.

Yapilan analizde parametreler kendi 6zgiil kosullari igerisinde belirli araliklara tabi
tutulmus, ortaya konulmaya calisilan degerler bu araliklar baz alinarak belirlenmeye
calistimistir.  Baslangi¢ boliimiinde calismanin kapsami ve siirliliklar1 tanimlanmaya
calisilmig, Tiirk Bogazlar Bolgesi kapsam olarak belirtildikten sonra bu boélgeye iliskin
ozellikler ortaya konulmaya calisilmustir. Ikinci asamada Tiirk Bogazlar Bélgesinde meydana
gelen kazalar tahlil edilmis, s6z konusu kazalara iliskin oOzellikler, kazalara neden olan
faktorler, kazalar ile iligkili paydaglar saptanmaya calisilmistir. Ayni zamanda kaza
faktorlerinin birbirleriyle olan iliskileri ve kazalara etki etme dereceleri analiz edilmistir. Son
kisimda FSA yonetimi Tiirk Bogazlar Bolgesine uygulanmig, uygulama sonucunda ortaya

¢ikan veriler tanimlanmaya ¢aligilmistir.

Tiirk Bogazlar Bolgesine iliskin uygulama; bes alt asamadan olugmakta, birinci
asamada Istanbul ve Canakkale Bogazlarina iliskin tehlikelerin  tanimlanmasi
amaclanmaktadir. Bu cercevede daha Once bahsedilen istatistiki yontemler uygulanarak,
degerlendirmeye alinan bolgedeki mevcut tehlikeler belirlenmeye calisilmistir. Calismanin
ikinci adiminda belirlenen tehlikeler 1s18inda mevcut riskler degerlendirmeye alinmis, bu
kapsamda mevcut risklere yonelik etki ve siddet diyagramlar1 olusturulmaya caligilmigtir.
Ayni siiregte kalitatif metotlara ek olarak uygulanan kantitatif metotlar ile risklerin sayisal

diizeyde tanimlanilmasi1 amag¢lanmustir.

Ucgiincii asamada ilk iki asamada belirlenen tehlike ve risklere uygun olarak alinmasi
gereken giivenlik Onlemleri ile kazalarin Onlenmesine ya da azaltilmasina olanak
saglayabilecek giivenlik Olglitleri saptanmaya c¢alisilmistir. Dordiincti adimda bir 6nceki
asamada belirlenen giivenlik Oonlem ve Olgiitlerinin yaratacagi faydalar ile maliyetleri
kiyaslanmis, bu kapsamda fayda maliyet analizi yapilmistir. Besinci ve son adimda ise ilk
dort asamada ortaya ¢ikan sonuglar gergevesinde karar alma siirecinde yer alanlara konu ile

ilgili 6neriler siralanmistir.



1.3 Calismanin Kisitlar:

Tiirk Bogazlar Bolgesi; Istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogaz1 olmak
lizere ii¢ ana bolumden olusmaktadir. Buna ek olarak Marmara Denizi ile ilgili verilerin
yetersiz diizeyde olmasi ve bolgeye iligkin istatistiklerin mevcut olmamasi analizin basarisi
acisindan olumsuz etkilere sahiptir. Bu nedenle Tiirk Bogazlar Bolgesinin igerisinde yer
almasina ragmen Marmara Denizi kapsam disinda birakilmig, Istanbul ile Canakkale

Bogazlar1 degerlendirmeye alinmistir.

Istanbul Bogazi'nda 2001 yilindan 2010 yilina kadar toplam 662 kaza meydana
gelirken, bu kazalarin 391 tanesi degerlendirmeye alinmistir. Canakkale Bogazi’'nda ayni
yillar icerisinde 225 kaza meydana gelmis, bu kazalarin 160 tanesi analize tabi tutulmustur.
Degerlendirme dis1 kalan kazalar; tehlikeli madde tasimaciligr disinda kalan sandal, tekne, bot
gezi teknesi vb tiirde deniz araglari tarafindan gergeklestirilen kazalar olmasi nedeniyle
kapsam igerisine dahil edilmemislerdir. Degerlendirmeye tabi tutulan kazalar segilen bolgeler
icerisinde yer alan ve tehlikeli madde tagimacilig ile ilgili deniz araglarinin meydana getirdigi

kazalardir.

Calismada s6z konusu olan bir baska kisit da secilen bolgelerin ozellikleri
cergevesinde siniflandirilmasi ile ilgili olmaktadir. istanbul Bogazi VTS sektorleri agisindan
Tirkeli sektorii, Kavak sektorii, Kandilli sektorii ve Kadikdy sektorii olmak tizere dort kisma
ayrilirken, Canakkale Bogazi Gelibolu, Nara ve Kumkale sektorleri seklinde iic sektore
ayrilmigtir. Calismada; sektorlere iliskin ayrimdan farkli olarak, Istanbul Bogazi’na yonelik
yedi, Canakkale Bogazi’'na yonelik bes farkli boliimde analiz gergeklestirilmistir. Bunun
temel nedeni VTS sektorlerine yonelik bir smiflandirmanin kazalarin meydana geldikleri
yerler agisindan detayli bir risk analizinin yapilabilmesini zorlastirmasidir. Istanbul ve
Canakkale Bogazlan i¢in kazalarin meydana geldikleri yerler olabildigince mikro diizeyde
tanimlanmaya gereksinim duymaktadir. Bu kapsamda gemilerin rota degisiklikleri yaptiklar

yerler siiflandirmada esas kabul edilmistir.



14 Calismanin Bilgi Toplama Yontemi ve Degerlendirme

Calismada Bogazlarda meydana gelen kazalar ile kazalara maruz kalan gemilere
iliskin toplam 18 farkli kaza bileseni degerlendirilmistir. Calismanin teorik kisminda konu ile
ilgili literatiir bir araya getirilmis, konuya yakin diizeyde ¢aligmalar taranmistir. Elde edilen
caligmalarin genel cercevesi degerlendirildiginde; bunlarin bir kisminda istatistiki metotlar
kullanilarak kazaya yakinlik durumlar ortaya konulmaya calisilirken, bir kisminda farkli risk
nitelikleri degerlendirmeye alinarak miinferiden secilen riskler analize tabi tutulmustur.
Bununla birlikte dogrudan Tiirk bogazlar bdlgesinde tehlikeli madde tasiyan gemilerin
yarattiklari risklerin FSA yontemi ile analizine iliskin bir ¢aligmaya rastlanilmamistir. FSA
yontemi uygulanarak gerceklestirilen bir calismaya tezsiz yiiksek lisans projesi kapsaminda
Taner GUN tarafindan Izmir Limani igin gerceklestirilen “Bigimsel Emniyet

Degerlendirmesi: Izmir Kérfezi Uygulamasi” isimli calismada rastlanilmaktadir.

Calismada kullanilan ikincil veri kaynaklari konu ile ilgili ¢esitli kamu kurum ve
kuruluglarinin  yayimlamis olduklar1 istatistiklerden ve raporlardan olusmaktadir. Bu
kapsamda analiz i¢in kullanilan verilerin biiyiik boliimii Denizcilik Miistesarligr ile Kiy1
Emniyeti Genel Miidiirliigii ve Deniz Ticaret Odas1 Kayitlarindan elde edilmistir. Elde edilen
veriler ¢aligmanin kapsami ¢ercevesinde siniflandirilarak kategorize edilmistir. Bu dogrultuda
her bir durum i¢in farkli veri tanimlamasi yapilmig, ayn1 veri tanimlamasi icerisinde yer alan
kazalar soz konusu veri kiimesi igerisine atanmuistir. Kategorize edilen veriler SPSS 16
programi yardimi ile ¢caprazlama olarak analize tabi tutulmus, aralarindaki iliskilerin yani sira
etki dereceleri ve 6nemleri belirlenmeye c¢alisilmistir. Ikinci asamada belirlenen risk ve
tehlikeler gruplandirilarak risk senaryolari haline getirilmis, her bir risk senaryosu
gerceklestiginde ortaya c¢ikan sonuglar ile sikliklar1 belirlenmeye ¢alisilmistir. Siklik ve etki
dereceleri kapsaminda risk indeksleri olusturulmus, tehlike ve riskler en yiiksek degerden
baslamak suretiyle siralandirilmistir. Belirlenen risk senaryolari ¢ergevesinde risklerin ortadan
kaldirilmasina ya da azaltilmasina olanak verecek dnlemler tanimlanmakta, alinmasi 6nerilen
onlemlerin hangi tiir risklere dogrudan veya dolayl1 etki edecegi saptanmaktadir. Bir sonraki
adimda belirlenen 6nlemlerin yaratacagi maliyetler ile saglayacagi faydalar kiyaslanmakta, en

son agama da karar vericilere yapilacak Oneriler siralanmaktadir.



15 Tiirk Bogazlar Bolgesi ve Kapsam

Tiirk Bogazlar Bolgesi; Karadeniz girisinden baslayarak Istanbul Bogazi, Marmara
Denizi ve Canakkale Bogazin1 kapsayan, Ege Denizi girisine kadar devam eden bir denizyolu
olarak tanimlanabilmektedir. Tiirk Bogazlar Bolgesi dar ve dogal bir suyolu konumundadir.
Calismada degerlendirmeye alinan bolge; iki kistmdan olusmakta, birinci kistm Kilyos’dan
Anadolu Fenerine ¢izilen bir hattan baslayarak Istanbul Bogazi'nin Marmara Denizi ile
birlestigi yer olan Ahirkap: Feneri ile Kadikdy Inciburnu Feneri arasinda cizilen bir hatta
kadar uzanmaktadir. ikinci kisim ise; Canakkale Bogazi’nin kuzey girisi olan Cankaya Burnu
ile Cardak arasinda c¢izilen hattan baglayarak Ege Denizi ile birlestigi yer olan Kumkale

Feneri ile Seddiilbahir Anit Feneri arasinda ¢izilen hatta kadar olan bolgeyi kapsamaktadir.

(SN

B
Istanbul Bogaz1 /

Sekil 1. Calismanin Kapsaminda Yer Alan Bolge

1.5.1  Istanbul Bogazina iliskin Ozellikler

Istanbul bogazinin cografi siirlar1 kuzey karedeniz ¢ikisinda Anadolu Feneri ile
Tiirkeli Fenerini birlestiren hattan baslayarak giineyde Ahirkapr Feneri ile Kadikdy Inciburun
Feneri arasinda ¢izilen hatta kadar uzanmaktadir (ILB, 2007). Tiirk Bogazlar Bélgesi



icerisinde yer alan Istanbul Bogazi’nin boydan boya uzunlugu olarak 31,5 km’dir. Kiyilarinin
uzunluklar1 Avrupa ile Asya yakasinda degismekte, Avrupa yakasi kiyilarinin uzunlugu 55
km iken, Asya kiyilarinin toplam uzunlugu 35 km ulasmaktadir (Birpinar, v.d., 2008).
Bogazin en genis yeri 3500 m ile Beykoz-Biiylikdere arasi olup, en dar yeri 698 metre olan

Kandilli-Bebek arasidir (OECD, 2008).

Istanbul Bogazi ortalama olarak 50 metre derinlige sahiptir. En derin yeri Rumelihisar1
— Kandilli arasinda yer alan bolgede olup 110 metredir. Sarayburnu Harem arasinda 40
metrelik bir ¢ikinti bulunmaktadir. Ayn1 zamanda Umurbey, Kurugesme, Kiz Kulesi gibi
derinligin 25 metreye kadar diistiigii banklarda bogazda bulunmaktadir. Istanbul Bogazi
cografi 6zellikleri nedeniyle dar, s1g ve kivrimli bir yapiya sahiptir (Gazioglu, v.d., 2011). Bu
nedenle gemiler Bogazlar’dan gecerken rotlarini bu doniislere gére ayarlamak zorundadirlar.

Istanbul Bogazinda genel olarak 12 kivrim sdz konusudur.

Istanbul Bogazi’nim dip kisimlar; kiyilarina benzer bir bigimde girintili ve ¢ikintilidir.
Deniz trafigini zorlastiracak diizeyde yiiksek olan ¢ikintilar ve kayaliklar bank olarak
adlandirilmaktadir. Avrupa ve Asya yakalarinda bu banklardan ¢ok sayida goriilebilmektedir.
Banklar arasinda en onemlileri Avrupa kiyisinda Bebek, Ortakdy, Yenikdy, Sarayburnu ve
Biiytikliman banklari, Asya kiyilarinda ise Kizkulesi, Anadoluhisari, Umuryeri ve Macar
banklaridir. Ayni zamanda Istanbul Bogazi’nda ¢ok sayida ada bulunmaktadir. Bunlar
arasinda Kizkulesi kayaliklari, Kurugcesme Feneri kayaliklari, Kurucesme Adasi, Bebek

Feneri Adacigi, Dikilikaya Feneri kayaliklar1 sayilabilmektedir.

Karadeniz ile Akdeniz ve Ege denizleri arasinda yogusma farkindan kaynaklanan bir
farklilik s6z konusu olmaktadir. Bu farklilik sonucunda Karadeniz bahsi gegen diger denizlere
oranla daha az tuzluluk oranina sahip olmaktadir. Bu durumun bir diger sonucu da Karadeniz
ve Akdeniz ortalama deniz seviyeleri arasinda 40,6 cm’lik bir seviye farki olugsmaktadir
(Demir ve Cingdz, 1999). Denizler arasinda dengenin saglanabilmesi igin Istanbul Bogazi’nda

iist ve alt akint1 olmak tizere karsilikli iki akint1 goriilebilmektedir.



Ustte, Karadeniz’in Ege Denizine gore daha yiiksek olmasindan kaynaklanan seviye
akintis1 yiizlinden az tuzlu Karadeniz sular1 Marmara Denizi’ne, altta ise Marmara Denizi’nin
Akdeniz kokenli daha tuzlu dip sular1 yogunluk akintis1 seklinde Karadeniz’e tasinmaktadir
(Besiktepe, v.d., 2000). Karadeniz ile Akdeniz arasindaki deniz seviye farki, Karadeniz’den
Marmara’ya, oradan da Ege ve Akdeniz’e olan giiney yonlii akisin asil nedeni olup barotropik
etki olarak adlandirilir. Akdeniz ile Karadeniz arasindaki deniz suyu yogunluk farki ise,
Akdeniz’den Karadeniz’e olan kuzey yonlii alt su akisinin itici kuvvetini olusturmaktadir

(Turker, 2007).

Bogazlar yoluyla Karadeniz’e akan su miktarinin yillik olarak 123-312 km? arasinda
oldugu hesaplanmistir. Karadeniz’den Istanbul Bogazi ile Marmara’ya gegen su miktar1 ise
yillik olarak 227-612 km?® arasindadir. Bogazdan Marmara’ya gecen su miktariin

Karadeniz’e gelen suyun 2 kati biiyiikliigiindedir (Zaitsev ve Mamaev, 1997).

Ust akint1 Karadeniz girisinde 0,5-1 deniz mili hiza sahipken, Beylerbeyi, Sarayburnu
ve Akinti Burnu’nda hizlanarak, saatte 2,5 m/s kadar ¢ikabilmektedir (Yiiksel, v.d., 2007).
Yagisin yiiksek diizeyde oldugu zamanlarda st akintinin hizi daha da artabilmektedir.
Istanbul Bogazi’nin kuzey girisinde yiizey akint1 siirati 0.5-0.7 knots olarak en diisiik
degerdedir. Akintt Burnu gibi Bogaz’in dar kesimlerinde yiizey akinti siirati 4-5 knots, hatta
kuzeyli riizgarlarin esmesi halinde 8 knots’a kadar yiikselir (Algan ve Sav, 2000). Alt akinti
ise Bogaz’in giiney girisinde 0.3-1 knots, Akint1 Burnu 6nlerinde 2-3 knots ve kuzey ¢ikisinda

ise ortalama 2 knots civarindadir (Tiirker, 2007).

Alt akint1 ise maksimum 2 deniz mili hiza ulagabilmekte, lodosun siddetli oldugu
zamanlarda iist akintinin hizin1 asabilmektedir. Alt akintinin hizi Harem yakinlarinda dogal
bir engel s6z konusu oldugundan sifira yaklagsmaktadir. Bu nedenle kuvvetli kuzey sektorlii
rliizgarlar, iist su akisin1 6nemli Olclide artirirken, zaman zaman alt su akisinin durmasina,
hatta terslenmesine neden olabilmektedirler. Ayni sekilde, kuvvetli giineyli riizgarlar
Kuzeydogu Marmara’nin sularmi, Istanbul Bogazi’nin Marmara Denizi girisine siiriikleyerek,

giineyde su seviyesini yiikseltip iist su akigini bloke edebilmektedirler (Latif, v.d., 1991).



Istanbul Bogazi’na iliskin iklim yapis1 degerlendirildiginde yil icerisinde degisken bir
iklim yapisina sahip oldugu sdylenebilmektedir. Istanbul bogazi yilin belirli donemlerinde
sisin etkisi altinda kalmakta bu nedenle deniz trafigi olumsuz etkilenebilmektedir. Ortalama
olarak yilda 3-4 giin yogun sis goriilmekte, bu giinlerde goriis mesafesi 1000 metrenin altina

inebilmektedir. Yogun sis agirlikli olarak Mart ve Subat aylarinda goriilmektedir.

Riizgarlar da Istanbul bogazinda 6nemli bir yere sahiptir. Etki derecesi agisindan
kuzeydogu — giineybati ekseninde esen poyraz, giiney — kuzey ekseninde esen lodos’tur
(Ozaksoy, 1994). Her iki riizgar siddetli olduklari zamanlarda deniz trafigini olumsuz
etkileyecek sekilde akinti hizin1 artirmaktadir. Ayrica topografya, hava hareketlerini yon ve
siddet bakimindan etkilemekte ve vadilere dogru bazi sapmalar meydana getirmektedir.
Istanbul Bogazi'nda firtalar daha ¢ok Ocak ayinda goriilmektedir. Eyliil basindan itibaren
firtinalarin sayisinda da artis baglamaktadir (Yerel Deniz Trafigi Rehberi, 1993). Bogaz’ da
yillik ortalama firtiali giin sayist SMI verileriyle 25,KR verilerine gore ise,20,4 tiir.
Firtinanin en ¢ok goriildiigii aylar Sariyer’de 3.6giin ile Aralik ayidir. Kandilli’de ise,3,5 er
giin ile Ocak ve Subat aylaridir (Ozben, 2006).

Istanbul bogazinda yil igerisinde farkli iklim kosullar etkili olabilmektedir. Konunun
kapsamu itibariyla Istanbul bogazinda en onemli iklim 6zelligi sis’tir. Istanbul Bogazi’nda
sisli giin sayis1, Sariyer Meteoroloji Istasyonu (SMI) ve Kandilli Rasathanesi (KR) verileriyle,
Sariyer’de, yillik ortalama 16,7 giin, Kandillide ise 10,2 giindiir. Bu duruma gére, Istanbul
Bogazi’nda yillik ortalama 10-20 arasinda sis hadisesi ger¢eklesmektedir (Akten, 1996).

1.5.2  Canakkale Bogazina iliskin Ozellikler

Canakkale Bogaz1 Hamza Koyu ile ¢ardak Koyu arasina ¢izilen bir hattan baslayarak,
giineyde Anit Feneri ile Kumkale Feneri arasinda c¢izilen hatta kadar uzanan bir suyoludur.
Canakkale Bogazi 37 deniz mili uzunluga sahip olup, en genis yeri Kilitbahir - Canakkale
arasinda 1400 metredir. Istanbul Bogazi'na goére daha az girintili ¢ikintili, buna karsmn
uzunlugu Istanbul Bogazi'min yaklasik iki katidir. Rumeli kiyisinda, Seddiilbahir’in tam

batisindaki Ilyas Burnu’ndan Cankaya Burnuna kadar uzunlugu yaklasik 78 km, Anadolu
9



yakasinda Kum Burnundan Cardak Feneri“ne kadar uzunlugu ise yaklasik 94 km.dir. Ilyas

Burnu ile Cardak Feneri arasindaki uzaklik yaklasik 60 km.dir (Tatlisuluoglu, 2008).

Canakkale Bogazi’nda iklim sartlar1 yil igerisinde degisiklikler gosterebilmektedir.
Ekim aymdan baslayarak Mart ayma kadar lodos riizgar etkili olabilmektedir. Lodos kadar
etkili olmasa da poyraz deniz trafiginin olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Yil igerisinde
etkisi azalis ve artis gosterebilen lodos Canakkale Bogazinda goriilen akintilar1 da
siddetlendirebilmektedir. Genelde 8-10 m/sn olan bu riizgarlar 30-35 m/sn lik siirate ¢ikarak
firtinalar olugmaktadir. Ayrica yillik riizgar ortalamasimin %?20sini teskil eden poyraz

riizgarlar1 bolgenin dnemli bir karakteristigidir (Saydam ve igel, 2000).

Karadeniz ve Ege Denizi’nin farkli ézellikleri istanbul Bogaz1 ve Marmara Denizi’ni
baglantili olarak da Canakkale Bogazi’m da etkilemektedir. Istanbul Bogazi’na benzer
bicimde Canakkale Bogazi’nda da {ist ve alt akinti gozlemlenebilmektedir. Marmara
Denizi’nden Canakkale Bogazi’na dogru olan st akinti 0,5-5 knot arasinda degisiklik
gosterirken, Ege Denizi’nden Canakkale Bogazi’na yonelik alt akinti saniyede 0,1-0,6 knot
hiza sahiptir (Ilgar, 2002). Canakkale Bogaz Istanbul Bogazi’ndan daha az girinti ve ¢ikintiya
sahip olmasina ragmen keskin doniisler nedeniyle Canakkale Bogazi’nda 12 kez rota degisimi
s6z konusu olmaktadir. Istanbul Bogazi’na kiyasla Canakkale Bogazi’nda goriilen kar yagist

ve sislerin deniz trafigine olumsuz yonde etkisi daha yiiksek diizeyde ger¢eklesmektedir.

1.6 Tehlikeli Maddeler ve Tasinmasi

Tehlikeli maddeler genel 6zellikleri itibartyla insan sagligi, ¢evre sosyal ve ekonomik
varliklar tiizerinde risk ve tehlikeler yaratabilme potansiyeline sahip maddeler olarak
tanimlanabilmektedir. S6z konusu maddeler kendi baglarina tehlike yaratabilecek maddeler
olabilirlerken, baska maddeler ile birlestiginde de tehlike yaratabilen madde haline
gelebilmektedir.

Tehlikeli maddeler ile ilgili olarak tehlikeli (dangerous), riskli (harmful), ve zararh

(noxious) gibi tanimlamalar kullanilmaktadir. Bu tanimlar arasinda fark yeterince belirgin
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olmamakla birlikte riskli (harmful), ve zararli (noxious) gibi tanimlar cevre ile ilgili
kullanilmaktadir. Uygulamada bu tanimlar birbirleri yerine ¢ogunlukla kullanilabilmektedir.
Tehlikenin sozliik anlami; Tiirk Dil Kurumunun sézligiinde 1.Biiyiik zarar veya yok olmaya
yol acabilecek durum, muhatara, 2. Ger¢eklesme ihtimali bulunan fakat istenmeyen sakincali
durum olarak tanimlanmaktadir. Ayn1 sekilde risk ise zarara ugrama tehlikesi olarak ifade

edilmektedir.

Tehlikeli ve tehlikeli madde tanimlar1 6zellik itibariyla yeterli diizeyde agiklayict ve
net bir ifade olmaktan uzak tanimlardir. Bu nedenle tehlikeli maddelerin ve tehlikenin agik ve
net bir sekilde tanimlanabilmesi igin olabildigince detayli bir bigimde ifade edilmesi
gerekmektedir. Basta IMDG ve SOLAS diizenlemeleri olmak iizere tehlikeli maddeler ile
ilgili yasal diizenlemeler tehlikeli maddeleri olabildigince detayli bir sekilde tanimlamaya ve
siiflandirmaya tabi tutmuslardir. Tehlikeli maddeler tehlikeleri ve riskleri goz Oniine alinarak
dokuz smif igerisinde siniflandirilmistir. Tehlikeli maddenin smufi; tehlikeli maddenin
ozellikleri, tehlikeleri ve alinacak dnlemler hakkinda bilgi vermektedir. Siniflandirma; Siif-1
igerisinde yer alan patlayict maddelerden baslayarak Sinif-9 i¢inde yer alan ¢esitli tehlikeli

maddelere kadar tehlikeli maddelerin tanimlanmasi olanagini da saglamaktadir.

Siniflandirmada; patlayict maddeler Sinif-1, gazlar Sinif-2, yanici sivi maddeler Sinif-
3, yanict katt maddeler Sinif-4, oksitleyici maddeler Sinif-5, zehirli ve bulasici maddeler
Smif-6, radyoaktif maddeler Sinif-7, asindirici maddeler Sinif-8, diger tehlikeli maddeler
Smif-9 seklinde gruplandirilmistir. Tehlikeli maddeler denizyolunda dokme ve paketlenmis
olarak iki sekilde tasinmaktadir. Dokme olarak denizyolu ile tasinan tehlikeli maddeler i¢in
Denizlerde Can Giivenliginin Saglanmasi Sozlesmesi (SOLAS) uygulanirken, Tehlikeli
Maddelerin Denizyoluyla Tasmmasma Iliskin Uluslararas1 Kodlar (IMDG) denizyolunda

paketlenmis tehlikeli maddelerin tasinmasina uygulanmaktadir.

Tehlikeli maddelerin tasindiklari deniz araglarina bakildiginda, tehlikeli maddeler;
LPG ve LNG tankerleri, ham petrol ve petrol iirlinleri tasiyan tankerler, kuruyiik gemileri,
kimyasal madde tankerleri, yag ve asit tankerleri, obo gemileri, konteynir gemileri, yolcu

gemileri, askeri gemiler ve kargo gemileri ile taginabilmektedir.
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1. MATERYAL ve METOT

2.1.  Yontemin Tanimlanmasi

Bu calismada uygulama konusu olarak, Tirk Bogazlar Bolgesi’nde tehlikeli madde
tasimaciligi 6zelinde denizyolu tasimaciligi kaynakli riskler ve bu risklerin azaltilmasina
yonelik risk yonetim teknikleri ele alinmaktadir. Bu kapsamda ge¢miste meydana gelen ve
risk yaratan olaylar Resmi Giivenlik Degerlendirme (FSA) Metodolojisi ¢ercevesinde risk
analizine tabi tutulmus, bu g¢er¢evede degerlendirmeye alinan bolgenin risk seviyesi

belirlenerek, mevcut riskin azaltilmasina iliskin dnlemler 6nerilmistir.

Secilen bolgeye iliskin mevcut durum tanimlanmig, 2001 yilindan 2010 yilina kadar
Tirk Bogazlar Bolgesinin genel ve 6zel durumlan tespit edilmistir. Bolgenin 6zellikleri
belirlendikten sonra siirece etki eden yasal ¢erceve ortaya konulmustur. Yasal cergevenin
ortaya konulmasi ayn1 zamanda FSA Metodolojisinin hukuki altyapisinin da tanimlanmasini
amaglamakta, deniz giivenliginin saglanmasina iligkin bir takim sinirlamalar getiren
uluslararast ve ulusal yasal diizenlemeler ile FSA Yontemi arasindaki iliski ortaya

konulmaktadir.

Uygulama konusu olarak secilen FSA Metodolojisi kapsaminda bolgeye iliskin riskler
bes adimda degerlendirilmektedir. Caligmanin birinci asamasi olan tehlikelerin belirlenmesi
siirecinde geg¢mis doneme iliskin kazalar ve s6z konusu kazalara etki eden faktorler
degerlendirilerek, istatistiki yontemler ile tehlikeler tanimlanmustir. ikinci adimda kaza ve risk
senaryolar1 tanimlanmis, {igiincii adimda belirlenen senaryolara iligkin risk azaltim yontemleri
ve Onlemler ortaya konulmustur. Dordiincii adimda belirlenen dnlemler fayda- maliyet analizi
cercevesinde degerlendirilmis, FSA Yonteminin besinci adiminda ise karar vericilere oneriler

sunulmustur.
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2.2.  Tiirk Bogazlar Bolgesinde Deniz Trafigi

Tirk Bogazlar Bolgesi’'nde deniz trafiginin analizi ile ilgili olarak bir takim
simirliliklar  bulunmaktadir. S6z konusu sinirliliklar  gegmis yillara iligkin  veri ve
kayitlarindaki yetersizlikler ve eksikliklerden kaynaklanmaktadir. Bu kapsamda; deniz trafigi
ile ilgili caligmada gereksinim duyulan veriler 2000°1i yillardan itibaren analiz ¢alismasi
yapmaya olanak verecek sekilde nispeten detayli sekilde tutulabilmektedir. Dolayisiyla 2001

yilindan 2010 yilina kadar olan siire¢ analize tabi tutulmaktadir.

Istanbul ve Canakkale bogazlarinda uluslararasi ve ulusal diizeyde iki tiirde deniz
trafigi gozlemlenmektedir. Uluslararasi deniz trafigine etki eden faktorler analiz edildiginde;
bogazdan gecen gemi sayisi ve yillar itibariyla degisimleri, gemi tiirleri ve dagilimlari, gecis
yapan gemilerin bayraklari, gemilerin kilavuz alip almalari, tehlikeli madde gecisleri ile

bogazlardan gecen tankerlere iliskin degerler etken olarak goriilebilmektedir.

Uluslararasi deniz trafigi ile ilgili olarak 2001-2010 yillar1 arasinda Tiirk Bogazlar
Bolgesi’nin deniz trafigi degerlendirildiginde; trafik artis hiz1 belirli donemlerde yavaslasa da,
2010 yilina kadar diizenli bir artisin s6z konusu oldugu gozlemlenmektedir. 2001 yilinda
Istanbul Bogazi’'ndan yilda 42,637 gemi gegerken, 2010 yili itibartyla 50.871 gemi,
Canakkale Bogazi’ndan 2001 yilinda 39.249, 2010 yilinda ise 46.686 gemi gec¢is yapmistir
(DTO, 2010). 2001 yilinda Istanbul bogazindan giinliik gegen gemi sayisi ortalama 117°den
2010 il itibariyla 139’a, Canakkale Bogazi’ndan gecen gemiler ise; giinliik ortalama 107
den 127’ye ulasmistir. Dolayisiyla her iki bogazda deniz trafigi ge¢mis on yilda yaklasik %16

oraninda artig gostermistir.

Bogazlardan gegcen gemi sayisindaki degisimler konjektiir olarak diinya ticaretine,
dolayisiyla diinya ticaretini etkileyen faktorlere bagl olarak degigsmektedir. 2001-2010 yillart
arasmnda Istanbul bogazindan gecen gemilerin sayisal degerlerine bakildiginda 56.606 gemi
ile en yiiksek diizeyde deniz trafigi 2007 yilinda, en diisiik deniz trafigi ise 42.637 gemi ile
2001 yilinda goézlemlenmektedir (DTO, 2010).
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Sekil 2. 2001-2010 Yillart Arasinda Tiirk Bogazlarindan Gegen Gemi Sayilari

Son yillarda bogazlardan gegen gemilerin ortalama %61,6’s1 kuruylik gemileridir.
Bunu %17,2 ile tanker, %11,3 ile kargo, %4,4 ile de konteynir gemileri izlemektedir.
Canakkale bogazindan gecen gemilerin %47,9°u kuruyiik gemileri iken, tanker %19, kargo

%13,2, konteynir gemileri %10 oranlarina sahiptirler.

Bogazlardan gegen gemilerin bayraklarina bakildiginda Istanbul Bogazinda en fazla
gecis yapan gemiler yillik ortalama %22,2 ile Tiirk bayrakli gemilerdir. Rusya Federasyonu
bayrakli gemiler %10,2 ile Ikinci, malta bayrakli gemiler %9,7 ile {iciincii, Ukrayna bayrakli
gemiler ise %7,3 ile dordiincii sirada yer almaktadirlar. Canakkale Bogazi’nda ise gecis yapan
Tiirk bayrakli gemiler %22,2 ile yine en yliksek degere sahip gemilerdir. Tiirk bayrakli
gemileri %13,0 ile Malta bayrakli gemiler, %9,2 ile Rusya Federasyonu bayrakli gemiler,

%7,1 ile Panama bayrakli gemiler izlemektedir.
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Gegcis yapan gemilerin boylari analiz edildiginde; 200 metreden kii¢iik gemiler 2001
yilindan 2010 yilina kadar diizenli bir artis gostermekle birlikte, 200 metrenin altinda boylara
sahip gemilerin yillik olarak ortalamasi 47391 olarak kaydedilmektedir. Buna karsilik
Istanbul bogazindan gegen 200 metre ve iizerindeki gemilerin yillik ortalamas1 3507 olarak
kaydedilmistir. Bu deger yillik gegen gemilerin yaklasik %6,9’una denk gelmektedir. 200
metre ve iizerinde uzunluklara sahip gemilerin Istanbul bogazindan gecen gemilere oran1 2008
yilinda en yiliksek deger olan %10,7 ye ulasmis, izleyen yillarda ortalamanin altina

diismemistir.

2001 yilindan 2010 yilina kadar Canakkale bogazindan gecen 200 metre ve iizerinde
boylara sahip gemiler onemli 6lgiide artis gostermistir. 2001 yilinda gemilerin %7,5’1 200
metrenin iizerine boylara sahip gemilerken, bu oran 2005 yilinda %9,2’ye, 2010 yilinda ise en

yiiksek deger olan % 10,9’a ulagmustir.

Tablo 1. Bogazlardan gegcen gemilerin boylarina goére dagilimlari
(Denizcilik Sektor Raporu, 2010)

ISTANBUL CANAKKALE
Yillar | <200m | >200 m | Toplam | >200 m (%) | <200 m >200 m | Toplam | >200 m (%)
2001 40184 2453 | 42637 5,8 36289 2960 | 39249 7,5
2002 44170 3113 | 47283 6,6 39004 3665 | 42669 8,6
2003 44016 2923 | 46939 6,2 38925 3723 | 42648 8,7
2004 51512 3052 | 54564 5,6 44504 3917 | 48421 8,1
2005 51291 3503 | 54794 6,4 44585 4492 | 49077 9,2
2006 51227 3653 | 54880 6,7 44070 4845 | 48915 9,9
2007 52953 3653 | 56606 6,5 44968 4945 | 49913 9,9
2008 43755 5223 | 48978 10,7 43155 5223 | 48378 10,8
2009 47551 3871 | 51422 7,5 44227 5176 | 49403 10,5
2010 47248 3623 | 50871 7,1 41588 5098 | 46686 10,9

Bogazlardan gecen gemilerin kilavuz alma durumlaria bakildiginda; 2001 yilindan
2010 yilina kadar her iki bogazindan gecen gemilerin kilavuz alma oranlarinda artiglarin
oldugu gdze carpmaktadir. Buna karsilik istanbul Bogazi’nda degerlendirmeye alinan her
donemde kilavuz alma oraninin Canakkale bogazina iliskin degerlerin iizerinde oldugu

goriilmektedir.
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Sekil 5. 2001-2010 Yillar1 Arasinda Bogazlardan Gegen Gemilerin Kilavuz Alma Oranlart

Tablo 2. Bogazlardan gegen gemilerin kilavuz alma say1 ve oranlari
(Denizcilik Miistesarligi, 2010)

ISTANBUL BOGAZI CANAKKALE BOGAZI

TOPLAM KILAVUZ

GECEN GEMI | KILAVUZ ALAN TOPLAM GECEN | ALAN GEMI
YILI SAYISI GEMISAYISI | % | GEMI SAYISI SAYISI %
2001 42,637 17.767 42 39.249 10.704 27
2002 47.283 19.905 42 42.669 12.164 29
2003 46.939 21.175 45 42.648 13.020 31
2004 54,564 22318 41 48.421 14.404 30
2005 54.794 24.494 45 49.077 15.661 32
2006 54.880 26.589 48 48.915 16.871 34
2007 56.606 26.685 47 49.913 16.885 34
2008 54.396 27.027 50 48.978 18.334 37
2009 51.422 24.977 49 49.453 18.588 38
2010 50.871 26.035 51 46.686 18.678 40

Kilavuz alan gemilerle ilgili olarak, Istanbul bogazinda 2008 yilindan sonra bir miktar
azalma kaydedilmis olmasina karsilik, Canakkale bogazinda kilavuz alan gemi sayisinda
diizenli bir artis goriilmektedir. Bogazlar yolu ile tasman tehlikeli madde miktarlarina ve
gemilere bakildiginda; 2001 yilindan 2010 yilina kadar her iki bogaz bolgesinde de hem

miktar hem de gemi sayis1 yoniinden onemli artiglar meydana gelmistir. Tanker bazinda 2001
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yilinda Istanbul bogazindan 6516 tanker gecis yapmisken, 2010 yilinda bu sayr 9273’e
yiikselmistir (Denizcilik Miistesarligi, 2010).

2001 yilinda Canakkale bogazindan gegen tanker sayist 7064 iken, 2010 yilinda 9250
tanker gecis yapmistir (KEGKI, 2010). Buna karsilik gecis yapan tankerlerin toplam gemilere
oran1 Canakkale bogazinda %18’den %20’ye ulasirken, tasinan tehlikeli madde miktarindaki
artislar bu oranin ¢ok iizerindedir. 2001 yilinda 109 milyon ton tehlikeli madde tasinirken,
2010 yilinda bu rakam 155 milyon tona ulagmistir (Can, vd., 2008). Gemi sayist %14, miktar
yoniinden % 35’in lizerindeki artis gemi kapasitelerinin artmasi ile agiklanabilmektedir.
Istanbul Bogazi’nda tasinan tehlikeli madde miktar1 ile gemi sayis1 artis1 dengeli bir goriintii
izlemektedir. Tehlikeli madde miktar1 %31 seviyesinde artis gosterirken, gemi sayisinda

%29,7 oraninda bir artis kaydedilmistir (Disisleri Bakanligi, 2010).

Istanbul Bogazi’ndan gecen gemi sayisinda (kendisinden bir &nceki doneme gore
gecen gemi sayisinda bir azalma kaydedilse de) on yilda ortalama %1,96 oraninda bir artis
goze carpmaktadir. Gegis yapan tankerlerin oranlarindaki degisimlere bakildiginda

ortalamada %3,8 oraninda bir artis goriilebilmektedir.

Taginan tehlikeli ylik miktarindaki yillik degisimler dikkate alindiginda; ortalama
%41k bir artis s6z konusu olmustur. Canakkale Bogazi’'nda ise gecen gemi sayisinda yillik
ortalama %1,88, tanker sayisinda %3,82, tehlikeli yiik miktarinda %4 oraninda bir artis
gorilmiistiir. Sonu¢ olarak degerlendirmeye alinan tiim parametreler i¢in onemli Olgiide

artiglarin gortldigii sdylenebilmektedir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde deniz trafigine etki eden uluslararasi gemi trafiinin yani
sira yerel deniz trafigi de bulunmaktadir. Halen Istanbul Bogazi’nda tarifeli ve tarifesiz
seferler yapan, deniz otobiisleri, ylik ve yolcu tasiyan feribotlar, sehir hatlar1 vapurlari, yolcu
motorlari, gezi tekneleri, balik¢1 tekneleri, acente motorlari, kamuya ait botlar, romorkorler,
sivil toplum oOrgiitlerine ait tekneler, su alt1 ve sérvey calismasi yapan tekneler énemli bir

yerel trafige neden olmaktadir (Atasoy, 2008).
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Tablo 3. Bogazlardan taginan tehlikeli madde miktar1 ve tanker sayisi
(Denizcilik Sektér Raporu, 2010)

ISTANBUL CANAKKALE

TOPLAM o TOPLAM o

GECIS |TANKER| % | TEHLIKELI GECIS |TANKER| % |TEHLIKELI
YILLAR| SAYISI | SAYISI |ORANI| YUK (TON) | YILLAR| SAYISI | SAYISI | ORANI | YUK (TON)
2001 | 42.637 | 6516 15 [101.000.000 | 2001 | 39.249 |7064 18 |109.000.000
2002 | 47.283 | 7427 16 [122.953.338 | 2002 | 42.669 |7627 18 |130.866.598
2003 | 46.939 | 8097 17 |134.603.741 | 2003 | 42648 |8114 19 |145.154.920
2004 | 54.564 | 9399 17 |143448.164 | 2004 | 48421 |9016 19 |139.203.656
2005 | 54.794 | 10027 18 |143.567.196 | 2005 | 49.077 |8813 18 |148.951.376
2006 | 54.880 | 10153 19 [143452401 | 2006 | 48915 |9567 20 |152.725.701
2007 | 56.606 | 10054 18 |143.939432 | 2007 | 49.913 |9271 19 |149.320.062
2008 | 54.396 | 9303 17 |140.357.231 | 2008 | 48978 |8758 18 |149.052.174
2009 | 51.422 | 9299 18 |144.656.744 | 2009 | 49.453 | 9567 19 |152.105.494
2010 | 50.871 [9273 18 |146.748.375 | 2010 | 46.686 | 9250 20 | 156.928.857

2.3.  Tiirk Bogazlar Bolgesinde Gemi Gegisleri ile Tlgili Yasal Diizenlemeler

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nin deniz trafigi uluslararasi ve ulusal mevzuatlar ¢ercevesinde
diizenlenmektedir. Tirk Bogazlar Bolgesi uluslararasi bir suyolu olmasi nedeniyle, gemi
gecislerinin hukuki ¢ergcevesini uluslararasi anlagmalar ve s6zlesmeler belirlemekle birlikte, i¢
hukuk diizenlemeleri ile bogaz gecislerine iliskin hiikiimler detaylandirilmaktadir. Ayni
zamanda kiyr devlet olan Tirkiye’nin konuya iliskin i¢ yasal diizenlemeleri uluslararasi

anlagma ve sozlesmelere aykiriliklar icerememektedir.

2.3.1. Uluslararas: Yasal Diizenlemeler

Tirk Bogazlar Bolgesi’nin gemi gegislerini  diizenleyen uluslararas1 yasal
diizenlemeler arasinda; Montrd Bogazlar Sézlesmesi, Denizlerde Catismanin Onlenmesi
Konvansiyonu (COLREG), Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) diizenlemeleri (MARPOL,
SOLAS ve IMDQG) sayilabilmektedir. Montré Bogazlar S6zlesmesi Tiirk Bogazlar Bolgesine
iliskin dogrudan hiikiimler ihtiva eden uluslararas1 yasal bir diizenleme iken, digerleri
Tiirkiye’nin taraf oldugu ¢ok tarafli uluslararasi diizenlemeler olmalari nedeniyle dolayl

bicimde bogaz gecislerine iliskin hiikiimler getirmektedir.
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2.3.1.1 Montroé Bogazlar Sozlesmesi

Montré Bogazlar Sozlesmesi; Tirk Bogazlar Bolgesinden gegislere iliskin bir takim
hiiklimler ve sinirlamalar getirmektedir. S6zlesmenin 2. maddesinde barig zamanlarinda
geminin Ozelliklerine (bayrak, yiikk vs.) bakilmaksizin saglik kurallar1 disinda higbir
formaliteye tabi tutulamayacagi, ulasim serbestisinden tam olarak yararlanacaklar
belirtilmektedir. Ayn1 sekilde transit gegen gemiler sdzlesmenin ekinde belirtilen resim harg
ve vergilerden muaf olacaklardir (Montreux, 1936). Sozlesmenin 4. Maddesinde her tiirlii
kilavuzluk ve romorkor hizmetinin talebe bagli oldugu, altinci maddesinde ise Tiirkiye’nin
savas durumunda bogaz ge¢islerinde zorunlu kilavuz hizmeti ongorebilecegi, ancak bunun
licrete tabi olmayacagi belirtilmistir (Montreux, 1936). Ayni sekilde Sozlesmenin bir¢cok

maddesinde savas gemilerine iliskin sinirlamalar yer almaktadir.

Montro Bogazlar Sozlesmesi; Tiirk Bogazlari’'nda Tiirkiye’nin egemenlik haklarini
isaret eden bir sdzlesme olmasinin yani sira, bir takim genellemeler ile Tiirkiye’nin kiy1 devlet
olarak egemenlik haklarina da smirlamalar getirmektedir. Ozellikle; “geminin dzelligi ne
olursa olsun” tabiri bogaz gecisleri riskli olan gemilere yonelik 6nlemlerin sinirlandirilmasina
yol agmaktadir. Buna karsilik 1936 yilindaki gemilerin 6zelliklerinden farkli olarak gemilerin
tiplerinde, boyutlarinda, niteliklerinde ve tasidiklari risklerde 6nemli degismeler s6z konusu
olmustur. Dolayisiyla sézlesmenin ikinci maddesinde yer alan bu hiikiim Tiirkiye’nin yiiksek

risk tastyan gemilere iliskin 6nlem almasini zorlagtirmaktadir.

Ayni sekilde dordiincii maddede yer alan kilavuz ve romorkor hizmetinin istege bagh
olmas1 gemilere bogaz gecislerinde ek maliyetler getiren bu tiir 6nlemlerin alinmasini
zorlagtirmaktadir. Sozlesmenin imzalandig:i tarihteki gemilerden farkli olarak gilinlimiiz
gemileri Ozellikleri itibartyla daha fazla kilavuz gereksinimi yasamaktadir. Yine ikinci
maddede yer alan yiikii ne olursa olsun tabiri glinlimiizde hizl1 bir gelisim gosteren tehlikeli
maddelerin taginmasina yonelik Onlemlerin gelistirilmesini zorlagtirmaktadir. Dolayisiyla
tehlikeli madde tiirlerinin ve Ozelliklerinin siirekli gelisim gosterdigi giinlimiizde s6z konusu
maddelerin riskleri de artis gostermektedir. Buna uygun olarak farkli risk azaltim

onlemlerinin belirlenmesi ve uygulanmasi gerekli olmaktadir.
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2.3.1.2 Denizlerde Catismanin Onlenmesi Konvansiyonu (COLREG)

Denizlerde Catismanin Onlenmesi Konvansiyonu (COLREG) 1972 tarihinde
yirlirliige giren ve denizyolu tagimaciliginda c¢atisma tiirli kazalarin Onlenmesi ya da
azaltilmasina yonelik dnlemler ortaya koyan uluslararasi bir diizenlemedir. 31 Agustos 2000
itibariyle diinya toplam tonajinin %96.77’sine sahip 135 iilkenin kabul ettigi COLREG’de
trafik ayrim diizenleri ile ilgili ilk diizenlemeler yapilmistir (Dervisoglu, 2007). S6zlesmenin

getirmis oldugu hiikiimler Tiirk Bogazlar Bolgesini de ilgilendirmekte ve etkilemektedir.

Konvansiyonun birinci maddesi herhangi bir ayrim s6z konusu olmaksizin belirlenen
kurallarin tiim gemilere uygulanacagini hiikiim altina almaktadir. Dolayisiyla konvansiyon
hiikiimleri ¢ercevesinde bogaz gegislerine iliskin alinacak Onlemler tim gemi ve deniz
araclarina uygulanabilmektedir. Ayni sekilde konvansiyonun birinci maddesi b fikrasinda
konvansiyon hiikiimlerinin tiim deniz tasimacilig1 siirecleri i¢in (limanlar, suyollari, agik

deniz vb.) baglayici oldugu ifade edilmektedir.

Konvansiyonun altinct maddesinde ¢atigmanin 6nlenmesine iligkin giivenli hiz tabiri
getirilmistir. Buna gore giivenli hiz; gemilerin goriintirliik durumlari, gecilen alandaki trafik
yogunlugu, geminin durma ve yavaslama kabiliyeti, deniz alaninin 1siklandirilma durumu,
rlizgar ve akint1 h1z1, mevcut su derinligi ile seyir ekipmanlarinin kabiliyetleri dikkate alinarak
belirlenmektedir. Buna gore; dar bir suyolunda bir gemi tarafindan yapilacak en yiiksek 18
knots, en diisiik 3 knots hizlar giivenli olmayan hizlar olarak tanimlanmistir (Prince, 2004).
Yedinci maddede ise catisma olasiligimin ¢ok ufak bir olasilik olmast durumda bile riskin

mevcut oldugunun kabul edilmesi gerektigi belirtilmektedir.

Konvansiyonun Tiirk Bogazlar Bolgesini dogrudan ilgilendiren diger hiikiimleri ise
dokuzuncu ve onuncu maddelerdir. Dokuzuncu maddede yan yana gegen iki gemiden biiyiik
olan kadar bir mesafenin ayni noktadan gecen iki gemi arasinda bulunmasi halinde gegisin
giivenli olabilecegi ifade edilmektedir. Konvansiyon ayni madde igerisinde 20 metreye kadar
olan gemilerin dar suyollarindan gegerken risk yaratmayacagi, bunun iizerinde olan tiim

gemilerin risk igerdiklerini hilkme baglamaktadir. Gegis gilivenliginin diisiik oldugu
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durumlarda gemilerin birbirlerini ge¢meleri yasaklanmaktadir. Dar bir suyoluna giren
geminin en yliksek dikkat ve hassasiyete sahip olmasi gerekmektedir. Hi¢bir gemi dar suyolu

ve kanallarda demirleme yapamamaktadir.

Konvansiyonun onuncu maddesinde dar suyollarinda gemi trafik ayrim diizeninin
uygulanabileceginden bahsetmektedir (Pamborides, 1999). Buna gore gidis ve gelis
yonlerinde trafik ayrimi s6z konusu olabilecek, gemiler kendilerine ayrilmis trafik diizeni
icerisinde seyredeceklerdir. Gemilerin doniisleri sirasinda en diisiik agiyla doniis yapmalar1 bu
maddede hiikme baglanmistir. Gemilerin kendi trafik hattinda seyretmeleri zorunludur.
Limanlara giris ve ¢ikislar bu diizenlemeye uygun bir sekilde gerceklestirilecektir. Dar su
alanlarinda Kural 9 yerine Kural 10’un uygulanmasi IMO’nun giivenlik standartlart
cergevesinde modern bir Gemi Trafik Sistemi’nin (VTS) kurulmasina olanak saglamaktadir

(Plant, 2000).

Gemiler kendi trafik diizenlerini ancak ¢ok yakin bir tehlike durumunda terk
edebileceklerdir. Gemilerin trafik ayrim diizeni igerisinde demirlemeleri yasaklanmaktadir.
Boyu 300m.’den biiyiik gemiler Istanbul Bogazi’ndan ge¢mek istediklerinde, tehlike cok daha
biiyiik oldugu icin bdyle gemilerin gegisinde kars1 yonden biiytik/kiigiik hicbir geminin gecis
yapmasina izin verilmez (Ozben, 2006). Bir tekne miimkiin oldugu kadar, trafik seritlerinde
karsidan karsiya gegmekten kaginacaktir. Fakat boyle bir gecis zorunlulugunda oldugu zaman,
gecisi uygulayabilecedi kadar genel trafik akimi yoniine dik agiya en yakin bir aci ile

yapacaktir (Atasoy, 2008).

2.3.1.3 Denizlerde Can Giivenliginin Saglanmasi So6zlesmesi (SOLAS)

Denizlerce can giivenligi ve emniyeti; deniz iizerinde can ve mal kayiplarinin
onlenmesi, kayiplarin miimkiin oldugunca kabul edilebilir seviyelere ¢ekilmesi ve bu konuda
stirdiiriilebilirligin saglanmasi olarak tanimlanabilmektedir (Urbanski, v.d., 2008). Denizlerde
Can Giivenliginin Saglanmasi So6zlesmesi’nin (SOLAS) temeli; Hiikiimetler arasi Deniz
Danisma Orgiitii’niin 17 Haziran 1960 tarihinde Londra'da imzalanan Uluslararas1 Denizde

Can Emniyeti S6zlesmesinin yerine ylriirliige girecek bir s6zlesmenin meydana getirilmesi
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icin bir konferans diizenlenmesine iliskin 23.11.1973 tarihli karari ile atilmistir. Orgiitiin
cagrisi tlizerine konferans 21 Ekim — 1 Kasim 1974 tarihleri arasinda Londra’da toplanmustir.
Konvansiyon esas itibariyla deniz tagimacilifinda taraf olanlarin sorumluluklarini ve
yiikiimliiliiklerini belirlemeye calisan uluslararasi diizeyde bir anlasma metni olarak ifade

edilebilmektedir (IMO, 2009).

Konferansta giindem olarak; 1960 tarihli Uluslararas1 Denizde Can Emniyeti
Sozlesmesi genel cercevesi, ¢esitli tarihlerde Orgiit tarafindan yapilan Sézlesme’nin
hiikiimlerine iliskin degisiklikler, S6zlesmede yer alan kural ve uygulamalara iligkin 6neri ve
degerlendirmeler belirlenmistir. Degisiklik Komiteleri ile birlikte Genel Kurulun almis oldugu
kararlar dogrultusunda 1974 tarihli Denizlerde Can Giivenliginin Saglanmasi Sozlesmesi
kabul edilmistir. SOLAS Sozlesmesi; deniz tasimaciliginda can ve mal emniyetinin
saglanmasma yonelik yeni bir denizyolu giivenlik sistemi olarak ortaya c¢ikmistir

(Kopacz, v.d., 2001).

Sozlesme denizlerde can giivenliginin saglanmasi i¢in kurallar ve 6zel kosullar
getirmektedir. Sozlesmenin hiikiimleri s6zlesmeye taraf olan iilkelerin bayraklar1 altinda
faaliyet gosteren tiim gemi ve deniz araglarina uygulanmaktadir. Sozlesmeye taraf olan
iilkelerin kendi i¢ yasal diizenlemelerini So6zlesmenin hiikiimlerine uyumlagtirmalari

gerekmektedir.

SOLAS So6zlesmesi uyarinca; mucbir sebepler olarak tanimlanan olaganiistii sartlarin
meydana gelmesi halinde S6zlesmenin hiikiim ve kurallar1 uygulanmamaktadir. Olagantistii
kosullarda gemilerin belirlenen sayida miirettebatin disinda fazladan insan tagimasina izin
verilmektedir. Sozlesmede meydana gelen durumla ilgili hiikiim bulunmamasi halinde taraf
iilkelerin i¢ yasal diizenlemelerine miiracaat edilmektedir. Sozlesmenin hiikiimleri Savas
gemileri ile asker tasiyan gemileri, 500 GRT’den kiigiik yiikk gemileri, makine ile
yiiriitiilmeyen ve bir ¢ekici vasitasiyla yiiriitiilmesi gereken gemiler, ilkel sekilde imal edilmis
ahsap gemiler, ticari faaliyetlerde kullanimayan gezi yatlari ile balik¢ilik amaclh kullanilan

gemilere uygulanmamaktadir (Wardelmann,1991). Uluslararas1 sefer yapmayan ama bir
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kerelige mahsus uluslararasi sefer yaptirilmasi planlanan gemiler S6zlesmenin hiikiimlerinden

muaf tutulabilmektedir.

Sozlesmenin hiikiimlerine tabi olan gemilerin belirli donemlerde kontrol ve
denetimlerden ge¢meleri, s6z konusu denetimlerin taraf bir {ilkenin yetkilendirdigi sérvey adi
verilen yetkililerce yapilmasi gerekmektedir. Sorveyler denetim ve kontrolleri SOLAS
Sozlesmesi hiikiimleri ve kurallar1 c¢ercevesinde gerceklestirmektedir. Sorveyler tarafindan
verilecek olan giivenlik sertifikalar1 on iki aylik siire i¢in gegerli olmakta, on iki ayin sonunda
sertifikanin yenilenmesi gerekmektedir. S6zlesme kapsaminda gemilerin insaat, bolmeleme
ve stabilite, makine ve elektrik donanimlarma iliskin standart ve kurallar Sézlesmenin
eklerinde belirtilmektedir. Bu kapsamda SOLAS So6zlesmesinin II.LEki FSA Metodolojisinin
temel dayanagini olusturmaktadir (Wang, 2001).

2.3.1.4 Denizlerin Kirletilmesinin Onlenmesine iliskin S6zlesme (MARPOL)

Denizlerin kirlenmesi gegmisten giiniimiize kadar insanlik i¢in en 6nemli problemlerin
basinda yer almistir. Yakin doneme kadar absorbe edilebilen ve kabul edilebilir seviyelerde
seyreden deniz kirliligi icerisinde bulundugumuz dénemde uluslararasi ticaretin gelismesine
paralel olarak gemi kapasitelerinin artmasi, tagman tehlikeli ve zararli maddelerin miktar
yoniinden artis gostermesi vb nedenlerle kabul edilebilir seviyelerin {izerine ¢ikmistir. Deniz
kirlenmesi  kirlenmeye neden olan kaynaklar agisindan ¢ok farkli sekilllerde
gortlebilmektedir. Kirlenmenin kaynaklar1 arasinda kara kokenli kirlenmeler, ¢esitli askeri ve

bilimsel kokenli kirlenmeler ile gemi ve deniz araglar1 kaynakli kirlenmeler sayilabilmektedir
(Barker, 1992).

Deniz Kirlenmesinin Onlenmesine Iliskin Sézlesme (MARPOL); deniz ¢evresinin
korunmasi amaciyla, ihmal ya da kaza neticesinde gemilerden kaynaklanan deniz kirlenmesini
onlemek icin hiikiimetler aras1 isbirligini gelistirmeyi 6ngoren uluslararasi bir sézlesmedir.
Sozlesme; petrol kaynakli kirlenmelerinin disindaki diger nedenlerle s6z konusu olabilecek
deniz kirlenmelerini de kapsayici bir nitelige sahiptir. MARPOL So6zlesmesi denizlerin

kirlenmesine yol agabilecek petrol, kimyasal maddeler, her tiirlii zararl1 madde ile birlikte ¢cop
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ve sintine ve balast sularindan kaynaklanacak deniz kirlenmelerini kapsamaktadir. Bu
cercevede MARPOL Sozlesmesi 1954 tarihli Uluslararasi Petrol ile Deniz Kirlenmesini

Onleme Sozlesmesinden daha kapsamli bir nitelige sahiptir.

Sozlesmeye gore; sozlesmeye taraf olan {ilkeler denizlerde kirlenmeye neden
olabilecek zararli maddeler ile bilesiminde zararli madde iceren her tiirlii maddenin denizi
kirletmesine engel olabilecek her tiirlii 6nlemi almak ve s6z konusu S6zlesmenin hiikiimlerine
uygun davranmakla yiikiimlii olmaktadirlar. Ayni1 zamanda Sozlesme, ekleri ile bir biitiin
olarak  kabul  edilmekte, sozlesmenin  hiikkmii  eklerden  bagimsiz  olarak

degerlendirilememektedir.

Deniz Kirlenmesinin Onlenmesine Iliskin Sozlesme’nin (MARPOL) hiikiimleri
Sozlesmeye taraf olan bir {ilkenin bayragini tasiyan ya da bayragini tasima yetkisi olmadigi
halde Sozlesmeye taraf olan iilkenin yetki ve denetiminde faaliyette bulunan tiim gemilere
uygulanmaktadir. S6zlesmenin hiikiimleri kiy1r devlet ya da Soézlesmeye taraf devletlerin
hiikiimranlik haklarmi kisitlayic1 ya da genisletici sekilde yorumlanamamaktadir. S6zlesme;
ticari faaliyet disinda, askeri ve ticari olmayan faaliyetlerde kullanilan gemilere de
uygulanmamaktadir. Buna karsilik kapsam disinda kalan gemilerin sézlesmenin hiikiimlerine

aykir olarak hareket etmemesi ve s6z konusu hiikiimleri ihlal etmemesi gerekmektedir.

Sozlesme hiikiimlerine aykiri tiim davranislar yasaklanmis olup, S6zlesmeye aykir
davranan gemilere uygulanmak iizere taraf {ilkelerin yasal dilizenlemelerinde cezai
yaptirimlarin bulunmasi gerekmektedir. S6zlesmeye aykiri bir tutumda bulunuldugu tespit
edildigi zaman taraf iilke harakete gecerek bu aykir: tutumun ortadan kaldirilmasina yonelik
takibat baglatabilmektedir. Sozlesmeye aykir1 davramildigi tespit edildigi zaman, tespitte
bulunan taraf iilke kendi i¢ mevzuatlarina gore kanuni islemde bulunacak veya geminin bagh
bulundugu taraf iilkeye elindeki delilleri gondererek, gerekli islemlerin yapilmasini talep
edebilecektir. Deliller ile bildirimi alan iilke almis oldugu 6nlem ve cezai islemleri kendisine
bildirimde bulunan taraf iilkeye ve Orgiite bildirmekle miikelleftir. Alinacak &nlem ve cezai
yaptirimlarin caydirici nitelikte olmasi, aykirt tutumda bulunanlarin benzer bir sugu bir kez

daha islemesini engelleyici nitelikte olmasi gerekmektedir.
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Soézlesmenin hiikiimlerine aykiri olmamak sartiyla taraf bir iilkenin diizenledigi bir
belge diger taraf iilkeler i¢in gecerli olmaktadir. Dolayisiyla taraf iilkelerden birisinin
S6zlesmenin kapsami ve konusu igerisinde diizenleyecegi bir belge diger taraf iilkeler i¢cinde

hukuki sonu¢ doguracak bir belge olarak degerlendirilmektedir.

Taraf iilkelerden birisi ya da bir ka¢1 S6zlesmenin kapsami i¢erisinde olmak kosuluyla
bir belgenin bulundurmasini gemilerden talep edebilmekte, taraf bir iilkenin i¢ hukukunu
uyguladigi i¢ ve karasularinda denetimde bulunabilmektedirler. Yapilacak denetim gemide
konu ile ilgili belge bulunup bulunmadig: ile ilgili olabilecegi gibi daha genis kapsamda
denetleme de yapilabilmektedir. Belge tespitinin yapildig1 denetimlerde s6z konusu belgenin
bulunmamast halinde, taraf {ilkenin yetkili makamlar1 geminin hareketine izin
vermeyebilmektedir. Boyle bir durumda geminin tehlike yaratmaksizin en yakin limana ya da

aci8a gitmesi istenerek, gemiye refakat edilmektedir.

Yapilan denetleme sonucunda Sézlesmeye taraf olan lilkenin geminin en yakin liman
ya da aciga gitmesine izin vermemesi halinde, geminin bagli bulundugu taraf devletin
konsolosluguna ya da geminin idaresine bilgi vermesi gerekmektedir. S6zlesmenin hiikiimleri
geregince; gemilerin herhangi bir gerekce olmaksizin s6zlesmeye aykir sekilde geciktirilmesi
ya da bekletilmesi s6z konusu olmamaktadir. Aksi bir durumda gerekgesiz bir gecikmeye
neden olan taraf iilkenin geminin ugrayacagi her tiirlii zarar ve ziyani tazmin etme

yiikiimliiligl dogabilmektedir.

Deniz kirlenmesi ile ilgili bir durum gergeklestiginde taraf iilkenin durumu tespit ettigi
andan itibaren en kisa zamanda durumu raporlandirmasi gerekmektedir. Taraf {ilke tarafindan
diizenlenecek olan rapor olay: tiim acikligi ile yansitacagi gibi, ayn1 zamanda alinan ya da
aliacak onlemleri de i¢ermelidir. Diizenlenen rapor deniz kirlenmesine neden olan geminin
en {ist amirine, geminin bagl bulundugu taraf iilkenin yetkili makamina ve Orgiitiin ilgili
birimine gonderilmek iizere en az ii¢ niisha halinde diizenlenmektedir. Ayni1 zamanda
kirlenmeden dogrudan etkilenecek bir bagka taraf iilke s6z konusu ise bu {ilke ya da iilkelere

de raporun bir niishasi gonderilmektedir. Herhangi bir uyusmazligin olmasi halinde taraf
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iilkeler kendi aralarinda uyusmazligi gidermeye c¢alismakta, aksi durumda uyusmazligin

¢dziimii i¢in Orgiit icerisinde hakemlige miiracat edilmektedir (MARPOL, 2002).

Sézlesme; Ek I:Petrolden olusan Kirlenmenin Onlenmesi i¢in Kurallar, Ek II: Dékme
Zehirli Stvi Maddelerden Olusan Kirlenmenin kontrolii i¢in Kurallar, Ek III: Paketlenmis
Olarak Tasman Zehirli Stvi Maddelerden Olusan Kirlenmenin Kontrolii i¢cin Kurallar, Ek IV:
Gemi Pis Sularindan Olusan Kirlenmenin Kontrolii I¢in Kurallar, Ek V: Gemilerden Atilan
Coplerden Meydana Gelen Kirlenmenin Onlenmesi igin Kurallar ile Ek VI: Gemi Baca

Gazlarindan Kaynaklanan Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Kurallar gibi eklere sahiptir.

Sézlesmenin birinci eki olan Petrolden Olusan Kirlenmenin Onlenmesi i¢in Kurallar
icerisinde petrol ve petrol iirlinlerinin smiflandirilmast yapilmis, s6z konusu {iriinler
tanimlanmistir. Ek-I in ilk boliimiinde genel kurallardan bahsedilirken, ikinci bdliimiinde
sorveyler i¢in sertifikasyona iliskin hiikiimler getirilmekte, iiglincii boliimde ise tasimada
kullnailacak araglarin teknik 6zellikleri agiklanmaktadir. Ek-I in dordiincii boliimiinde kazalar
neticesinde petrol ve tiirevleri ile deniz kirlenmesinin 6nlenmesine iligkin kural ve hiikiimlere
yer verilmektedir. Ek’in besinci ve son boliimiinde atik alim tesisleri ve buna iliskin kurallar
belirtilmektedir. Birinci Ek 150 GRS’den biiyiik tankerler ile 400 GRS’den biiyiik her tiirli

gemi i¢in uygulanmaktadir.

1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez kazasi, 1999 tarihli Erika tanker kazasi ve
2002 tarihli Prestige kazalar1 gelisen iletisim araglar1 ile kamuoyunu biiylik Ol¢iide
etkilemistir (Ventikos ve Psaraftis, 2004). Bunun sonucunda uluslararasi denizcilik
diizenlemelerinde 6nemli degisikliklere gidilmis, bu dogrultuda MARPOL Sézlesmesinin
hiikiimleri revize edilmistir. EK-I’in hiikiimlerine goére; 20.000 DWT’den biiyiik olan ham
petrol tankerleri ham petrol yikama sistemi (COW) ile birlikte tankerin diger alanlarindan
ayrilmis ve izole edilmis balast tanklarina (SBT) sahip olmalar1 gerekmektedir. 1994 yilindan
sonra lretilmis ve 600 DWT’den biiylik olan tankerlerin ¢ift tabanli, 5000 dwt’ten biiyiik ve
1994’ten sonra inga edilmis petrol tankerlerin ¢ift cidarli, 25 yasin1 agmis 20,000 dwt’ten
bliyiik diger petrol tankerleri ile 30,000 dwt’den biiyilk ham petrol tankerlerinin ¢ift cidarh
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olmalar1 gerekmektedir (Satir, 2007). S6z konusu tankerlerin sintine filtreleme ve atik verme

sistemlerinin bulunmasi gerekmektedir.

Ek-I’de 0zel bolgeler tanimi yapilmig ve bu bolgelerde denize birakmanin
yapilamayacagi hilkkme baglanmistir. Buna gore; Akdeniz, Karadeniz, Baltik, Kizildeniz,
Korfez Bolgesi, Aden Korfezi, Antartik Bolgesi, Kuzey Bati Ayrupa Bolgesi “6zel alanlar”
olarak tanimlanmistir. Petrol tankerleri 400 GT den biiyiik olmalar sartiyla kargo atiklarindan
kaynaklanmayan, sadece makine dairesi kaynakli petrol atiklarini bahsi gecen 6zel alanlar
icerisinde olmamak, rotasinda ilerlemek, 6zel kontrol sistemine sahip olmak ve en fazla petrol
su karistmi 15 ppm (milyonda 15 patrikiil) olmak sartiyla denize basabilmektedir
(Vanem, v.d., 2008). S6z konusu gemi ve tankerlerin yetkili makamlardan alinmis
Uluslararasi Petrol Kirliliginden Korunma Sertifikasina (IOPP) sahip olmasi1 gerekmektedir.
Sozlesmeye taraf bir iilkenin vermis oldugu sertifika diger taraf {ilkeler tarafindan

taninmaktadir. S6z konus belge bes yilda bir yenilenmelidir.

Ek-I"de bahsedildigi iizere Sozlesmenin kapsaminda olan gemi ve tankerlerin bir “Acil
Durum Planina” (SOPEP) sahip olmalar1 gerekmektedir. Acil durum plani deniz kirlenmesine
neden olabilecek bir olayin gerceklesmesi halinde gemi personelinin yapmast gereken
davraniglar1 ve alinmasi gereken Onlemleri igermektedir. Sozlesmenin ikinci ve iiglincli
eklerinde; paketlenmis, konteynerize edilmis ya da belirli bir formda tasinan paketli tehlikeli
maddeler ile dokme olarak taginan tehlikeli maddelerin tasinmasina iliskin kural ve yontemler
belirtilmektedir. Ek-2 6zellikle dokme olarak tasinan zararli maddeler temizlendikten sonra
ortaya ¢ikan atiklar1 da kapsamaktadir (Olson, 1994). Ek, ayn1 zamanda kimyasallarin
tasinmasini da icermektedir (Wells, v.d., 1999).

Ek —II’de zararli ve tehlikeli maddeler denizi kirletmeleri agisindan A, B, C, D gibi
dort ana kategoriye ayrilmistir. Bu gruplama Deniz Kirlenmesi ile ilgili Uzmanlar Komitesi
tarafindan bilimsel kriterler ¢er¢evesinde yapilmistir (Kasoulides, 1988). A kategorisi
icerisinde yer alan maddeler ¢evreye ve denizlere yliksek oranda risk ve tehlike yaratan
maddelerdir. Bu tiir maddelerin ¢ok kiicliik bir miktarinin denize verilmesi bile ¢evre

acisindan ¢ok ciddi felaketlere neden olabilmektedir. Bu nedenle A kategorisinde yer alan
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zararli ve tehlikeli maddelerin denize birakilmalar1 yasaklanmistir. Tanklarin yikanmasi
sonucu ortaya ¢ikan kirlenmis ve atik olan su, s6z konusu maddenin bilesik olarak suyun
icerisinde yiizde bir oraninda olmas1 halinde atik kabul tesislerine verilebilmektedir. Ozel
alanlarda bu oran binde bes olarak kabul edilmistir. Atiklarin tesislere verilmesinin ardindan
tanklar icerisinde kalan suyun igerisindeki zararli maddenin on binde bir olmasi halinde
denize birakilabilmektedir. Boyle bir durumda gemi veya tankerin en az yedi knot’luk bir

hizda olmasi, 25 metre derinlikte ve kiyidan 12 mil agikta olmasi sartlar1 aranmaktadir

(MARPOL, 2002).

B Kategorisinde yer alan maddeler A kategorisinde yer alan maddeler kadar ¢ok
yiiksek riskler iceren maddeler olmamakla birlikte, 6zel 6nlemler gerektiren maddelerdir. Bu
tiir maddeler A kategorisinde yer alan sartlar dikkate alinrak suyun igerisinde 1 ppm e kadar
seyreltildikten sonra denize birakilabilmektedir. Denize birakilan B kategorisindeki bir madde

i¢in oran icerisinde bulundugu tankin en fazla 1/3.000’u seviyesindedir (MARPOL, 2002).

C grubu maddeler Ave B kategorilerinde bulunan maddelere gore daha diisiik seviyede
kirlenme ve risk yaratan maddelerdir. Ilk iki grupta s6z konusu olan kosullar bu gruptada
aranmakla birlikte C grubunda yer alan maddenin bilesik olarak bulundugu su icerisindeki
miktar1 en fazla 10 ppm olmas1 gerekmektedir. Ayni1 zamanda maddenin igerisinde bulundugu
tankin en fazla 1/1000 seviyesinde olmasi gerekmektedir. D grubu maddeler en diisiik risk
diizeyine sahip maddelerdir. Bu tir maddeler 1/10 diizeyinde seyreltilerek denize

birakilabilmektedir MARPOL, 2002).

Sozlesmenin tiglincii ekinde paketli olarak tasinan tehlikeli maddelerin tagindig: tiim
gemiler kapsam igerisinde yer almaktadir. S6zlesmenin {igiincii ekinin hiikiimlerine gore
paketleme tehlikeli maddenin olas1 tehlike ve zararlarini en alt diizeye indirebilecek sekilde
tasarlanmali, dogru ve etkin bir etiketleme sistemi kullanilmalidir. Paketli olarak tasinan
yiiklerle ilgili belgelendirmenin diizgiin bir sekilde yapilmasi, zararli maddelerin taginmast ile
ile ilgili olarak dokiimantasyonun yeknesak ve dogru yapilmasi gerekmektedir. Ek-III’de
paketli yiiklerin istiflenmesi, ylikleme bosaltma prosediirleri, giivenli ve emniyetli olarak

tasinmas1 ve miktar yoniinden sinirlandirilmasi konular1 yer almaktadir. Ek-III paketlenmis
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telikeli maddelerin paket ve ambalaj hasarlari, maddenin ambalaj disina ¢ikmasi ya da sizmasi

gibi konular1 da i¢cermektedir. Bu tiir durumlarda tehlikeli maddenin gemiye alinmamasi da

gerekebilmektedir (Olson, 1994).

Ek’in yiiriirlige girdigi 1988 yilina kadar diinya ticaret filosunun %38’ini elinde
bulunduran 37 iilke Ek’in hiikiimlerini uygulayacagini taahhiit altina almistir (Peet, 1994).
giiniimiizde baz1 Afrika iilkeleri, S. Arabistan, Irak, Urdiin ile Tiirki cumhuriyetlerinin bazilari
disinda Diinya tizerindeki tlkelerin neredeyse tamamina yakini Sozlesmeye ve eklerine

taraftirlar.

Soézlesmenin 6zellikle dordiincii ekinde kaza sonrasinda denize yayilacak olan tehlikeli
maddelerin yaratacagi tehlike ve riskleri en aza indirebilmek i¢in baslangigta alinacak
onlemler gosterilmektedir. Bu dnlemlerin basinda tehlikeli ve zararli maddeler ile tehlikeli ve
zarali olmayan maddelerin ayrilmasi ve ayri sekilde yiiklenmesi gelmektedir. Ayn1 zamanda
birbirleri ile reaksiyona girebilecek maddelerin birlikte yiiklenmeleri diizenlemeye gore soz
konusu olmamaktadir. Sozlesmenin iiclincli ekinde paketlenmis tehlikeli ya da zararh
maddelerin paketli olarak denize atilmasi yasaklanmistir. Ek; tehlikeli ve zararli maddelerin
olas1 zararlarin1 en aza indirebilmek icin, tehlikeli maddelerin paketlenmesi, isaretlenmesi,
istiflenmesi, miktar ile sinirlamalarin yani sira etiketlenmesinde de uyulmasi gereken kurallar

detayl olarak gostermektedir.

Ek IV de ayrica dokiimantasyon ve istisnalar hakkinda da bilgi verilmektedir.
Sozlesmenin IV. ekinde paketli olarak tasinan tehlikeli maddelerin risk ve tehlikeleri
hakkinda detayli bilgi verilmemesi uygulamanin bagarili olmasin1 olumsuz yonde etkilemistir.
Tehlikeli maddelerin denizyolunda taginmasi ile ilgili 6nemli bir yasal diizenleme olan IMDG
Kodlar1 bu konuda yasanan sorunlari onemli 6l¢iide ortadan kaldirmistir. Bu g¢ergevede
MARPOL’in iigiincii ekinde “IMDG Kolarinda zararli madde olarak tanimlanan maddelerin
yaratmis oldugu kirlenmeler deniz kirliligi olarak tanimlanir” seklinde hiikiimde bulunarak
tehlikeli maddeleri ve bunlardan kaynaklanacak kirlenmeri agik bir sekilde belirtmistir. Bu

kapsamda Deniz kirliligi ile ilgili degerlerin kabul edilebilir araligi (kara kaynakli kirlenmeler
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1.480.000 ton) yillik yaklasik 2.500.000 ton petrol kaynakli kirlenme ile birlikte yilda
1.700.000 ile 8.800.000 ton arasinda degismektedir (Clark, 1992).

Besinci ek icersinde diizenlemenin kapsamu tarif edilmektedir. Diizenleme; 400 GRS
tizerinde ve 15 ve lizerinde personele sahip olan gemilere uygulanmaktadir. Ek-V tuvalet,
revir, hastane ve canli hayvan mahallinden gelen atiklar1 kapsamaktadir. Ek V kapsamindaki
bulunan gemilerin 5 yil siireyle gegerli olan “International Sewage Pollution Prevention
Certificate” (ISPPC) sahibi olmasi gerekmektedir.

So6zlesme kapsaminda bulunan gemiler atik sularinin deniz kirlenmesine yol agmamasi
icin, atik su aritma sistemi, su temizleme ve dezenfekte etme sistemi ya da kapasiteye uygun
olarak tasarlanmis bir depolama sistemi gibi ii¢ alternatif sistemden en az birisine sahip
olmalar1 gerekmektedir. Atik su aritma sistemine sahip gemilerin deniz ylizeyinde gozle
goriilmeyecek sekilde atiklarini birakabilme olanaklart bulunmaktadir. Dezenfekte sistemine
sahip gemiler kiyilardan en az {i¢ deniz mili a¢iga, depolama sistemi olan gemiler ise; kiyidan
on iki deniz mili agiga atiklarini birakabilmektedirler. Depolama sistemine sahip olan

gemilerin atik birakma sirasinda en diisiik hizlarinin 4 knot olmas1 gerekmektedir.

MARPOL Soézlesmesinin dordiincti ekinde gemilerden kaynaklan kati1 atiklara
odaklanmaktadir. S6zlesmenin s6z konusu ek’i on iki metreden biiyiik tiim gemilere ve taze
balik pargalar1 disinda tiim kat1 atiklara uygulanmaktadir. Ozellikle plastik ve tiirevi atiklarm
denize atilmasi Sozlesme ile Ek’inin agir ihlali anlamina gelmektedir. Bu tiir bir ihlalde
bulunan bir gemi 25.000 USD ile 50.000 USD arasinda para cezasina, bes yila kadar da hapis
cezalarina captirilabilmektedir. Ozellikle Sézlesme’de “Ozel Alan” olarak tanimlanmis
alanlarda bu sucun islenmesi durumunda 6n goriilen en yiiksek ceza uygulanmaktadir.
Sozlesmede yer alan bu kural ve hiikiimler 1992 tarihli Uluslararas1 Biyolojik Cesitlilik
Sozlesmesi hiikiimleri ile de desteklenmektedir (Guerreiro, v.d., 2011). Kat1 atiklar igerisinde
yer alan yemek artiklar1 kiyillardan on iki mil uzaklikta denize birakilabilmektedir. 400
GRT’den biiyiik ve en az on bes personele sahip gemilerde bir “Cop Yonetim Planinin™ ve

“Cop Kayit Defterinin” bulunmasi gerekmektedir.
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Sézlesmenin altinc1 ek’i olan Gemi Baca Gazlarindan Kirlenmenin Onlenmesi i¢in
Kurallar igerisinde; gemilerin hava kirlenmesine etkilerinin azaltilmasi i¢in alinmas1 gereken
onlem ve kurallar yer almaktadir. 19 Mayis 2005 tarihinden sonra iiretilmis ve 400 GRT den
biiyiik olan gemileri kapsamakta, Ek; ayn1 zamanda gemiler disinda sabit ve ylizer platformlar
ile sondaj iinitelerini de kapsam igerisine almaktadir. 1990’1 yillarin baslarindan itibaren
Ozellikle gemilerin NOy emisyonlarinin azaltilmasina iliskin Onlemler gelistirilmeye

baslanmustir (Hyvattinen, 2004).

Ek-VI’da 6zellike ozon tiikketen maddeler tanimlanmus, bu tiiketimi azaltabilecek gemi
donanimiyla ilgili 6nlemler belirtilmigtir. Yeni iiretilecek gemilerin bu kapsamda belirtilen
kurallara uygun olarak tiretilmesi gerekmektedir. Ayni sekilde gemilerin ¢evre kirlenmesine
biiylik Olclide etkide bulunan “Azot Oksit”, “Kiikiirt Oksit” ve “Organik Ugucu Bilesik”
emisyonlarin1 azaltacak sekilde dizayn edilmeleri gerekmekte, bununla ilgili gemilerin
makine daireleri standart ve kurallar1 bu ek igerisinde tarif edilmektedir (Lin ve Lin, 2006).
Ek-VI igerisinde bahsedilen standartlara sahip olan gemilerin bes yil siireyle gegerli olan
Uluslararas1 Hava Kirliligi Onleme Sertifikasna (IAPP) sahip olmasi gerekmektedir
(MARPOL, 2002).

2.3.1.5 Tehlikeli Maddelerin Denizyolu ile Tasinmasina iliskin Kodlar (IMDG)

1960 yilinda diizenlenen SOLAS Konferansinda kabul edilen 56. Kararin hiikiimleri
uyarinca, hiikiimetlerin tehlikeli maddelerin tasinmasi ile ilgili uluslararasi diizenlemeler
cergevesinde i¢ mevzuatlarini ve uygulamalarint SOLAS Mevzuatinin  hiikiimleri ile
uyumlastirmalar1 gerekliligi kabul edilmistir. Ayn1 sekilde SOLAS Mevzuati ve tehlikeli
maddelerin taginmasi ile ilgili diizenlemeler arasinda bir uyumu saglayacak nitelikte tek tip

bir diizenlemenin yapilmasinin gereksinim oldugu ortaya konmustur.

Uluslararast Denizcilik Orgiiti (IMO) Tehlikeli Maddelerin Taginmas1 ile lgili
Birlesmis Milletler Alt Komitesi ile igbirligi yaparak, tehlikeli maddelerin tasinmasina iliskin
siniflandirma, etiketleme, belgelendirme vb. siireclerin tek tip yasal altyapisinin olusturulmasi

icin caligmalara baglamistir. Tek tip yasal altyapinin kurulmasi amaciyla IMO 1961 yilinda
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Tehlikeli Maddeler ile ilgili Deniz Giivenligi Komitesi (CDG) kurarak tehlikeli maddeler ile
ilgili caligmalar1 baglatmistir (IMO, 1996). Bu komitede tehlikeli maddeler ve denizyolu
tasimaciligi ile ilgili uzmanlar yer almistir. S6z konusu komite SOLAS Konferansinda s6z

edilen uluslararasi denizcilik kodunu hazirlamak i¢in ¢caligsmalara baslamistir.

Komite ¢alismalarinin baglangicinda taraf iilkelerin tehlikeli maddelerin denizyolu ile
taginmast ile ilgili i¢ yasal diizenlemelerini ve uygulamalarini bir araya getirerek gozden
gecirmis, belirli dlcililerde bunlardan faydalanmistir. SOLAS Sé6zlesmesinde yer alan kiyi tilke
ve denizci iilke ayrimi kapsaminda denizci iilkelerin konu ile ilgili yasal diizenlemeleri
oncelikli olarak degerlendirilmistir. Calismalarin hizlandirilmasi ve daha verimli sonuglarin
alinabilmesi icin Tehlikeli Maddelerin Tagmmasi ile Ilgili Uzmanlar Alt Komitesi ile Deniz

Giivenligi Komitesi arasinda yakin isbirligi saglanmistir.

Tehlikeli madde Calisma Grubu daha sonraki siirecte Tehlikeli Maddelerin
Tasinmasina Iliskin Alt Komite adin1 almis, s6z konusu Alt Komite; Tehlikeli Maddeler,
Konteynirlar ve Kat1 Yiikler Alt Komiteleri ile birlestirilmistir. Nihai olarak Alt Komite nin
ad1 Tehlikeli Maddeler, Konteynirlar ve Katt Maddeler Alt Komitesi olmustur. 1965 yilinda
Uluslararas1 Denizcilik Tehlikeli Maddeler Kodu hazirlanmis ve ayni yil igerisinde
diizenlenen dordiincii Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO) toplantisinda kabul edilmistir.
Kodlar; yaymlandigi donemden giinlimiize kadar gereksinimler cercevesinde g¢ok sayida
degisiklige ugramustir. 1985 yilinda Orgiit tehlikeli madde kodlarinin kapsamini deniz
kirlenmesini de kapsayacak sekilde genisletmistir. Kapsamin bu sekilde genisletilmesi 1973-
74 Denizlerin Kirletilmesinin Onlenmesine Iliskin S6ézlesme’nin (MARPOL) III. Ekinin

uygulanmasina katki saglamay1 amaglamaigtir.

IMDG Kodlar1 2001 yilinda bir kez daha gozden gecirilerek karayolu, demiryolu ve
diger tasima tiirleri ile ilgili yasal diizenlemelerle uyumlu olabilecek sekilde giincellenmis,
BM’in tehlikeli maddelerin taginmas: ile ilgili yonetmelik ve diizenlemelerine daha uyumlu
hale getirilmistir. Bu ¢er¢evede tiim tasima tiirlerini kapsayacak sekilde tek tip kurallarin
hazirlanmast ve uygulamaya konmasit c¢ok tiirlii (intermodal ve kombine) tasima

operasyonlarin da gelismesini kolaylastirmaktadir.
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2.3.2.  Ulusal Yasal Diizenlemeler

Tirk Bogazlar Bolgesi’nin gemi gecisleri ile ilgili dogrudan hiikiimler getiren
diizenleme 1998 tarihli Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Tiiziigii ile Tehlikeli Esyanin Ticaret
Gemileriyle Tasinmas1 Hakkindaki Tiiziktiir.

2.3.2.1 Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas1 Hakkindaki Tiiziik

Denizyolu tasimacilifinda IMO’ya taraf olan Tiirkiye tehlikeli maddelerin tasinmasi
ile ilgili diizenlemeleri uygulayacagini taahhiit altina almistir. Buna ek olarak 1952 yilinda
Resmi Gazetede yayinlanarak yiirlirlige giren Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle
Tasinmas1 Hakkindaki Tiiziik denizyolu ile tehlikeli maddelerin tasinmasini dogrudan

diizenleyen en temel yasal metin durumundadir.

Tiiziik in baglangi¢ boliimlerinde yabanci ya da Tiirk biitiin ticari nitelikteki gemilerin
bu tiiziglin hiikiimlerine tabi oldugu, tehlikeli maddelerin sadece yiik gemileri ile
taginabilecegi hiikme baglanmaktadir. Tiiziige aykir: nitelik tagiyan tehlikeli maddelerin Tiirk

limanlarina bosaltilmasina izin verilmeyecegi de bu boliimde belirtilmektedir.

Tiiziglin dordiincii maddesinde tehlikeli maddelerin simiflandirildigr simiflandirma
icerisinde yer almayan tehlikeli maddelerin tasinmasi, yiikklenmesi ve bosaltilmast igin
Ulastirma Bakanligindan izin alinmasi gerektigi ifade edilmektedir. Yiikleme, bosaltma ve
tasima islerine yonelik usul ve kurallar tiiziikk icerisinde gosterilmektedir. Yiikleme ve
bosaltma 1ilgili kurallar 11. Madde igerisinde belirtilirken, 11. Maddede operasyon boyunca
yiike gosterilecek 6zen, 13. Madde igerisinde tehlikeli madde tagiyan gemilerde kullanilacak

isaretler belirtilmektedir.

34



2.3.2.2 Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii (1998)

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii 1998 tarihinde yiiriirliige girmis, Tiirk
Bogazlari’'nda seyir, can, mal ve c¢evre giivenligini saglamak amaciyla deniz trafik
diizenlemesini gergeklestirmek icin hazirlanmistir. Tiiziik; Tiirk Bogazlari’nda seyir yapacak

tiim gemileri kapsayan bir yasal diizenlemedir.

Tiiziik uyarinca; tehlikeli yiik tasiyan gemiler bogazlara girislerinden yirmi dort saat
once seyir plant vermek durumundadir. Tehlikeli yiik tasiyan geminin Marmara limanlarindan

birisinden kalkmas1 halinde seyir planini alt1 saat 6nce vermesi gerekmektedir.

Ayni zamanda Trafik Kontrol Merkezi bu tiir gemilerin gecisi sirasinda tehlikeli bir
durumun s6z konusu olmast halinde bu durumu engellemek icin gerekli tedbirleri
alabilmektedir. Tiiziik madde 26’ya gore; Tehlikeli ve/veya zararli yiik veya atik tasiyan
gemiler, seferlerinin planlanmasi asamasinda ve 72 saatten az olmamak kosuluyla, ilgili
mevzuat uyarinca Idareye tagidiklar yiik hakkinda bilgi vermekle yiikiimlii olup, geminin
IMO standartlar1 ve ilgili diger uluslararas1 anlasmalarda 6ngoriilen kurallara uygun nitelikte
oldugunu ve yiikiin uygun sekilde tasindigini gostermek lizere bayrak devleti tarafindan
diizenlenen belgeleri iletmek durumundadirlar. Ayni sekilde s6z konusu tiirde gemilerin
kaptanlari, Idarenin, gemilerin Tiirk Bogazlari’ndan giivenli gecislerini saglamak iizere

bildirecegi gecis kosullarina uymakla yiikiimliidiirler.

Diger taraftan tehlikeli madde tasiyan gemilerin uluslararasi diizenlemelerde
ongoriilen sekil ve usule uygun olarak yiiklerini tagimalari, glindiiz (B) sancagi ¢cekmeleri,
gece de ufkun her yerinden goriilebilecek bir kirmizi1 fener gostermeleri zorunludur. Tirk
Bogazlar Bolgesi’nin 6zel kosullarindan dolay1 da tehlikeli madde tasiyan gemiler icin bir
takim sinirlamalar getirilmektedir. Buna gore; Istanbul Bogazi’nda iist akinti siddeti 4
mil/saat’in Ustiine ¢iktiginda ya da Lodos nedeniyle orkoz akintilar1 olustugunda manevra hizi
10 mil/saat ve daha asagi olan tehlikeli yiik tasiyan gemiler, biliyiilk gemiler ve derin su
cekimli gemiler Bogaz’a girmeyecek ve akinti siddetinin 4 mil/saat ve altina diismesini veya

orkoz akintilarinin ortadan kalkmasini bekleyeceklerdir (Tiirk Bogazlar Tiiziigi, 1998). Goriis
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mesafesi ile ilgili olarak; goriis mesafesinin bir mil ve altina diismesi durumunda tehlikeli
madde tasiyan gemilerin Istanbul Bogazina giris yapmalar1 Tiiziige gore yasaklanmaktadir.
Istanbul Bogaz ile ilgili yukarida belirtilen hususlar Canakkale Bogazi iginde ayni sekilde
gecerlidir. Kdse’ye gore Bogazlar’da yilda tek yon i¢in 2730, her iki yon i¢in 219 saat kapali
kalmaktadir (Kose, v.d., 2003). Genel olarak bakildiginda Tiiziik; bogazdan gegis yapacak
tiim gemilere uygulanmakla birlikte, gecis yapan gemiler COLREG 72 Kural 10’a uygun
sekilde belirlenmis Trafik Ayrim Diizenine uymakla yiikiimliidiir.

Tiiztigln 13. maddesinde COLREG 72 Kural 6’ya uygun olarak Tiirk Bogazlar
Boélgesinde giivenli hiz limitleri belirlenmistir. Buna gore; Gemilerin Istanbul ve Canakkale
Bogazlari’ndan ge¢is hiz1 karaya gore saatte 10 deniz milidir. Ancak diimen dinleme yolu
elde edilemediginde; Trafik Kontrol Istasyonuna bilgi verilerek ¢catma ve ¢atismay1 énlemeye

ve ¢evreye zarar verici dalgalar yaratmaya 6zen gostererek bu hiz agilabilir (Madde 13).

Tiiziglin 25. maddesinde gecis giicliigli yasayan gemiler tabiri getirilmis, buna gore;
boyu 300 metre ve 300 metreden biiylik gemiler ile toplam yedek boyu 150 metre ve iizerinde
bliyiik yedekli gegisler, Arizali olarak bogazlardan ge¢irilmek istenen gemiler, Bogaz iginde
ariza yapan ve onarilan gemiler, Bogaz i¢inde kaza (¢atisma, siirtiinme, karaya oturma, yangin
v.s.) yapan gemiler, (Gerek kurtarma yardimi almalar, gerekse kendi imkanlarn ile
kurtulmalar1 durumlarinda) Bogaz icinde akintiya karsi karaya gore 4 mil siirat yapamayan
ancak bogaz ge¢isi yapmak isteyen gemiler, Hava ¢ekimi 54-58 metre olan gemiler, (Madde
25) gecis giicliigii tasiyan gemiler olarak tanimlanmis, bu tiir gemilerin giivenli bogaz gecisi

i¢in Idare tarafindan belirlenen ilave kurallara tabi olacaklar1 hitkkme baglanmustir.
Tiiziiglin 14. Maddesine gore ayn1 yonde seyirde bulunan iki gemi arasinda 8 gomina

(1456 metre) mesafenin bulunmasi ve seyir sirasinda korunmasi gerekmektedir. (Madde14)

Bu mesafenin artirilabilmesine ragmen azaltilmasi s6z konusu olmamaktadir.

36



2.4 Denizyolu ile Tehlikeli Madde Tasimaciiginda Risk Analizi ve Risk

Yonetimi

Calismanin konusunu olusturan Tiirk Bogazlar Bolgesinde meydana gelen kazalar ve
bunlara iliskin risklerin analiz edilebilmesi i¢in, kazalarin risk analizi ve risk yOnetimi
perspektifinde degerlendirmeye tabi tutulmasi gerekmektedir. FSA yonteminin daha iyi
anlagilabilmesi i¢in mevcut tiim risk analiz yontemleri tanimlanmistir. Bu cergevede IMO
tarafindan da Onerilen bir risk analiz yontemi olan Resmi Giivenlik Degerlendirme (FSA)

metodolojisi secilerek Tiirk Bogazlar Bolgesine uygulanmustir.

2.4.1. Risk Kavram ve Riskin Kapsami

Risk kavrami; sozliik anlamina gore gerceklesmesi halinde olumsuz durumlara neden
olabilecek olaylarin meydana gelme olasiligi olarak tanimlanabilmektedir. Tirk Dil
Kurumunun Sozligiinde risk, zarara ugrama tehlikesi ve bir olaym meydana gelme olasiligi

olarak tanimlanmistir (TDK, 2010).

Risk kavrami 6zellik olarak ¢ok genis bir ¢erceveye sahip olmakla birlikte, bir riskin
dikkate aliabilmesi gerceklesme olasiligi ve sikligr ile iligkili olmaktadir. Bu ¢ercevede;
risklerin  kabul edilebilir diizeylerde olduklar1 siirece kontrol altinda olduklar
sOylenebilmektedir. Bir riskin yiiksek diizeyde tehlike icermesi; riskin kontrol altindan

cikabilme ihtimali ile dogru orantili olmaktadir.

2.4.2. Risk Tiirleri ve Ozellikleri

Riskler meydana geldikleri zaman yarattig1 tehlikelere ve etkiledikleri unsurlara gore
farkli tlirlere ayrilmaktadir. Tasimacilik acisindan degerlendirildiginde; insan sagligina ve

hayatina etki eden riskler, ¢evresel nitelikli riskler, ekonomik riskler ve diger varliklara

olumsuz yiinde etki eden riskler olmak iizere farkli gruplara ayrilmaktadir.
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Risklerin etkide bulundugu unsurlar es zamanli olarak birden fazla olabilmektedir.
Dolayisiyla bir risk gergeklestiginde insan sagligina olumsuz yonde etkide bulunabilirken,
cevrenin kirlenmesi ve diger sosyal ve ekonomik varliklarin da etkilenmesine yol

acabilmektedir.

Riskler farkli unsurlar farkli diizeylerde de etkileyebilmektedir. Ornek olarak; bir risk
gerceklestiginde deniz kirlenmesine yonelik bir zarara kisa vadede yol acabilirken, denizde
yasayan canlilarin riskin sonuglarindan olumsuz sekilde etkilenmeleri daha uzun bir zaman

araliginda s6z konusu olabilmektedir.

Riskler; meydana geldiklerinde yarattiklar1 sonuglar ve gerceklesme olasiliklar
cergevesinde degerlendirilebilmektedir. Bu kapsamda risklerin sonuglar1 ¢ok siddetliden ¢ok
hafife kadar cesitli skorlar alirken, olasiliklar1 da ¢ok yiiksekten ¢ok diisiige kadar gesitli
siniflar igerisinde yer alabilmektedir. Sonug olarak, riskler etki ettikleri faktorler ve siddet ve

olasilik diizeyleri yoniinden farkli sinif ve tiirlere ayrilmaktadir.

2.4.3. Risk Analizi ve Risk Degerlendirme

Risk analizleri; risklerin tanimlanabilmesi ic¢in bir sistem analizi yOntemini
gerektirmektedir. Risk analizi; giivenlik kavraminin en 6nemli pargasi olmasinin yani sira,
baslangict olarak da ifade edilebilmektedir. Giivenlik kavramimin giinlimiiz diinyasindan
giderek artan onemine paralel olarak, deniz tagimaciliginin giivenligini tehdit eden risklerin
tanimlanmas1 ve yonetilmesine iligkin sistemlerin performanslarinin artirilmasina yonelik
cabalar giderek daha Onemli hale gelmektedir. Bu kapsamda giivenlik kavraminin
tanimlanmasina gereksinim duyulmaktadir. Glivenlik; insan hayati, ¢evre ve diger varliklara
olumsuz etkilerde bulunabilecek faktorlerin ortadan kaldirildigi veya kabul edilebilir
seviyelerde tutuldugu siiregler olarak tanimlanabilmektedir. Bu kapsamda giivenlik; bu amaca
ulagabilmek i¢in uygulanan tiim yonetim, miihendislik ve operasyonel siireglerin tamami
olarak da ifade edilebilmektedir (Kuo, 1997). Risk ve giivenlik kavramlar1 arasinda dogrudan
bir iligki bulunmaktadir. Bu kapsamda olumsuz bir duruma yol acacak faktoriin siddeti ve

meydana gelme olasiliginin yiiksekligi riskin giivenlikle iligkisini belirlemektedir. Dolayisiyla
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gerceklesme olasiligt  (O) ve siddeti (S) riskin (R) birer fonksiyonu olarak

tanimlanabilmektedir.

R=1(0.$)

Her iki temel risk faktorii; insan hatalari, operasyonel faktorler, yonetim faktorleri,
miihendislik hatalar1 ve operasyonel faktorler gibi alt fonksiyonlara sahiptir. O ve R arasinda
bir iliskinin olmadig1 durumlarda riskin gerceklesmesinden bahsedilememektedir. Bu nedenle

risk degerlendirmede temel iki faktoriin ¢arpimi riskin derecesini ifade etmektedir.

R=(0OxS)

Buna gore olasiligin yiliksek olmasinin yani sira, siddetin de yiiksek diizeyde olmasi
risklerin kabul edilemez seviyede oldugunu, buna karsilik siddet ve olasilik diizeyinin diisiik
olmasi, risk seviyesinin de diisiik oldugu anlamima gelmektedir. Diisiik risk diizeyi genel
olarak kabul edilebilir risk seviyesi olarak da tanimlanabilmektedir. Belirli bir tehlike
grubunda risk seviyesinin gorece olarak diisilk ve goz ardi edilebilir olmasi, yiiksek risk
diizeylerine daha fazla odaklanilmasina olanak vermektedir. Bu durum mevcut risklerin

azaltilmasi ve giivenligin iyilestirilmesi i¢in de firsat yaratmaktadir.

2.4.3.1. Risk Analizi ve Risk Degerlendirme Siirecleri

Risk degerlendirme ve risk analizi tanimlanmis zararlar ic¢in risk diizeyinin
hesaplanabilir hale getirilmesi olarak ifade edilebilmektedir. Bu konu ile ilgili ¢aligmalarda
risk degerlendirme ve risk analizi kavramlar1 ¢ogunlukla birbirlerinden farkli kavramlar
olarak ele alinabilmektedir. Risk degerlendirme; risk analizi ile elde edilen verilerin ve
bilgilerin kullanilarak risklerin azaltilmasi, dolayisiyla giivenligini iyilestirilmesine yonelik
islem ve faaliyetlerin tamami olarak tanimlanabilmektedir. Bu da risk kontrol siirecleri olarak
bilinen giivenlik Olgiitlerini gelistirmeyi zorunlu hale getirmektedir. Risk analizi ve risk
degerlendirme siireclerinin birinci adimi; var olan problemlerin ve giivenlik sistemlerinin

tanimlanmasidir.
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Siiregte uygulanacak ikinci adim; s6z konusu giivenlik sistemlerine zafiyet yaratan
mevcut risklerin hangi siireclerde meydana geldiginin ve riskin gerceklesmesi sonucunda
meydana gelen olumsuz durumlarin niceliksel ve niteliksel 6zelliklerinin belirlenmesidir.
Tanimlanan tehlikeler ile gergeklestiklerinde meydana gelen sonuglar karsilastirilmaktadir.
Ornek olarak denizyolu tasimacilig1 gergevesinde; yolcu gemisinde meydana gelen bir kaza
sonucunda, gemi personeli ile yolcular kazadan etkilenirken, ylik gemilerinde kazalardan

miirettebat, gemi, yiik ve ¢cevre olumsuz etkilenmektedir.

i Sikhik Analizi
Giivenlik
Problemleri Tehlike ve Risk .Rlsk_ _ _Gu_venl_ﬂs Fayda-Maliyet
ve —  Zaranm e || Kriterlerinin [— Olgitlerinin —| lizi

Sistemlerinin Tanimlanmasi Belirlenmesi Saptanmasi

Tamimlanmasi
i |
I |
! | Sonug : Sonug ve
: Modelleme i Oneriler
1 1
I |
i i ,
i Risk Analizi g !
; :
! Risk Degerlendirme i

Sekil 6. Risk Analizi ve Risk Degerlendirme Siireci

Tehlikenin boyutlarinin saglikli bir sekilde saptanabilmesi i¢in, meydana gelmesi olasi
risklerin gerceklesme sikliklar1 ile meydana geldiklerinde yaratacaklar1 sonuglarin birlikte
degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu sekilde riskin yaratacagi tehlikeler gergekei bir bicimde
ortaya konulabilmektedir. Riskler farkli sekil ve siireclerde ortaya cikabilmektedir. Ornek
olarak tek basina risk yaratmasi s6z konusu olmayan bir faktor bir bagka faktor ile bir araya
geldiginde ciddi nitelikte riskler ortaya ¢ikabilmektedir. Bu cergevede riskler degerlendirme
sonucunda g6z ard1 edilebilir riskler, tolere edilebilir riskler ve tolere edilemez riskler olarak

tic temel gruba ayrilabilmektedir. Bu gruplar risklerin birbirlerine kars1 goreceli degerleri
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kapsaminda yapilmaktadir. Dolayistyla bir risk ancak es zamanda kendisinden daha 6ncelikli

bir risk mevcut ise goz ardi edilebilmektedir.
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Sekil 7. Risk Kriterizasyonu

Tolere edilemez diizeyde olan risklerin tolere edilebilir ya da gbz ardi edilebilir
diizeylere c¢ekilebilmesi i¢in sisteme bir takim giivenlik Onlemlerinin eklenmesi
gerekebilmektedir. Deniz tasimaciliginda beraber tasindiklarinda risk yaratan tehlikeli
maddelerin beraber yliklenmeleri halinde ek giivenlik 6nlemlerinin alinmasi mevcut sisteme
giivenlik onlemi eklenmesi olarak tanimlanabilmektedir. Bu ¢er¢evede kullanilan en 6nemli
degerlendirme yontemlerinden birisi de fayda-maliyet analizidir. Fayda-maliyet analizi;
sistemde dahil edilecek giivenlik dnlemlerinin faydalar1 ile maliyetlerinin karsilastirilmasina
olanak veren bir yontem oldugu icin sisteme eklenecek giivenlik Onlemlerinin
degerlendirilmesi agisindan da yararli olan bir metottur. Bu kapsamda risk ol¢iitleri
cercevesinde riskler tanimlanmasi ve degerlendirilmesi tehlikenin boyutlariin ortaya

konmasi agisindan énemli bir firsat saglamaktadir.
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Sekil 8. Farkli Risk Siniflar1 Cergevesinde Risk Skalasi

FSA, HAZOP, PHA vb diger risk analiz tekniklerinin tamaminda risk degerlendirme
ve analiz siirecleri uygulanabilmektedir. Dolayisiyla risk degerlendirme siirecleri ve risk

Kriterizasyonu tiim risk analiz tekniklerinde uygulanabilen ortak bir yontemdir.

2.4.3.2. Risk Analizine iliskin Yaklasimlar

Risk analizi kantitatif ve kalitatif diizeyde gerceklestirilebilmektedir. Sayisal veriler
kullanilarak sayisal sonuglara ulasilmak istendiginde kantitatif metotlar kullanilmaktadir.
Kapsamli ve genel bir yaklasima ulagsmak istendigi zaman kalitatif ve kantitatif yontemler
birlikte kullanilabilmektedir. Kalitatif yaklagimlar risk degerlendirme siirecinin sistem
tanimlama asamasinda degerlendirmeye dahil edilebilmektedir. Dolayisiyla her iki yaklasgim

birbirleri i¢in tamamlayici ve destekleyici nitelige sahiptirler.

2.4.3.3. Risk Analizinde Gereksinim Duyulan Kaynaklar

Basarili bir risk analizi ve degerlendirmesi icin farkli kaynaklardan elde edilecek
verilere gereksinim duyulmaktadir. ilk olarak ge¢miste yasanmis olaylara iliskin verilerin
belirli bir sistem ¢ercevesinde degerlendirilmesi gerekmektedir. Bu ¢ercevede gecmiste

meydana gelmis konunun kapsami igerisinde yer alan kazalara iligkin verilerin kendine 6zel
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kosullar ¢ergevesinde ele alinmasi gerekmektedir. S6z konusu bu yaklasim tehlike ve risklerin
degerlendirilmesine iliskin daha gercekei bir perspektif saglamaktadir. Ayn1 zamanda elde
edilen verilerin karmasikliginin azaltilmasi ve bu dogrultuda smiflandirilmasi; yapilacak
analizin dogruluguna da olumlu yonde etki etmektedir. Risk analizine iliskin yaklagimlarin

mevcut biitlin faktorleri degerlendirmeye almas1 gerekmektedir.

Risk analizi i¢in diger bir 6nemli kaynak; gecmiste olan olaylara iliskin elde edilmis
istatistiki verilerdir. Denizyolu tasimaciligi acisindan ge¢miste meydana gelmis denizyolu
kazalarina iligkin ¢esitli diizeyde veri ve bilgiler risk analizi yapmay1 kolaylagtirmaktadir.
Istatistiksel verilerin kullanilmas: istatistiksel metotlarin segilerek analistler tarafindan

uygulanmasi ile s6z konusu olmaktadir.

2.4.3.4. Risk Analizinde Stmirhliklar

Risk analizi ve risk degerlendirme risklere iliskin bilgilerin toplanmasi, giivenlik
sistemlerinin gelistirilmesi, zararlarin degerlendirilmesi ve kaza siire¢lerinin anlasilmasinda
onemli bir ara¢ olarak degerlendirilebilmektedir. Riskler hakkinda edinilen bilgilerin
dogrulugu ve diizeyi giivenlik sistemlerinin gelistirilmesi ve risk kontroliiniin daha iy1 sekilde
saglanmasi ile dogrudan iligkilidir. Diger yandan risk analizi ile ilgili bir takim sinirhiliklar
bulunmaktadir. Ozellikle sayisal degerlendirmelere iliskin bir takim sinirhiliklar siireci
olumsuz yonde etkileyebilmektedir. Kantitatif yontemlerin uygulanmasinda karsilagilan
baslica sinirliliklar; istatistiki verilerin yetersizligi ve dogruluk diizeylerinin diisiik olmasidir.
Ozellikle deniz tasimacilif gergevesinden degerlendirildiginde biiyiik 6lgekli deniz kazalarmna
iliskin nedensel ve sonuca iligkin veriler son derece yetersizdir. Bu nedenle analiz ve karar
stireclerinde istatistiki veri yetersizliklerinden kaynaklanan belirsizliklerin tanimlanmasi
gerekmektedir. Yetersiz diizeyde istatistiki veriler yapilacak analizlerin dogrulugunu olumsuz

yonde etkilemektedir.

Risk analizi ile ilgili bir diger bir sinirlilik; elde edilen verilerin ve veri degerlendirme
stireclerinin karmagikligidir. S6z konusu parametrelerin analiz yapmayi zorlagtiracak sekilde

karmasik olmasi risk analiz sonuglarinin dogruluguna etki etmektedir. Cogunlukla yeterli
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Oonem verilmeyen organizasyon ve insan faktorleri de risk analizleri acisindan en 6nemli

sinirliliklart olusturmaktadir.

Operasyonel stirecler ve insan faktorii yasadigimiz siirecte istisna olmaktan ¢ikmis,
siirecte daha fazla belirleyici bir nitelik kazanmistir. Bu faktorler riskin gerceklesmesinde
aktif bir role sahip olmalarinin yami sira riskin gergeklesmesinin engellenmesine yonelik
defansif rollerini oynayamamalar1 da tehlike yaratabilmektedir. Konu ile ilgili yapilan
caligmalar deniz kazalarinin %60’ indan fazlasinin meydana gelmesinde insan hatalarinin soz
konusu oldugu gergegini ortaya koymaktadir (Kristiansen, 2005). Ayni zamanda operasyonel
hatalar da is yonetim sistemindeki aksakliklari, dolayisiyla kombine insan hatalarini ifade
etmektedir (Tzannos, 2010). Bu kapsamda degerlendirildiginde insan hatalar1 ve operasyonel

hatalar kantitatif ve kalitatif risk analizi yapmay1 zorlastirmaktadir.

2.4.4. Risk Analizinde Sistem Yaklasimi

Risk analizi ve risk degerlendirme siirecinin basarisi belirli bir ¢cergevede tanimlanmis
giivenlik sistemi ile s6z konusu sistemin isletilmesine bagli olmaktadir. Dolayisiyla biitiinsel
bir yaklasimla risklerin degerlendirilmesi tanimlanmis bir sistem ¢ergevesinde
gerceklestirilmektedir. Tanimlanmis bir glivenlik sisteminin bulunmamasi risk analizinin

giivenilirligini etkiledigi gibi, siirecin somutlastirtlamamasi sorununu da ortaya ¢ikarmaktadir.

2.45. Risk Analiz Teknikleri

Risk analizi teknikleri; eldeki mevcut verilerin degerlendirilmesi ile risk yonetimine
iligkin belirli bir sistem olusturulabilmesi amaciyla standartlastirilan risk analiz metodolojileri
olarak tanilanabilmektedir. S6z konusu uygulamalar risk ve tehlikelerin alt bilesenlerini
ortaya koymayr ve aralarindaki iligkiyi belirlemeyi zorunlu kilmaktadir. Genel olarak
degerlendirildiginde risk analiz teknikleri; Oncelikli Tehlike Analizi (PHA), Tehlike ve
Siirdiirebilirlik Analizleri (HAZOP), Hata Tiirleri, Etki ve Kritiklik Analizleri (FMEA), Hata
Agact Analizi (FTA), Olay Agac1 Analizi (ETA), Resmi Risk Degerlendirme Yontemi (FSA)

olmak tizere alt1 farkli sekilde uygulanabilmektedir.
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2.4.5.1. Oncelikli Tehlike Analizi (PHA)

Oncelikli tehlike analizi, son tasarim asamasinda yada daha detayli ¢alismalara model
olarak kullanilabilecek olan hizla hazirlanabilen kalitatif bir risk degerlendirme
metodolojisidir (Ozkilig, 2007). Metodoloji; olduk¢a karmasik bir yapiya sahip olmasia ek
olarak, tamamen agik ve somut bir analiz olanag1 sunmayabilmektedir. Uygulamada giivenlik
sistemi tanimlandiktan sonra olasi risklerin saptanmasi gerekmektedir. Oncelikli Tehlike
Analizinde amag siiregte yer alan olay ve kosullarin birlikte ve miinferiden olusturabilecekleri
zarar ve hasarlarin tanimlanmasidir. Bu risklerin tanimlanmasinda uygulanan sistematik

yollardan birisi 6ncelikli Tehlike Analizi (PHA) yontemidir.

PHA Yonteminde meydana gelmesi olasi risklerin ve riskleri doguran olaylarin ne
siklikla meydana geldiklerinin yam1 sira, gergeklestiklerinde dogurduklari sonuglar
belirlenmeye c¢alisilmaktadir. Dolayisiyla siklik derecesi ile birlikte ortaya ¢ikan sonucun

zarar diizeyi birlikte arttik¢a tehlike ve risk diizeyi de yiikselmektedir.

Yontem tek basina yeterli olmamakla birlikte diger risk analizi metodolojilerine katki
saglayan, birlikte uygulanmalar1 halinde yararli olan bir yontemdir. PHA ydnteminde mevcut
riskler belirli bir smiflandirma diizeyinde gruplandiriimaktadir. Bu gruplandirma olayin

gerceklesme siklig1 ve yarattigi sonuclar cergevesinde yapilmaktadir.

Tablo 4. PHA yo6nteminde kullanilan risk matrisi
SIDDET/ FELAKET | TEHLIKELI | COK AZ | ONEMSIZ
OLASILIK ®) (4)
Sik Sik A 3A 1A
Olas1 B 3B 4B
Ara Sira C 3C 4C
Uzak Thtimal D 3D 4D
imkénsiz E 1E 2E 3E 4E
. Yiiksek Ciddi Orta Diisiik
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Oncelikli zarar analizi (PHA) yonteminde gegmiste meydana gelen olaylar ve riskler
degerlendirilmektedir. Gegmiste gerceklesmis olaylara iligkin veriler analizin yapilmasinda
oldukca onemli bir role sahiptir. Yontem bes adimdan olugmakta birinci adimda ge¢mise
iligkin tim veriler toplanarak gecmis donem degerlendirilmektedir. Bir sonraki asamada
ulasiimak istenen amaglar tanimlanmaktadir. Ugiincii asamada siirecte yer alan ve yer almasi
olas1 risk ve tehlikeler belirlenmekte, tanimlanmaktadir. S6z konusu agamada tehlike yaratan
olay ve kosullar, tehlike yaratan unsurlar vb tehlike faktorlerinin tanimlanmasina
calisilmaktadir. Tehlike tanimlama asamasinda ge¢cmiste meydana gelmis olaylara iliskin elde
edilmis veriler 6nem tagimaktadir. Dordiincli asamada kullanilacak risk degerlendirme
yontemi cercevesinde riskler degerlendirmeye tabi tutulmakta ve risk derecelerine gore
onceliklendirilmektedir. Besinci ve son asamada ise risklerin oncelikleri cercevesinde en

Oonemlilerinden baslanarak risklerin azaltilmasina yonelik dnlemler saptanmaktadir.

2.4.5.2. Tehlike ve Isletilebilirlik Analizi (HAZOP)

Tehlike ve Isletilebilirlik Analizi (HAZOP) kaza olasiliklarinin belirlenmesi, analiz
edilmesi ve risklerin ortadan kaldirilmasi amaciyla uygulanan bir risk analizi yontemidir.
HAZOP; tehlikelerin nedenlerini ve sonuglarini belirlemek amaciyla kullanilan bir risk analiz
teknigi olarak da tanimlanabilmektedir (Hu, v.d., 2009). S6z konusu yontemde gorev alacak
personelin birbirlerinden farkli disiplinlerde uzman olmalar1 beklenmektedir. Uygulamada
risk yaratan faktorler belirlendikten sonra bu risklerin meydana gelmesinde belirlenen
olaylarin ne sekilde etki edecegi ortaya konulmaya c¢alisilmaktadir. HAZOP metodolojisi
PHA metodolojisine gore daha ayrintili bir yapiya sahiptir. Temel olarak; normal sekilde
calistigl varsayilan bir sistemde s6z konusu olacak sapmalarin dogurabilecegi tehlikeleri

ortaya koymaya ¢alismaktadir.

Metodolojide sistemi olusturan pargalar tanimlandiktan sora her bir par¢a i¢in sz
konusu olabilecek riskler degerlendirilmektedir. Temel beklenti sistemin ¢alismasinda risk
degerinin en diisiik olabilecegi seviyenin belirlenmesidir. Bu degerler belirlendiginde olasi
sapmalar ve bu sapmalarin neden olabilece8i riskler de belirlenebilmektedir. Siireci

tanimlayabilmek i¢in "Fazla", "Az", "Hi¢" vb. gibi bir takim anahtar kelimeler
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kullanilabilmektedir. Bu anahtar kelimeler secilecek carpisma, seyir kaybi, cografi risk

faktorleri, goriis mesafesi gibi ¢esitli risk parametrelerine uygulanabilmektedir.

Birinci asamada siireci olusturan parcalar belirlenmekte ve bu pargalarin risk
durumlart analiz edilmektedir. Risklerin gergeklesmesine yol acacak fiziksel ve diger
parametreler saptanmaktadir. Bir sonraki asamada biitiin parametreler i¢in sapma degerleri
belirlenmektedir. Siirecte belirlenen sapma degerleri arasinda en fazla tehlike doguranlardan
baslanarak bir smiflandirma yapilmakta, en yiiksek tehlikeye sahip parametrelerden

baslayarak neden ve sonug analizleri gergeklestirilmektedir.

2.4.5.3. Hata Agaci1 Yontemi (FTA)

Hata agaci yontemi; mevcut sistemde soz konusu olabilecek hatalar ile sistem ve
hatalar arasindaki baglantilar ve sakincali durumlar arasindaki iliskiyi ifade eden, aym
zamanda mantiki diyagramlara dayanan bir risk analizi teknigidir. Metodoloji tiimdengelim
yonetimi uygulamakta, risk yaratan olay daha dnce tanimlanmis olaylar ile hatalar arasindaki
nedensel iliski olarak tanimlanabilmektedir. S6z konusu yontemde tanimlanmis risk doguran
olaylarin gerceklesmesi sonucunda ortaya ¢ikan hatalar ve bu hatalarin meydana gelmesinin
onlenmesine iligkin Onlemler belirli bir sema c¢ergevesinde ifade edilmektedir. FTA
metodolojisi hatalar ile 6nlemleri ayni1 diizlemde ifade etmesi ile 6nem arz eden bir yontem

olarak degerlendirilebilmektedir.

Diger yontemlerden farkli olarak FTA yontemi tek tek olaylar ve hatalar iizerinde
durarak bunlara iliskin Onlemlerin tanimlanmasina odaklanmaktadir. Biitiin durumlar tek
baslarina analiz edildikten sonra nedenleri birden fazla olan hatalar i¢cin hata ve 6nlem
kombinasyonlar1 olusturulmaktadir. Dolayisiyla bir hataya neden olan olaylarin nedenleri

onem derecelerine gore siniflandirilabilmektedir.

Hata Agaci yontemi siire¢ igerisinde yer alan tiim hatalari, olaylar1 ve sonuglari
icermemektedir. Genel olarak en yiiksek derecede riske sahip olaylar ve hatalar baglaminda

meydana getirilebilmektedir. FTA yontemi zarar doguran miinferit bir olaydan yola ¢ikarak,
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bu olaya neden olan faktorlere iliskin bir diyagram ortaya koymaya ¢alismaktadir. Yntem
temelde lic ana asamadan olugmakta, birinci asamada sistem analizi yapilirken, ikinci
asamada hata agaci olusturulmakta, ligiincii ve son asamada ise meydana gelen sonuglar
degerlendirilmektedir. Birinci asamada sistem detayli olarak analiz edilmekte, bunun igin
belirli bir siire¢ tanimlanmaktadir. Bu agsamada sistemin bilesenleri de ortaya konulmaktadir.
Bir sonraki adimda s6z konusu siirecte meydana gelen ya da gelmesi muhtemel hatalar ve
olumsuz durumlar saptanmaktadir. Bu olumsuz durumlara ve hatalarin meydana gelmesine
yol agabilecek riskler belirlendikten sonra bu risklerin nedenleri 6nem dereceleri ¢ergevesinde
degerlendirilmektedir. Nedenlere iligskin degerlendirme en son kok nedene inilene kadar
devam ettirilmektedir. Son adimda belirlenen kok nedenlerin her biri i¢in Onlemler
tanimlanmaktadir. FTA yonteminde siirecin ve siireci olusturan pargalar arasindaki iliskilerin

belirtilebilmesi i¢in bir takim semboller kullanilmaktadir.

Belirli faktorlerin A Birden fazla fakiorin
: gergeklesmesi sonucunda gergeklesmesi sonucu meydana
Dikdortgen | meydana gelen olay VeyaKapisi | gelebilecek olaylar
Esas olay; sonucu Ancak M kadar faktor
O etkileyen kok olay N gergeklegirse N kadar olay
Daire Kombinasyon |meydana gelebilir.
C>  |Mantkbagantsma Q Nedeni tanimlanmamss olay
gercksinim duyulan olay
Elips
Aktarma Semboli; Daha fazla ilerlemeye gerek
A baglanti yapmada O olmayan durumlar
Uggen kullanilmaktadir. Daraltilmus Daire
Belirli bir faktorin
gergeklegmesi
D durumunda olay
Ve Kapis1 meydana gelmektedir.

Sekil 9. FTA Hata Agaci Yonteminde Kullanilan Semboller
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Zarar Doguran Olay

“Deniz Kazas1“
[ ]
Goriis Mesafesinin Personel Hatas Seyir Hatasi
Diismesi an o ) =
. " Neden Neden
Neden

Agir Calisma Kosullar,
Yorgunluk, Uykusuzluk
“Kok Neden*

Sekil 10. Ornek FTA Hata Agac1 Uygulama Asamalari

Hata agaci yontemi belirlenmis faktorlerin, hatalarin ve olaylarin sayisal degerleri
belirlendiginde kantitatif risk analizi yapabilme olanagi da vermektedir. Bu sayede soz
konusu risklerin olasiliklar1 sayisal degerler ile ifade edilebilmektedir. Kantitatif yontemle
risk analizi yapildiginda mevcut siliregte problem séz konusu olmaksizin gerceklesmis
olaylarin sayisal degerlerinin yani sira, hatalarin s6z konusu oldugu olaylarin sayisal degerleri
belirlenmektedir. Risk olasilifit  bu degerlerin birbirlerine oran1 seklinde ifade

edilebilmektedir.

R=S/(S+F)
Pi=F/ (F+S)
Ps = Riskin ger¢eklesme olasiligi

= Giivenilirlik degeri
= Problem yasanmaksizin gerceklesmis olaylarin sayisal degeri

F = Hatalarin s6z konusu oldugu olaylarin sayisal degeri
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2.4.5.4. Hata Durumlari, Etkileri ve Tehlike Analizi Yontemi (FMEA)

FMEA yontemi; meydana gelen hatalarin nedenlerini 6l¢gmede ve risk analizinde
kullanilan yontemlerden birisidir. bu yontem personel, ekipman ve fonksiyonel nitelikteki
hatalarin olasiliklarin1 degerlendirmeye calismaktadir. FMEA metodolojisi genel olarak
pargalarin ve ekipmanlarin yaratacaklar1 riskler tizerine odaklanmaktadir. Uygulamada
hatalarin s6z konusu olabilecegi siire¢ler tanimlanmakta ve bu siirecler i¢in sayisal bir deger
atanmaktadir. FMEA yodntemi meydana gelmis ve gelmesi muhtemel her hata icin nedenleri
ve buna etki eden faktorleri belirlemeye ¢alismaktadir. Ayni1 zamanda her bir hatanin olasiligi,
siddeti ve belirlenebilirligi saptanmaya ¢alisilmaktadir. Siirecin sonunda diizeltici faaliyetler

belirlenmektedir.

FMEA metodolojisi hatalarin nedenleri ve faktorlerinin tespitinden daha c¢ok bu
nedenlerin ortadan kaldirilmas: ile ilgilenmektedir. Uygulamada yontem Sistem FMEA,
Tasarim FMEA, Proses FMEA ve Servis FMEA olmak tizere dort sekilde kullanilmaktadir.
Sistem FMEA yonteminde mevcut sistem ve alt sistemler analize tabi tutularak, sistemde yer
alan bosluklar saptanmaya caligmaktadir. Bu sayede bu bosluklardan kaynaklanacak hatalar
tespit edilebilmektedir. Sistem FMEA sistemin giivenilirliginin ve uygulanabilirliinin
artirtlmasina ¢aligmaktadir. Bu amaca uygun olarak potansiyel problemler bulunmakta ve
elimine edilmektedir. Diger yandan sistem igerisinde hatalara neden olacak gereksiz siiregler

ortadan kaldirilmakta, bu sekilde sistem daha da basitlestirilmektedir.

Tasarim FMEA tasarim hatalarindan kaynaklanan problemler ile s6z konusu tasarim
hatalarin tespit edilmesinde kullanilmaktadir. Tasarim FMEA siirecin baslamasindan 6nce
yapilan risk degerlendirme yontemidir. Bu yoniiyle onleyici niteligi daha yiiksek olan bir
metodolojidir. Proses FMEA siire¢ igerisinde séz konusu olabilecek hatalar ve hatalarin
nedenlerini analiz etmeye odaklanan bir yontemdir. Test, kontrol ve teshis yontemleri
kullanilarak sistemin kritik esikleri belirlenmeye calisilmaktadir. Servis FMEA ise is akis
siireclerinde so6z konusu olan hatalarin ve hatalara etki eden faktorlerin belirlenmesinde

kullanilmaktadir.
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2.4.6. Resmi Giivenlik Degerlendirmesi Yontemi (FSA)

Resmi Giivenlik Degerlendirmesi Yontemi (FSA); denizyolu tasimacilig ile ilgili
stireclere iliskin olarak deniz gilivenlik seviyesini artirmayi amaglayan sistematik bir risk
degerlendirme ve dnleme yaklasimidir. Daha net bir tanimla deniz giivenliginin gelistirilmesi
amaciyla olusturulan sistematik bir risk degerlendirme prensibidir (Vanem, v.d., 2008). FSA
Metodolojisi 1990’11 yillarin ortalarinda deniz gilivenligini gelistirmek ve buna iliskin ¢abalar
tesvik etmek amaciyla Deniz Giivenligi Komitesi (MSC) ve Sahil Giivelik Ajans1 (MCA)

tarafindan ileri siiriilmiis, IMO tarafindan benimsenerek kabul edilmistir (Hu, v.d., 2004).

Resmi giivenlik degerlendirmesi “Formal Safety Assessment” (FSA) Yontemi;
denizyolu ile yapilan tasima ve ulastirma kaynakl risklerin degerlendirmesinde uygulanan
etkili bir yontemdir. Diger risk degerlendirme yontemlerinden farkli olarak FSA yontemi
dogrudan denizyolu tagimaciligi kaynakli risklerin analizinde kullanilmakta, bu yoniiyle
Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) tarafindan 6nerilmektedir. Yéntem IMO’nun 6nerileri

dogrultusunda IMO f{iye iilkeleri tarafindan uygulanmaktadir (Kristiansen, 2005).

Diger risk analizi yontemlerinin degerlendirme metotlarinin s6z konusu yontemde
uygulanabilir olmasi ve tiim risk analiz tekniklerini kapsayacak bir yapiya sahip olmasi
nedeniyle Resmi Giivenlik Degerlendirmesi (FSA) Yontemi genel itibariyla sistematik ve
biitiinlesik bir risk degerlendirme yaklagimidir. Gemi dizayni, ylikleme ve giivenlik yonetimi,
tasimacilik, deniz alanlar1 gibi perspektiflerde uygulanan bu yontemin temel amaci gemi
dizayni, tasima operasyonlari, navigasyon, denetim vd. konularda genel bir giivenlik analizi
yaparak, deniz giivenligini gelistirmektir. Yontem kontrol ve denetim prosediirleri, gemi
tasarimlari, miihendislik teknikleri, tasimacilik operasyonlar1 ve yonetim gibi siireclerde
giivenligi artirict Onlemlerin alinmasi ve gelistirilmesine olanak verebilmektedir. Buna
karsilik sadece gemiler icin gergeklestirilen bir risk degerlendirme metodu olarak

degerlendirilmemelidir (Vanem, v.d., 2008).

Tehlikenin tanimlanmasi, fayda-maliyet ve risk degerlendirme ilkeleri temelinde

uygulanan FSA; kapsamli ve etkin maliyet yOnetimi g¢ercevesinde ele alinan risklerin
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azaltilmasi ve deniz tagimaciliginin ihtiyag duydugu giivenlik gereksinimlerinin saglanmasi
ve siirekli gelistirilmesi ¢abalar1 olarak tanimlanabilmektedir (Hu, v.d., 2007). Bu yontem
ayni zamanda daha gercekei Onlemler alinabilmesini saglamaktadir (Soares, v.d., 2001). FSA
metodolojisi kalitatif yontemlerin yani sira, kantitatif yontemlerinde birlikte uygulanmasini
ongormektedir. Her iki yonteminde es zamanli olarak kullanilabilmesi metodolojinin
karsilastirilabilir bir diizeyde daha dogru sonuglar verebilmesine olanak vermektedir. Ayni
zamanda s6z konusu yontem deniz tasimaciliginda taraflarin uymak zorunda olduklar

giivenlikle ilgili bir takim standartlar ortaya koymaktadir.

2.4.6.1. Resmi Giivenlik Degerlendirmesi’nin Tarihsel Gelisimi

1980°1i yillarin sonlarinda goriilen Free Enterprise of Herald (1987) ve Exxon Valdez
(1989) gibi biiyiik 6l¢ekli deniz kazalart deniz giivenligi ile ilgili mevcut yasal alt yapinin
gbdzden gecirilmesini zorunlu hale getirmistir. Diger risk analizi yontemlerinden farkli olarak
FSA metodolojisi risk degerlendirmesi ile fayda-maliyet analizlerini iliskilendirmektedir. Bu
yoniiyle uluslararas1 orgiitler tarafindan daha bilimsel oldugu gerekgesi ile kabul goren bir
yaklasim haline gelmistir. Ozellikle Ingiltere’de konu ile ilgili yasal diizenlemeleri
gelistirmek i¢in uygulanmasi 6ngoriilen daha akilcr bir yaklasim olarak ele alinmistir. 1992
yilinda Lord Carver tarafindan hazirlanan deniz giivenligine iligkin rapor gelistirilerek 1993
yilinda Ingiltere Ulusal Giivenlik Ajansi tarafindan Uluslararast Denizcilik Orgiitiine bes
asamadan olusan Resmi Giivenlik Degerlendirmesi (FSA) adiyla deniz giivenligine iliskin bir

prosediir 6nermistir (Pillay ve Wang, 2003).

FSA metodolojisi Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin konu ile ilgili alacag énlemlere
yonelik daha sistematik ve eylemsel nitelikte bir altyapir olusturulmasini hedeflemektedir.
1997 yilinda IMO tarafindan kabul edilen FSA yaklasimi deniz giivenligine iliskin bir takim
standartlar ve prosediirler ortaya koymustur. FSA kurallar1 geregi yolcu gemilerine kurtarma
amagl helikopter pistlerinin yapilmasit zorunlulugu metodolojinin sagladigr giivenlik
avantajlar1 yan sira disiik giivenlik maliyetlerine olanak vermesi nedeniyle uygulanmasini
kolaylastirmistir. Giiniimiizde FSA Metodolojisi IMO tarafindan genel kabul gbren bir

giivenlik degerlendirme yontemi haline gelmistir.
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2.4.6.2. Resmi Giivenlik Degerlendirmesi’nin Paydaslari

Risk degerlendirilmesi silirecinde fayda—maliyet analizleri cer¢evesinde mevcut

paydaglar, bunlarin sayis1 ve paydaslarin olasi risk ve maliyetleri belirlenmeye
calisilmaktadir. FSA Metodolojisi ¢ercevesinde bir paydas; denizcilik operasyonlarinda risk
ile dogrudan ya da dolayli karsi karsiya olan taraf olarak tanimlanabilmektedir. Bir ¢ok
durumda riskler ile kars1 karsiya kalan paydaslar risklerle dogrudan karsi karsiya bulunan
paydaslar olmayabilmektedir. Stirecin tiim paydaslar farkli maliyet ve riskler ile kars1 karsiya
kalabilmektedir. Paydaslarin olusturduklar1 gruplar, s6z konusu gruplarin biiyiikliikleri, sahip
olduklar1 riskler ve maliyetler fayda-maliyet analizi gergevesinde belirlenebilmektedir.

fayda-maliyet analizi yapmada zorlanabilmektedir. Asagidaki tabloda FSA metodolojisi

cercevesinde denizcilik operasyonlart ile ilgili risk paydaslar goriilebilmektedir.

Tablo 5. FSA metodolojisinde paydaslarin ve risklerin belirlenmesi
Paydas Olas1 Maliyetler | Olas1 Yararlar Operasyonel Tehditler Tasimada Goriilen Riskler
Sahip/Kiralayan Gemi Maliyeti Gelir Gemi Tiirli Belirlenmesi Geminin Kayb1
Yiik Sahibi Tasima Ucreti Ticari Kar Tehlikeli Yiikler Yiikiin Kayb1
Gemi Isletmecisi | Gegis Ucretleri Gelir Operasyonel Uygulamalar | Gelir Kaybi
Miirettebat - Is ve Istihdam Ozen Eksikligi Hatalar Can ve Mal Kaybi
Yolcu Bilet Ucreti Ulasim/Eglence - Can ve Mal Kayb1
. Isgiici ve Idari| ) )
Bayrak Ulke . Hizmet Bedeli Yetersiz Yerel Mevzuat -
Giderler
. Altyapt ve Isletim | . Seyir Kontrolii ve Draft | Altyapt ve Ticari Faaliyetlerin
Liman ) ] Hizmet Bedeli . .
Giderleri Seviyeleri Zarar Gormesi
Yerel Seyir Deniz Kirlenmesi ve Temizleme
Kiy1 Devleti - Yetersiz Seyir Yardimlari L
Diizenleme Maliyeti
Sigortact - Sigorta Primi - Alacak Kayiplari ve Tazminat
Diger Gemiler - - Hasar ve Can Kayiplar1 Hasar ve Can Kayiplari
Mesleki Gruplar | Isletim Maliyetleri | Hizmet Bedeli Ozen Eksikligi Hatalar [hmaller
Diizenleyen Isgiicii Maliyetleri | Hizmet Bedeli Ozen Eksikligi Hatalar -
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2.4.6.3. Resmi Giivenlik Degerlendirmesi’nin Amaclari

FSA deniz giivenligine yonelik yasal diizenlemelerin ve hukuki altyapinin
gelistirilmesi i¢in faydalanilabilecek en 6nemli araglardan birisidir. S6z konusu metodolojinin
en temel amact; en basta denizyolu tasimaciligi olmak {izere tiim deniz aktiviteleri kaynakli
risklerin kontrol altina alinmasi ve deniz giivenliginin siirdiirilebilir bir bigimde
saglanabilmesi olarak ifade edilebilmektedir. Metodoloji; baslangi¢ olarak IMO Komiteleri ve
ilkelerin bagimsiz denizcilik idareleri seklinde iki farkli tipte kullaniciy1 hedef kitle olarak

belirlemistir.

FSA yaklasimi uygulamada olan deniz giivenligi ile ilgili yasal diizenlemelerin IMO
Komitelerince gdzden gecirilmesi ve konu ile alakali yeni yasal diizenlemelere kaynak teskil
etmesi agisindan Oonem arz etmektedir. Bu sayede iilkelerin bagimsiz denizcilik idareleri;
mevcut durum ile FSA metodolojisinin gerektirdikleri karsilastirilarak, eksiklikleri tespit
edebilmekte ve bu eksikliklerin giderilmesine iliskin IMO’ya onerilerde bulunabilmektedir.
Diger yandan iilkelerin denizcilik idareleri IMO kurallarmin asgari sartlarimin altinda
kalmamak iizere yapacaklar1 yasal diizenlemelere alt yap1 olarak metodolojiyi

kullanabilmektedirler.

FSA yaklasimi giivenlik, maliyet ve yasal yiikiimliiliikler bakiminda ¢ok kapsamli
etkilere sahip olabilmektedir. Bu yaklagimin kullanilmasindan sonug alabilmek i¢in, ortaya
cikacak sonuglara glivensizligin s6z konusu olmamasi1 gerekmektedir. Bu nedenle sonuglarin
en dogru sekilde gerceklesebilmesi i¢in siirece nesnel bir sekilde yaklasilmasi gerekmektedir.
Dolayistyla FSA yontemi uygulanirken verilerin dogru bir bi¢cimde belirlenmesi, sonucu
etkileyecek sekilde verilerin degistirilmesi 6nlenmelidir. Ayn1 zamanda ortaya c¢ikacak
sonuglardan en yiiksek derecede faydalanabilmek icin hedeflerin de agikga tarif edilmis
olmasi ve kritik giivenlik esiklerinin ortaya konmus olmasi1 6nem arz etmektedir. Hedefler ve
parametreler deniz gilivenligi ile dogrudan etkilesim igerisindedir (Balmat, v.d., 2009).
Uygulama stiregleri IMO tarafindan belirlenen prosediirler ve siireclerle ¢eliski iginde
olmamalidir. Yaklagim tiim denizcilik aktivitelerine oldugu gibi, miinferiden gemilere de

uygulanabilmektedir.
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2.4.6.4. Resmi Giivenlik Degerlendirmesi’nin Genel Cercevesi

FSA metodolojisi deniz tasimaciligi kaynakli risklerin degerlendirilmesine yonelik
uygulanan standardize edilmis, biitiinciil bir yaklagimdir. Yontem bes asamada uygulanan
standart giivenlik prosediirlerini igermektedir. Bir asamada farkli kurallar ve uygulamalar s6z
konusu olmaktadir. FSA metodoloji igerisinde yer alan alt asamalar arasi iligkiler 6nemli

Olciide karmasik bir yap1 ortaya koyabilmektedir.

_ Giivenlik
Tehlikenin Onlemlerinin Karar Vericilere
Tanimlanmasi Tanimlanmasi Oneriler
<) v) ) ) v)
Risk Fayda-Maliyet
Degerlendirme Analizi

Sekil 11. FSA Yonteminde Asamalar

Asamalar arasinda capraz iliskiler s6z konusu olabilmekte, her bir asgamanin girdileri
ve ¢iktilar1 digerlerini etkileyebilmektedir. Diger yandan bir agamanin ¢iktilari digeri icin
girdi olabilmektedir. Ornek olarak {i¢iincii adimda belirlenen giivenlik 6nlemleri birinci
asamada belirlenen risk tanimlarina gore sekillenmektedir. Asamalar arasinda ¢ok yonlii
etkilesim Sekil 12 de goriilmektedir. FSA Metodolojisinin en temel Ozelliklerinden birisi
kazalar meydana gelmeden Once nelerin yanlis gidebilecegini Ongdérmeye caligmasi ve

bunlarin 6nlenmesine iligkin proaktif yaklagimlar gelistirebilmesidir (Psarros, v.d., 2010).

FSA yontemi deniz giivenligi ile ilgili ulusal ve uluslararasi yasal diizenlemeler ile
kurallara katkida bulunmaya ¢alisan bir metodolojidir. Ozellikle denizyolu tasima siireglerine
iliskin giivenlik sistemlerinin olusturulmasinda FSA yaklasimi 6nemli bir kaynak olarak
ortaya c¢ikmaktadir. FSA Yontemi belirlenen gilivenlik sisteminde olabilecek giivenlik
aciklarinin belirlenmesine ek olarak, beklenmedik tehditlerin ve diisiik frekansta olmalarina
ragmen yliksek etki derecesine sahip risklerin saptanmasina olanak saglamaktadir
(Berle, v.d., 2011). Diger yoniiyle soz konusu yaklasim her hangi bir ayrim séz konusu

olmaksizin kapsam iginde yer alan tiim gemilere uygulanabilmektedir. FSA yaklagimi ile

55



degerlendirmeye alinan durumlar siirecin biitiiniinii ilgilendirmelidir. Genel olarak gemilerin
fonksiyonlari, oOzellikleri ve diger tiim yonleri dikkate alinarak gemilerin tamam
degerlendirmenin kapsami altinda tutulmalidir. Bu nedenle metodolojinin uygulanmasini

zorlastiracak sekilde gemilerin gilivenlige iligkin tasarim farkliliklar1 bulunmamalidir.

Karar Alcilar

5.Asama
Oneriler ve Karar Alma
Suregleri

1.Asama 2.Asama
Zararnn Tanimlanmasi Riskin Degerlendirilmesi

3.Asama
Giivenlik Onlemlerinin
b ] Tanimlanmasi

4.Asama
Fayda-Maliyet
Degerlendirilmesi

Geri Besleme/Gézden Gegirme Donglisl

Sekil 12. FSA Dongiisii

Gemilerin isletme siirecleri; limanlara yanasma, limandan ayrilma, ylikleme, bosaltma
ve ellecleme islemleri, transit gecisler seklinde tanimlanabilmektedir. Sonuclarin
olabildigince dogru olabilmesi i¢in s6z konusu siire¢lerin tamaminda FSA metodolojisinin
uygulanmasi1 6nem arz etmektedir. Tasimacilik operasyonlar siirecin tiim asamalarinda farkl
fonksiyonlarin kullanilmasin1  gerektirmektedir. Bu fonksiyonlar dongiisel bir seyir

izlemektedir.

24.6.4.1. Tehlikenin tanimlanmasi

Tehlikenin tanimlanmast FSA metodolojisinin uygulanmasmin ilk asamasi olarak
ifade edilebilmektedir. Bu asamada hedeflenen tasimacilik faaliyetleri ile ilgili olarak mevcut
olas1 tehlikelerin belirlenmesinin yani sira bu tehlikelerin meydana geldiginde olasi can ve

mal kaybi ile ¢evre kirliligi gibi sonuglar ile birlikte ortaya konmasina ek olarak s6z konusu
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tehlikelerin ve istenmeyen durumlarin nedenleri de bu siiregte saptanabilmektedir. Mevcut
tiim risklerin tanimlanmasi analitik ve yaratici tekniklerin kombine bir bigimde kullanilmasi
ile s6z konusu olabilmektedir (Kontovas, 2005). Bu siirecte yanlis giden nedir? Kotii sonuglar
nasil ortaya cikiyor? lyilestirme nasil yapilabilir ve maliyeti ne olacak? Gibi sorulara yanit

aranmaktadir (Mink, 2004).

Yaratici olarak ifade edilen beyin firtinasi vb yaklasimlar; degerlendirmenin ge¢miste
meydana gelen kazalara iligskin ¢ikarimlarla sinirli kalmamasi, ek olarak mevcut gelismelerin
s0z konusu sonuglara etkilerinin de ortaya konulmasinda 6nemli bir ara¢ olmaktadir. Bu amag
cercevesinde olasi tiim tehlikelerin ve bunlara yonelik senaryolar belirlenmesi gerekmektedir
(MSC, 2007). Bu amaglara yonelik olarak kazalara yol agmasi muhtemel tehlikelerin
belirlenmesi ge¢mis donemlere iliskin elde edilen veri ve degerlendirmelerin birlikte
kullanilmasi ile miimkiin olabilmektedir. Tehlikelerin biitiinsel bir sekilde belirlenebilmesi

i¢in etki eden tlim parametrelerin degerlendirmeye alinmasi gerekmektedir.

Tehlikelerin tanimlanmasi; problemin tanimlanmasi, tehlikenin saptanmasi ve
tehlikenin taranmasi gibi bir takim alt asamalardan olusabilmektedir. Problemin tanimlanmasi
asamasinda mevcut ve ileride ger¢eklesmesi olasi problemler olabildigince agik ve detayl bir
sekilde ortaya konulmaya calisilmaktadir. Problemin olabildigince iyi ve agik bir bigcimde
tanimlanmis olmasi FSA siirecinin baslangic asamasi olmasi nedeniyle biiylik bir dneme
sahiptir (Lee, v.d., 2001). Aksi durumda gergek¢i olmayan veya hatalar igeren problem
tanimlartyla FSA metodolojisinin iyt ve dogru sonuglar verebilmesi s6z konusu

olmamaktadir.

Risk analizi asamasinda smirliliklarin belirlenmesi gerekmektedir. Ozellikle FSA
metodolojisinin uygulanmasinda geminin tipi ve 6zellikleri, cografi sinirlamalar, kaza tiirleri,
kazalara neden olan faktorler, yasal sinirlamalar, risk tanimlamalar1 vb. gibi sinirhiliklar s6z
konusu olabilmektedir. Bu sinirliliklar FSA’nin uygulanmasinda 6nemli etkilere sahiptirler.
Problemin tanimlanmasi asamasindan sonra bu probleme neden olan faktorler ve faktorlerin
etki seviyeleri belirlenmelidir. Belirlenen faktorler ve etki seviyeleri, operasyon siireclerini ve

operasyonlarda kullanilacak gemilerin belirlenmesinde ara¢ olmaktadir. Risklerin
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gerceklesmesine etki eden faktorlerin tanimlanmasina iliskin Ornekler asagidaki tablolarda
verilmektedir. Bu genel unsurlar risklerin tanimlanmasinda da kullanilabilmektedir. Bu
siirecte beyin firtinasi yaklasimindan 6nemli enstriimanlardan birisidir. Uzmanlarin konuya
iliskin degerlendirmeleri ile birlikte diger yaklasimlardan olabildigince yararlanilmasi

gerekmektedir (Rosquist ve Tuominen, 2004).

Tablo 6. Kaza tiirleri ve 6zellikleri
Kodu |Kaza Tiird Aciklama

1 Alabora Geminin tamamiyla batmasi
2 Catisma En az iki geminin ¢arpigmasi
3 Catma Bir geminin bir bagka gemi ya da cisme ¢arpmasi
4 Oturma Geminin karaya oturmasi
5 Siiriiklenme Geminin kontroliiniin kaybedilmesi
6 Temas Geminin bir bagka cisme temas etmesi
7 Yangin-Patlama Gemide Yangin ve Patlamanin Goriilmesi
8 Makine Arizasi Gemi Makine ve Ekipmanin Zarar Gérmesi
9 Diger T1bbi Tahliye, demir tarama, yan yatma, zehirlenme vb.

Beyin firtinas1 yonteminin sonucunda olusturulacak senaryolar ile ilgili parametreler
ve kategoriler (gemi tiirleri, kaza yerleri, kaza saatleri vb.) belirlenmektedir. Bu kapsamda
baslangi¢c noktasi olarak ge¢cmiste meydana gelmis olan kazalara iliskin parametreler genel
tehlike unsurlart olarak degerlendirilebilmektedir. Bu parametrelerin genel 6zellikleri,
kazalara etki dereceleri, birbirleriyle olan iligkileri gelecekte deniz tagimaciligiyla ilgili olasi

risklerin belirlenebilmesine olanak saglamaktadir.

Tablo 7. Kazalara neden olan faktorler
Kodu | Kaza Nedeni Aciklama
1 Seyir Kaynakli Seyir, Manevra vb nedenler
2 Personel Kaynakli Kigisel hatalar ve 6zen eksikliginden kaynaklanan nedenler
3 Iklim ve Hava Kosullar1 Kaynakli | Digsal kosullar nedeniyle kontrol kayb1 vb nedenler
4 Gemi Kaynakl Gemi ve donanim hasar1 ya da arizasi gibi nedenler
5 Nedeni Bilinmeyen Yukaridaki faktorler arasinda yer almayan etkenler

Degerlendirmeye alinan parametrelerin sayisi ve 6zellikleri arttik¢a kazaya neden olan

faktorlere iliskin genel degerlendirme olasiligi azalmaktadir. Bu nedenle kazalara dogrudan

etki eden faktorler 6ncelikle dikkate alinmalidir. Tehlikenin tanimlanmasinda son asama FSA

58



yonteminin daha sonraki siireglerinde kullanilacak olan bulgularin siniflandirilmasidir. S6z
konusu siire¢ tehlikelerin taranmasi olarak ifade edilebilmektedir. Bu siirecte tehlikeler ve
tehlikelere neden olan faktorler gesitli c¢ergevelerde gruplandirilmaktadir. Bu dogrultuda
tehlikeler ile meydana geldiklerinde ortaya ¢ikan sonuglari, olasiliklari ve siddetlerinin

belirlenebilmesi i¢in IMO tarafindan 6nerilen bir risk matrisi kullanilmaktadir.

Belirlenmeye c¢alisilan siddet ve olasiliklarin FSA’nin ikinci adimi olan risk
degerlendirme siireclerinde de kullanilmasi gerekmektedir. IMO tarafindan Onerilen matris
diger risk degerlendirme yontemlerinde uygulanan risk matrislerine gore ¢ok daha basit ve
anlasilabilir bir yapidadir. IMO tarafindan Onerilen risk matrisi 4x7 araliginda risklerin
tanimlandigr bir matristir. Risk matrisi siddet ve siklik matrisleri ¢ercevesinde
olusturulmaktadir. Risk Endeksi; riskin azaltilmasi amacina uygun olarak risklerin 6ncelik

sirasina gore siralandirilmasi i¢in kullanilmaktadir.

Risk matrisinin kolay uygulanabilir olmasinin yani sira, bir takim zayifliklar1 da
mevcuttur. Bu zayifliklarinin basinda matrisin degerlendirmesinin uzmanlar tarafindan
yapilmas: gereksinimidir. S6z konusu degerlendirme ayri1 bir uzmanlik gerektirmektedir.
Diger bir zayifligi ise matris cetvelinde genel ifadeler yer aldigindan riskler ile ilgili

detaylarin gbzden kacirilabilmesidir.

Cok sayida parametrenin farkl agirliklarda siirece etki etmesi halinde bunlarin tahlili
zorlasabilmektedir. Baz1 durumlarda digerlerinden 6nem derecesi diisiik olan bir parametre
kazalara oncelikli etki eden faktor olarak degerlendirilebilmektedir. Ayn1 zamanda riske etki
eden parametrelerin karsilikli iligkileri ya da bir parametrenin siireg igerisindeki degisimleri
yerine bir seferde olan olumsuz olaylar degerlendirilmekte, etki olarak tek baslarina 6nemsiz
goriinen faktorlerin zaman igerisinde etkilerinin birikerek ¢ok biiyiik nitelikte tehlikelere yol
acabilmesi g6z ardi edilebilmektedir. Buna ek olarak FSA Yontemi risklerin biitiiniiyle
ortadan kaldirilacagini garanti etmemektedir (Kontovas ve Psarafis, 2009). Bu nedenle Ki
Kare (X2) analizi ile birlikte yontemin kullanilmasi ve c¢iktilarin karsilikli olarak analiz

edilmesi uygulamanin basarisina 6nemli 6l¢iide etki etmektedir. Bu kapsamda Ki kare iligki
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analizleri degerlendirmeye alinan risk faktorlerinin birbirleriyle iligkili olup olmadiklarinin

saptanmasina olanak saglamaktadir.
24.6.411. Tehlikenin tamémmlanmasinda kullanilan istatistik yontemleri

Olasiliklar cercevesinde kazalara neden olan degiskenler istatistiksel yontemler ile
karakterize edilebilmektedir. S6z konusu degiskenler islemsellestirilmeden 6nce veri yigini
olarak nitelendirilebilirken, istatistiksel yontemler kullanildiginda bu veriler risk yonetiminde

kullanilabilen iglenmis veriler olabilmektedirler.

Risk analizlerinde kullanilan istatistiki yontemler arasinda istatistiki dagilimlar, seriler,
istatistiki analizler sayilabilmektedir. Buna karsilik neden sonug iliskisine ve risk faktorlerinin
degerlendirilmesinde siirece etki eden faktdrlerin ne 6l¢iide etkili olduguna iligskin kullanilan
yontemlerin basinda ki-kare X iliski analizi gelmektedir. Aynm1 zamanda ki-kare X iliski
analizini desteklemek amaciyla zaman ve mekan serileri kullanilabilmektedir. Zaman ve
mekan serileri siirece etkide bulunan faktdrlerin hangi siireglerde ve nerede risk yaratan birer

faktor haline geldiklerini analiz etmede yarar saglayan yontemlerdir.
2.4.6.4.1.1.1. Zaman ve mekan serileri

Zaman serileri belirli ve sinirlandirilmis donemler cergevesinde tanimlanmis verileri
ifade etmektedir. Uygulamada belirli bir donemde meydana gelen ve siireci etkileyen
degiskenlerin tekrar etmelerine iliskin sayisal veriler gosterilmektedir. Ornek olarak belirli bir
bolgede meydana gelen deniz kazalarmin her on yil i¢in gerceklesmelerine yonelik sayisal

veriler zaman serilerine 6rnek olarak verilebilmektedir.
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Tablo 8. Yillara gore meydana gelen deniz kazalar1 ve sonuglari
www.emsa.europea.e.u, 2011

Yillar Kaza Sayisi Can Kaybi
2000-2009 622 531
1990-1999 406 1266
1980-1989 316 1229
1970-1979 209 1684
1960-1969 77 651

Mekén serileri ise belirli ve smirlandirilmis cografi lokasyonlara yonelik olarak
siniflandirilmas: mekan serileri olarak tanimlanmaktadir. Seri genel olarak iki siitundan
olugmakta, ilk stitunda mekana iliskin veriler yer alirken, ikinci siitunda tekrarlama sikliklari

yer almaktadir.

Tablo 9. Farkl1 deniz alanlarinda meydana gelen deniz kazalari
(www.incidentnews.gov, 2011)

Bolgeler Kaza Sayisi
Tiirk Bogazlar 30
Kiel Kanali 4
Kizil Deniz 64
Stiveys Kanali 48

2.46.4.1.1.2. KiKare (x% iliski analizleri

Ki kare (X2) analizleri ana kiitle i¢erisinde yer alan verilerin birbirleri ile olan iligkileri
degerlendirmede 6nemli bir yontemdir. Uygulama; verilerin degerlendirilmesi ¢ercevesinde
Ki kare (x%) iliski testi ve Ki kare (x*) bagimsizlik testi olmak iizere iki temel ydntem

cergevesinde uygulanabilmektedir.

Ki kare (X2) analizleri degiskenler arasindaki iligkileri ortaya koymasinin yani sira
degiskenler arasindaki farkliliklar1 da ortaya koymaktadir. Yontemde secilen degerlere iliskin
frekanslarin dagilimlar1 kullanilmaktadir. Secilen degiskenler arasinda siirece etkide bulunan
herhangi bir iliskinin olmadig1 her bir degiskenin bir digeri olmaksizin siirece aynm etkiyi

saglamasi sonucunda s6z konusu olabilmektedir. Dolayisiyla farkli degisken ya da
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degiskenler degerlendirmeye tabi tutuldugunda, degerlendirmeye alinmadiklari siiregteki
sonuglar degismeksizin meydana geliyorlar ise bu degiskenlerin birbirlerinden bagimsiz

olduklar1 s6ylenebilmektedir.

S6z konusu analiz yontemi ayni zamanda degiskenlerin siireci ve birbirlerine olan etki
degerlerinin Olgiilmesine olanak saglamaktadir. Analiz yonteminin en 6nemli ozelligi;
degerlendirmeye alinan verilerin sayis1 arttikga Ki kare degeri de artis gostermesidir.
Dolayisiyla degerlendirilen siiregler, degiskenler ve verilerin sayisinin artmasi yontemin daha

dogru sonuglar vermesine olanak taniyabilmektedir.

Ki kare (x%) analizlerinde ilk olarak degerlendirmeye alman iki farkli degiskenin
birlikte siirece etki edebilme olasiligi bulunup bulunmadigidir. Uygulamada mikro diizeyde
her bir parametrenin riske etki etme olasilig1 s6z konusu olan diger parametre ile iligkisi

bulunmaya ¢alisilmaktadir.

Bu siiregten sonra makro diizeyde tiim parametreler birlikte degerlendirilerek her
birisinin diger bir faktdrden etkilenme olasiligi tanimlanmaktadir. Bir sonraki asamada
serbestlik derecesi belirlenmekte, nihai olarak hesaplanan deger ile serbestlik derecesi ve
giivenilirlik seviyesi ¢ergevesinde ki-kare (X2) iligki analizi tablosunda bulunan degere karsilik
gelen deger karsilagtirilmaktadir. Tabloda yer alan degerin hesaplanan degerden kiigiik olmasi
halinde iliskinin varligindan, yliksek olmasi1 halinde ise aralarinda bir iliskinin

bulunmadigindan s6z edilebilmektedir. Yontem asagidaki sekilde formiile edilmektedir.

B=(nixny)/n (@8]
B = her iki degiskenin birlikte gerceklesmesine iliskin sayisal beklenti
n; = i degiskenine iligkin g6zlenen degerler toplami
n; = j degiskenine iligkin g6zlenen degerler toplami
n =i ve j degiskenlerine iliskin gozlenen degerler toplami
Xp? = tiim kazalara iligkin beklentiler
G = Belirli bir siirecte ve belirli bir faktore iliskin yapilan gézlemler

62



xn’=Y(G-B)*/B (2)

Sa = (Sas - 1) X (Sts-1) (©)
Sa = Serbestlik Derecesi
Sag = Satir Sayis1
St = Siitun Sayisi

Degerlendirme sonucunda sonug¢ olarak “H;” bulundugunda degiskenler arasinda
iligkinin bulunduguna, Hy ¢ikmasit halinde ise bir iliskinin bulunmadigi yargisina
ulagilmaktadir. Bu noktadan hareketle yontemin amaci degiskenler arasinda rassal diizeyde
bir iliskinin degil, slirekli ve sistematik bir iliskinin var olup olmadigini belirlemektir. Ayni
zamanda var oldugu varsayillan degiskenler arast iligkinin istatistiksel olmasi1 da
gerekmektedir. Ki kare iliski analizi yontemi ile siirece etki eden faktorlerin birbirleri ile olan
goreli oncelikleri ve onemleri de degerlendirilebilmektedir. Her bir degiskenin kendi siifi
icerisindeki olasilik degeri hesaplanarak karsilikli olarak degerlendirilebilmekte ve Snem
derecesine gore smiflandirilabilmektedir. Buna gore uygulamada asagidaki formiiller

kullanilmaktadir.

f(tS) = Syt / [ (1)

f(ts) = sabah saatlerinde kaza yapan tankerlerin kaza yapan tankerlere orani
Skt = sabah saatlerinde kaza yapan tankerlerin sayisi

t¢ = toplam kaza yapan tankerlerin sayisi

f(kys) = Skky / tkky (2)

f(kys) = sabah saatlerinde kaza yapan kuru yiik gemilerinin kaza yapan kuru yiik gemilerine orani
Sy = sabah saatlerinde kaza yapan kuru yiik gemilerinin sayisi

tyy = toplam kaza yapan kuru yiik gemilerinin sayisi
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2.4.6.4.1.2. Senaryolarm belirlenmesi

Senaryolarin belirlenmesi silirecinde daha 6nce degerlendirilen risklerin siklik ve
siddet degerleri dikkate alinarak en agir sonucu doguran senaryolardan baglamak suretiyle bir
senaryo dizisi olusturulmaktadir. Senaryolar; mevcut ve olasi tim durumlarin Oncelik
degerlerini de ortaya koymaktadir. Risk senaryolarmin belirlenmesinin bu alanda uzman
kisilerden olusturulan bir grup tarafindan yapilmasi gerektigi, IMO tarafindan tiim taraflara
onerilmektedir. Hazirlanan senaryolarin belirlenen riskler ile biitiiniiyle iliskili olmas1 alakasiz

durumlari icermemesi gerekmektedir (Nardone, 2009).

24.6.4.2. Risklerin degerlendirilmesi

Risklerin degerlendirilmesi ile tehlikelerin tanimlanmasi siirecinde belirlenen risklerin
gerceklesmesi durumunda olasi can ve mal kayiplariyla birlikte, ¢evresel riskler ile risklerin
olasilik degerleri de saptanmaya calisilmaktadir. Bu hedefe ulasabilmek i¢in gegmiste
meydana gelmis, halen etkileri devam eden ve risk olarak varligimi siirdiiren etkenler ile
bunlarin etki dereceleri ve 6nem seviyeleri belirlenmeye ¢alisilmaktadir. Risk degerlendirme
stiregleri dongiisel bir sekilde gerceklestirilmektedir. Asagidaki sekilde de goriilebildigi gibi

her bir siire¢ tamamlandiginda bir sonraki siirece gegilebilmektedir.

Can, mal kaybi, kirlenme
Etki Agaclarinin Y ve zararlann yaratacag
Olusturulmasi toplam riskin
hesaplanmasi

Mantiksal ve Yapisal

liski —>  FEtkilerin Olgiilmesi ==

Sekil 13. FSA Yonteminin Ikinci Asamasinda Alt Siiregler

Risk; genel olarak meydana gelme olasilig1 kabul edilebilir seviyelerde olan ve risk
degerlendirme siireclerine gereksinim duyulan tehlikeler olarak ifade edilebilmektedir. Bu
kapsamda riskin Ol¢iilebilir (sayisal) degerlere indirgenebilmesi ve OGlgeklendirilebilmesi
gerekmektedir. Bu dogrultuda risk degerlendirmesi kalitatif ve kantitatif olmak iizere iki

sekilde yapilabilmektedir. Kalitatif risk degerlendirmesi siirecteki ilk iki asamayi dikkate
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alirken, kantitatif risk degerlendirme son iki siireci daha fazla 6nemsemektedir. Her iki
yontem risklerin ortaya konmasinin yani sira, s6z konusu risklerin kontrol altina alinmasi ile

ilgili secenekleri ve bu dnlemlerin etki derecelerini ortaya koymay1 hedeflemektedir.

24.6.42.1. Diizenleyici etki diyagramlari

Etki diyagramlari; deniz kazalar1 vb gergeklesen olumsuz bir olayin ag modellerinin
olusturulmas1 i¢in kullanilmaktadir. Etki diyagramlari operasyonel ve organizasyonel
diizeyleri ile kazalara dogrudan etkide bulunan nedenleri tanimlamakta 6nemli bir role
sahiptir. Diizenleyici etki diyagramlari denizcilik sektoriiniin disindaki diger sektorler
tarafindan da uygulanabilen risk degerlendirme teknigidir. Etki diyagrami; kazalara yol agan
insan, organizasyon ve operasyonel diizeydeki faktorleri hiyerarsik bir bigcimde ortaya
konmasii ve problemlerin siklikla goriildigi siireclerin  tanimlanmasini  biitiinsel bir
yaklasim c¢ercevesinde saglamaktadir. Yaklasim; mevcut ve olast tim ihtimalleri

degerlendirmeye aldigindan, daha kapsamli bir analiz ortaya koymaktadir.

Sekil 14 de gorildigli gibi olaylara etki eden faktorler; dogrudan etkiler,
organizasyonel etkiler, yasal etkiler ve politik etkiler seklinde hiyerarsik olarak dort ana
grupta tanimlanmistir. Dogrudan etki eden faktorler; karaya oturma, gemi gévdesinde hasar
veya tiimiiyle kayip gibi dogrudan kaza nedenlerini igermektedir. Organizasyonel etkiler;
dogrudan etki eden faktorleri etkileyen unsurlardir. Tasima operasyonunu etkileyen faktorler
yasal etkiler olarak tanimlanirken, yasal diizenlemeleri etkileyen konvansiyonlar ve kodlar

gibi etkenler politik etkenler olarak ifade edilebilmektedir.

65



KAZALAR

Kisisel Hatalar Donanim Hatasi
\ I
Yeterlilik Moral Yorgunluk Kurallara ig Calisma DigCalisma iletisim Bilgiye Kaynaklara Ekipman B[:)Ii;;aman ::::nu 4
Diizeyi Motivasyon Diizeyi Uyum Ortami Ortami Kalitesi Erisim Erigim Kalitesi S 2o

Dogrudan Etkiler

S Gemi /Ekipman . Bakimve . S . Ticaret ve
Epitim Kalitesi S"'“gi‘t’:i“"" Satinalma G""D?:;‘:"“’ Denetim 2";&:‘: P'::;?;L Oigfﬂ"“y'“:u Rekabet
Politikast Kalitesi Gk Gevresi
Organizasyonel Etkiler
Liman Devleti Bayrak Devleti Siniflandinimig Ticari
Diizenlemeleri Diizenlemeleri Diizenlemeler Diizenlemeler
Yasal Etkiler
16C MARPOL SOLAS IMDG 1BC INF GRAIN CODE
Politik Etkiler

Sekil 14. Diizenleyici Etki Diyagrami (Kristiansen,2005)

24.6.4.2.2. Risk etki diyagramlari

Risk etki diyagramlari; riskler ile gegmiste meydana gelmis kazlara iliskin verilerin
iliskilendirildigi bir yaklasimdir. Yontem; risk etki agaci olarak da ifade edilebilmektedir.
Risk etki diyagramlar1 olay agaci ve hata agact diyagramlarinin bilesimi olarak
uygulanmaktadir. S6z konusu yontem mevcut ve olasi risklere iliskin sayisal degerleri de

igermektedir.

Hata agaci ve olay agaci yontemleri risk etki diyagramlarinin gelistirilmesinde
izlenecek tek yol olmaylp, FSA metodolojisi cercevesinde diger risk degerlendirme
yontemleri ile birlikte uygulanabilmektedir. Her iki yontem de FSA metodunun birinci
asamasi olan tehlikenin tanimlanmasi siirecinde uygulanmakla birlikte, siirecin ikinci agamast

ile birlikte tam olarak anlam kazanabilmektedir.
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Hata agaci diyagramlari meydana gelen bir ya da birden ¢ok kaza ile nedenleri
arasinda anlamli iliskileri ve iligki diizeyini gosteren bir mantik diyagramidir. Herhangi bir
kaza ya da istenmeyen durumun olasiliginin belirlenmesi i¢in hata agaci diyagrami
kullanilmaktadir. Hata agaclari olumsuz durumlara etki eden faktorleri detayli bir bi¢imde
ortaya koymaktadir. Bir hata agaci olusturulurken sistematik olarak sonuglardan baslayarak
alt siireclere ilerlenmesi gerekmektedir. her bir siirecte etkin olan parametrenin meydana
¢ikmasina neden olan faktdr ya da faktorler mantiksal bir yaklasimla analiz edilerek ortaya
konmalidir.

99 ¢

Hata agaci diyagramlari uygulamada “ve” “veya” gibi mantiksal kapilara sahiptir
(Sutton, 2012). Bu kapilarin kullanilmasinin amaci degerlendirmeye alinan bir parametre ya
da faktoriin es zamanl olarak bir bagka olay ya da siirece etki edebilecegi, dikkate alinan bu
faktoriin bir baska faktor ya da faktorler tarafindan etkilenebilecek olmasindan

kaynaklanmaktadir. Hata agacinda mevcut tiim olasiliklar ve etkenler bu sekilde

gosterilebilmektedir.
YANGIN

[ | |
MAKINE DAIRESINDE CATISMA SONUCU ALEV ISI KAYNAKLARININ SIGARA VB. KAYNAKLI
ISINMA ALMA YANLIS KULLANIMI PERSONEL HATALARI

[ I ]
SEYiR HATASI TRAFIK HATASI PERSONEL HATASI GEMIve DONANIM

HATASI
[ | | | |
: - HATALI - SEYiR EKIPMAN
DEMIR ALMA YUKSEK HIZ MANEVRA GORUS KAYBI HATASI

Sekil 15. Ornek Hata Agact Diyagrami

Uygulamada en yiiksek diizeyde degerlendirilen kayip tiirii sonuglar olurken, bunun

disinda diger sonuglara odaklanilmasi da miimkiin olmaktadir. Degerlendirilmeye calisilan en
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iist seviyedeki olaydan baslanarak neden sonug¢ yaklasimi igerisinde alt siire¢lere kadar
inilmekte, her st siirecin kendisinden alttaki siireglerle iligskisi ortaya konulmaya
calisiilmaktadir. Bir sonug birbirinden farkl: iki faktor tarafindan etkilenmesi ve bu faktorlerin
tek baglarina goriilmesi s6z konusu olmasi halinde “veya”, faktorlerin birlikte etki etmeleri ile

ancak sonug gergeklesebiliyorsa “ve” kapist ile siiregler iligkilendirilmektedir.

Olay agaci1 yaklasimi; bir deniz kazasi ya da olumsuz bir durum yaratacak olayin
analiz edilmesi i¢in uygulanan bir mantik diyagramidir. Yontem; risk ve nedenlerinin yani
sira riskin azaltilmasi i¢in alinmasi gereken dnlemleri de ortaya koymaktadir. Ek olarak bu
Onlemlerin riski azaltma ile ilgili basar1 ya da basarisizlik olasiliklarini da belirlemektedir.
Kazanin biiyiikliigi ve etki derecesi, alinacak Onlemlerin basarisint 6nemli Olclide
etkilemektedir. Kaza olasiliklar1 ile basar1 ya da basarisizlik olasiliklarinin ¢arpimi her bir

sonug icin olasiliklar1 ortaya koymaktadir.

Olay agact yaklasimi tiimevarim metodu cercevesinde alt siire¢lerden baslayarak
sonuclara ulasmaya c¢alismaktadir. Olay agaci ile risk degerlendirme, istatistiksel verilerin
kullanilmasi ile gergeklestirilmektedir. Bu sekilde olaylarin frekanslarinin yani sira siddetleri

de belirlenebilmektedir.

Olay agac1 yonteminin baglangi¢ noktasi; belirli bir silirecte meydana gelen bir olaydir.
Bu olayla iliskili olarak bir takim sorular sorulmaya baslanmaktadir. Ornek olarak; catisma
tiirli bir kaza meydana geldiginde geminin bu kaza sonrasinda su alip almadigi, personel
kaybmin olup olmadig1 vb sekilde sorular sorulmakta, bu sorulara “evet” veya “hayir”
seklinde yanitlar verilmektedir. Herhangi bir hataya yer vermemek icin evet yanitlar iistte yer

alirken, hayir yanitlar altta yer almaktadir.
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HAYIR -
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Hata Yok 280
HAYIR
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6
EVET
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HAYIR
106

Sekil 16. Ornek Olay Agac1 Diyagrami (Kristiansen, 2005)

2.4.6.4.2.3. Olaylara iliskin sikliklarin belirlenmesi

Tehlikenin tanimlanmasi ve risklerin analiz edilmesi siire¢glerinde mevcut ve gecmiste
meydana gelmis olaylarin degerlendirilmesi tek basina yeterli olmamaktadir. Gelecekte
meydana gelmesi olasi olaylarin sikliklarinin belirlenmesi de risk analizinin basarist agisindan
biliylik bir 6neme sahiptir. S6z konusu bu degerlerin belirlenmesi istatistiki veriler ile
modellerin kullanilmas1 ile miimkiin olmaktadir. Istatistiki veriler ve frekans endeksleri
kullanilarak gelecege iliskin sayisal tahminler gerceklestirilmektedir. Diger yandan
calismanin basarisina etki edecek olan ana kiitlenin tiim bilesenleri ile ortaya konulmasi
gerekmektedir. Olay agaci yaklasiminda meydana gelen olaylarin siklik degerleri asagidaki
gibi hesaplanmaktadir (Lee, v.d., 2001).

Ks
po 2K
3 GGS
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F = Bir Olayin meydana gelme siklig1
Y. KS =Kaza Yapan Gemi Sayisi
Y.GGS = Bir Bolgeden Gegen Gemi Sayist

DIGER

YOLCU

KONTEYNER

KARGO

KIMYASAL

TANKER
KURUYUK 30859

LPG

0 5000 10000 15000 20000 25000 30000 35000

Sekil 17. Siklik Tahminlemede Ana Kitlenin Belirlenmesi

Tablo 10. Meydana gelen deniz kazalarinin siklik degerlerinin belirlenmesi
Parametre istanbul Bogazi Canakkale Bogazi
Toplam gegcis yapan gemi sayisi 50.222 45.576
Biitlin sonuglarla ilgili kaza sayis1 108 26
Catigma tiirli kaza sayist 58 3
Biitiin sonuglarla ilgili kaza frekanst 2,15x10° 5,47x10™
Catigma Tiirii Kazalar il Tlgili Frekans 1,15x107 6,58x10°

FSA Yontemi ile ilgili olarak siklik analizi asagidaki gibi yapilabilmektedir. Kaza
yapan gemi sayist belirli bir bolgeden gecis yapan gemi sayisina boliindiiglinde kazalar ile

ilgili siklik degeri bulunabilmektedir.

po2fS e 108 i 10-3
~yG66s " T w0222 07

Aynmi yontem belirli bir kaza tiirline odaklanarak uygulandiginda sadece belirli

parametreler ile sinirlandirilmis analiz ¢aligmasina iligskin olasilik degerleri bulunmaktadir.
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Bulunan olasilik degeri bir baska bolge icin yapilan olasilik analizi degeri ile
karsilastirilabilmektedir. Bu sayede risklerin yliksek olup olmadigi kiyaslanabilmektedir.
Ornek de goriildiigii gibi Istanbul ve Canakkale bogazlar1 ayr1 ayr1 olasilik analizlerine tabi
tutulmus, degerlendirmede Istanbul bogazinda s6z konusu olan risklerin daha yiiksek oldugu

degerlendirilmistir.

Bir sonraki asamada deniz trafigindeki artiglar degerlendirmeye alinarak bu artislara
karsilik gelen kaza olasiliklar: bulunabilmektedir. Ortalama olarak deniz trafiginde %6°lik bir
artis Oongoruldiigiinde kaza olasilik degeri 108 den 114’°e gatigma tiirii kazalar ile ilgili olasilik

degeri ise 58’den 61 e yiikselmektedir.
24.6.4.2.4. Kalitatif risk degerlendirme

Kalitatif risk degerlendirme; risklerin sozel nitelikte mantiksal ifadelerle anlamli ve
iligkili bir yapida analiz edilmesi olarak tanimlamaktadir. Bu yontem ile olasi risklerin
kendilerine etki eden faktorler ile iliskileri mantiksal bir yaklagimla ortaya konulmaya

calisiilmaktadir.

Tehlikeler tanimlandiktan sonra bu tehlikelerin gerceklesmesine yol agabilecek
stireclerin belirlenmesi hedeflenmektedir. Kazalar ile nedenleri arasindaki anlamli iligkiler
olusturulacak hata agaclari ile aciklanabilmektedir. Gegmiste meydana gelmis kazalara iliskin

veriler hata agaci olusturmada 6nemli bir yere sahiptir.
Bu dogrultuda neden-sonu¢ diyagramlar1 hata agaclarin olusturulmasinda fayda

saglayabilmektedir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin nerileri gergevesinde olusturulacak

hata agaclarinin olabildigince yalin ve anlasilabilir olmas1 da biiyilk 6nem tasimaktadir.
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Tehlikeler saptandiktan sonra bunlara neden olabilecek faktorlerin belirlenmesi mantiksal

iliskiler degerlendirildiginde kolaylagsmaktadir.

Risk diyagramlar1 ge¢cmis donemde meydana gelen kazalar ile ilgili verilerin dogru
toplanmamasi sonucunda bir takim sapmalar gosterebilmektedir. Bu nedenle hata agaglari

olusturulurken, verilerin saglikli toplanmasi ve dogru bir bigimde islenmesi gerekmektedir.

Risk degerlendirme siirecinde kullanilan bir diger yontem de etki diyagramlaridir. Bu
diyagramlar kazalara etki eden faktorlerin etki derecelerini ifade etmektedir. Bu kapsamda
stirece etki eden tim faktorler etki derecelerine gore diyagram igerisinde yer almaktadirlar.
Etki diyagramlar1 kazalar ve etki eden faktorler arasinda iliskileri gdstermeleri acgisindan
onemli bir ara¢ niteligindedir. Belirlenen etki diyagramlarinin olgiilebilir degerler igermesi
halinde alinacak risk azaltma Onlemlerinin etkinlikleri de degerlendirilebilmektedir. Siirecte
bir takim degismeler ve gelismeler s6z konusu olabilmektedir. Bunlarin da sonradan analize

dahil edilebilmeleri, dolayisiyla sistemin esnek bir yapida olmasi gerekmektedir.

Baglica Kaza Tiirler1

[
[ I I I I I I I ]

Alabora Catigma Catma Oturma Siiriiklenme Temas Yangin Makine Diger
Patlama Arizasi
[
[ |
Gemi Kontrol Kaybi Seyir Hatalan
[ [

[ [ [ [ | [ [ |
Agir Kontrol Gemi Makine Gemi Seyir Vardiya Zayif
Hava Yetenegi Stabilite 1 Faaliyet Ekipman Siireglerinde Gorilg

Kogullan Kayb1 Hatalan Hatalan Hatalan Hatalar Mesafesi
Mekanik Yapisal Mekanik Yapisal . Cekme
Diimen Diimen Makine Makine Df“ml 1]""“’ Romérkaj
Arnizasi Anzasi Arizasi Arnizasi Hatalan

Sekil 18. Catisma ile ilgili Ornek Risk Diyagrami
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Sekil 19. Taslak Etki Diyagram
2.4.6.42.5. Kantitatif risk degerlendirme
Risk analizi yonteminde risklerin sayisal degerlere doniistiiriilebilmesi

risk

seviyelerinin ve dnemlerinin belirlenebilmesi ve 6nem derecelerine gore s6z konusu risklere

odaklanilmasi agisindan biiyiik bir 6neme sahiptir. Bu kapsamda mevcut ve olas1 riskler ile

birlikte bunlara neden olan faktorler aralarindaki iliski derecesi g¢ercevesinde analize tabi

tutulmaktadir. Dolayisiyla analizde kullanilan f —N egrileri N sayidaki kaza igerisinde

risklerin meydana gelme olasilifin1 ortaya koymaktadir. Bu siiregte potansiyel can kaybi

olasiliklar1 ile Ozgiin risk diizeyleri belirlenebilmektedir. Risk parametrelerinin sayisal

degerlere doniistiiriilmesi gegmiste meydana gelmis olan kazalarin verileri baz alinarak

yapilmaktadir. S6z konusu verilerin sayisallastirilarak kullanilabilmesi i¢in meydana gelen

kazalar ile anlamli bir iligkiye sahip olmalar1 gerekmektedir. Ayni sekilde verilerin anlamli bir

yapida olabilmesi i¢in gruplandirilmalar1 gerekebilmektedir. Bu dogrultuda gegmis donemlere

iliskin elde edilen verilerin islemsellestirilmesi ve anlamlandirilmasi 6nem arz etmektedir.
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Sayisallastirma; degerlendirmeye alinan kazalarin sonuglart ¢ergevesinde iki sekilde
yapilabilmektedir. Belirli bir kazanin sonuglarinin ortaya konmasi i¢in hata agaclar1 yontemi
uygulanirken, belirli bir senaryonun gerceklesme olasiligi ve sikligim1 6lgmek i¢in de olay
agact yontemi kullanilmaktadir. Uygulamada meydana c¢ikan olasi sonuglar can ve mal
kayiplar1 ile ¢evresel zararlar ve fiziksel varliklarin kaybr ile ilgili sayisal degerler ortaya
koymalidir. Gegmisle ilgili edinilen veriler kabul edilebilir ve uygulanabilir bir olay ve hata
agact olusturmak i¢in gerekli olmaktadir. Etki diyagramlari mevcut risklere etki eden

faktorlerin belirlenmesi ve derecelerinin saptanmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Sayisal nitelikte risk analizleri mevcut risklerin siddetleri ve olasilik degerlerinin
carpimiyla bulunmaktadir. Olas1 kaza senaryolarmin tiimii degerlendirilerek olas1 tim
sonuclar ortaya kondugunda genel risk tablosu ortaya konmus olmaktadir. Buna ek olarak
toplam risk degerinin sayisal bir deger olarak ifade edilmesi gerekmektedir. Ayni zamanda
birbirleriyle  karsilastirmaya olanak  verebilecek sekilde grafikler halinde de

gosterilebilmektedir.

Giivenlikle 1lgili olarak risk temel olarak “tehlikeli kazalar ya da anormal olaylarin
gerceklesme olasiligi, diger bir yaklasimla tehlikeli bir kaza ya da anormal bir olaydan
kaynaklanan zararlar seklinde degerlendirilen riskin siddeti degerlendirilmesi gereken en
onemli faktorlerin basinda gelmektedir. Genel olarak risk siddet ve olasilik degerlerinin

aralarindaki iligki ¢ercevesinde degerlendirilmektedir.

R=f(F.N)

Kantitatif risk analizi i¢in degerlendirmeye alinan verilerin frekanslar1 analizin
basarisinda onemli bir yere sahiptir. Frekanslar tehlikeli kazalar ve anormal olaylarin
gerceklesme sikiliklarini ortaya koymaktadir. Ornek olarak gatigma tiirii kazalarin frekansi (F)
birim zamanda medyana gelen catigma tlirii kazalarin gemi gecis sayilarina orami olarak

tanimlanabilmektedir.
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Qi degeri birim zamanda belirli bir yerden gecen gemilerin toplam sayisini ifade

ederken, C; sayisi ise kaza yapan gemi sayisini1 vermektedir.

Uygulamada bir diger 6nemli faktor kazalar ile ilgili siddet degeridir. Siddet meydana
gelen olumsuz olaylarin  sonuglarmi  agiklamak i¢in  kullanilmaktadir.  Siddetin
sayisallastirilmasi; olumsuz bir olay sonucunda ortaya ¢ikan sonuglarin analizi yapanlar
tarafindan farkli sekilde degerlendirilebilmesinden dolay1 karmasik bir yapiya sahiptir. Bu
nedenle siddete yonelik kantitatif analizde farkli degerlendirme araliklart s6z konusu
olmaktadir. Kantitatif acidan risk siddeti; can kayiplari, yiikiin kaybedilmesi, gemilerin
hasara ugramasi ve cevresel zararlar olarak tanimlanmaktadir (Bai, 2003). Can kayiplar
disinda kalan sonuglar ekonomik kayiplar seklinde degerlendirilmektedir. Seyreden gemilerle
ilgili olarak meydana gelen kazalarin siddeti birim zamanda gergeklesen kazalarin sonuglarina
orani olarak degerlendirilebilmektedir. Seyreden gemilerle ilgili olarak meydana gelen
kazalarin siddeti birim zamanda gerceklesen kazalarin sonucglarina orant olarak
degerlendirilebilmektedir. FSA metodolojisi cercevesinde kantitatif risk analizi yapilirken
meydana ¢ikan sonuglar afet, biiyiik, kii¢iik ve dnemsiz seklinde siniflandirilmaktadir. Diger
yandan kaza siddeti birim zamanda meydana gelen olaylarin etkilerinin olaylarin sayisina

oranidir (Zhang ve Hu, 2009).

Gergeklestirilecek risk analizinde meydana gelen kazalarin siklig1 ve siddeti dikkate
aliarak risk matrisi olusturulmaktadir. Bu risk matrisi ¢ergevesinde degerlendirilen riskler
kabul edilebilir riskler, tolere edilebilir riskler ve tolere edilemez riskler olmak iizere ii¢ sinif
icerisinde gruplandirilmaktadir. Bu ¢ergevede mevcut riskin hangi grup igerisinde yer

aldiginin belirlenmesi i¢in asagidaki risk hesaplama yontemi kullanilmaktadir.



%C;  XpN;  XpN

Risk=s0."3c ~sa

Riskler belirli kaza yerleri, gemi tipleri vb gibi parametrelerde yogunlasabilmektedir.
Bu dogrultuda riskler siirecin tamami icin biitiinsel olarak ifade edilebilecegi gibi her bir

parametre ile ilgili olarak da degerlendirilebilmektedir.

Tablo 11. Risklerin siddetlerinin siniflandiriimasi (IMO, 2007)

Tehlike Simifi | Endeks | Deger Tanimlama

Afet S7 100 | Timiiyle kayip

Biiyiik S5 10 | Timiiyle kayip olmaksizin biiyiik 6l¢iide can ve mal kayiplari

Kiigiik S3 1 Gemide bolgesel hasarlar, personelde yaralanmalar

Onemsiz S1 0,1 |Kolayca telafi edilebilir, ¢gevre insan ve diger varliklara zarar verilmemis

2.4.6.4.2.5.1. Kantitatif risk degerlendirmede parametreler

Kantitatif risk degerlendirme yonteminde kazalara yol acan risklerin ve etki eden
faktorlerin biitlinsel bir yaklasimla analiz edilmesi gerekmektedir. Deniz kazalarina yol agan
faktorler tek baslarmna siirece etki edebilecegi gibi, bir araya geldiklerinde zarar doguran
olaylara yol agabilmektedirler. Degerlendirme alinan parametreler etken parametreler
olabilecegi gibi edilgen parametreler de olabilmektedir. Etken parametreler siireci tek
baslarina etkilemeleri miimkiin olan parametreler iken, edilgen nitelikteki parametreler ancak

bir bagka faktoriin meydana gelmesi ile olumsuz sonuglara yol acabilmektedirler.

Genel olarak deniz kazalarma yol acan faktorler degerlendirildiginde; kazaya neden
olan faktdrler, kaza tiirleri, gemi tiirleri ile 6zellikleri, kaza saatleri ve kazalarin gergeklestigi
yerler, tasman yiikiin tiirii ve 6zellikleri ile cografi, topografik ve meteorolojik kosullar gibi

cok sayida faktoriin kazalar etkiledigi goriilmektedir.
Risk degerlendirme de Oncelikli olarak analize tabi tutulacak faktorlerin basinda kaza

tiirleri ve Ozellikleri gelmektedir. Belirli bir bolgede meydana gelen kaza tiirleri sikliklar1 ve

siddetleri cergevesinde degerlendirilebilmektedir. Kazalar; alabora, catisma, ¢atma, oturma,
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stiriiklenme, temas, yangin ve patlama, makine arizasi ve diger kaza tiirleri olmak {izere dokuz

farkli sinifa ayrilabilmektedir.

S6z konusu kazalara yol agan faktorler; seyir kaynakli, personel hatalar1 kaynakli,
iklim ve hava kosular1 kaynakli, gemi kaynakli ve nedeni bilinmeyen seklinde alt1 gruba
ayrilabilmektedir. Bu siiregte soz kaza tiirleri ile bunlara neden olan faktorler arasinda bir

iliskinin bulunup bulunmadigi 6nem arz etmektedir.

Kazalara yol acan faktdrlerin aralarindaki iligkinin analiz edilmesi i¢in uygulanan ki
kare (x%) iliski analizi, SPSS 16 programi ile uygulandiginda aralarinda bir iliskinin bulunup
bulunmadig1 saptanabilecektir. Bu kapsamda her iki parametrenin aralarinda iliskinin
bulunmasi halinde risk analizine tabi tutulabilecegi, bulunmamasi halinde s6z konusu
parametrenin degerlendirmeden c¢ikarilmasi gerektigi sOylenebilmektedir. Ayni sekilde
mevcut tiim parametreler birbirleriyle caprazlama analize tabi tutulduktan sonra analiz
sonuglarina uygun olarak degerlendirme yapilabilmektedir. Her bir parametre icin risk
degerlendirme yapildiktan sonra toplam risk degeri belirlenmekte, parametreler Snem

derecelerine gore siniflandirilmaktadir.

2.4.6.4.2.5.2. Sonuglarin degerlendirilmesi

Sonuglarin  degerlendirilmesi  siklik olasiliklarinin ~ 6l¢iilmesi ile benzerlikler
tagimaktadir. Sonuclarin degerlendirilmesi 6nceden belirlenen can kaybi, gemi hasar1 ve gemi
kayb1 gibi sonuclara odaklanmaktadir. Potansiyel Can Kayb1 olarak da ifade edilen yaklagim
IMO tarafindan Onerilen bir analiz yontemidir. Uygulamada belirli bir zaman igerisinde bir
bolgeden gecen gemi sayisinin s6z konusu zamanda goriilen can kayiplarina oranlanmasi ile

bulunmaktadir (IMO, 2007).

Goriilen Oliim Sayisi

Potansiyel Can Kayb: =
otansiyel Can Kayb: Gegis Yapan Gemi Sayisi
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Ayni sekilde potansiyel can kayiplari tasima operasyonlart sonucunda yaratilan
ekonomik degere de oranlanabilmektedir. Tasima yapan gemilerin tasima kapasiteleri GRT
cinsinden tasman toplam ekonomik degeri verebilmektedir. S6z konusu yaklasimlar
cergevesinde gerceklestirilen degerlendirme ¢alismasinda toplam riskin ortaya konulmasina
olanak verecek F-N egrileri olusturulabilmektedir. Toplam Can Kaybi Potansiyeli asagidaki
gibi hesaplanmaktadir (IMO, 2007).

ny—1 ny—1
PCK = z Nf,=F ! =F !
=2 N =R N+1) Y/ N
N=1 N=1
n, = Bir Kazada goriilebilecek en yiiksek 6lii sayist
fn = N sayida 6liimiin meydana geldigi kaza frekansi
Fq = Bir ya da daha fazla 6liimiin goriildiigii kaza sayis1
2.4.6.4.3. Giivenlik olgiitlerinin olusturulmasi

FSA metodolojisinin risk degerlendirme asamasinda ortaya ¢ikan sonuglar genel bir
risk profili ortaya koymanin yan sira mevcut ve olasi tehlikelerin smiflandirilmasina da
olanak saglamaktadir. Risk degerlendirme asamasinda elde edilen sonuglar dogrudan iliskili
olduklar1 nedenleri ve olas1 sonuglart ortaya koymaktadir. Gilivenlik dl¢iitlerinin olusturulmasi
asamasinda bir onceki adimda elde edilen bilgiler 15181nda risklerin kontrol altina alinmasina

iligkin 6nlemler degerlendirilmektedir.

Bu siirecte var olan ve gelecekte meydana gelmesi olas1 risklerin biitlinliyle ortadan
kaldirilmast ya da minimize edilmesine yonelik cesitli kontrol ~mekanizmalar
tasarlanmaktadir. Giivenlik olgiitlerinin olusturulmasi siireci FSA metodolojisinin uygulama
siireclerinden birisi oldugu i¢in bu asamaya risk yonetimi agsamasi da denilmektedir. Glivenlik

Olciitlerinin olusturulmasi; bes temel alt siirecten olugmaktadir.
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Risk alanlarinin kontrol gereksinimlerine odaklanma; ¢esitli alt siireglerden meydana
gelmektedir. Siirecin birinci asamasinda kabul edilmez risk seviyelerinin tanimlanmasi
gerekmektedir. Risk degerlendirme silirecinde belirlenen risklerden hangilerinin tolere
edilemez diizeyde oldugu ortaya konmasi, bu tiir risklerin glivenlik onlemleri ile azaltilip
azaltilamayacaginin belirlenmesi gerekmektedir. Tolere edilemez riskler tim giivenlik
Onlemlerine ragmen kabul edilebilir diizeye cekilemiyorsa bunlara odaklanilmasi yerine,

kontrol altina alinabilecek baska risklere odaklanilabilmektedir.

Siirecte bir sonraki agama ALARP olarak tanimlanan kabul edilebilir giivenlik alaninin
belirlenmesidir (Molland, 2008). FSA yontemi ¢erg¢evesinde belirlenen riskler kabul edilebilir
giivenlik alaninda ise bunlara iliskin risk kontrol 6nlemleri uygulanabilmektedir. Bu sinirlar
icerisinde yer alan risklerin azaltilmasi alinacak giivenlik 6nlemleri ile miimkiin olacak ise
risk azaltma siireclerinin uygulanmasi gerekebilmektedir. Risk diizeyinin hicbir sekilde

asagiya cekilememesi halinde siirece miidahale edilmemelidir.

Uciincii asamada yiiksek frekansa (sikliga) sahip risklerin belirlenmesi gerekmektedir.
s0z konusu risklerin etki dereceleri diisiik ve katlanilabilir seviyede olsa da sikliklarinin
yiiksek olmas1 operasyonel diizeyde kabul edilemez seviyede olduklar1 diisiintilebilmektedir.
Bunun tespit edilebilmesi i¢in kalitatif ve kantitatif risk degerlendirme yontemlerinin birlikte

uygulanmasi gerekmektedir.

Doérdiincili agsamada risklerin siddet diizeyleri belirlenmeye ¢alisiimaktadir. Belirli bir
riskin diisiik sikliga ve olasiliga sahip olmasina ragmen meydana geldiginde ¢ok yiiksek bir
siddet derecesine sahip olmasi s6z konusu riskin kabul edilemez diizeyde olduguna bir igaret
olabilmektedir. Besinci ve son asamada ise siirece etki eden riskler ile ilgili belirsizlikler
saptanmaya calisilmaktadir. Bu siirecte siddet, siklik ve olasilik gibi gelecek donemde bir

takim belirsizliklere sahip olan parametrelere iliskin degerler tahminlenmeye c¢alisiimaktadir.

Giivenlik o6l¢iitlerinin olusturulmasinin ikinci alt siirecinde potansiyel risk kontrol
Olclitlerinin tanimlanmasi yer almaktadir. Bu siirecte teknik, operasyonel ve insani diizeyde

alinmasi gereken Onlemler siralandirilmaktadir. Alinacak Onlemler kaza ya da olumsuz
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durumlara yol acacak olaylarin baslangi¢ asamasinda ortadan kaldirilmasi veya meydana
geldikten sonra etkilerinin azaltilmasi seklinde gelistirilebilmektedir. Alinacak Onlemler
miinferit olarak belirli bir riske etki edebilecedi gibi birden fazla riskin kontrol altina
alinmasina da olanak saglayabilmektedir. Giivenlik sistemine eklenen her yeni risk kontrol
Olciiti  giivenlik  sisteminde  bir  takim  degisikliklere ~ yol  acabilmektedir
(Rosquist ve Tuominen, 2004). Kaza - neden zinciri boyunca risk kontrol énlemleri farkli
sekillerde etkilerde bulunabilmektedir.

Mevcut Durum ve
.)

Neden Olan Faktor = Hatalar —> Kosullar

Kaza > Sonug

Sekil 20. Kaza — Neden Zinciri

Kazalara yol agan faktorler birden fazla oldugunda bunlardan bazilar1 daha 6nemli
olarak kabul edilirken, bazilar1 bu nedenle dikkate alinmayabilmektedir. Ornek olarak catisma
bir kazaya yol acan faktorler arasinda makine arizasi ve hava kosullar1 kaynakli seyir kayb1
gibi faktorlerin kazalara etki etmesi durumunda, hava kosullar1 kaynakli seyir kayb1 kazanin

birincil nedeni olarak degerlendirilebilirken, makine arizas1 dikkate alinmayabilmektedir.

Almacak onlemlerin etkisi zamanla degisebilecegi gibi, gercekten etki yaratabilmesi
icin belirli bir zamanin ge¢gmesi de gerekebilmektedir. Dolayisiyla alinacak her 6nlemin kisa
vadede etki yaratmasi beklenmemelidir. Bu nedenle risk kontrol onlemlerinin kendi 6zel
kosullar1 igerisinde degerlendirilmesi basarili sonuglar verebilmesi acgisindan Onem arz
etmektedir. Risk kontrol 6nlemlerinin gruplandirilmasi giivenlik 6lgiitlerinin olusturulmasinin
son asamasidir. Bir Onceki asamada belirlenen potansiyel risk kontrol onlemleri cesitli
parametreler cercevesinde gruplandirilmaya c¢alisilmaktadir. Belirlenen gruplar uygulama
sekillerine gore olusturulabilmektedir. Bu dogrultuda onleyici, etki azaltici, teknik vb. tiirde

risk kontrol 6nlemlerine iligskin gruplar meydana getirilebilmektedir.
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Sekil 21. Risk Kontrol Gruplar1 ve Tanimlar1 (Kristiansen, 2005)

Riskin azaltilmasi

24.6.4.3.1.

Risklerin azaltilmasi risk kontrol dnlemleri ile ilgili siirecin en 6nemli agamasidir. Bu

asamada Onceki siireglerde belirlenen risklerin hangi seviyelere kadar disiiriilebilecegi

saptanmakta ve uygulanmaktadir. Ayn1 zamanda risk seviyesinin diigiiriilmesine iliskin siireg

de tanimlanmaktadir. Riskler kisa siirelerde ani azalimlar kaydedebilecegi gibi risk daha uzun

stirelerde yavas bir azalim gosterebilmektedir. S6z konusu durumlar1 sayilabilir degerlere

dontistiirebilmek amaciyla ¢esitli yontemler uygulanabilmektedir. Uygulanan yontemlerden

birisi uzman yaklasimi c¢ergevesinde risk azaltiminin degerlendirilmesi metodudur. S6z

konusu yontemde risk degerinin belirlenmesi ve diisiliriilmesi uzman yaklasimlari sonucunda
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2.4.6.4.4. Fayda maliyet analizleri

Fayda-maliyet analizleri risklerin azaltilmasi igin alinacak Onlemlerin yaratacagi
maliyet ile faydalarin kiyaslanmasi seklinde uygulanan bir degerlendirme yontemidir.
Katlanilmas1 planlanan maliyetin saglanacak faydadan yiiksek olmasi durumunda riskin 6nem
derecesine gore uygulamadan vazgecilebilmektedir. YoOntem ayni zamanda alinacak
onlemlerin uygulanabilir olup olmadiklarini da analiz etmektedir. Uygulamada 6nem tasiyan
faktor degerlendirmeye alinan risk kontrol mekanizmalarinin uygulanmasinda deger yaratilip
yaratilmayacagi ile ilgili olmaktadir. Fayda maliyet analizi problemin tanimlanmasi, fayda ve
maliyetlerin tanimlanmasi, maliyet ve faydanin sayisal degerlere doniistiiriilmesi, degerlerin
ortak bir dlgek cergevesinde uyumlastirilmast ve belirsizliklerin degerlendirilmesi gibi bes alt

siirecten olusmaktadir.

24.6.441. Problemin tanimlanmasi

Problemin tanimlanmasi fayda-maliyet analizi siirecinin ilk agamasidir. Analiz i¢in
kullanilacak simirhiliklar; FSA yonteminin daha onceki siireglerinde belirlenmektedir. Bu
sinirhiliklar problemin tanimlanmasinda ve daha net bir bicimde ifade edilmesinde
karsilagilabilecek karisikliklar1 ortadan kaldirilmasinda yarar saglamaktadir. Alinacak
glivenlik 6nlemleri genel bir yapida olup, farkli tiim cografya ve siirecler i¢in uygulanabilir

bir nitelikteyken, bazilari ise belirli bir siirece yonelik uygulanabilmektedir.

Belirli zaman araliklart temelinde problemin tanimlanmasi s6z konusu asamada
uygulanan etkili yollardan birisidir. Bu yontem belirli yil araliklari i¢erisinde uygulanmis olan
risk kontrol metotlar1 ile maliyetlerini karsilastirmak i¢in kullanilmaktadir. Yontem aymni
zamanda siire¢ igerisindeki gelismelere de 151k tutmaktadir. Diger yandan alinacak dnlemlerin
yatirim siireleri de belirlenebilmektedir. Ozellikle belirli bir siire igerisinde etkinligi s6z
konusu olabilecek dnlemlerin bu ¢ercevede degerlendirilmesi gerekmektedir. Diger yandan
mevcut ve olasi risklerden etkilenen paydaslarin her birisi i¢in risklerden farkli etkilenme
diizeylerinin belirlenmesinin yani sira tiim paydaslarin farkli nitelik ve diizeyde elde

edecekleri faydalar ile maliyetlerin de saptanmasi1 gerekmektedir.

82



24.6.44.2. Fayda ve maliyetlerin tanimlanmasi

Stireglerin her birisi ile ilgili potansiyel tiim maliyet ve faydalar bu asamada
belirlenmektedir. Bu siiregte degerlendirmeye alinan risk kontrol alternatiflerinin olumlu
yonlerinin yant sira olumsuz yonlerinin de detayli bir bigimde ortaya konulmasi
gerekmektedir. Onemli olan bir diger faktdr de dnlemlere iliskin olumlu ve olumsuz ydnlerin
es zamanl olarak goriilebilmesidir. Fayda ve maliyetlerin tanimlanmasi1 asamasinda farkl
maliyet tiirlerine odaklanilabilmektedir. Bu maliyet tiirleri genel olarak; sermaye/yatirim
maliyeti, kurulum ve isletim maliyetleri, isgiicii maliyetleri, bakim onarim maliyetleri, egitim
maliyeti, denetim ve belgelendirme maliyetleri ile diger maliyetler seklinde karsimiza
cikabilmektedir. Yaratilacak faydalar degerlendirildiginde; yaralanma ve 6liim gibi vakalarda
azalma, gemi, yiik ve ekipman kaybinin minimize edilmesi, ¢evre kirlenmesinin ve kirlenme
sonucu katlanilacak temizleme maliyetinin azaltilmasi, arama ve kurtarma maliyetlerinin

diisiiriilmesi ile sigorta maliyetlerini azaltilmasi gibi faydalar saglanabilmektedir.

2.4.6.443. Fayda ve maliyetlerin sayisal degerlere doniistiiriillmesi

Risk kontrol 6nlemlerinin degerlendirilmesi ile ilgili olarak saglanacak faydalarin ve
katlanilacak maliyetlerin Olgiilebilir bir nitelikte ifade edilebilmesi icin sayisal degerlere
dontstiirilebilmeleri  gerekmektedir. bu amaca ulasabilmek i¢in ¢esitli yaklasimlar
uygulanabilmektedir. Bu dogrultuda fayda maliyetler; Olii ve yarali sayisi, yaralanma
maliyetleri, ¢evre kirliligi maliyetleri vb sekillerde sayisallastirilabilmektedir. Bir baska
yaklasimla maliyetler ve faydalar parasal nitelikli degerlere doniistiiriilebilmektedir. Oliim,
yaralanma, ¢evre kirlenmesi vb maliyetlerin parasal degerler ile ifade edilmesi giiniimiizde en

fazla goriilen sayisallagtirma metotlarindan birisidir.

2.4.6.44.4. Degerlerin ortak payda cercevesinde uyumlastirilmasi

Farkli risk kontrol olgiitleri farkli tlirdeki risklerin azaltilmasi ile ilgili degerleri
O0lcmektedir. Belirlenen her ol¢iit farkli maliyetler ve faydalar ile ilgili bir diziyi ortaya

koymaktadir. Uygulanacak en optimum maliyete sahip Onlemlerin belirlenebilmesi igin
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parasal nitelikteki Olgiitler onemli avantajlar saglamaktadir. Kazalarin 6nlenmesi maliyeti
yaklasimi (ICAF) cgercevesinde risk seviyesi diisiirilmeye ¢alisilmaktadir. ICAF belirlenirken
asagidaki hesaplama yontemi kullanilmaktadir (IMO, 2007).

Onlemin Yillik Net Maliyeti

ICAF = =
Yillik Oliim Oranlarindaki Azalma

ICAF yaklasiminda risk azalimi i¢in alinacak oOnlemlerin yillik net maliyetlerinin
Olumlere iligkin yillik sayisal degerlere boliinmesi sonucunda bulunmaktadir. ICAF her bir
6lim olaymin engellenmesinin yaratacagi ekonomik fayda olarak degerlendirilebilmektedir.
Karar alma siirecinde uygulanmasi planlanan bir onlem icin sayisal nitelikteki degerlerin
belirlenmis olmasi1 gerekmektedir. Onlemin uygulanip uygulanmayacag ancak bu degerler
dikkate alinarak gerceklestirilebilmektedir. Degerlendirmede uygulanan bir diger yontem de
kazanin 6nlenmesi i¢in maliyet yaklagimidir. S6z konusu yaklasim kazalarin énlenmesi i¢in
katlanilmas1 gereken maliyetleri sayisal olarak belirlemede kullanilmaktadir. Yontem kendi
icerisinde kazalarin onlenmesi icin briit maliyet yaklasimi ve kazalarin 6nlenmesi i¢in net

maliyet yaklasimi ¢ercevesinde iki farkli sekilde uygulanmaktadir (IMO, 2007).

GeaF = 2% ncap = 26248
" AR " AR

AC = her bir gemi basima risk kontrol 6nlemi maliyeti
AB = risk kontrol dnleminin uygulandig1 gemi basina yaratilan fayda

AR = gemi basina risk azalimi

24.6.44.5. Belirsizliklerin degerlendirilmesi

Maliyet fayda analizi ve tanimlamasi yapilirken 6zellikle sayisallagtirma siirecinde bir
takim belirsizlikler siirece etkide bulunmaktadir. S6z konusu belirsizliklerin ortadan

kaldirilmasi analizin basarist agisindan biiyiik 6nem tasimaktadir. Belirsizliklerin biitliniiyle

ortadan kaldirilamamasi halinde, degiskenlik arz eden fayda ve maliyetlerin tanimlanabilmesi
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icin her birisi i¢in bir deger araliginin belirlenmesi s6z konusu olabilmektedir. Konuyla ilgili
bir diger yaklasim; parametreler arasinda duyarlilik analizi yaparak, en hassas diizeyde olan

parametrelerden baglamak suretiyle belirsizliklerin ortadan kaldirilmasidir.

2.4.6.45. Karar alicilara oneriler

FSA metodolojisinin besinci ve son adimi olan karar alicilara Oneriler siirecinde
mevcut risklerin olabilecek en diisiik maliyetlerle kontrol altina alinabilmeleri i¢in karar
alicilara bir takim oOneriler ortaya koymaktadir. Besinci agsama FSA yonteminin ilk dort
asamasi c¢ercevesinde yapilandirilmaktadir. Fayda maliyet analizlerinde elde edilen sonuglar
yapilacak onerilere temel teskil etmektedir. Ozellikle tiim parametreler igin ortak olarak
degerlendirilen bir dlcege yonelik birbirinden farkli risk kontrol 6nlemleri saptanabilmektedir.
Oneriler; risk kontrol sistemleri ve énlemlerin 6ncelik listesi olarak degerlendirilebilmektedir.
Bu sekilde fayda maliyet ekseninde onlemlerin siralandirilmasi bunlara iliskin belirsizliklerin
giderilebilmesine olanak saglayabilmektedir. Yapilan degerlendirmelerin tiim paydaglar
kapsayacak nitelikte olmasi gerekmektedir. Oneriler yapilan ¢alismanmin daha da

genisletilmesi ya da gelistirilmesi gibi tavsiyelerde de bulunabilmektedir.
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1. ANALIZ ve DEGERLENDIRME

3.1. Tiirk Bogazlar Bolgesinde Meydana Gelen Gemi Kazalarimin FSA
Metodolojisi Cercevesinde Risk Analizi

Tirk bogazlar bolgesinde meydana gelen gemi kazalart FSA metodolojisi
cergevesinde analiz edilmis, Tirk Bogazlar Bolgesine iliskin riskler tiim yonleri ile ortaya
konulmaya calisilmigtir. Uygulamada kazalara neden olan parametreler belirlenmis, s6z
konusu parametrelerin birbirleriyle olan iligkileri ki kare (Xz) iligki analizi ile saptanmaya

calisiimastir.

Calismanin kapsami c¢ercevesinde yer alan kazalar i¢in olusturulan, senaryolar;
kazalara neden olan faktorler, s6z konusu etkenlerin etki ve siklik dereceleri gibi degiskenler
cergevesinde analiz edilmistir. Gereksinim duyulan istatistiki veri ve kaza raporlari; denizcilik
miistesarli@inin kaza istatistikleri, ulusal ve uluslararasi kurum ve kuruluslarin yayimladig:

rapor ve verilerden elde edilmistir.

Yapilan analizde parametreler kendi 6zgiil kosullari igerisinde belirli araliklara tabi
tutulmusg, ortaya konulmaya calisilan degerler bu araliklar baz alinarak belirlenmeye
calisilmigtir. Baslangic boliimiinde c¢alismanin kapsami ve smirhiliklart tanimlanmaya
calisilmis, Tiirk Bogazlar Bolgesi kapsam olarak belirtildikten sonra bu bolgeye iligskin genel
ozellikler ortaya konulmaya ¢alisilmistir. ikinci asamada Tiirk Bogazlar Bdlgesi’nde meydana
gelen kazalar tahlil edilmis, s6z konusu kazalara iligskin genel 6zellikler, kazalara neden olan
faktorler, kazalar ile iligkili paydaslar saptanmaya c¢alisgilmigtir. Ayni1 zamanda kaza
faktorlerinin birbirleriyle olan iliskileri ve kazalara etki etme dereceleri analiz edilmistir. Son
kisimda FSA yonetimi Tiirk Bogazlar Bolgesine uygulanmis, uygulama sonucunda ortaya

¢ikan veriler tanimlanmaya ¢aligilmistir.
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Tirk Bogazlar Bolgesine iliskin uygulama; bes alt asamadan olugmakta, birinci
asamada Istanbul ve Canakkale Bogazlarina iliskin tehlikelerin tanimlanmasi
amaclanmaktadir. Bu cercevede daha Once bahsedilen istatistiki yontemler uygulanarak,
degerlendirmeye alinan bolgedeki mevcut tehlikeler belirlenmeye calisilmigtir. Caligmanin
ikinci adiminda bir Onceki siirecte belirlenen tehlikeler 1s18inda mevcut riskler
degerlendirmeye alinmis, bu kapsamda mevcut risklere yonelik etki ve siddet diyagramlari
olusturulmaya caligilmistir. Ayni siiregte risklerin kalitatif metotlara ek olarak kantitatif

metotlar ile sayisal diizeyde tanimlanilmasi amaglanmistir.

Ucgiincii asamada ilk iki asamada belirlenen tehlike ve risklere uygun olarak alinmasi
gereken giivenlik Onlemleri ile kazalarin Onlenmesine ya da azaltilmasina olanak
saglayabilecek giivenlik Olciitleri saptanmaya calisilmistir. Dordiincii adimda bir 6nceki
asamada belirlenen giivenlik Onlem ve Olgiitlerinin yaratacagi faydalar ile maliyetleri
kiyaslanmis, bu kapsamda fayda maliyet analizi yapilmistir. Besinci ve son adimda ise ilk
dort asamada ortaya ¢ikan sonuglar ¢ercevesinde karar alma siirecinde yer alanlara konu ile

ilgili 6neriler siralanmugtir.

3.2. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde Meydana Gelen Kazalarin Genel Olarak

Degerlendirilmesi

Tirk Bogazlar Bolgesi’'nde gergeklesen deniz trafiginin 6zellikleri ve yillara gore
artiglar dikkate alindiginda giivenlik gereksinimi yildan yila artmaktadir. Son donemlerde
tanker ve diger gemilerin kapasite olarak biiylimesi ve sayilarinin artig gostermesi; bolgenin
dogal yapisi, ¢evresinde yasayan niifus ile ekonomik kaynaklar degerlendirildiginde bogaz
gecisleri ile ilgili riskler siirekli bir artis gostermektedir. Diger yandan yash ve giivenlik
acisindan yetersiz gemilerin kullanilmasi da riski artiran bir baska faktordiir. Tiirk Bogazlar
Bolgesi’nde meydana gelen kazalar genel olarak can giivenligi, diger varliklarin emniyeti ile

cevre, ekonomik, kiiltiirel ve sosyal varliklarin giivenliklerini olumsuz yonde etkilemektedir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde 2001 yilindan 2010 yilina kadar meydana gelmis kazalar

analiz edildiginde; alabora, ¢atisma, ¢atma, siiriiklenme, oturma, yangin — patlama, makine
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arizasi ile diger tiirde kazalarin siklikla goriildiigii soylenebilmektedir. Bununla birlikte son
kirk yilda rapor edilen 6nemli nitelikteki kazalarin sayilar1 yaklasik 450 olup, bunun

cogunlugunun catisma tiirii kazalardir (Dogan ve Burak, 2007).

Kazalara neden olan faktorler degerlendirildiginde; mevcut tiim faktorler; seyir
kaynakli, personel hatalar1 kaynakli, iklim ve hava kosullar1 kaynakli, gemi kaynakli ve
nedeni bilinmeyen seklinde siiflandirilabilmektedir. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde kaza yapan
gemiler; teknik Ozellikleri agisindan ¢esitli gruplar igerisinde tanimlanabilmektedir.
Olusturulacak gruplama kaza yapan gemilerin boylari, su ¢ekimleri (draught), hizlari, GRT
cinsinden tagima kapasiteleri, yas ve iretim tarihleri, bayraklar1 seklinde s6z konusu

olabilmektedir.

Bu ¢ergevede kaza yapan gemilerin teknik ozellikleri kazalara neden olan faktorlere
onemli Olgiide etki etmektedir. Yiiksek su c¢ekimine sahip gemilerin karaya oturma riski
yiiksekken, boylar1 yiiksek gemilerin c¢atigma tirli kaza olasiliklar1 daha fazla
goriilebilmektedir. Ayni sekilde yaglari fazla olan gemilerde makine arizast tiirli kazalar daha

yiiksek diizeyde gozlemlenebilmektedir.

Risk analizi i¢in degerlendirmeye alinmasi gereken faktdrler arasinda kazanin
meydana geldigi yer, kazanin meydana geldigi saat ve aylar, tasimnan yiik cinsi, tehlikeli

madde tasiyip tasimadigi, kilavuz alma durumu gibi etkenler sayilabilmektedir.

3.2.1. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde Risk faktorlerinin Simiflandiriimasi

Tiirk Bogazlar Bolgesi kapsaminda degerlendirmeye tabi tutulan Istanbul ve
Canakkale Bogazlari i¢in ortak risk faktorleri belirlenmesi ve bunlarin benzer siniflandirma
prensipleri ¢ercevesinde gruplandirilmasi gerekmektedir. Daha 6ncede belirtildigi gibi risk
faktorleri ig¢in 18 sinif olusturulmustur. S6z konusu siiflar; kaza tiirleri, kaza yapan gemilerin
tiirleri, kazalarin nedenleri, kaza yerleri, kazlarin meydana geldikleri aylar ve saatler, gemi

nitelikleri (boy, su ¢ekimi, bayrak, tiretim yili, yasi, hizlar1) tasinan yiik tiirti, kilavuz alip
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almama ile tehlikeli yiik tasiylp tagitmama durumlari, insanlara yonelik riskler, ekonomik

varliklara yonelik riskler seklinde tanimlanmistir.

Degerlendirmeye tabi tutulan faktorlerin bir boliimi aktif nitelikli etkenler iken, bir
kismi da pasif nitelikli etkenlerdir. Aktif nitelikli faktorler; bir kaza ya da olumsuz durumun
gerceklesmesinde birincil derecede etkide bulunan faktorler iken, pasif nitelikli etkenler olaya
dogrudan etki etmeyen, buna karsilik bir bagka risk faktoriiniin ger¢ceklesmesi sonucunda
olaymn meydana gelmesine ya da etkisinin biiyiimesine yol agan faktorlerdir. Diger yandan

pasif nitelikli bir etken siire¢ icerisinde aktif nitelikli etken rolii de oynayabilmektedir.

Aktif nitelikli etkenler arasinda geminin hizi, boyu, su ¢ekimi, kapasitesi tiretim tarihi
ve yas1 gibi faktorler sayilabilmektedir. Geminin hizi; seyri olumsuz yonde etkileyen faktorler
arasinda yer almaktadir. Geminin olmasi gereken hizdan yiiksek ya da diisik sekilde

seyretmesi deniz kazalarina yol agabilmektedir.

Geminin su ¢ekimi (draught) o6zellikle oturma tiirlinde kazalara yol acan etkenler
arasinda sayilabilmektedir. Geminin s1§ bir deniz alaninda deniz tabanina oturma olasilig
yiiksek su ¢ekimine sahip gemilerde daha yiiksek diizeyde gozlemlenebilmektedir. Geminin
yas1 ve liretim tarihi basta makine arizasi olmak {izere bir¢ok kaza nedeninin ortaya ¢ikmasina
yol acabilmektedir. Gemiler yaslandikca deniz kazalarina yol agabilecek mekanik arizalar da
siklagabilmektedir. Ayn1 zamanda diger kaza tiirlerine yol agabilecek seyir kayb1 vb etkenlere

neden olabilmektedir.

Pasif nitelikli etkenler arasinda kazalarin meydana geldigi yerler, kaza saatleri,
kazalarin gerceklestigi aylar, kilavuz alip almama, tasinan yiikiin tiiri vb faktorler
sayilabilmektedir. Kazalarin meydana geldigi yerler kazalarin tiirleri ile dogrudan iliskili
olabilmektedir. Ornek olarak catisma tiirii bir kazanin dar bir suyolunda meydana gelme
olasilig: ile dip derinligi diisiik olan bir deniz alaninda oturma tiirii bir kazanin meydana

gelme olasilig1 daha yiiksek diizeyde olabilmektedir.
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Kaza saatleri genel olarak goriis mesafesini etkilemenin yani sira gec¢ saatlerde
personelin motivasyonunun azalmasi, yorgunluk vb faktdrlerden dolay1 kazalar ile iligkili
olmaktadir. Ayn1 sekilde tasinan yiikiin tehlikeli madde niteliginde olmasi kazanin meydana
gelmesi halinde ortaya c¢ikacak sonuglari daha da agirlastirabilmektedir. Kilavuz alip almama
durumu da kazalar1 pozitif ya da negatif yonde etkilemektedir. Kilavuz alan gemilerde kaza

riski daha diisiikken, kilavuz almayan gemilerde kaza olasilig1 daha da yiikselebilmektedir.

3.2.1.1. Kaza Tiirleri A¢isindan Simiflandirma

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde meydana gelen kazalar genel olarak degerlendirildiginde
on sekiz farkli tiirde kazanin meydana geldigi gozlemlenmektedir. S6z konusu kazalar
frekanslar1 ve benzerlikleri acisindan gruplandirildiginda alabora, catisma, catma, oturma,
stiriiklenme, yangin ve patlama, makine arizasi ile diger kazalar seklinde sekiz grup igerisinde

siniflandirilmaktadir. Asagida Tablo 12 de kaza tiirlerine iligkin siniflandirma goriilmektedir.

Tablo 12. Kaza tiirlerinin siniflandirilmasi

Kaza Tiirleri Kodu Kaza Tiirleri Kodu
Alabora 1 | Makine Arizasi 5
Catisma 2 | Oturma 6
Catma 3 Siirtiklenme 7
Diger 4 | Yangmn - Patlama 8

3.2.1.2. Gemi Tiirleri Acisindan Simiflandirma

Tiirk Bogazlar Bolgesi igerisinde balik¢1 sandallarindan, konteyner gemilerine kadar
cok farkl tlir ve sayida geminin kaza yaptig1 ya da kazaya karistigi goriilmektedir. Buna
karsilik konunun kapsami ¢ergevesinde kaza yapan deniz araglar1 biiytlikliikleri ve frekanslari

ekseninde degerlendirilmis, bu kapsamda sekiz farkli grup olusturulmustur.
Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde kaza yapan gemiler arasinda en yliksek frekansa kuruyiik
gemileri sahiptir. Kuruylik gemilerini tankerler izlemektedir. Bu ¢er¢evede kuruyiik gemileri,

tankerler, Ro-Ro gemileri ve feribotlar, yolcu gemileri, kargo gemileri, konteyner gemileri,
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askeri gemiler ve diger olmak {izere kaza yapan gemi tiirlerine iliskin gruplar meydana
getirilmistir. Diger gemiler olarak tanimlanan smif i¢erisinde botlar, deniz otobiisii, katamaran

tiiri gemiler, obo gemileri, romorkorler vb tiirde deniz araglar1 yer almaktadir.

Tablo 13. Gemi tlrlerinin siniflandirilmasi

Gemi Tiirleri Kodu Gemi Tiirleri Kodu
Kuruyiik 1 | Kargo Gemisi 5
Tanker 2 | Konteyner Gemisi 6
Ro-Ro ve Feribot 3 | Askeri Gemiler 7
Yolcu Gemisi 4 | Diger 8

3.2.1.3. Kazalarin Nedenleri A¢isindan Siniflandirma

Kazalara etki eden faktorler seyir kaynakli, personel kaynakli, iklim ve hava kosullar
kaynakli, gemi kaynakli ve nedeni bilinmeyen olmak {izere bes smnifa ayrilmistir. Seyir
kaynakli faktorler Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde seyreden gemilerin seyir hatalari sonucu ortaya
c¢ikan etkenlerdir. Seyir hatalar1 arasinda; seyir ile ilgili yasal diizenlemelere uyulmamasi, serit
ihlalleri vb sayilabilmektedir. Personel hatalar1 kaynakli faktorler yorgunluk, dikkatsizlik,
egitim eksikligi gibi nedenlerle kazalarin meydana gelmesine yol acabilecek faktorlerdir.
Personel kaynakli faktorler zehirlenme, hastalanma, is kazalar1 ve denize diisme vb gibi

durumlan da igermektedir.

Iklim ve hava kosullar1 kaynakli faktdrler iklim kosullari nedeniyle goriis mesafesinin
diismesi ve bunun sonucunda ¢atma, ¢atisma ve siiriiklenme gibi kazalara yol agan faktorlerin
gerceklesmesini ifade etmektedir. Gemi kaynakli faktorler; geminin makine ve diger
donanimlarinda goriilebilen bir arizanin olumsuz durumlara yol acabilmesi olanak saglayan
faktorlerdir. Nedeni bilinmeyen etkenler; kaza raporlarinda nedenleri belirtilmemis ya da

tespit edilememis faktorler olarak degerlendirilebilmektedir.
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Tablo 14. Kazaya neden olan faktorler agisindan siniflandirilmasi

Kazaya Neden Olan Faktorler Kodu
Seyir Kaynakl 1
Personel Hatalar1 Kaynakl
Iklim ve Hava Kosullar1 Kaynakli
Gemi Kaynakli
Nedeni Bilinmeyen

gl winN

3.2.1.4. Kazalarin Yarattiklar1 Riskler Acisindan Sinmiflandirma

Her iki bogaz boélgesinde meydana gelen kazalar; insanlara yonelik riskler ile
ekonomik varliklara yonelik riskler seklinde iki farkli risk faktorii ¢ercevesinde
tanimlanmustir. insanlara yonelik riskler; 6liim, yaralanma ve kayip vakalarinin goriildiigii

kazalar ve gozlemlenmedigi kazalar olmak iizere iki sinifa ayrilmigtir.

Tablo 15. Insanlara yonelik riskler acisindan siniflandirilmasi
Insanlara Yonelik Riskler Kodu

Oliim Yaralanma ve Kayip Vakalarinin Meydana Gelmesi 1

Oliim Yaralanma ve Kayip Vakalarinin Gériilmemesi 2

Ekonomik varliklara yonelik riskler ise; tam kayip, ¢ok agir hasar, agir hasar, hafif
hasar ve hasar yok seklinde bes farkli simifa ayrilmistir. Tam kayiplar; teknenin, deniz
aracinin varsa tasgman yikiin tiimiiyle kaybedildigi kazalardir. Cok agir hasarlar geminin
kullanilmaz hale gelmesi ile uzun siireli tamir ve bakim islemi gerektiren hasarla olarak
tanimlanirken, agir hasarlar; geminin seferden alikonulmasi ile sonuglanabilecek hasarlar,
hafif hasarlar; geminin belirli bir boélgesinde hasar meydana gelmesine ragmen seferine devam
edebilecegi hasarlar olarak ifade edilebilmektedir. Hasar yok seklinde tanimlanan durumlar
ise geminin herhangi bir yerinde Onemli sayilabilecek bir zararin meydana gelmemesi
durumudur.  Canakkale Bogazi’nda tam kayip vakasi goriilmediginden buna iliskin

siniflandirma s6z konusu bolge i¢in dikkate alinmamaistir.
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Tablo 16. Ekonomik varliklara yonelik riskler agisindan siniflandirilmasi

Ekonomik Varhklara Yonelik Riskler Kodu
Tam Kayip 1
Cok Agir Hasar 2
Agir Hasar 3
Hafif Hasar 4
Hasar Yok 5

3.2.1.5. Tasmman Yiik Tiirii Acisindan Siniflandirma

Tasinan yiikiin tiirli analiz edildiginde petrol ve tiirevleri, kimyasal maddeler, kuruytik,
konteyner, dokme yiik, yolcu, diger ve bos olarak sekiz gruba ayrilmistir. Diger yiikler

arasinda yukaridaki siniflamada sayilmayan insaat malzemeleri, ¢elik rulo vb yiikler

bulunmaktadir.
Tablo 17. Tasinan yiik tiirii agisindan siiflandirilma
Tasman Yiik Tiirii Kodu Tasiman Yiik Tiirii Kodu
Petrol ve Tiirevleri 1 Dokme Yiik 5
Kimyasal Madde 2 | Yolcu 6
Kuruyiik 3 |Diger 7
Konteyner 4 | Bos 8

3.2.1.6. Gemilerin Kilavuz Alp Almamasi ile Tehlikeli Madde Tasimalari

Acisindan Siniflandirilmasi

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde kaza yapan gemilerin kilavuz alip almama durumu ile ilgili
olarak kilavuz alan gemiler birinci grupta, kilavuz almayan gemiler ise ikinci grupta
tanimlanmistir. Ayn sekilde s6z konusu gemilerin tehlikeli yiik tasiyip tasimadiklart ile ilgili
olarak tehlikeli yiik tastyanlar birinci, tehlikeli yiik tasimayan gemiler ise ikinci grupta yer

almistir.

Tablo 18. Kaza yapan gemilerin kilavuz alma ve tehlikeli yiik tasima durumlari

Kilavuz Alip Almama | Kodu | Tehlikeli Madde Tasima | Kodu
Kilavuz Var 1 | Tehlikeli Madde Var 1
Kilavuz Yok 2 | Tehlikeli Madde Yok 2
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3.2.1.7. Kazalarin meydana geldigi yerler agisindan siniflandirma

Kazalarin meydana geldigi yerler; calismanin kapsami igerisinde yer alan Tiirk
Bogazlar Bolgesi’nde iki ana bdlge kapsaminda degerlendirilmis, bu cergevede istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 kendi 6zgiin sartlart igerisinde analiz edilmeye calisilmigtir. Bu
kapsamda Istanbul bogazi i¢in kuzeyde Karadeniz girisinden baslayarak, giineyde Marmara
denizi c¢ikisina kadar toplam yedi alt simif olusturulmustur. Uygulamada gemilerin rota
degisimleri yaptiklar1 ve bircok faktor nedeniyle kendine 06zgli sartlara sahip alanlar

degerlendirilmistir.

Tablo 19. Bogazlar i¢in olusturulan bolgeler

Kazalarin Gergeklestigi Kazalarin Gergeklestigi
Bolgeler (istimbu?) ® | Kodu Bolgeler (Calfakkasle)g Kodu

1.Bolge 1 1.Bolge 1
2.Bolge 2 |2.Bolge 2
3.Bolge 3 |3.Bolge 3
4.Bolge 4 |4.Bolge 4
5.Bolge 5 |5.Bolge 5
6.Bolge 6

7.Bolge 7

Canakkale Bogazi ile ilgili gergeklestirilen gruplandirmada; Canakkale Bogazi bes
bolgeye ayrilmistir. Birinci bolge Ege denizinden Canakkale Bogazi’na giris yeri olan Anit
Fenerinden Kumkale Fenerine ¢izilen hattan baslayarak Kilitbahir — Canakkale arasindaki
hatta kadar uzanmaktadir. ikinci bdlge birinci bdlgenin kuzey smirindan baslayarak, Kilya
Koyu ile Nara Burnu arasindaki hatta kadar olan bolgeyi kapsamaktadir. Ugiincii bolge;
Burhanli-Umurbey arasindaki hatta kadar uzanirken, dordiincii bolge; bu hattan baslayarak,
Gelibolu-Cardak arasindaki hatta kadar olan bolgeyi igermektedir. Besinci bolge ise kuzeyde
Cardak Feneri-Hamzabey Koyu arasinda yer alan hatta kadar olan ve Marmara Denizi girisine

kadar uzanan bolgeyi kapsamaktadir.
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3.2.1.8.

Kazalarin meydana geldikleri saatler de kaza olasiliklarin1 6nemli 6l¢iide etkileyen
faktorler arasinda sayilmaktadir. Kaza saatleri ile kazalar arasinda iligki degerlendirildiginde
kazalarin belirli saatlerde yogunlastig1 goriilmektedir. Bu kapsamda kaza saatleri alt1 gruba

ayrilmig, gruplandirmada goriis mesafesi, yorgunluk vb faktorler ile olan iliskileri dikkate

alinmustir.

Tablo 20.

Kazalarin meydana geldigi saatler

Kazalarin Meydana Geldigi Saatler Acisindan Siniflandirma

Kazalarin Meydana Geldigi Saatler

Kodu

00:°-04:%°

04:"-08:%

08:%1-12:%

12:"-16:%

16:%-20:%°

20:%2-23:%

DO |WIN

3.2.1.9.

Kazalarin meydana geldikleri aylar; iklim ve hava kosullari ile birlikte akint1 ile ilgili
degerleri de etkilemektedir. Bunun sonucunda kazalar goriilebilmektedir. Dolayisiyla
kazalarin meydana geldigi aylar ile kazalar arasindaki iliskinin ortaya konmasi analizin
basarist agisindan 6nem arz etmektedir. Bu cergevede yil igerisindeki tiim aylar bir grup

igerisinde tanimlanmus, on iki farkli grup olusturulmustur.

Tablo 21.

Kazalarin meydana geldigi aylar

Kazalarin Meydana Geldigi Aylar Ac¢isindan Simiflandirma

Kazalarin Meydana

Kazalarin Meydana

Geldigi Aylar Kodu Geldigi Aylar Kodu
Ocak 1 |Temmuz 7
Subat 2 | Agustos 8
Mart 3 | Eylul 9
Nisan 4 |EKim 10
Mayis 5 |Kasim 11
Haziran 6 |Aralik 12
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3.2.1.10. Gemilerin Ozellikleri Acisindan Siiflandirma

Calismada kaza yapan gemilerin boylari, hizlari, su ¢ekimleri, bayraklari, gemilerin
tiretim tarihleri ve kaza sirasindaki yaslar1 degerlendirildiginde her bir parametrenin farkli bir
bicimde kazalara etki ettigi gozlemlenmektedir. Bu cercevede gemilerin boylar ile ilgili
olarak 200 metreden kiiciik ve 200 metreden biiyiik seklinde iki gruba ayrilmistir. 200
metreden kiigiik boylara sahip gemiler 1. Grupta yer alirken, 2. Grupta 200 metreden biiyiik
gemiler yer almaktadir. S6z konusu gruplama Tirk Bogazlar Tiiziigli'nde 200 metreden
biiyiik gemilerin “biiyiik gemi” olarak tanimlanmasi ve bu tiir gemilerin trafik ayrim seridine

gore gecis giicliigii yasayan gemiler olarak tanimlanmasindan kaynaklanmaktadir.

Tablo 22. Gemi boylarina iliskin siniflandirma

Gemi Boylarn Kodu
200 Metreden Kiigiik 1
200 Metreden Biiyiik 2

Gemiler hizlar1 yoniinden dort alt gruba ayrilmislardir. Gruplandirmada en az ve en
fazla goriilen gemi hizlar dikkate alinmistir. Bu ¢er¢evede esit araliklar belirlenerek 0-5 knot
aras1 hizlara sahip gemiler birinci gruba, 6-10 knot arasi ikinci gruba, 11-15 arasi iiglincii

gruba, 16 knot ve iizerinde seyreden gemiler dordiincii gruba atanmustir.

Tablo 23. Gemilerin hizlarina iliskin siniflandirma

Gemi Hizi (knot) Kodu
0-5 kont 1
6-10 knot 2
11-15 knot 3
>16 knot 4

Gemilerin su ¢ekimleri (draught) agisindan sinif aralig1 bes olacak sekilde toplamda ii¢
gruba ayrilmistir. Birinci grup 0-5 metre, ikinci grup 6-10 metre, tigiincti grup 11-15 metre su

¢ekimlerine sahip gemiler seklinde tanimlanmustir.
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Tablo 24. Gemilerin Su Cekimlerine (Draught) Iliskin Siniflandirma

Su Cekimi (Draught) Kodu
0-5 metre 1
6-10 metre 2
11-15 metre 3

Kaza yapan gemilerin bayraklar1 analiz edildiginde; en yiiksek frekansa sahip olan
gemilerden baslayarak bir smiflandirma yapilabilmektedir. Her iki bogazdan da yiiksek
frekanslarda ge¢is yapan iilke bayraklarina sahip gemiler dikkate alindiginda; gemilerin
tilkelere gore dagilimi gercevesinde toplam on grup olusturulmus, asagida belirtilen iilkeler bu
gruplar icerisinde tanimlanmistir. Her iki bogazdan en yiiksek frekansta gecis yapan gemiler;
Tirk bayrakli gemilerdir. Bunu; Rusya Federasyonu, Malta, Ukrayna, Panama, Suriye,
Yunanistan, Liberya, Bulgaristan gibi iilkeler izlemektedir. Bunlarin disinda kalan gemiler

diger iilke bayraklarina sahip gemiler olarak tanimlanmistir.

Tablo 25. Gemilerin bayraklarina iligkin siiflandirma

Gemi Bayraklarn Kodu Gemi Bayraklarn Kodu
Tiirkiye 1 | Suriye 6
Rusya Federasyonu 2 | Yunanistan 7
Malta 3 |Liberya 8
Ukrayna 4 | Bulgaristan 9
Panama 5 | Diger 10

Gemilerin iiretim tarihleri ve kaza sirasindaki yaslar1 degerlendirildiginde kaza yapan
en yashi geminin {iretim tarihi ve yasindan baglayarak bir gruplandirma yapilmaktadir.
Ozellikle gemilerin yaslari ile ilgili olarak uluslararasi denizcilik literatiiriinde kabul géren

tiretim tarihlerine gore siniflandirma caligmada kullanilmistir.

Buna gore gemiler birinci nesil gemilerden baslayarak, giliniimiizde iiretilen altinci
nesil gemilere kadar toplam alt1 grupta tanimlanmistir. 1970 yilina kadar iiretilen gemiler
birinci nesil gemiler, 1971-1980 arasinda iiretilen gemiler ikinci nesil, 1981-1988 yillar
arasinda tretilenler {iciincii nesil, 1989-1996 dordiincli nesil, 1997-2006 yillar1 arasinda
iiretilen gemiler besinci nesil, son olarak 2006 yilindan giinlimiize kadar olan siirecte iiretilen

gemiler altinci nesil olarak tanimlanmaktadir.
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Gemilerin kaza sirasinda yaslari ile ilgili olarak en yiiksek yasa sahip olan gemiden en
geng gemiye kadar belirlenmis araliklar ¢ergevesinde gruplandirma yapilmis, toplamda alti

grupta gemiler tanimlanmistir. Her bir sinif araligi on yas olarak belirlenmistir.

Tablo 26. Gemilerin Uretim Y1l1 ve Yaslarna Iliskin Siniflandirma
Gemilerin Uretim Yih | Kodu Gemilerin Yaslarn Kodu

1910-1970 1 |00-10 Yas 1
1971-1980 2 11-20 Yas 2
1981-1988 3 |21-30 Yas 3
1989-1996 4 3140 Yas 4
1997-2006 5 |41 ve lizeri 5
2006-2010 6

Kaza yapan gemilerin GRT cinsinden biiyiikleri analiz edildiginde toplam bes grup
belirlenmis, 0 ile 1000 GRT arasinda bulunan gemiler birinci grupta yer alirken, diger gemiler

GRT’lerine gore farkli gruplarda yer almiglardir.

Tablo 27. Gemilerin tasima kapasitelerine iligskin siniflandirma
Gemilerin Kapasiteleri (GRT) Kodu
0-1000 GRT 1

1001-10.000 GRT
10.001-20.000 GRT
20.001-30.000 GRT
30.001 ve tizeri

OB~ wWwinN

3.3. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde FSA Metodolojisinin Uygulanmasi

Tiirk Bogazlar Bolgesi Istanbul ve Canakkale Bogazi olarak iki farkli bdlgeye
ayrilmigtir. Her iki bolgenin 06znel kosullar1 birbirinden farkliliklar arz ettiginden
degerlendirme her iki bolge i¢in ayr1 ayr1 gerceklestirilmis, Tiirk Bogazlar Bolgesi i¢in risk
haritas1 ¢ikarilmaya g¢alisilmistir. S6z konusu bdlgeyi boliimlendirmenin zorunlulugu her bir
bolge icerisinde farkli etkenlere ve kosullara hassasiyet gosteren alt bdlgelerin olmasindan
kaynaklanmaktadir. Risk analizinin daha detayli yapilabilmesi i¢in bu alt bdlgelere

odaklanilmasi zorunlulugu g6z 6niine alinmustir.
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Calismanin devaminda her bir bolge i¢in s6z konusu olan riskler bir araya getirilerek
toplam risk belirlenmeye caligilmis, bu sayede biitlinciil bir risk degerlendirme metodolojisi
olusturulmaya gayret edilmistir. Risk analizi perspektifinde kazalara etki eden tiim faktorler
ortaya konulmaya calisilmig, her bir faktdriin birbiriyle olan iliskileri degerlendirilmeye

calisilmgtir.

3.3.1. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde Tehlikenin Tanimlanmasi

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde tehlikenin tanimlanmasinda ge¢gmiste meydana gelmis olan
kaza ve olumsuz durumlar saptanmakta, bunlara neden olan faktorler cesitli sekillerde
siniflandirilmaktadir. Cesitli kaynaklardan toparlanan veriler onu olusturan alt parcgalara
boliinmektedir. Alt bilesenlerine ayrilan veriler kendi 06zgiin kosullarima gore

smiflandirilmaktadir.

Tirk Bogazlar Bolgesi’nde meydana gelmis kazalar ile ilgili olarak toplanan veriler;
kaza tiirleri, kaza yapan gemilerin tiirleri, kazalarin nedenleri, kaza yerleri, kazlarin meydana
geldikleri aylar ve saatler, gemi nitelikleri (boy, su ¢ekimi, bayrak, tiretim yili, yasi, hizlari)
taginan yik tiiri, kilavuz alip almama ile tehlikeli yiik tasiyip tasimama durumlarina gore

siniflandirilmastir.

Calismada sonug¢ olarak degerlendirilebilen bir faktér smifi baslangic olarak
secilmekte, bu faktére etki eden ya da bu faktorle etkilesim halinde olan faktorler
belirlenmeye calisilmaktadir. Calismaya 6zel olarak baslangi¢c kaza tiirleri olarak secilmis,

kaza tiirlerine etki eden faktorler zincirleme olarak tespit edilmeye ¢alisilmistir.

Tehlike tanimlanmasi siirecinde belirlenen faktor ve faktor siniflar1 gergevesinde
etkenler Ki Kare (x) iligki analizlerine tabi tutulmus, faktorlerin birbirleriyle olan iligkileri
tanimlanmistir. Bu dogrultuda iligkili olan faktorler Ha, iligkili olmayan faktorler i¢in Hg
hipotezleri kabul edilmistir. Ki Kare iligki analizden elde edilen sonuglar g¢ercevesinde
kazalar ile ilgili risk senaryolar1 olusturulmus, kaza senaryolar ile ilgili etki, siddet ve risk

matrisleri meydana getirilmistir.
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3.3.2. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde Ki Kare (x°) iliski analizlerinin uygulanmas

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde meydana gelen kazalara etki eden faktorlerin birbirleriyle
iliski olup olmadiklari, hangi kaza faktorlerinin kazalarin olusumunda daha fazla etkiye sahip
oldugunun belirlenmesi agisindan 6nem arz etmektedir. Uygulanacak bu yontem; etki
derecesi yiiksek olan faktorlerin saptanmasi ve bunlara daha fazla odaklanilmasina olanak
saglayabilecektir. Bu dogrultuda Ki Kare (x?) iliski analizleri daha dnceden belirlenen risk
faktorleri ve siniflarina yonelik olarak uygulanmaktadir. Diger yandan oncelikli olarak
degerlendirilen bir faktdrden baslanilarak, s6z konusu faktoriin iliskili oldugu diger risk

faktorlerinin belirlenmesi amaglanmaktadir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi igerisinde yer alan her iki bogaz i¢in 6ncelikli olarak belirlenen
risk faktori kaza tiirleri sinifidir. Bu faktoriin se¢ilmesinin temel nedeni bogazlarda meydana
gelen kaza tiirlerinin her birisinin farkli etkenler sonucu meydana gelmeleri, dolayisiyla
degerlendirmenin kaza tiirleri temel alinarak yapilmasinin analizin basarisina olumlu yonde
etki edecek olmasidir. Uygulamada SPSS 16 programi kullanilarak tiim risk faktorleri

karsilikli olarak birbirleriyle olan iliskileri analiz edilmistir.
3.3.2.1. Kaza tiirleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde meydana gelen kaza tiirlerinin belirlenmesi ve her bir kaza
tiirtiniin 1liskili oldugu faktorlerin tespit edimesi tehlikelerin tanimlanmasinda etkili olabilecek
bir yontemdir. Uygulamada baslangi¢ olarak kaza tiirleri secilmis, diger 18 faktor ile segilen
faktor arasinda iligskinin olup olmadigi, iligkinin mevcut olmasi halinde iliskinin derecesi

ortaya konmustur.
- Istanbul Bogazi

Gergeklesitirilen analizde; kaza tiirlerinin kaza nedenleri, kaza yerleri, kazalarin
gerceklestigi aylar, insanlara yonelik riskler, ekonomik varliklara yonelik riskler, geminin

tiirii ve geminin bayrag gibi faktorler ile iliskili oldugu belirlenmistir.
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Degerlendirmede; kaza tiirleri ile kaza nedenleri arasinda bir iligkinin bulundugu
goriilebilmektedir. p iliski degeri 0,000 olarak bulunmus, bunun iizerine Hp hipotezi
reddedilerek, H; hipotezi kabul edilmektedir.

Bu g¢ercevede alabora ile sonuglanan kazalara bakildiginda kazalarin biiyiik
boliimiintin (%39) iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenler sonucunda meydana geldigi,
bunu seyir ve gemi kaynakl faktorlerin izledigi (%22) goriilmektedir. Catisma tiirli kazalarin
nedenlerine bakildiginda seyir kaynakli faktorlerin (%42) birincil, bilinmeyen faktorlerin
(%33) ise ikincil kaza nedeni oldugu goriilebilmektedir. Istanbul bogazinda meydana gelen
catma tiirii kazalarin yaridan fazlasi (%52) seyir kaynakli etkenler sonucu gergeklesmistir.
Oturma tiiri kazalara etki eden oncelikli faktor; hava ve iklim kaynakl faktorler (%33) olarak
gozlemlenmistir. Bunu gemi kaynakli faktorler (%24) izlemektedir. Stiriiklenme tiirii kazalar

ise; tamamina yakin bir bicimde (%80) gemi kaynakli etkenler sonucunda meydana gelmistir.

Bilinmeyen nedenlerden kaynaklanan etkenler; yangin-patlama tiirii kazalara birincil
nitelikte (%63) etki ederken, bunu gemi kaynakli faktorler (%37) izlemektedir. Makine
arizasi tiirli kazalarda en yiiksek diizeyde (%82) etki eden faktér gemi kaynakli etkenlerdir.
Diger tiirde kazalara personel kaynakli faktorlerin etkisi (%35) diger faktorlerden daha
yiiksektir.

Ayni sekilde kaza tiirleri ile kazalarin gergeklestigi yerler arasindaki iliski analiz
edildiginde; alabora tiirii kazalarin birinci bolge olan kuzey Karadeniz ¢ikisinda meydana
geldigi goriiliirken (%67), catisma tiirli kazalar yedinci bolgede (%83), catma tiirii kazalar
yedinci (%28) ve dordiincii bolgelerde (%24), oturma tiirli kazalar; birinci bolgede (%37),
siiriklenme tiirii kazalar; birinci bolgede (%80), yangin patlama tiirii kazalar birinci ve
yedinci bolgelerde (%42), makine arizasi tiirii kazalar birinci bolgede (%27), diger tiirde
kazalar ise birinci bolgede daha siklikla (%36) gézlemlenmektedir.

Kaza tiirlerinin gerceklestigi aylara bakildiginda; alabora tiiri kazalarin Temmuz ve
Eyliil aylarinda (%]17), catisma tiirii kazalarin; Ocak (%15), ¢atma tiirli kazalarin Ocak ve

Mayis aylarinda (%20), oturma tiiri kazalarin Eyliil (%16), siiriiklenme tiirii kazalar; Ocak
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(%60), yangin-patlama tiirii kazalar; Mayis (%26), Makine arizasi tiirii kazalar; Agustos ve

Kasim (%26) , diger tiirde kazalar ise; Aralik ayinda (%17) daha fazla goriilmektedir.

Kaza tiirleri ile insanlara yonelik riskler arasinda bir iligkinin bulunup bulunmadigi
analiz edildiginde; alabora, catisma, oturma ve diger tlirde kazalarin insanlara yonelik
risklerin gergeklesmesine yol agtigil, bu kazalar disinda kalan kaza tiirlerinde insanlara yonelik
risklerin gergeklesmedigi goriilmektedir. Alabora tiirii kazalarda meydana gelen her yiiz
kazadan 22’sinde can kaybi, yaralanma ve kayip gibi sonuglar gbzlemlenirken, diger tiirde
kazalarda bu oran %16, gatisma tiirii kazalarda %2, yangin-patlama tiirii kazalarda ise %11
olarak tespit edilmistir.

Kaza tiirleri ile ekonomik varliklara yonelik kayiplar arasinda bir iligkinin olup
olmadig1 degerlendirildiginde; p iliski degeri 0,00 olarak bulunmakta, bunun sonucunda Hg
hipotezi reddedilerek, H; hipotezi kabul edilmektedir. Bu kapsamda yapilan degerlendirmede;
alabora tiirli kazalarin tamaminin tam kayip ile sonuclandigi, catisma tiirii kazalarin %1,3’1
tam kayip, %1°1 ¢ok agir hasar olarak gézlemlenmistir. Catisma tiirii kazalarda siklikla (%76)

hafif hasar meydana gelmektedir.

Catma tiirii kazalarin %56°s1 hafif hasarla sonuc¢lanirken, oturma tiirii kazalarin
%80’inde, siiriiklenme tiirii kazalarin %73’linde hasar goriilmemektedir. Yangin patlama tiirii
kazalarda agir hasar %84, ¢ok agir hasar %16 seviyesinde gozlemlenmistir. Makine arizasi
tiiri kazalarin %73’ hasarsiz sekilde sonuglanirken, %?27’sinde hafif hasar meydana
gelmigtir. Diger tiirde her yliz kazanin 80’inde hasar s6z konusu olmazken, 16’sinda hafif

hasar gézlemlenmistir.

Kaza tiirleri ile gemi tiirleri arasinda da bir iliskinin varligindan s6z edilebilmektedir.
Alabora olan gemilerin %72’si kuruyiik gemileri iken, ¢atismaya yol acan gemilerin %65°1
kuruytik, %16’s1 kargo, %11°1 yolcu gemileridir. Tiim kaza tiirleri en fazla(%63) kuruyiik
gemilerinde gozlemlenirken, tankerler en fazla catma (%12) ve catisma (%S5) tiirli kazalara

maruz kalmaktadir.
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Gemilerin bayraklar1 ile kaza tiirleri arasinda da anlamli bir iliskinin oldugu
goriilebilmektedir. Alabora olan gemilere bakildiginda; en fazla (%33) alabora olan gemilerin
Tirk ve diger iilke bayrakli gemiler oldugu goriilmektedir. Bunu %17’lik deger ile
Kambogya, %11 degerle Panama bayrakli gemiler izlemektedir. Catigsma tiirii kazalara
bakildiginda; en fazla (%32) diger iilke bayrakli gemilerin kaza yaptig1 goriilmektedir. Tiirk
bayrakli gemiler (%28) ¢atigsma tiirii kazalarda ikinci konumdadir.

Kaza tiirleri ile kilavuz alip almama arasinda bir iliskinin olup olmadigi
degerlendirildiginde; p iliski degeri 0,00 olarak bulunmakta, bunun sonucunda her iki faktor
arasinda bir iligkinin bulundugu, dolayisiyla Hp hipotezi reddedilerek, H; hipotezinin kabul
edilmektedir. Istanbul bogazinda meydana gelen alabora tiirii kazalarmn %72’sinde kilavuz
kaptan bulunurken, catisma tiirii kazalarda bu deger; %43’e diismektedir. Catma (%68),
oturma (%69), yangin-patlama (%84) ve diger tiirde kazalarin (%67) meydana geldikleri
zaman gemilerde kilavuz kaptan bulunma oraninin bulunmama oranina gore daha yiiksek
deger aldig1 tespit edilebilmektedir. Buna karsilik siiriiklenme (%60), makine arizasi (%63)

gibi kazalarda kilavuz kaptan bulunmama orani bulunma oranindan daha ytiksektir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’'nda meydana gelen kazalar ile kaza nedenleri arasindaki iligkiler
analiz edildiginde; Istanbul Bogazi’'nda goriilen alabora tiirii kazalar Canakkale Bogazi’nda
goriilmemesinden dolayr degerlendirmenin kapsamindan ¢ikarilmistir. Meydana gelen
catigma tlirli kazalarin yariya yakin bolimii (%45) seyir kaynakli faktorler neticesinde
gerceklesmistir. Catma tiirli kazalar ise biiylik oranda (%350) seyir kaynakli etkenlere bagh
olarak meydana gelmis kazalardir. Canakkale Bogazi’nda meydana gelen her yiiz oturma tiirii
kazadan %37’si seyir, %35’1 bilinmeyen etkenler sonucu meydana gelmistir. Aynm sekilde
yangin-patlama tiirli kazalarda gemi kaynakli ve nedeni bilinmeyen faktorler ayn1 degerlerle
(%50) en fazla goriilen kaza nedenleri olarak degerlendirilebilmektedir. Makine arizasi tiirii
kazalara en fazla etki eden kaza nedeni %45°lik degeri ile bilinmeyen faktorlerdir. Bunu %41
ile gemi kaynakli faktorler takip etmektedir. Diger tiirde kazalarin baslica nedenleri arasinda

nedeni bilinmeyen (%38) faktdrler ile personel kaynakli etkenler (%25) sayilabilmektedir.
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Kazalarn tiirleri ile insanlara yonelik riskler arasinda anlamli bir iliskinin varlig1 tespit
edilebilmektedir. Tiim tablo degerleri incelendiginde; diger tiirde kazalarda insanlara yonelik
risklerin en yiiksek diizeyde (%28) gerceklesdigi goriilmektedir. Bunu %25°lik degerle
yangin-patlama tiirii kazalar izlemektedir. Catigma tiirii kazalarda insanlara yonelik risk degeri
%35 olarak tespit edilirken, sayilanlar diginda kalan kazalarda insanlara yonelik riskler

meydana gelmemistir.

Ekonomik varliklara yonelik riskler kaza tiirlerine kars1 duyarli olan faktorler arasinda
sayilabilmektedir. Catigma tiirii kazalar ¢ogunlukla hafif hasarlar ile sonuglanirken, ¢atma
tirii kazalarda meydana gelen sonuglar hafif hasar ya da hasar yok seklinde (%50)
raporlanmistir. Her yliz oturma tiirli kazanin 95,3’1 hafif hasarla sonug¢lanmistir. Siiriiklenme
tirii kazalarda hasar goriilmezken, yangin patlama tiirii kazalarin %75’inde agir hasar
kaydedilmigtir. Makine arizasi tiirii kazalar ile (%97) diger tiirde kazalarin (%88) sonuglari
bliylik oranda hasar s6z konusu olmaksizin gerceklesmistir. Agir hasar en fazla ¢atisma tiirii
kazalarda goriliirken, c¢ok agir hasarlar siklikla yangm-patlama tiirii  kazalarda

gozlemlenmistir.

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kaza tiirleri ile taginan yiik tiirleri arasinda da
bir iliskinin bulundugu saptanmaktadir. Catisma tiirii kazalarin %45°1, ¢atma tiirli kazalarin
%350’s1, oturma tirli kazalarin %40’1, diger tlirde kazalarin  9%25°1 kuruyiik tasinirken
meydana gelmistir. Siirliklenme tiirii kazalarin %60°1nda gemiler bos olarak seyir yaparken,
%40°’1 da dokme yiikler tasirken kaza yapmigslardir. Yangin-patlama tiiri kazalar kimyasal
madde taginmasi sirasinda ya da bos olarak seyir yaparken (%25) meydana gelmistir. Makine
arizalar1 en yliksek oranda gemiler yiiksiiz iken goriilmektedir. Bunu %20’lik deger ile

kimyasal maddeler izlemektedir.

Kaza saatleri ile kaza tiirleri arasinda bir iliskinin bulunup bulunmadigna iliskin bir
degerlendirme yapildiginda; catisma tiirii kazalarin en fazla 04:01-08:00 saatleri arasinda
goriildiigli, ayni sekilde %30’luk deger ile 00:00-04:00 saatleri arasinda ve %20 deger ile
20:01-23:59 saatleri arasinda ¢atigsma tiirii kazalarin siklagtigi gozlemlenmektedir. Catma tiirii

kazalar sadece esit degerler ile 08:01-12:00 ve 12:01-16:00 saatleri arasinda goriilmektedir.
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Oturma tiiri kazalar en fazla 08:01-12:00 saatleri arasinda meydana gelmis (%30),
stiriiklenme tiiri kazalar ise en yogun (%40) 12:01-16:00 saatleri arasinda gozlemlenmistir.
Yangin-patlama tiiri kazalar en sik (%38) 16:01-20:00 saatleri arasinda goriiliirken, makine
ar1zast (%28) 12:01-16:00, diger tiirde kazalar (%38) ise 12:01-16:00 saatleri arasinda kayda
gecmistir.

Kaza tiirlerine etki de bulunan bir diger faktoriin geminin tiirii oldugu goriilmektedir.
Bu kapsamda ¢atigma tiirli kaza yapan gemilerin %55°1 kuruyiik gemileri iken, ¢atma tiiriinde
kazalara maruz kalan gemilerin %50’lik degerler alan kargo gemileri ile konteyner gemileri
oldugu saptanmaktadir. Ayni sekilde oturma tiirii kazalarin %72 gibi biiylik bir oran1 da
kuruyiik gemileri tarafindan meydana getirilmistir. Kuruylik gemilerinin siiriikklenme tiirii
kazalarda almis oldugu deger %80’dir. Yangin-patlama tiirii kazalarda esit degerler almakla
birlikte (%25) en fazla kuruytik, tanker ve yolcu gemilerinin bu tiir kazalara ugradig: tespit
edilebilmektedir. Makine arizasi tiirli kazalar siklikla tanker (%35), ikinci olarak da kuruyiik
gemileri (%28) tarafindan gergeklestirilmektedir. Diger tiirde kazalar en fazla (%19) kargo

gemileri tarafindan yapilan kazalardir.

Kaza tiirlerine duyarli olan bir diger etken de gemi kapasiteleri ile ilgili faktordiir.
Catigma tiirii kazalar en fazla 1000-10.000 GRT lik gemilerde goriiliirken, ¢atma tiirii kazalar;
biitiiniiyle 0-1000 GRT kapasiteli gemiler tarafindan gergeklestirilmistir. 1000-10000 GRT
kapasiteli gemiler oturma ve siiriiklenme tiirii kazalarda en fazla gézlemlenen gemilerdir.
Yangin-patlama tiirii kazalar daha fazla 0-1000 GRT, makine arizasi tiirii kazalar ise 1000-
10.000 GRT’lik gemilerde goriilebilmektedir. Diger tlirde kazalarin en sik goézlemlendigi
kapasite aralig1 1000-10.000 GRT dir.

Canakkale Bogazi ile yapilan degerlendirmede gemi hizlari ile kaza tiirleri arasinda bir
iliskinin mevcut oldugu sdylenebilmektedir. Her yiiz ¢atigma tiirii kazanin 55’1 11-15 knot, 45
tanesi de 6-10 knot arasinda hizlar ile seyreden gemilerde gézlemlenmistir. Aymi sekilde
¢atma tiirli her yiiz kazanin 50’ser tanesi 0-5 knot ile 11-15 knot arasi hizlarla seyirde bulunan
gemiler tarafindan meydana getirilmistir. 6-10 knot arasi hizlarla seyir yapan gemilerin

oturma tiirli kazalarda aldig1 deger %57,8, 11-15 knot aras1 hiz yapan gemilerin ise %40
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olarak kaydedilmistir. Siiriiklenme tiirii kazalar (%60) daha fazla 6-10 knot arasi, yangin
patlama ise %88 gibi bir degerle 6-10 knot arasi hiz yapan gemilerde goriilebilmektedir.
Makine arizasi tiirii (%52) kazalarda 11-15 knot, diger tlirde kazalarda (%53) en yiiksek
degerler 6-10 knot ile seyir yapan gemilere aittir.

Kaza tiirleri ile gemilerin su ¢ekimleri arasindaki iliski degerlendirildiginde 0-5 metre
araliginda degerlere sahip gemilerin tiim siniflar i¢in en yiiksek degerlere ulastigi
goriilmektedir. Buna ek olarak su ¢ekimi diisiik gemilerde en yiiksek degere sahip olan kaza

tiirleri catma ve yangin-patlama ve siirikklenme olarak kaydedilmistir.

- Kaza Tiirlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Istanbul Bogazi’nda en fazla gdzlemlenen kaza tiirleri; ¢atisma (159), yangim-patlama
(84) ve oturma (70) tlirii kazalardir. Buna karsilik Canakkale Bogazi’nda en sik goriilen
kazalar oturma (64), diger tiirde kazalar (32) ve makine arizas: tiiriinde kazalar (29) daha sik

gozlemlenmistir.

Istanbul Bogazi’'nda gozlemlenen gatisma tiirii kazalarn %83’ii yedinci bolgede
meydana gelirken, yangin-patlama tiirli kazalarin %37’si birinci, %24’ yedinci bolgede
gozlemlenmistir. Oturma tiirii kazalar ise en fazla birinci bolgede goriilmektedir. Catigsma tiirti
kazalar en fazla Ocak, yangin-patlama tiirii kazalar Ocak, Subat ve Kasim, oturma tiirii

kazalar ise Aralik ve Kasim aylarinda goriilebilmektedir.

Istanbul bogazinda meydana gelen catisma tiirii kazalarin 3 tanesinde (%2) insanlara
yonelik riskler meydana gelirken, yangin ve patlama tiirii kazalarda insanlara yonelik risklerin

gerceklestigi gozlemlenmemis, oturma tiirii kazalarda risk 11 kez (%16) meydana gelmistir.
Catigma tiirii kazalarda tam kayip 1, cok agir hasar 2, agir hasar 24 kez gerceklesirken,

bu tiir zararlarin toplam degeri %17 olarak kaydedilmistir. Yangin patlama tiirii kazalarda 22,

oturma tiirli kazalarda 3 kez agir hasar meydana gelmistir.
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Istanbul bogazinda meydana gelen 159 catisma tiirii kazanin 103 tanesinde kazaya
maruz kalan gemiler kuruyiik gemileridir. Oturma tiirii kazalarda ise toplam 41 kuruyiik
gemisi kaza yapmis, yangin patlama tiirii kazalarda ise 54 kuruyiik gemisinin kazaya ugradigi
tespit edilmistir. Catisma tiirii kazalarin 51 tanesi diger, 45 tanesi ise Tiirk bayrakli gemiler
tarafindan yapilmistir. Yangin-patlama tiirii kazalarda 34 geminin diger iilkeler, 21 geminin
Tirk bayrakli, 11 geminin ise Kambogya bayrakli gemiler oldugu tespit edilmistir. Oturma
tiirli kazalarda diger iilkeler 20, Tiirk 18, Malta 11, Panama ve Kambogya bayrakli gemiler
7’ser kez kaza yapmislardir. Catigma tiirli kazalarda 68 gemi kilavuz kaptan almasina ragmen,
yangin-patlama tiirii kazalarda 58, oturma tiirii kazalarda 48 gemi kilavuz almasina ragmen

kazalara maruz kalmislardir.

Canakkale Bogazi ile ilgili olarak; bogazda meydana gelen 64 oturma tiirii kazanin 24
tanesi seyir, 23 tanesi de bilinmeyen nedenler sonucu meydana gelmis kazalardir. Makine
arizalarinin nedenlerine bakildiginda 12 tanesinin gemi kaynakli, 13 tanesinin ise nedeninin
bilinmedigi goriilmektedir. Diger tiirde kazalar ise siklikla nedeni bilinmeyen faktorlerden

kaynaklanmaktadir.

Oturma tiirii kazalarin 61 tanesinde kazalarin hafif hasarla sonuglandigi, makine
arizasinda ise tamamina yakininda (28) hasarin goriilmedigi saptanmistir. Ayni sekilde diger
tiirde kazalarm ¢ok biiyiik bir boliimiinde hasara rastlanilmanmustir. insanlara yonelik riskler
acisindan bakildiginda diger tiirde kazalarda toplam 9, yangin-patlama 2, c¢atisma tiirli

kazalarda 1 vakaya rastlanilmistir.

Oturma tiirli kazalar en fazla kuruyiik tasinmasi sirasinda kaza meydana gelirken, bunu
bos olarak seyir ile kimyasal madde tasinirken yapilan kazalar izlemektedir. Makine arizalari
gemiler bosken ve kimyasal madde tasinirken daha fazla goriilmiistiir. Diger tiirde kazalarda
en fazla goriilen yolcu tasimaciligidir. Oturma tiirii kazalar en fazla 08:01-12:00 saatleri
arasinda meydana gelirken, makine arizasi ve diger tiirde kazalar 12:01-16:00 saatleri

arasinda daha fazla goriilebilmektedir.
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(Canakkale Bogazi’nda oturma tiirli kazalarin biiyiik kism1 kuruyiik gemileri tarafindan
meydana getirilmektedir. Makine arizas1 yapan gemiler en fazla tanker gemileri iken, diger
tiirde kazalara maruz kalan gemiler siklikla kargo gemileridir. Oturma tiirii kazalara maruz
kalan gemilerin kapasiteleri degerlendirildiginde en fazla 1000-10.000 GRT arasindaki
gemilerin s6z konusu tiirde kaza yaptiklar1 goriilmektedir. Makine arizasi ve diger tiirde kaza
yapan gemiler siklikla 1000-10.000 GRT araliginda yer alan gemilerdir. Oturma tiirii kazalar
siklikla 6-10 knot arasinda hiz yapan gemilerde, makine arizasi; 11-15 knot, diger tiirde
kazalar ise 6-10 knot aras1 hizlar ile seyir yapan gemilerde goriilebilmektedir. Ayni tiirde kaza
yapan gemilerin su ¢ekimlerine bakildiginda her ii¢ kaza tiirlinde de 0-5 metre araliginda

draught’a sahip gemilerin daha sik kaza yaptig1 goriilmektedir.

Sonug olarak Istanbul bogazinda daha sik gézlemlenen gatigma, yangin-patlama ve
oturma tiiri kazalar; kaza yerleri, kazalarin nedenleri, kazalarin gerceklestigi aylar, gemi tiird,
gemi bayragi ve kilavuz alma durumu gibi faktorlere duyarlilik gosterirken, insanlara yonelik
ve ekonomik varliklara yonelik risklerden etkilenmektedir. Canakkale Bogazi ise; kaza
nedenleri, taginan yiik tiirleri, kaza saatleri, gemi tiirleri, gemi kapasitesi, geminin hizi,
geminin draught’u gibi etkenlere duyarlilik gosterirken, insanlara ve ekonomik varliklara

yonelik risklerden de etkilenmektedir.

3.3.2.2. Kaza nedenleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Her iki bogaz bolgesi icin kaza nedenleri; seyir kaynakli, personel kaynakli, iklim ve
hava kosullar1 kaynakli, gemi kaynakli faktorler ile nedeni bilinmeyen faktorler olmak iizere

bes farkli kategori olusturulmustur.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogaz ile ilgili olarak; kaza nedenleri, kaza tiirleri, insanlara yonelik riskler,
ekonomik varliklara yonelik riskler, tasinan ytiklerin tiirleri, kazalarin meydana geldigi yerler,
geminin draught’u, geminin bayragi, kilavuz alma durumu, geminin iiretim tarihi gibi

faktorlere kars1 duyarlilik gostermektedir.
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Daha onceki analizde kaza tiirleri ile kaza nedenleri arasindaki iligkiler analiz
edilmistir. Kaza nedenlerinin iligkili oldugu bir diger faktdr de insanlara yonelik risklerdir.
Tiim faktorlerin toplamda 20 kazaya etki ettigi, tiim kazalar igerisinde %5’lik bir deger aldigi
goriilmektedir. Insanlara yonelik risklerin gerceklesmesinde en fazla etkili olan faktdr
personel kaynakli faktorlerdir. Personel kaynakli 36 kazanin 10 tanesinde 6liim, yaralanma
veya kayip vakalar1 gozlenirken, personel kaynakli etkenler %28’lik bir iliski degerine
sahiptir. Buna ek olarak iklim ve hava kosullar1 %6,1 ile 4, seyir kaynakl etkenler %3 ile 3,
gemi kaynakli etkenler %2 ile 2, bilinmeyen etkenler ise %1 degeri ile 1 kazada insanlara

yonelik risklerin ger¢eklesmesi sonucunu dogurmuslardir.

Kaza nedenleri ile tasinan yiik tiirii arasindaki iliski analiz edildiginde; aralarinda bir
iligkinin bulundugu goériilmektedir. Bu cergevede seyir kaynakli nedenlerin biiylik oranda
kuruyiik taginmasi sirasinda kazalara yol acgtigi, personel kaynakli etkenlerin siklikla gemiler
bos olarak seyirde bulunurken kazalara neden olduklar1 goriilmektedir. Hava ve iklim
kosullar1 bos olarak seyreden ve kuruyiik tasiyan gemilere yakin diizeyde etki etmistir. Gemi
kaynakli etkenlerin kuruyiiklerin taginmasi sirasinda daha fazla etkide bulundugu
kaydedilmektedir. Nedeni bilinmeyen faktorler daha fazla bos seyir sirasinda kazalara yol
acabilmektedir. Petrol ve tiirevlerini tasiyan gemilerde siklikla gemi kaynakli ve personel
kaynakli etkenler gozlemlenirken, kimyasal madde tasiyan gemilerde bilinmeyen etkenler

daha fazla kazaya yol agabilmektedir.

Seyir nedeniyle kaza yapan gemilerin %79’u 0-5 metre araliginda su ¢ekimlerine sahip
gemilerdir. Personel kaynakli kazalarin %47’sini 6-9 metre araliginda draught’lara sahip
gemiler olustururken, hava ve iklim kosullart kaynakli kazalarin %72,7’si, gemi kaynakl
etkenler sonucu meydana gelen kazalarin %68,3’1i, bilinmeyen nedenler kaynakli kazalarin
ise %77’st 0-5 metre arasinda su cekimine sahip gemilerdir. Tiim kaza nedenleri i¢in
bakildiginda; 0-5 metre araliginda su ¢ekimleri olan gemiler kazalarin %72’sine, 6-9 metre su
¢ekimine sahip gemiler %23’line, 10 metre ve iizerinde su g¢ekimlerine sahip gemiler ise

%35’ine yol agmuglardir.
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Gemilerin sahip olduklar1 bayraklar ile kaza nedenleri arasinda da bir iliski tespit
edilebilmektedir. Seyir kaynakli kazalarin 9%31’i diger iilke bayrakli gemiler tarafindan,
%27’s1 Tiirk bayrakli, %13’ii Kambogya bayrakli gemiler tarafindan meydana getirilmistir.
Personel kaynakli kazalarin %25’ Tiitk, %19’u Malta bayrakli gemiler tarafindan
gerceklestirilmistir. Hava ve iklim kosullar1 kaynakli kazalarda diger {ilkeler bayrakli gemiler
%36, Tirk bayrakli gemiler %24, Kambogya bayrakli gemiler %21°lik paya sahiptirler. Gemi
kaynakli kazalar igerisinde diger iilke bayrakli gemiler %33, Tirk bayrakli gemiler %34
degerlerine ulagmaktadirlar. Nedeni bilinmeyen faktorler siklikla diger iilke bayrakli (%36) ve
Tiirk bayrakli gemilerin (%34) kaza yapmalaria yol agmistir. Toplamda bakildiginda diger
tilke bayrakli gemiler 126 kaza ile % 32, Tiirk bayrakli gemiler 116 kaza ile %30, Kambogya
bayrakli gemiler 46 kaza ile %12’lik degerlere ulagmaktadirlar.

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kilavuz alma durumlarma bakildiginda kaza
yapan 226 geminin kilavuz aldigi, 165 geminin kilavuz almadigr goriilmektedir. Kilavuz
almamanin seyir kaynakli kazalara etkisi degerlendirildiginde 44 gemide (%40) kilavuz
bulunmadig tespit edilmektedir. Personel kaynakli kazalarda 15 gemide kilavuz bulunmadigi,
bunlarin toplam igerisinde %42 deger aldigi goriilmektedir. Kilavuz almamanin hava iklim
kosullarindan kaynaklanan kazalar1 6nemli dlgiide etkiledigi goriilmektedir. Bu tiir kazalara
ugrayan 35 geminin kilavuz almadigi, dolayisiyla %53 gibi bir deger aldigi goriilmektedir.
Gemi kaynakli kazalarda kilavuz almanin kazalar1 azaltmadigi goriilmektedir. Toplam 64
gemi kilavuz almasina (%78) ragmen kazaya maruz kalmistir. Nedeni bilinmeyen
faktorlerden kaynaklanan kazalara kilavuz almamanin etkisi; kilavuz alamayan 53 geminin

kazaya maruz kalmasi, dolayisiyla %55 degerine ulagmasi ile goriilebilmektedir.

Gemilerin iiretim tarihleri de kazalar1 6nemli Olciide etkilemektedir. Seyir kaynakli
kazalara maruz kalan gemiler degerlendirildiginde 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen
gemilerin 47 frekans ve %43 degeri ile en fazla kaza yapan gemiler oldugu goriilmektedir.
Personel kaynakli kazalarda 1971-1980 ile 1981-1988 yillar1 arasinda iiretilen gemiler esit
degerler (%31) aldig1 gézlemlenmektedir. Hava ve iklim kosullar1 kaynakli kazalar (%46),
gemi kaynakli kazalar (%40) ile bilinmeyen nedenlerden kaynaklanan kazalarda (%42) 1971-

1980 yillar1 arasinda firetilen gemiler kendi siniflari igerisinde en yiiksek degerlerine
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ulagsmaktadirlar. Sonug olarak; %41,2 ile en fazla kaza yapan gemilerin 1971-1980 yillar
arasinda lretilen gemiler oldugu saptanmakta, bunu %23 ile 1981-1989 yillar1 arasinda
iiretilen gemiler izlemektedir. Geminin iiretim tarihi giiniimiize yaklastik¢a kaza frekans ve

degerlerinde azalma kaydedilmektedir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda medya gelen kazalarin nedenleri ile diger faktorler arasinda bir
iligkinin bulunup bulunmadigi analiz edildiginde; kaza nedenlerinin ekonomik varliklara
yonelik riskler, kazalarin gergeklestigi aylar, gemilerin tiirleri, geminin liretim tarihleri gibi
faktorler ile iligkili oldugu goriilebilmektedir. Bu dogrultuda kaza nedenleri ile kaza tiirleri
arasindaki iliskiler daha 6nceki kisimda agiklanmistir.

Kaza nedenleri ile ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iliskiler
degerlendirildiginde seyir kaynakli kazalar yogunlukla hafif hasarlar (%79) ile sonuglanmus,
personel kaynakli kazalarda (%60) ise yogunlukla hasar tespit edilememistir. iklim ve hava
kosullart kaynakli kazalar %72 oraninda hafif hasarlarla sonuclanirken, gemi kaynakl
kazalarin %59’unda hasar meydana gelmemistir. Bilinmeyen nedenlerden kaynaklanan
kazalarin %350’si hafif hasarla, %43l hasarsiz sekilde gerceklesmistir. Cok agir nitelikte
hasarlar sadece bir kez (%]1) seyir kaynakli kazalarda gézlemlenmis, 11 kazada ise agir hasar

(%7) meydana gelmistir. 84 kaza hafif hasar, 64 kaza da hasarsiz sekilde sonuglanmaistir.

Kazalarin meydana geldigi aylara bakildiginda seyir kaynakli kazalarin daha fazla
Mart ve Nisan aylarinda goriildiigii tespit edilmektedir. Her iki ay icin de kaza oran1 %14
olarak tespit edilmistir. Seyir kaynakli kazalarin genel durumuna bakildiginda aylar itibariyla

birbirine yakin durumlar s6z konusu olmaktadir.

Personel kaynakli kazalar %27’lik deger ile Aralik, %20’lik deger ile de Temmuz
aylarinda daha fazla gériilmektedir. iklim ve hava kosullar1 kaynakli kazalarin esit degerler
alarak, (%43) Kasim ve Aralik aylarinda yogunlastig1 goriilmektedir. Canakkale Bogazi’nda
meydana gelen gemi kaynakli her yiliz kazanin 15’1 Temmuz aymnda meydana gelirken,

bilinmeyen etkenlerden kaynaklanan her yiliz kazanin 16’s1 Aralik ayinda gergeklesmektedir.
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Genel olarak degerlendirildiginde en fazla (%13) Kasim ayinda kazalar meydana gelmistir.
Ikinci olarak Mayis ayinda kazalar yiiksek diizeyde (%10) meydana gelmis, bunu Aralik

ayinda meydana gelen kazalar (%9) izlemistir.

Kuruyiik gemileri tiim kaza nedenleri icerisinde en yliksek deger alan gemi tiirleridir.
Tanker gemilerinde kaza nedenlerine bakildiginda %20 ile en fazla personel kaynakl kazalar
meydana gelirken, %16 oraninda seyir kaynakli kazalar tanker gemilerinde meydana
gelmistir. Ek olarak tanker gemilerinde %15 oraninda gemi kaynakli kazalar ger¢eklesmistir.
Genel olarak degerlendirildiginde kuruyiik gemileri%48,1 ile 77 kez kaza yaparken, tanker
gemileri %14 ile 23, Ro-Ro gemileri %6 ile 9, yolcu gemileri %6 ile 10, kargo gemileri %18
29, konteyner %6 ile 9, diger tiirde gemilerde %2 ile 3 kaza meydana gelmistir.

Kaza nedenlerine etki eden bir diger faktor gemilerin iiretim tarihleridir. Seyir
kaynakli kazalarin siklikla (%30) 1971-1980 arasinda iiretilen gemilerde, ikinci olarak %26
ile 1981-1988 arasinda iiretilen gemilerde gozlemlenmistir. Personel kaynakli kazalar siklikla
1971-1980 yillart ile 1989-1996 yillart arasinda iretilen gemilerde esit diizeyde
gergeklesmistir. iklim ve hava kosullar1 sonucunda meydana gelen kazalar ¢ok yiiksek oranda
1989-1996 yillar arasinda iiretilen gemiler tarafindan meydana getirilmistir. Gemi kaynakli
kazalar %26 ile 1971-1980 ve 1981-1988 yillar1 arasinda iretilen gemiler tarafindan
yapilmistir. Bilinmeyen nedenlerden kaynaklanan kazalara bakildiginda 1981-1988 yillar
arasinda tretilen gemiler %34 ile en yiiksek degeri almakta, 1971-1980 yillar1 arasinda
uretilen gemiler ise %29 deger ile ikinci en yliksek degeri alan gemiler olduklari tespit

edilmektedir.

- Kaza Nedenlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Canakkale ve Istanbul Bogazlar birlikte degerlendirildiginde Istanbul Bogazi’nda
kazalara en fazla etki eden faktor 110 frekans degeri ile seyir kaynakli etkenlerdir. Bunu 97

kaza ile bilinmeyen nedenler kaynakli etkenler, 82 kaza ile gemi kaynakli etkenler, 66 kaza ile

de iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenler izlemektedir. Canakkale Bogazi’na bakildiginda
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kazalara en fazla etki eden nedenler; nedeni bilinmeyen etkenler (56), seyir kaynakli etkenler

(43) ve gemi kaynakli etkenler (39) olarak sayilabilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen 110 seyir kaynakli kazanm 72 tanesi yedinci
bolgede meydana gelirken, 97 kez meydana gelmis olan nedeni bilinmeyen kazanin ayni
sekilde 64 tanesi yedinci bolgede gergeklesmistir. Gemi kaynakli nedenlerle meydana gelen
82 kazanin 18 tanesi yedinci bolgede meydana gelirken, 16’sar tanesi birinci ve besinci
bolgelerde gerceklesmistir. Istanbul bogazinda meydana gelen iklim ve hava kosullari
kaynakli 66 kazanm 36 tanesinin birinci, 24 tanesinin de yedinci bdlgede gergeklestigi
goriilebilmektedir. Sonug olarak degerlendirildiginde Istanbul Bogazi’nda yedinci, birinci ve
besinci bolgeler en yiiksek riske sahip bolgeler olarak nitelendirilebilmektedir. Canakkale
Bogazi’'nda meydana gelen kazalara neden olan etkenler ile kaza yerleri arasinda bir iliski

gbzlemlenmemistir.

Istanbul Bogazi’nda gdzlemlenen kazalardan 144 tanesi kuruyiik taginirken, 115 tanesi
de bos olarak seyirde bulunurkene meydana gelmistir. 34 kaza yolcu tasinirken meydana
gelirken, 27 kaza petrol, 26 kaza da kimyasal madde tasinmasi sirasinda gerceklesmistir.
Canakkale Bogazi’nda kaza nedenleri ile taginan yiik tlirleri arasinda anlaml bir iligkiye

rastlanilmamustir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin biiyiik boliimii diisiik su ¢ekimine sahip
gemiler tarafindan yapilmaktadir. 0-5 metre araliginda su ¢ekimine sahip gemiler 281 kez
kaza yaparlarken, 6-9 metre araliginda olanlar 90, 10 metre ve iizeri su ¢ekimine sahip
gemiler ise 20 kaza yapmislardir. En fazla kaza 0-5 metre su ¢ekimine sahip gemilerin seyir
kaynakli (87), bilinmeyen nedenler kaynakli (75) ve gemi kaynakli nedenlerle yapmis
olduklar1 kazalardir. Canakkale Bogazi’nda kaza nedenlerinin gemilerin su g¢ekimleri ile

iligkili olmadig1 degerlendirilebilmektedir.

Farkli iilke bayraklarina sahip gemilerin maruz kaldigi kazalarin hangi kaza
nedenlerine daha fazla duyarli oldugu degerlendirildiginde; Tiirk bayrakli gemilerin siklikla

bilinmeyen nedenler ve seyir kaynakli etkenler sonucunda kaza yaptiklar1 goriilmektedir.
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Diger iilke bayraklarina sahip gemiler de Tiirk gemilerine benzer sekilde ayni tiir kaza
nedenlerinden etkilenmektedir. Malta bayrakli gemiler gemi, panama bayrakli gemiler seyir,
Kambogya bayrakli gemiler sirasiyla seyir, iklim ve hava kosullar ile bilinmeyen etkenler
kaynakli kaza nedenlerine daha fazla duyarhdirlar. Canakkale Bogazi’nda gemi bayraklar ile

kaza nedenleri arasinda bir iliski bulunmamaktadir.

Istanbul bogazinda kilavuz almanin belirli tiirde kazalarin énlenmesine dnemli dlciide
etki ettigi analiz sonucunda ortaya konulabilmektedir. Ozellikle iklim ve hava kosullari
kaynakli kazalarin biiyiikk oranda kilavuz almadan bogaz gecisi yapan gemilerde
gozlemlenmesi bunu kanitlamaktadir. Buna karsilik kilavuz almanin gemi kaynakli kazalar
engellemedigi analize iliskin bulgular arasinda sayilabilmektedir. Canakkale Bogazi’nda

kilavuz alma ile kaza nedenleri arasinda bir iligkinin bulundugu saptanamamustir.

Her iki bogaz bolgesinde kaza yapan gemilerin iiretim tarihleriyle kaza nedenleri
arasmnda bir iliskinin bulundugu yapilan analiz sonucunda ortaya konabilmektedir. Istanbul
Bogazi’'nda en fazla kaza yapan gemiler 161 kaza ve %42 degeri ile 1971-1980 yillar
arasinda iiretilen gemiler iken, ayni smifta yer alan gemiler Canakkale Bogazi’nda 46 kez
kaza yaparak %29 degerini almislardir. Dolayistyla Istanbul Bogazi’nda kaza yapan 1971-

1980 yillar1 arasinda iiretilen gemilerin daha yiiksek risk tasidig1 goriilmektedir.

Istanbul Bogazi’'nda ekonomik kaynaklara yonelik riskler ile kaza nedenleri arasinda
bir iliski saptanamazken, Canakkale Bogazi’nda seyir kaynakli 34, bilinmeyen nedenler
kaynakli 28 kaza hafif hasarla sonuglanmistir. Gemi kaynakli 23 kaza hasar s6z konusu
olmaksizin meydana gelmistir. Kaza aylar1 ile gemi tiirlerinin kaza nedenlerine etkisi Istanbul
Bogazi’nda negatif, Canakkale Bogazi’'nda ise pozitif degerlere ulastig1 goriilmektedir. Ayn
sekilde Canakkale Bogazi’'nda Kasim, Mart ve Aralik aylar en yiiksek riske sahip olan aylar
olarak belirlenmistir. Gemi tiirleri agisindan Canakkale Bogazi’nda bilinmeyen nedenlerle 28,

seyir kaynakli nedenlerle 25 kuruyiik gemisinin kaza yaptig1 gozlemlenmektedir.
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3.3.2.3. Insanlara yoénelik riskler ile diger faktorler arasindaki iliskinin

analizi

Insanlara yonelik 6liim, yaralanma ve kayip gibi riskler ¢alismada degerlendirmeye
alman faktorlerin sonucu olarak tanimlanabilmektedir. Bu ¢er¢cevede insanlara yonelik 6liim,
yaralanma ve kayip gibi riskler ile diger kaza faktorleri arasinda anlamli bir iliski s6z konusu

olabilmektedir.

- Istanbul Bogazi

Insanlara yonelik risklerin kaza tiirleri, kaza nedenleri ve ekonomik varliklara y&nelik
riskler ile iligkili oldugu tespit edilebilmektedir. Calismanin daha 6nceki bdliimlerinde kaza
tiirleri ve kaza nedenleri ile s6z konusu faktor arasindaki iligkiler analiz edilmistir. insanlara
yonelik risklerin ekonomik kaynaklara da etki de bulundugu goriilebilmektedir. insanlara
yonelik o6liim, yaralanma ve kayip gibi vakalarin goriildiigii kazalarin 12 tanesinde hasar
goriilmezken, 4 tanesinde tam kayip, 2 ser tanesinde de agir ve hafif hasarlar meydana
gelmistir. Bun karsilik; insanlara yonelik risklerin gergeklesmedigi kazalarin 189’u hafif,
92’si hasarsiz, 69 tanesi agir hasarla, 17 tanesi tam kayip, 4 tanesi de ¢ok agir hasarla

sonuglanmistir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarda insanlara yonelik riskler; kaza tiirleri,
ekonomik varliklara yonelik riskler, gemi tiirli, geminin hizi ve gemilerin bayraklar1 gibi

faktorlere kars1 duyarlilik gostermektedir.

Insanlara yonelik riskler ile ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iliski analiz
edildiginde; Canakkale Bogazi’'nda meydana gelen ve insanlara yonelik risklerin
gerceklesmesine yol acan 8 kazada hasar tespit edilemezken, iki kaza hafif, birer kaza da agir

ve cok agir hasarlarla sonuglanmistir. insanlara yonelik risklerin gerceklesmedigi kazalarda
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cok agir hasar goriilmez iken, 82 kaza hafif hasar, 56 kaza hasarsiz, 10 kaza da agir hasar ile

sonuclanmustir.

Insanlara yonelik risklerin bir diger iliskili oldugu faktdr de gemi tiirleridir. Insanlara
yonelik riskler 4 kaza ile en fazla tanker gemilerinde ger¢eklesmis, Ro-Ro gemileri 2,
kuruyiik, kargo ve diger tiirde gemiler birer kez insanlara yonelik risklerin gerceklesmesine
yol agan kaza yapmigslardir. Yolcu gemilerinde 6liim, yaralanma veya kayipla sonuglanan
kazaya rastlanilmamistir. S6z konusu risklerin ger¢eklesmedigi kazalarin 76 tanesi kuruyiik,
28 tanesi kargo, 19 tanesi tanker, 10 tanesi 10 yolcu, 7 tanesi konteynir, 6 tanesi de Ro-Ro

gemileri tarafindan meydana getirilmistir.

Gemilerin seyir sirasindaki hizlari da Canakkale Bogazi’nda meydana gelen ve
insanlara yonelik riskler yaratan kazalara etki etmektedir. Bu kapsamda insanlara yonelik
risklerin ger¢eklesmesi ile sonuglanan 6 kaza gemiler 6-10 knot hizlarla seyrederken meydana
gelirken, 0-5 knot hizlar arasinda seyreden gemiler 3, 11-15 knot aras1 2, 16 knot ve iizerinde
hizlarla seyreden gemiler 1 kaza yapmislardir. S6z konusu tiirde risklerin gergeklesmedigi
kazalar 78 kaza ile en fazla 6-10 knot arasinda seyreden gemiler tarafindan gergeklestirilirken,

bunu, 63 kaza ile 11-15 knot arasinda seyir yapan gemiler izlemektedir.

Nihai olarak geminin bayragi da insanlara yonelik risklere etki eden bir faktr oldugu
tespit edilebilmektedir. Insanlara yonelik oliim, yaralanma veya kayip tiirii kazalarin
gerceklestigi 12 kazanin 6 tanesi tiirk bayrakli gemiler tarafindan yapilirken, Suriye,
Kambogya ve Bulgaristan bayrakli gemilerin insanlara yonelik risk yaratan kaza yaptiklar
goriilmemis, bunlarin disinda kalan iilker birer kaza yapmislardir. S6z konusu risklerin
yasanmadig1 kazalarda diger iilke bayrakli gemiler 52 frekans degeri ile en yiiksek degere
ulasirken, Tiirk bayrakli gemilerin 47 kaza yaptig1 goriilmektedir.

- Insanlara Yénelik Risklere Iliskin Genel Degerlendirme

Insanlara yonelik riskler her iki bogazda da gdzlemlenmektedir. Buna karsilik Istanbul

Bogazi’nda frekans olarak bu tiir kazalar daha yiiksek diizeyde goriilebilmekteyken, meydana
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gelen kaza sayilarina oranlandiginda Canakkale Bogazi’nda risk daha yiiksek olarak meydana
gelmektedir. Bu tiirk riskler Istanbul Bogazi’nda %S5, Canakkale Bogazi'nda ise %8

seviyesindedir.

Ekonomik varliklara yonelik riskler kapsaminda degerlendirildiginde; Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen ve 6liim, yaralanma veya kayipla sonuglanmis her bes kazadan bir
tanesinde tam kayip yasanirken, Canakkale Bogazi’'nda tam kayba rastlanilmamistir. Buna ek
olarak diger siniflarda da Istanbul Bogazi’nda goriilen ekonomik varliklara yonelik riskler
frekans olarak daha fazladir. Kaza sayisina oranlandiginda istanbul Bogazi sadece tam
kayiplarin gerceklestigi kazalarda en yiiksek risk degerine sahip oldugu, diger simiflar
itibariyla Canakkale Bogazi’nin daha yiiksek risk degeri aldig1 goriilmektedir.

Canakkale Bogazi’nda insanlara yonelik risklerin gergeklestigi kazalarin gemi tiirleri,
gemi hizlar1 ve gemi bayraklari ile iliskili oldugu goriiliirken, Istanbul Bogazi’nda meydana

gelen ayni tiirdeki kazalarda s6z konusu iligskiye rastlanilmamustir.

3.3.24. Ekonomik varhiklara yonelik riskler ile diger faktorler arasindaki

iliskinin analizi

Ekonomik varliklara yonelik riskler gemi, tasinan esya vb ekonomik nitelikteki
varliklara verilen zararlar1 kapsamaktadir. Her iki bogaz bolgesinde de degerleri farkl

olmakla birlikte meydana gelen kazalar sonucunda ekonomik kayiplar goriilmiistiir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda gergeklesen 391 kazanin 21 tanesinde tam kayip, 4 tanesinde ¢ok
agir hasar, 71 tanesinde agir hasar, 191 tanesinde hafif hasar meydana gelirken, 104 kazada

hasar gbzlemlenmemistir.

Istanbul Bogazi’nda ile ilgili olarak; ekonomik kayiplar ile sonuglanan kazalarin kaza

tiirii, kaza nedeni, insanlara yonelik riskler gibi faktorlerin yani sira, kaza yeri, kaza ayi,
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kilavuz alma durumlar gibi faktorlere de duyarli olduklar1 gozlemlenmektedir. Sayilan ilk {i¢
faktor ile ekonomik varliklara yonelik risklerin iligkileri daha o©nceki basliklarda

degerlendirilmistir.

Ekonomik kayiplar ile kaza yerleri arasindaki ilskiler analiz edildiginde 21 tam
kayipla sonuglanan kazanin 13 tanesi birinci, 6 tanesi de yedinci bolgede meydana gelmistir.
Cok agir hasarla sonuc¢lanan kazalar daha fazla yedinci bolgede gerceklesirken, agir hasarl
kazalarin %481 (34) yedinci bolge, %37’si (26) birinci bolgede meydana gelmistir. Hafif

hasarli kazalarin %66°s1 yedinci bolge yasanmuistir.

Toplam kazalar arasinda aldiklar1 oranlar ¢ercevesinde siralandiginda en yiiksek deger
yedinci bolgede hafif hasarla sonuglanan kazalara aittir. Bunu ayni1 bolgede meydana gelen
agir hasarli kazalar, birinci ve yedinci bolgelerde gergeklesen hasarsiz kazalar ile birinci

bolgede meydana gelen agir hasarli kazalar izlemektedir.

Kaza aylart ile ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iligkiler analiz
edildiginde; tam kayip ile sonuglanan kazalar tiim aylar i¢in birbirlerine yakin dagilim
gostemelerine karsilik Ocak, Temmuz, Eyliil ve Kasim aylarinda digerlerine oranla daha fazla
goriilmektedir. Cok agir hasarla sonuglanan kazalar sadece Subat ve Aralik ayinda meydana
gelirken, agir hasarli kazalar Ocak, Mayis ve Eyliil aylarinda gerceklesmistir. Hafif hasarli
kazalar siklikla Kasim, Ocak, Aralik, Mart ve Subat aylarinda 20 kez ve {izerinde meydana
gelmislerdir. Hasar s6z konusu olmaksizin gerceklesen kazalar en fazla Aralik ve Ocak

aylarinda gozlemlenmistir.

Kilavuz alip almama da ekonomik varliklara yonelik risklere etki edebilmektedir. Tam
kayipla sonuglanan kazalarin %76’sinda (26) kilavuz kaptan bulunurken, Cok agir hasarla
sonuclanana kazalarin %751 (3), agir hasarla sonuglanan kazalarin %59°u (42), hafif hasar
meydana gelen kazalarin %51’inde kilavuz kaptan bulunmaktadir. Hasar s6z konusu olmayan
kazalarin %65’inde kilavuz kaptan bulunmaktadir. Kilavuz almayan gemiler en fazla hafif
hasara ugramaktadir. ikinci olarak kilavuz almayan gemiler hasar gérmezken bunu kilavuz

almayan ve agir hasara ugrayan gemiler izlemektedir.
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- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarin yol acgtig1 ekonomik varlik kayiplari
degerlendirildiginde; 84 kazanin hafif hasar, 64 kazanin hasarsiz, 11 kazanin agir hasar ile 1
kazanin da ¢ok agir hasarla sonuclandigi goriilmektedir. Canakkale Bogazi’nda

degerlendirmeye alinan kazalar arasinda tam kayipla sonuglanan kazalara rastlanilmamaistir.

Canakkale Bogazi’nda ekonomik varliklara yonelik riskler ile kaza tiirli, kaza nedeni,
insanlara yonelik riskler, tehlikeli madde tagima durumu, kaza yeri, kaza saati, gemi tiiri,
gemi kapasitesi, gemi boyu, geminin su c¢ekimi gibi faktorlerin iliskili oldugu tespit
edilebilmektedir. Daha 6nceki analizlerde kaza tiirli, gemi tiirii ve insanlara yonelik riskler ile

ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iliskiler degerlendirilmistir.

Canakkale Bogazi’nda ekonomik varliklara yonelik risklerin tehlikeli maddelerin
taginmasi ile olan iligkilerine bakildiginda; 32 gemi tehlikeli madde yiiklii olarak seyirde
bulunurken kazaya ugradigi tespit edilmektedir. Dolayisiyla her yliz geminin 20’sinde
tehlikeli madde bulunurken kaza yaptig1 goriilmektedir. Tehlikeli madde tasirken kaza yapan
gemilerin yarattiklar1 farkli tiirde ekonomik riskler dikkate alindiginda; tehlikeli madde
tastyan 5 geminin agir hasara ugradigi, buna karsilik tehlikeli madde tasirken kaza yapan 14
geminin hafif hasar, 12 geminin hasar gérmedigi, 1 geminin ise ¢ok agir hasara ugradig

saptanmaktadir.

Kaza yerleri ile ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iliski
degerlendirildiginde; ¢ok agir hasarin meydana geldigi kaza besinci bolgede gerceklesmistir.
Agir hasar ile sonuglanan kazalarin biiyilk bolimii (4) birinci bolgede, hafif hasarla
sonuglanan kazalarin %47,6’s1 (40) birinci bolgede gozlemlenmistir. Hasar meydana

gelmeksizin gergeklesen kazalarin 6nemli bir kismi birinci bolgede goriilmiistiir.

Ekonomik kayiplara yol acan kazalara etki eden bir diger faktér de kaza saatleridir.
Canakkale Bogazi’nda c¢ok agir hasarla sonuclanan kaza 04:01-08:00 saatleri arasinda

meydana gelirken, agir hasarla en fazla 00:00-04:00 ile 16:01-20:00 saatleri arasinda
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gerceklesmektedir. Hasarsiz sonuglanan kazalarin biiylik bolimiinin 12:01-16:00 saatleri

arasinda meydana geldigi gézlemlenmektedir.

Gemi tiirleri ile ekonomik varliklara yonelik riskler arasindaki iliskiler analiz
edildiginde; Canakkale Bogazi’nda ¢ok agir hasarla sonuglanan kaza konteynir gemisi
tarafindan yapilmistir. Agir ve hafif c¢apta hasarlar en fazla kuruyiik gemileri tarafindan
yapilan kazalarda s6z konusu olmus, kuruyilik gemileri ile kargo gemileri hasar meydana
gelmeyen kazalarda en yiiksek frekanslara sahip olan gemilerdir. Tanker gemileri 1 agir, 9

hafif, 13 hasarsiz olmak iizere toplam 23 kaza yapmislardir.

Ekonomik varliklara yonelik riskler gemi kapasitelerine karst da duyarlilik
gostermektedir. Cok agir hasarla sonuglanan tek kaza 30.001 ve iizerinde kapasiteye sahip bir
gemi tarafindan gergeklestirilirken, agir hasarli kazalar en fazla (7) 0-1000 GRT arasinda
kapasiteye sahip gemiler, hafif hasarlar 1000-10.000 GRT arasindaki gemiler tarafindan
meydana getirilmistir. Hasar goriilmeksizin meydana gelen kazalar ise en fazla 1000-10.000
GRT arasinda kapasiteye sahip gemiler tarafindan gergeklestirilmistir. Agir hasar disarida

tutulursa, diisiik gemi kapasitelerinde daha fazla kaza gézlemlenebilmektedir.

Gemi boylari ile iligkili olarak 200 metrenin altinda boylara sahip gemilerin Canakkale
Bogazi’'nda daha fazla kaza yaptiklar1 goriilmektedir. Toplam 160 kazanin 146 tanesi 200
metreden kiiciik, 14 tanesi 200 metreden biiylik gemiler tarafindan meydana getirilmistir. 200
metrenin iizerinde boylara sahip gemilerin 1 tanesi ¢ok agir, 2 tanesi agir, 7 tanesi hafif

hasarl1 kazalara yol agarken, 4 tanesinin maruz kaldig1 kazalarda hasar tespit edilmemistir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin biiyiik boliimii diisiik su ¢cekimine sahip
gemilerdir. Kazalarin %63’ 0-5 metre arasinda draught’a sahip gemiler tarafindan yapilirken,
11 metre ve iizerinde yliksek su ¢ekimine sahip gemilerin ¢cok agir ve agir hasarli birer kaza

yaptiklar goriiliirken, hafif hasarli 5, hasarsiz 3 kazaya maruz kaldig1 goriilmektedir.
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- Ekonomik Varliklara Yonelik Risklere Iliskin Genel Degerlendirme

Her iki bogaz bolgesinde ekonomik kayiplarla sonuglanan kazalarin kaza tiirti, kaza
nedeni, insanlara yonelik riskler ile kaza yeri gibi faktorler ile iligkili oldugu goriilmektedir.
Istanbul bogazinda meydana gelen kazalarmn ekonomik varliklara etkileri canakkale
bogazindan farkli olarak kaza ayi, kilavuz alma durumu gibi faktorlere duyarlilik gosterirken,
Canakkale Bogazi’nda gerceklesen kazalarin ekonomik varliklara yénelik riskleri Istanbul
Bogazi’'ndan farkli sekilde tehlikeli madde tasima durumu, kaza saati, gemi tiirii, gemi

kapasitesi, gemi boyu, gemi su ¢ekimi gibi ¢cok sayida faktore bagimlilik gostermektedir.

Frekans olarak Istanbul Bogazi’'nda kaza sonuglari daha yiiksek degerler alirken,
meydana gelen toplam kazalar igerisinde degerlendirildiginde de Istanbul Bogazi’nda soz
konusu olan ekonomik riskler daha yiiksek olarak gerceklesmektedir. Istanbul bogazinda
meydana gelen ve tam kayipla sonuglanan kazalarin toplam kazalar arasinda oran1 %5 olarak
saptanirken, Canakkale Bogazi’nda bu tiir kazalar tespit edilmemistir. Cok agir hasarla
sonuglanan kazalar Istanbul Bogazi’nda %1, Canakkale Bogazi’'nda %1 degeri almaktadir.
Ayni sekilde Istanbul Bogazi'nda gerceklesen agir hasarli kazalar %18 degeri alirken,
Canakkale Bogazi’nda s6z konusu deger %7 olarak tespit edilmektedir. Buna karsilik hafif
hasarli ve hasarsiz kazalarda Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarin aldig1 deger
Istanbul Bogazi’na gore daha yiiksektir. Canakkale Bogazi'nda kaza yapan her yiiz gemiden
53°ii hafif hasar, 40’1 hasarsiz sekilde sonuglanirken, Istanbul Bogazi’nda meydana gelen

kazalarin %49’u hafif hasarla, %27’si hasarsiz olarak sonu¢lanmaktadir

3.3.2.5. Tasinan yiiklerin tiirleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin

analizi

Tasinan yiiklerin tiirleri sekiz farkli sinif igerisinde analiz edilmistir. Bu siniflar petrol
ve tiirevleri, kimyasal maddeler, kuruyiikler, konteynirlar, dokme ytikler, yolcu, diger ve bos
olarak tanimlanmaktadir. Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda meydana gelen kazalar tasian
yiikler cergevesinde degerlendirildiginde; en fazla kaza yapan gemilerin kuruyiik tasirken

kaza yaptiklar tespit edilmektedir.
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- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarda tasinan yiiklere etki eden faktdrler
arasinda; kaza tiirli, tehlikeli madde tasima durumu, kazalarin meydana geldikleri yerler,
kazalarin gerceklestigi aylar, gemilerin tiirleri, geminin kapasiteleri, gemilerin boylari,
gemilerin hizlari, gemilerin su c¢ekimleri, gemilerin bayraklari, kilavuz alma durumlari,
gemilerin iiretim tarihleri ve yaslar1 gibi faktorler sayilabilmektedir. Kaza tiirleri ile tasina yiik

tiirleri arasindaki iligki 6nceki analizlerde tanimlanmistir.

Tasinan yiik tiirleri ile tehlikeli maddelerin tasinma durumlar arasindaki iliski analiz
edildiginde petrol ve tiirevleri ile kimyasal maddelerin tasinmasi sirasinda gemilerde dogal
olarak %96 civarinda tehlikeli maddelerin bulundugu, dokme yiiklerin taginmasi sirasinda
meydana gelen kazalarin 2 tanesinde, yolcularin tagindigi gemilerin 1 tanesinde tehlikeli
madde bulundugu saptanmaktadir. Toplamda kaza yapan 54 gemide tehlikeli madde

bulunurken, 337 kazada tehlikeli madde tasinmamaktadir.

Tasman yiik tiiriine etki eden bir diger faktor de kazalarin meydana geldigi yerlerdir.
Petrol ve tiirevlerinin tasindigi kazalarin en fazla meydana geldigi yer yedinci bolge iken,
bunu 5 kaza ile besinci bolge, 4 kaza ile dordiincii bolge, 3’er kaza ile birinci ve altinci
bolgeler izlemektedir. Kimyasal maddelerin tagindigi kazalar 17 frekans degeri ile yedinci
bolgede, kuruyiiklerin tagindig1 kazalar 51 frekans degeri ile yedinci, 41 frekans degeri ile de
birinci bolgede meydana gelmistir. Konteynir tasinmasi sirasinda meydana gelen kazalar
yedinci, dokme yiikler birinci, yolcular ise yedinci bolgede daha sik gdzlemlenmektedir. Bos
olarak seyirde bulunan gemiler ise ¢ok biiyiik oranda yedinci bolgede kazaya maruz

kalmislardir.

Kazalarin gergeklestigi aylar itibariyla degerlendirme yapildiginda petrol ve tiirevleri
tasityan gemiler kazalar1 agirlikla Aralik ayinda, kimyasal madde tagiyan gemiler Ocak ayinda,
Kuruytik tagiyan gemiler Subat ve Kasim aylarinda daha fazla kaza yapmaktadirlar. Konteynir

tastyan gemiler Mart, dokme yiik tasiyan gemiler Ocak, yolcu tagiyan gemiler Mayis, diger
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tirde ylik tasiyan gemiler Ocak ve Aralik, bos olarak seyreden gemiler ise Kasim, Ocak ve

Aralik aylarinda daha fazla kazaya maruz kalabilmektedirler.

Gemilerin tiirleri ile ilgili olarak; petrol ve tiirevlerinin tamamina yakininin tankerler
ile tagindig1, buna karsilik kimyasal maddelerin paketlenmis olarak kuruyiik gemilerinde daha
fazla tasindigr goriilmektedir. Bu gemilerin disinda diger yiikler kendilerinin taginmasi igin
dizayn edilmis gemilerde tasinmalar sirasinda, diger tiirde yiiklerin tagindigi gemiler ile bos

olan gemilerin agirlikli olarak kuruyiik gemileri olduklar1 tespit edilmistir.

Gemilerin kapasiteleri de tagman yiik tirleri ile iligkili faktorlerdir. Yolcu ve
konteyner tagmmasi haricindeki diger tasinanlarin yogunlukla 1001-10.000 GRT arasinda
gemiler ile taginmalart sirasinda kazalarin gerceklestigi goriilmektedir. Yolcu gemileri 0-1000
GRT arasindaki gemilerde daha fazla goriiliirken, 1001-10.000 GRT arasinda kapasiteye
sahip gemilerin petrol ve tiirevleri tasirken 9, kimyasal maddeler tasirken 16, kuruyiik tasirken
115, dokme yiik tasirken 13, diger tiirde yiikler tasirken 8, bos olarak seyrederken 67 kaza
yaptiklar1 gozlemlenmektedir. Konteynir taginirken meydana gelen kazalar siklikla 10.0001-
20.000 GRT arasinda kapasiteye sahip gemiler tarafindan gerceklestirilmistir.

Tasinan yiik tiirleri ile iligkili bir diger faktor de tasima yapilan gemilerin boylaridir.
[stanbul bogazinda kaza yapan gemilerden sadece 13 tanesi 200 metrenin {izerinde gemiler
olup, bunlardan 3’er tanesi petrol ve tiirevlerini tasiyan gemiler, kuruyiik tasiyan gemiler ve
yolcu tasiyan gemilerdir. 200 metrenin lizerinde gemiler tarafindan yapilan kazalardan 2
tanesi kimyasal maddeler taginirken, birer tanesi de konteynirlarin tasinmasi ve gemiler bos

iken gerceklesmistir.

Tasmman yilik tirii gemilerin hizlarina da duyarhilik gostermektedir. Petrol ve
tiirevlerinin taginmasi sirasinda gemilerin 11-15 knot arasinda (14) ve 6-10 knot arasinda (13)
seyir yaparken kaza yaptiklari tespit edilebilmektedir. Kimyasal maddeler 6-10 knot (14), 11-
15 knot (10) arasinda hizlarla tasirken kazalar meydana gelirken, kuruytiklerin taginmasi
sirasinda 6-10 knot hizlarla yapilan seyirlerde 93 kez, 11-15 arasinda hizlarla yapilan

seyirlerde 46 kez kaza yaganmistir. 5 kaza ile konteynir, 12 kaza ile dokme yiik, 18 kaza ile
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yolcu taginmasi sirasinda gemilerin 11-15 knot hizlarla seyir yaptigi goriilmektedir. Diger
tiirde yiikler taginirken en fazla (12), bos olarak seyir yapilirken en fazla (63) 6-10 knot arasi
hizlarin yapildigi belirlenmektedir.

Tasinan yiik tiirleri ve gemilerin su ¢ekimleri arasindaki iliski ile ilgili olarak; petrol
ve tlirevlerinin tagindigr gemiler 11 frekans degeri ile 0-5 metre ve 6-9 metre arasinda su
cekimlerine sahip gemiler arasinda esit olarak dagilim gostremektedir. Kimyasal maddeler en
fazla (14) 0-5 metre draught’a sahip gemilerde, kuruyiikler yogunlukla (113) 0-5 metre
araliginda su ¢ekimine sahip gemilerde taginirken kazalar s6z konusu olmustur. Konteynirlar
taginirken meydana gelen kazalar en fazla (5) 6-9 metre aras1 draught’lara sahip gemilerde,
dokme yiikler (16), yolcu (30), diger tiirde yiikler (13) 0-5 metre aralifinda su ¢ekimine sahip
gemilerde goriilmektedir. 0-5 metre araliginda su ¢ekimine sahip gemiler 83 kez bos olarak

seyrederken kazaya maruz kalmislardir.

Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar; tasinan yiikler ile gemilerin sahip
olduklar1 bayraklar1 arasindaki iliski gercevesinde analiz edildiginde; petrol ve tiirevleri en
fazla (10) Tirk bayrakli ve diger iilke bayrakli gemiler tarafindan tasinirken kazalarin
gozlemlendigi tespit edilebilmektedir. Kimyasal madde tasirken kaza yapan gemiler siklikla
(3) Panama ve Kambogya bayrakli gemilerdir. Kuruyiiklerin taginmas: sirasinda meydana
gelen kazalar en sik diger iilke bayrakli (44), Tiirk bayrakli (37) ve Kambogya bayrakli (21)
gemiler tarafindan gergeklestirilmistir. Dokme ytikler diger iilke bayrakli (8) ve Tiirk bayrakh
gemilerde (7) tasinirken gézlemlenirken, yolcularin tasindiklari gemilerin biiylik boliimiiniin
(27) Tirk bayrakli oldugu goriilebilmektedir. Diger tiirde yiikler tasinirken gergeklesen
kazalar diger iilke bayrakli gemiler (8), bos olarak kaza yapan gemiler ise siklikla diger iilke
bayrakli (36) ve Tiirk bayrakli (27) gemilerdir.

Farkl1 tiirde yiik tasiyan gemilerin kilavuz alma durumlari incelendiginde; kaza yapan
petrol ve tiirevleri tagiyan gemilerin %82’sinin kilavuz aldigi, kimyasal madde taginan
gemilerin %35’inin kilavuz esliginde gecis yaptig tespit edilmektedir. Kuruyiik gemilerinin

%83 linde konteyner gemilerinin tamaminda, dokme yiik tasiyan gemilerin %48’inde yolcu
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gemilerinin %77’sinde, diger tiirde yilik tastyan gemileri %63 linlin kilavuz kaptan almadan

gecis yaparken kazaya ugradiklarr gozlemlenmektedir.

Taginan yiik tiiri ile kaza yapan gemilerin iiretim tarihleri arasindaki iliski analiz
edildiginde; petrol ve tiirevlerinin taginmasi sirasinda meydana gelen kazalar en fazla 1981-
1988 ile 1989-1996 yillar1 arasinda iiretilen gemilerde gortlmiistiir. Kimyasal maddelerin
taginmasi sirasinda kaza yapan gemilerin yogunlukla 1971-1980, kuruyiiklerin tagindiklari
gemilerin 1971-1980, konteynerlerin tagindiklari gemilerin 1989-1996 ile 1997-2006 yillari
arasinda iretilen gemiler oldugu tespit edilmektedir. Dokme yiik tasiyan gemiler, yolcu ve
diger tiirde yiikleri tastyan gemiler ile bos olarak seyirde bulunan ve kaza yapan gemilerin
siklikla 1971-1980 arasinda {iretilen gemiler oldugu gozlemlenmektedir. Tiim yiikler i¢in
degerlendirme yapildiginda bunlar1 tasiyan gemilerin konteynir gemileri hari¢ 1996 ve
oncesinde iiretilen gemiler oldugu goriilebilmektedir. Buna karsilik kaza yapan konteynir

gemileri diger siniflara oranla daha gen¢ gemilerdir.

Tasinan yiik tiirleri ile iligkili bir diger kaza faktorii de gemilerin yaslaridir. Petrol ve
tiirevlerini tasityan gemilerin en fazla 0-10 yas, kimyasal madde tasiyan gemilerin 31-40 yas,
kuruytik tasiyan gemilerin 21-30 yas, konteynir tasiyan gemilerin 0-10 yas, dokme yik
tastyan gemilerin 31-40 yas araliklarinda daha fazla goriildiigii sylenebilmektedir. Yolcu
tasiyan gemiler 11-20 yas araliginda daha fazla kaza yaptig1, diger tiirde ytik tagiyan gemilerin
31-40 yas, bos olarak seyreden gemilerin 31-40 yas araliginda daha sik goriildigl tespit
edilebilmektedir.

- Canakkale Bogazi
(Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarda; petrol ve tiirevleri tagiyan gemilerin
9 kez, kimyasal madde tagiyan gemiler 22 kez, kuruyiik tagiyan gemiler 49, konteyner tasiyan

gemiler 5, dokme yiik tagiyan gemiler 21, yolcu tagiyanlar 14, diger tiirde yiik tasiyan gemiler

5, bos olarak seyir yapan gemiler ise 35 kez kaza yapmislardir.
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Tasinan ytikler tiirleri ile kaza tiirleri, tehlikeli madde tasima durumu, kaza yeri, gemi
tiiri, gemi kapasitesi, gemi boyu ve kilavuz alma durumu gibi faktorler arasinda iliskinin

mevcut oldugu belirlenebilmektedir.

Tasmnan yiik tiirleri ile tehlikeli madde tasima durumu arasindaki iligki analiz
edildiginde; Canakkale Bogazi’nda tasman yiiklerden sadece petrol ve tiirevleri, kimyasal
maddeler ile dokme yiikler icerisinde tehlikeli maddeler bulunmaktayken, diger yiikler
icerisinde tehlikeli madde bulunmamaktadir. Petrol ve tiirevlerinin tamami tehlikeli madde
olarak tanimlanirken, kimyasal madde tasimalarinin %96°s1, dokme yiik tasimalarinin %10’u

tehlikeli maddeler igerisinde yer almaktadir.

Canakkale Bogazi’nda gozlemlenen kazalarin meydana geldikleri yerler tasinan yiik
tirleri ile birlikte degerlendirildiginde; petrol ve tiirevlerinin tagindig1 sirada meydana gelen
kazalar en fazla ikinci bolgede (%44) meydana gelmis, bunu %33 ile birinci bolge, %11 ile
dort ve besinci bolgeler izlemistir. Uglincii bdlgede bu tiir yiikler tasinirken kaza meydana
gelmemistir. Kimyasal madde tasiyan gemi kazalar1 (%27) birinci ve ikinci bolgelerde en
fazla goriilen kazalardir. Kuruyiiklerin taginmasi sirasinda meydana gelen kazalar %51 ile
birinci bolgede gerceklesmistir. Konteynirlarin taginmasi sirasinda meydana gelen kazalar
%40 ile birinci ve ikinci bolgelerde, dokme yiikler %43, yolcu %36 ile ikinci bolgede, diger
tiirde yiikler %60 ile tigiincii bolgede en fazla gorilmiistiir. Bos olan gemiler en fazla (%49)

birinci bolgede kazaya ugramislardir.

Taginan yiik tiirleri ile kaza yapan gemi tiirleri arasinda da anlamli bir iligkinin
bulundugu saptanmistir. Bu kapsamda petrol ve tlirevlerinin tamami tankerler ile taginirken,
kimyasal maddelerin yalnizca %18 gibi bir oran1 dokme olarak tankerlerde, %50’si kuruyiik
gemilerinde, yine %18’s1 kargo gemilerinde, %9,1°1 de konteynir gemilerinde tasinmaktadir.
Kuruytikler %78 oraninda kuruyiik gemileri, %22 oraninda konteynir gemilerinde
taginmaktadir. Dokme yiikler %52 kuruyiik, %33 kargo gemilerinde tasinirken, yolcular %57
yolcu, %43 Ro-Ro ve Feribot tiirii gemilerde tasinmaktadir. Diger tiirde yiikler %40 Ro-Ro ve
Feribot, %40 diger tirde gemi, %20 de kargo gemilerdir. Bos olarak seyirde bulunan
gemilerin %49’u kuruyiik, %26’s1 tankerlerdir.
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Canakkale Bogazi’'nda kaza yapan gemilerin tasidiklart yiikler ile kapasiteleri
arasindaki iliski dikkate alindiginda petrol ve tiirevlerini tagiyan gemilerin %44 oraninda
30.001 GRT ve iizerinde gemiler oldugu goriilmektedir. Ayn1 sekilde 0-1000 GRT ile 20.001-
30.000 GRT arasindaki gemilerin %22 deger aldig: tespit edilmektedir. Kimyasal maddeler en
fazla (%68), kuruyiikler %67 ile, konteynir %40, dokme yiikler %76, yolcular %50, 1001-
10.000 GRT arasindaki gemilerde tasimirken kazalar meydana gelmistir. Diger tiirde yiikler
%80 oraninda 0-1000 GRT gemilerde tasinirken, bos olarak seyreden gemiler ise 1000-
10.000 GRT arasindaki gemilerdir.

Kaza yapan gemilerin boylart ile ilgili olarak 200 metrenin iizerinde boylara sahip
gemilerin oransal olarak en yiiksek diizeyde kazalara maruz kalmalar1 petrol ve tiirevlerini
tagidiklar1 sirada s6z konusu olmaktadir. Kaza yapan petrol ve tiirevlerini tasiyan gemilerin
%44°1, kimyasal madde tasiyan gemilerin %9,1°1 kuruyiik tasiyan gemilerin %6’i 200
metrenin tizerinde gemilerdir. Dékme yiiklerde oran %10 iken, yolcularda %7, yiiksiiz
gemilerde ise %6 seviyelerindedir.

Degerlendirmeye alinan yiik tiirlerini tagtyan gemilerin seferleri sirasinda kilavuz alip
almadiklar1 degerlendirildiginde; kazaya maruz kalan petrol ve tlirevlerini tasiyan gemilerin
%78’inde, kimyasal madde tasiyan gemilerin %46, konteynir tasityan gemilerin %60, kuruyiik
tasiyan gemilerin %841, dokme yiik tagiyan gemilerin %33’1i, yolcu gemilerinin %29°u diger
tiirde yiik tasiyan gemilerin tamami, yiikstiz gemilerin %23l bogaz gecisinde kilavuz kaptan

almislardir.

- Tasinan Yiik Tiirlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Tasmman yiik tirleri her iki bogaz bolgesi i¢in ¢ok sayida faktére duyarlilik
gostermektedir. Genel olarak bakiliginda Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemi tiirleri
gruplandirildiginda her bir grup tehlikeli maddelerin taginmasi ile ilgili gruplarla iligkili
oldugu goriilmektedir. Aymi sekilde Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalarm biiyiik

boliimii farklr yiik gruplari ile ilgili olarak birinci ve yedinci bolgelerde yogunlagmaktadir.
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Kazalarin gerceklestigi aylar itibariyla Kasim, Aralik ve Ocak aylarinin en riskli
donemler oldugu tespit edilebilmektedir. Kaza yapan gemilerin tasidiklar1 yiikler gemilerin
Ozelliklerine duyarlilik gostermektedir. Bu ¢ergevede en yiiksek risk tasiyan gemiler 1001-
10.000 GRT aras1 kapasiteli, 200 metrenin altinda ve agirlikl1 6-10 knot arasinda hizlar yapan
gemilerdir. Istanbul bogazinda en fazla kaza yapan gemiler Tiirk bayrakli, diger iilke bayrakli
ve Kambogya bayrakli gemilerdir. farkl tiirde yiikler tasiyan gemiler kilavuz alip almamalari
da kazalar 6nemli 6lciide etki edebilmektedir. 1996 ve dncesinde iiretilmis gemiler ile 31-40

yas araligindaki gemilerin kaza olasiliklar1 daha yiiksektir.

Canakkale Bogazi’'nda tasman tiim yiik tiirleri i¢in birinci ve besinci bdlgelerin
kazalarin en fazla goriildiigli bolgeler olup, petrol ve tiirevleri tasiyan gemiler haric, diger
tirde yiikleri tasiyan gemiler 1001-10000 GRT arasinda kapasiteye sahiptir. Petrol ve
tiirevleri tastyan gemiler 200 metrenin lizerinde boylara sahip gemilerin kaza oranlarinin en
yiiksek oldugu gemilerdir. Diger tlirde yiikleri tasiyan gemiler i¢in 200 metrenin {izerinde
boylara sahip gemilerin orant %10’u ge¢memektedir. Canakkale Bogazi’'nda kaza yapan

gemilerin kilavuz alip almamalarinin kazalar etki ettigi analiz sonucunda saptanabilmektedir.

3.3.2.6. Tehlikeli madde tasima durumu ile diger faktorler arasindaki

iliskinin analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda kaza yapan gemiler tehlikeli madde tastyip
tasimadiklarma gore iki gruba ayrilmislardir. Birinci grupta tehlikeli madde bulunmayan
kazalar, ikinci grupta ise tehlikeli madde tasinirken meydana gelen kazalar tanimlanmistir.
Her iki bogaz i¢in tehlikeli madde tasima durumu agisindan degerlendirme yapildiginda
Istanbul Bogazi’nda tehlikeli madde tasirken kaza yapan gemilerin sayis1 54, tiim kaza yapan
gemiler igerisindeki oram1 %14 dir. Canakkale Bogazi’na bakildiginda tehlikeli madde
tagirken kaza yapan gemilerin frekanst 32 iken, orant %20 olarak gergeklesmistir.
Degerlendirmeye alinan donem igerisinde bogazlardan gecen toplam gemi bazinda
degerlendiriliginde Istanbul Bogazi'nda kaza riski %1, Canakkale Bogazi'nda ise kaza risk

degeri %1 olarak meydana gelmektedir.
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- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda tehlikeli madde tasirken meydana gelen kazalarin tasman yiik
tiirleri, gemi tiirli, gemi kapasitesi, gemi boyu, gemi su ¢ekimi ve gemi bayraklar ile iliskili
oldugu tespit edilebilmektedir. Calismada tehlikeli madde tagima durumu ile taginan yiik

tiirleri arasindaki iliskiler bir 6nceki boliimde degerlendirilmistir.

Tehlikeli madde tasima durumu ile gemi tiirleri arasindaki iliskiler analiz edildiginde;
kazalarin meydana gelmeleri sirasinda kuruyiikk gemilerinin %32’inde tehlikeli madde
bulunurken, tanker gemilerinin %54 iinde, kargo gemilerinin ise %13’linde tehlikeli madde

bulunmaktadir.

Gemilerin kapasiteleri agisindan bakildiginda kaza yapan gemilerin 1001-10.000 GRT
arasinda yogunlastig1 goriilmektedir. Bu ek olarak 10.000 GRT iizerindeki tehlikeli madde
tastyan gemilerin kaza yapma oraniin tehlikeli madde tagimayan gemilerden daha yiiksek
oldugu tespit edilebilmektedir. Ayni sekilde gemi boylar: ile tehlikeli madde tasima surumu
arasindaki iliskiler analiz edildiginde; 200 metrenin {izerinde boylara sahip gemilerin kaza
olasiliklart 200 metrenin altinda boylara sahip olan gemilere goére daha yiiksektir. 200
metrenin iizerinde her yiiz gemiden 9,3’ kaza yapmisken, 200 metrenin altinda olan

gemilerde bu oran %?2 olarak saptanmistir.

Gemilerin su ¢ekimlerine iliskin degerlendirme yapildiginda; 0-5 metre arasinda su
¢ekimine sahip gemilerin %75’inde tehlikeli madde tasinmaz iken, tehlikeli madde tasiyan
gemilerin 0-5 metre su ¢ekimine sahip olanlarda %50, 6-10 metre olanlarda %33, 11 metre ve
tizerinde olanlarda se %17 oranlarina tehlikeli madde tasindig1 goriilmektedir. Ayni sekilde
tehlikeli madde tagima durumunun gemilerin sahip olduklart bayraklarla da iligkili oldugu
saptanmaktadir. Tehlikeli madde tasiyan gemilerin %50°si diger iilke bayraklarina sahip
gemiler iken, Tiirk bayrakli gemiler %20, Rusya Federasyonuna bagl gemiler ise %7 degerini

almaktadir.
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- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’'nda tehlikeli madde tasiyan gemi kazalarinin ekonomik varliklara
yonelik riskler, taginan yiik tiirii, gemi tiirii ve gemi boyu gibi faktorler ile iliskili oldugu
belirlenebilmektedir. Canakkale Bogazi’nda tehlikeli maddelerin taginmasi ile ekonomik
varliklara yonelik riskler ve tasinan yiik tiirli arasindaki iliskiler 6nceki bolmlerde analiz

edilmistir.

Gemi tiirleri agisindan degerlendirme yapildiginda; Canakkale Bogazi’nda tehlikeli
maddeler en fazla tankerler ile (%41) tasimirken, bunu %34 ile kuruyiik gemileri, %16 ile
kargo gemileri izlemektedir. Konteyner gemileri ile %6 oraninda tehlikeli madde tasinirken,
s0z konusu oran diger tiirde gemilerde %3 olarak tespit edilmistir. Sayilanlar haricindeki gemi

tiirlerinde tehlikeli madde saptanmamustir.

Diger iliskili faktor olan gemilerin boylar ile tehlikeli madde tasima durumu analiz
edildiginde; 200 metrenin iizerinde boylara sahip gemilerde tehlikeli madde tasima oraninin
tehlikeli madde tasinmayan aymi siniftaki gemilerin oranindan daha yiiksek oldugu

goriilebilmektedir.

- Tehlikeli Madde Tasinmaswina Iliskin Genel Degerlendirme

Her iki bogaz bolgesi i¢in genel bir degerlendirme yapildiginda; tehlikeli madde
tasityan gemilerin siklikla tankerler oldugu, ayni sekilde 200 metreden daha uzun olan
gemilerde tehlikeli madde tasima oranmnin artis gosterdigi, Istanbul Bogazi1 6zelinde tehlikeli
madde tasiyan gemilerde su ¢ekiminin nisbeten daha yiiksek oldugu tespit edilebilmektedir.
Diger yandan tehlikeli madde tasiyan gemilerde tehlikeli olmayan yiik tasiyan gemilere oranla

GRT cinsinden kapasitenin daha yliksek olabildigi goze ¢carpmaktadir.
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3.3.2.7. Kaza yeri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Her iki bogaz bolgesi i¢in kazalarin meydana geldigi yerler itibariyla farkli tiirde
gruplandirma s6z konusu olmustur. istanbul bogaz1 yedi farkli bliime ayrilirken, Canakkale
Bogazi bes béliimde analiz edilmistir. Genel olarak bakildiginda Istanbul Bogazi’nda en riskli
bolgeler birinci ve yedinci bolgeler olarak gozlemlenirken, Canakkale Bogazi’nda birinci ve

ikinci bolgelerin kazalarin en yogun meydana geldigi bolgeler olarak degerlendirilmektedir.
- Istanbul Bogazi

Istanbul ~ bogazinda  meydana  gelen kazalarin  gergeklestizi  bdlgeler
degerlendirildiginde; yedinci bolgede 194 kaza meydana gelmis, toplam kazalar arasinda
%49,6 degerine ulasmistir. Bunu 94 kaza ve %24 oran ile birinci bolge izlerken, dordiincii
bolge 31 kaza %7,9 kaza orani, besinci bolge 26 kaza %7 kaza orani, liclincii bolge 23 kaza
%06 kaza orani, altinci bolge 15 kaza %4 kaza oranina sahiptir. En az kaza ikinci bolgede

meydana gelmistir. Bolgede toplam 8 kaza gézlemlenmis olup, %2 kaza oranina sahiptir.

Istanbul bogazinda meydana gelen kazalarin gergeklestigi yerlerin; kaza tiirii, kaza
nedeni, ekonomik varliklara yonelik riskler, tagman yiik tiirii gibi faktorlerin yani sira, kaza
saati, gemi su ¢ekimi, kilavuz alma durumu ile gemi liretim tarihi gibi faktorlere duyarlilik

gosterdigi goriilmektedir.

Kazalarin meydana geldikleri saatler agisindan degerlendirme yapildiginda; birinci
bdlgede meydana gelen kazalarin %25°i 20:-23:>°, %21,3%i 00:°°-04:% saatleri arasinda
meydana gelmistir. Ikinci bolgede kazalar daha ¢ok (%75) 12:°-16:% saatleri arasinda
gerceklesirken, tliclincli bolgede %35 ile 20:01-23:59, dordiincii bolgede %32 ile 16:°%-20:%,
besinci bolgede %26,9 ile 00:°°-04:% ile 20:-23:, altinc1 bolgede %33 ile 12:°%-16:%,
yedinci bolgede ise 00:%°-04:% saatleri arasinda kazalar daha sik gbzlemlenmektedir. Istanbul

Bogazi’nda en fazla kaza 00:%°-04:%° saatleri ile 20:°!-23:*° saatleri arasinda gozlemlenmistir.
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Gemilerin su ¢ekimi ile kazalarin meydana geldigi yerler arasindaki iligki analiz
edildiginde; Farkli oranlarla 0-5 metre arasina su ¢ekimlerine sahip gemilerin tiim bdlgelerde
en fazla kaza yapan gemiler oldugu tespit edilmekle birlikte, 11 metrenin iizerinde su
cekimlerine sahip gemilerin en fazla birinci, yedinci ve besinci bolgelerde kaza yaptiklar

goriilebilmektedir.

Kaza yapan gemilerin kilavuz alip almadiklarina iliskin degerlendirme yapildiginda;
yedinci bolge hari¢ diger tiim bolgelerde kaza yapan gemiler arasinda kilavuz alan gemilerin
almayan gemilere orani daha yiiksek goriinmektedir. Buna karsilik kilavuz almayan gemilerin
orani en yiiksek degere %56 ile yedinci bolgede ulasmakta, bunu %38,3 ile birinci bolge, %26
ile dordiincii bolge, %23 ile besinci bdlge izlemektedir. Diger bolgelerde kilavuz almayan

gemilerin kaza yapma olasiliklar1 sayilan bolgelere gore daha diisiik diizeyde kalmaktadir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin yerleri ile kaza yapan gemilerin iiretim
tarihleri arasinda da bir iligkinin bulundugu saptanmaktadir. Buna gore; altinct bdlge
haricinde diger tiim bolgelerde en fazla kaza yapan gemiler 1971-1980 arasinda iiretilmis
gemilerdir. Altinc1 bolgede en fazla kaza yapan gemiler 1989-1996 yillar1 arasinda iiretilmis
gemilerdir. Oransal olarak; 1970 ve dncesinde iiretilen gemiler en fazla birinci bolgede kaza
yaparken, 1971-1980 arasi iiretilen gemiler ikinci bolgede 1981-1989 arasi iiretilen gemiler
yedinci bolgede, 1989-1996 arasi liretilen gemiler besinci bolgede, 1997-2006 arasi iiretilen
gemiler altinc1 bolgede, 2007 ve sonrasinda liretilen gemiler ise birinci bolgede daha yiliksek

oranda kazalara maruz kalmislardir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarin gergeklestigi yerlere bakildiginda;
toplam 160 kazanin 60 tanesinin birinci, 37 tanesinin ikinci, 25 tanesinin {igiincii bolge, 19’ar
tanesinin de dordiincii ve besinci bolgelerde meydana geldigi gorilmektedir. Canakkale
Bogazi’nda kazalarin meydana geldigi yerlerin ekonomik varliklara yonelik riskler, tasinan

yiik tiirii, gemi tiirti ve kilavuz gibi faktorler ile iliskili oldugu sdylenebilmektedir.
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Gemi tiirleri agisindan tiim bolgelerde kuruyiik gemilerinin kaza yapma orani diger
gemilere kiyasla daha yiiksek olarak gergeklesmektedir. Buna karsilik tanker gemileri daha
fazla ikinci bolgede, Ro-Ro gemileri {igiincii bolgede, yolcu gemileri doérdiincii bolgede, kargo
ve konteyner gemileri besinci bolgede diger tiirde gemiler ise birinci bolgede daha fazla kaza

yapmaktadir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kaza yerleri ile kilavuz alma durumlari
arasindaki iliski analiz edildiginde; birinci bolgede kaza yapan gemilerin %451, ikinci
bolgede %54°1, ticlincli bolgede %36’s1, dordiincii bolgede %74°1, besinci bolgede %26’°s1
kilavuz almayan gemilerdir. Kilavuz almayan gemiler en yiiksek degere dordiincii bolgede

ulagirken, en diisiik degere besinci bolgede ulasmaktadir.

- Kaza Yerlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Istanbul Bogazi’nda karanlik saatlerde kaza olasiigi daha fazla artmaktadir. Aym
sekilde su ¢ekimi diisiik gemiler ile iiretim tarihleri 1971-1980 arasinda olan gemilerde risk
daha yiiksek seviyelerdedir. Buna ek olarak kilavuz almayan gemiler birinci ve yedinci
bolgelerde daha fazla riske maruz kalmaktadirlar. Canakkale Bogazi ile ilgili olarak; kuruyiik
gemileri tiim bolgeler icin en yliksek riski olusturmaktadir. Ek olarak kilavuz almayan

gemiler en yiiksek degerde dordiincii bolgede risk yaratmaktadir.

3.3.2.8. Kaza ay1 ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda kazalarm meydana geldigi donemler yilin on iki
ay dikkate alinarak 12 farkl sinifa ayrilmistir. Ocak ay1 bir degerini alirken Aralik ayma 12
degeri atanmustir.

- Istanbul Bogaz:

Istanbul Bogazi’nda degerlendirmeye tabi tutulan 391 kazanim 52 tanesi Ocak aymnda

meydana gelirken, subat ayinda 40, mart ayinda 35, Nisan ayinda 22, Mayis ayinda 20,
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Haziran ayina 23, temmuz ayinda 21, Agustos ayinda 31, Eyliil ayinda 30, Ekim ayinda 47,
Aralik ayinda ise 44 kaza meydana gelmistir. Bu cergevede Istanbul Bogazi’nda en yiiksek
risk Ocak ayinda meydana gelmektedir. 2001-2010 yillar1 arasinda meydana gelen kazalarin
%13’ Ocak ayinda ger¢eklesmistir. Bunu %12 ile Kasim ay1, %11 ile Aralik ay1, %10 ile
Subat ay1 izlemektedir. Sayilanlar disinda kalan aylarda kaza oram1 %10’un altinda

kaydedilmistir.

Istanbul Bogazi’nda gerceklesen kazalarin meydana geldikleri aylar ile ekonomik
varliklara yonelik riskler ve tasinan yik tiri gibi faktorlerin iliskili olduklar
goriilebilmektedir. ekonomik varliklara yonelik riskler ve tasian yiik tiirii ile kaza aylar
arasindaki iligki onceki analizlerde degerlendirmeye tabi tutulmustur. Kaza ayi ile gemi tiirleri
arasindaki iligkiler degerlendirildiginde; tiim aylar itibariyla almis olduklar1 degerler
farklilagsa bile kuruyiik gemileri diger tiim gemilere oranla en fazla kaza yapan gemi tiirii
olarak kaydedilmektedir. Tanker gemileri en fazla Aralik ayinda kaza yapmis, 9 frekans ve
%21 kaza oranina ulasmistir. Buna karsilik tankerlerin kaza frekans1 ocak ayindan diisiik
olmasma ragmen kaza olasiliginin en yiiksek oldugu aylardan birisi de Nisan ayidir. S6z
konusu ay igerisinde tankerler 4 kaza yapmalarina ragmen %18 kaza olasilik oranina
ulagmistir. Yolcu gemileri en fazla Mayis ayinda kaza yaprken, kargo gemileri Ocak, Ro-Ro
gemileri Ekim, diger tiirde gemiler ise Subat ve Aralik aylarinda en fazla kazaya maruz kalan

gemilerdir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’'nda meydana gelen kazalar kazalarin meydana geldigi aylar
cercevesinde analiz edildiginde; Kasim ayinda meydana gelen kazalar 21 kez gézlenmis ve en
yiiksek deger olan %13 degerine ulagmistir. Mart ayinda 17 kaza meydana gelirken, kaza
olasilik degeri %11 olarak belirlenmistir. Mayis ayinda ise 16 kaza meydana gelmis kaza
olasilik oran1 %10 olarak saptanmistir. Bunlar haricindeki aylarin miinferiden kaza olasiliklari

%10’un altindadir. En diisiik kaza riski Eyliil ayinda meydana gelmektedir.
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Canakkale Bogazi’'nda ger¢eklesen kazalarin meydana geldikleri aylar kaza nedenleri
ve kaza yapan gemilerin kaza sirasindaki yasi gibi faktorlere duyarlilik gostermektedir. S6z
konusu degisken ile kaza nedenleri onceki analizlerde degerlendirmeye tabi tutulmustur.
Gemilerin yaglari ile ilgili analiz yapildiginda; Ocak ayinda meydana gelen kazalar en fazla 0-
10 yas araligindaki gemilerde yogunlasirken, Subat ve Mart aylarinda meydana gelen kazalar
21-30 yas aralifindaki gemilerde daha fazla goriilmektedir. Nisan ayinda gergeklesen kazalar
siklikla 11-20 yas, Mayis 21-30 yas, haziran 31-40 yas, Temmuz 21-30 yas, Agustos 0-10
yas, Eylil 21-30, EKim 31-40 ile 41 ve tzeri, Kasim ve Aralik aylarinda 11-20 yas

araligindaki gemiler siklikla kazalara maruz kalabilmektedir.

- Kaza Aylarina Iliskin Genel Degerlendirme

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarmn en fazla gériildiigii aylar Ocak, Kasim,
Aralik ve Subat aylari iken, Canakkale Bogazi’nda Kasim, Mart ve Mayis aylaridir. Istanbul
Bogazi’nda tiim aylar i¢in en fazla kuruyiik gemiler kaza yaparken, Canakkale Bogazi’nda

21-30 yas araliginda bulunan gemiler kaza meydana getirmislerdir.

3.3.2.9. Kaza saatleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Kazalarin meydana geldikleri saatler her iki bogaz bolgesi i¢in alt1 sinifa ayrilmistir.

00:00 dan baglamak tizere 24:00 kadar dorder dilimlik gruplar olusturulmustur.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin gergeklestigi saat dilimleri cergevesinde
kaza frekanslar1 degerlendirildiginde degerlerin birbirine yakin oldugu goriilmektedir. Buna
karsilik kazalar en fazla %21 kaza orani ve 80 frekans degeri ile 20:01-23:59 saatleri arasinda
meydana gelmistir. 00:00-04:00 aras1 saatlerde %18 degeri ile 77 kaza, 16:01-20:00 saatleri
arasinda %19 degeri ile 74 kaza, 12:01-16:00 saatleri arasinda %18 degeri ile 69 kaza

meydana gelmistir. Bolgede gozlemlenen en diisiik kaza frekanslar1 ve degerleri %12 oran ve
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47 frekans ile 08:01-12:00 saatleri, %11 oran ve 44 frekans ile 04:01-08:00 saatleri arasinda

gorilebilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda kaza saatleri ile kaza yeri ve gemilerin kapasiteleri arasinda
anlamli bir iligkinin bulundugu gerceklestirilen analiz sonucunda degerlendirilebilmektedir.

Kaza yeri ile kaza saatleri arasindaki iliski daha 6nceki analizlerde tanimlanmustir.

Kaza saatleri ile kaza yapan gemilerin kapasiteleri arasindaki iliski tanimlanmak
istediginde; tiim saat siniflar1 i¢in en yiiksek kaza olasilik degerleri 1001-10.000 GRT
araligindaki gemilerde bulunmaktadir. Buna karsilik 0-1000 GRT arasindaki gemilerin en
fazla 12:01-16:00 saatleri arasinda, 10.001-20.000 GRT arasindaki gemilerin 20:01-23:59 ile
00:00-04:00 saatleri arasinda, 20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerin 16:01-20:00 ile
20:01-23:59 saatleri arasinda, nihai olarak da 30.001 ve iizerinde kapasiteye sahip gemilerin

08:01-12:00 saatleri arasinda kaza yaptiklar1 goriilmektedir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen 160 kazanin 34 tanesi 12:01-16:00 saatleri
arasinda, 33 tanesi 00:00-04:00 saatleri arasinda, 28 tanesi 08:01-12:00 saatleri arasinda
gerceklesirken, 25 kaza 16:01-20:00 saatleri arasinda, 20’ser kaza da 04:01-08:00 ile 20:01-

23:59 saatleri arasinda goézlemlenmistir.

Kaza saatlerinin kaza tiirli, ekonomik varliklara yonelik riskler ile gemilerin kaza
sirasindaki yaslar1 gibi faktorlerle iliskili oldugu sonucuna ulasilmaktadir. Kaza tiiri ve
ekonomik varliklara yonelik riskler ile kaza saatleri arasindaki iliskiler 6nceki analizlerde
tanimlanmistir. Gemilerin yaglarinin kaza saatlerine etkisi degerlendirildiginde; 00:00 dan
16:00 saatleri arasinda en fazla kaza yapan gemilerin 21-30 yas araliginda olduklari, 16:01-
20:00 saatleri arasinda en fazla 0-10 yas, 20:01-23:59 saatleri arasinda en fazla kaza yapan

gemilerin 11-20 yas araligindaki gemiler oldugu goriilebilmektedir.
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- Kaza Saatlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Kaza saatleri her iki bogaz bolgesinde farkli etkenlere duyarlilik gostermektedir.
Istanbul Bogazi’nda kazalar kaza saatleri ile kaza yeri ve gemilerin kapasiteleri gibi faktorler
kars1 duyarli iken, Canakkale Bogazi’nda kaza tiirli, ekonomik varliklara yonelik riskler ile
gemilerin kaza sirasindaki yaslar1 gibi faktodrlerle iliskili olduklar1 goriilmektedir. Istanbul
Bogazi’nda en riskli saatler 20:01-23:59 saatleri aras1 iken, Canakkale Bogazi’nda 12:01-

16:00 saatleri arasinin kazalar yoniinden daha riskli oldugu goriilmektedir.

3.3.2.10. Gemi tiirleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Her iki bogaz bolgesinde gemi tiirlerinin ¢ok sayida faktore karsi duyarlilik gosterdigi
goriilebilmektedir. Istanbul ve Canakkale Bogazlari igin ortak olmak iizere gemi tiirleri kendi
icerisinde sekiz smifa ayrilmistir. Birinci sinifta kuruyiik gemileri, ikinci sinifta tankerler,
liciincli smifta Ro-Ro gemileri, dordiincii smifta yolcu gemileri tanimlanmistir. Kargo
gemileri besinci, konteyner gemileri altinci, askeri gemiler yedinci sinifa atanirken, bunlar
disinda kalan deniz aracglart diger tiirde gemi olarak tanimlanip, sekizinci smif igerisinde

degerlendirilmistir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar arasinda en fazla kazanm 245 kaza ile
(%63) kuruylik gemileri tarafindan yapildigir goriilebilmektedir. Kargo gemileri 44 kaza ile
(%11) ikinci, tanker gemileri 40 kaza ile (%10) {iciincii, yolcu gemileri %10 ile dordiinci

durumda yer almaktadir.

Gemi tiirleri agisindan kazalara bakildiginda, kazalarin taginan yiik tiirleri, tehlikeli
madde tasima durumlar1 ve kazalarin gerceklestigi aylar gibi faktorlerle iligkili olmasinin yani
sira, gemi kapasiteleri, gemilerin boylari, gemilerin hizlari, gemilerin su ¢ekimleri, gemilerin
bayraklari, gemilerin {iretim tarihleri ile gemilerin yaslar1 gibi faktorlere karsi da duyarlilik

gosterdigi tespit edilebilmektedir.
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Istanbul Bogazi’nda kaza yapan kuruyiik gemilerinin biiyiik béliimii 1001-10.000
GRT arasinda kapasitelere sahip gemilerdir. Tanker gemileri en fazla 1001-10.000 ile 0-1000
GRT arasindaki gemilerde gézlemlenmektedir. Ro-Ro gemileri ile yolcu gemileri siklikla O-
1000 GRT arast gemilerde, kargo gemileri 1001-10.000 GRT arasi gemilerde
gozlemlenmistir. Konteynir gemilerinin 10-001-20.000 aras1 kapasitelerde daha fazla, diger
tirde gemilerin 0-1000 aras1 kapasitelerde daha yiiksek diizeyde kaza yaptiklar

goriilmektedir.

Gemileri boylar1 ile gemi tiirleri arasindaki iliski analiz edildiginde; kaza yapan
kuruyiik gemilerinin %2’si 200 metrenin {izerindeyken, tankerlerin %10’u, yolcu gemilerinin
%8’1, konteynir gemilerinin %20’si 200 metrenin iizerinde boylara sahip gemilerdir. Sayilan
gemi tiirleri disinda kalan deniz araglari igin Istanbul Bogazi’ndan gecis yaparken kazaya

ugramis 200 metrenin iizerinde gemi tespit edilememistir.

Gemi hizlar1 agisindan bakildiginda; kuruyiikk gemileri biiyilk oranda 6-10 knot
arasinda seyreden gemilerdir. Tanker gemilerinin %50’si 6-10 knot ile %50’si de 11-15 knot
arast hizlarla seyrederken kazalara maruz kalmislardir. Ro-Ro gemileri kazalarin1 daha fazla
6-10 knot arasinda hizlar ile gergeklestirirken, yolcu gemilerinin 11-15 knot arasinda kaza
yaptiklar1 goriilmektedir. Kargo ve konteynir gemiler 11-15 knot arasinda hizlarla
seyrederken kaza yaparlarken, diger tiirde gemiler 6-10 knot arasindaki hizlar ile kazalara

ugramiglardir.

Gemi tiirleri ile iligkili bir diger faktdr de gemilerin su ¢ekimleridir. Kuruyiik
gemilerinin %751 0-5 metre aras1 su ¢ekimlerine sahipken, tanker gemilerinin %47’si 0-5
metre, %35’ de 6-10 metre ve lizerinde su ¢ekimlerine sahip gemilerdir. Ro-Ro gemileri
tamamiyla 0-5 metre, yolcu gemileri %95 oraninda 0-5 metre, kargo gemileri %57 oraninda
0-5 metre, konteynir gemileri %70 oraninda 6-10 metre su ¢ekimlerine sahip gemilerdir.

Diger tiirde gemilerin su ¢cekimleri %100 oraninda 0-5 metre arasinda yer almaktadir.

Gemi tiirleri gemilerin sahip olduklar1 bayraklar cercevesinde analiz edildiginde;

kuruyiik gemilerinin ¢ogunlukla (79) diger tilke bayrakli gemiler oldugu goriilmektedir. Bunu
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54 frekans degeri ile Tiirk bayrakli, 39 frekans degeri ile de Kambogya bayrakli gemiler takip
etmektedir. Tanker gemilerinin bayraklari ile ilgili olarak; kaza yapan tankerlerin 16 tanesi
Tirk, 13 tanesi diger, 5 tanesi Malta, 4 tanesi de Rusya Federasyonu bayrakli gemilerdir. Ro-
Ro gemilerinin tamami Tiirk bayrakli gemiler iken, kaza yapan toplam 39 yolcu gemisinin 32
tanesi Tiirk bayrakli, kargo gemileri ise siklikla diger {ilke bayrakli gemilerdir. Konteynir ve

diger tiirde gemilerde diger iilke bayrakli gemiler yogun olarak goriilebilmektedir.

Istanbul Bogazi’'nda kaza yapan kuruyiik gemilerinin en fazla 1971-1980 yillar
arasinda tiretilen gemiler oldugu goriilebilmektedir. 1981-1988 yillar1 arasinda iiretilen tanker
gemilerinin kendi sinifi i¢erisinde daha fazla kaza yaptigi goriilmektedir. Kaza yapan Ro-Ro
gemilerinin tamami 1971-1980 yillar arasinda iiretilen gemiler iken, yolcu gemileri i¢erisinde
1981-1988, kargo gemileri igerisinde 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilenler daha fazla sayida
kazaya maruz kalmislardir. Kaza yapan 9 konteynir gemisinin 5 tanesi 1997-2006 yillari

arasinda iiretilen gemiler iken, 4 tanesi 1989-1996 yillar1 arasinda tiretilen gemilerdir.

Gemilerin yaslar1 da siirece etki eden faktorler arasinda sayilabilmektedir. Kaza yapan
kuruyiik gemilerinin 91 tanesi 21-30 yas, 89 tanesi 31-40 yas, 39 tanesi de 11-20 yasa
araliginda olan gemilerdir. Kaza yapan tankerin 14 tanesi 21-30 yas araliginda iken, 9 tanesi
11-20 yas, 8 tanesi de 0-10 yas araligindadir. Ro-Ro gemileri 21-30 yas araliginda siklikla
goriiliirken, yolcu gemileri 11-20 yas araliginda daha fazla kazaya maruz kalabilmektedir. 21-
30 yas araligindaki kargo gemileri 18 kaza yaparken, 31-40 yas araliginda olanlar 14 kaza

yapmiglardir. Diger tiirde gemilerde yakin bir dagilim s6z konusudur.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’'nda gerceklesen kazalar gemilerin tiirleri acisindan analiz
edildiginde; Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemiler arasinda %48 ile en yliksek degere

kuruytik gemilerinin sahip oldugu, bunu %18 ile kargo, %14 degeriyle tankerlerin izledigi

gorilmektedir.
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Canakkale Bogazi’'nda kaza yapan gemi tiirleri ile kaza tiirii, kaza nedeni, insanlara
yonelik riskler, ekonomik varliklara yonelik riskler, tasiman ytiik tiirii, tehlikeli madde tasima
durumu, kaza yeri gibi 6nceden degerlendirmeye tabi tutulan faktorler ile iligkili olmasimin
yani sira, gemilerin kapasiteleri, gemilerin hizlari, gemilerin su ¢ekimleri, gemilerin {iretim

tarihleri gibi faktorlere duyarlilik gosterdigi saptanmaktadir.

Gemi tiirleri ile gemilerin kapasiteleri arasindaki iliski analiz edildiginde; kaza yapan
kuruyiik gemilerinin ¢gogunlukla 1001-10.000 GRT arasinda kapasiteye sahip olduklari, 1001-
10.000 aras1 kapasiteye sahip tankerlerin daha yiliksek diizeyde kaza yaptig1 tespit
edilebilmektedir. 0-1000 GRT aras1 kapasiteye sahip Ro-Ro gemileri ile, 1001-10.000 GRT
arasindaki yolcu, kargo ve konteynir gemileri daha fazla kaza riskine sahip gemilerdir. Diger

tiirde gemilerin tamami1 0-1000 GRT arasinda kapasiteye sahip olan gemilerdir.

Gemilerin hizlar1 ¢ergevesinde degerlendirmeye yapildiginda; kuruyiik gemileri 6-10
knot aras1 hizlarla daha fazla kaza yaparlarken, tanker gemileri 11-15 knot, Ro-Ro gemileri 6-
10 knot, yolcu, kargo ve konteynir gemileri 11-15 knot aras1 hizlarda seyrederken daha fazla

kazaya ugramaktadir. Diger tiirde gemilerin tamami1 6-10 knot aras1 hizlarla kaza yapmisladir.

Kaza yapan gemilerin su ¢ekimleri ile ilgili olarak; kaza yapan kuruyiik gemilerin
%68°1 0-5 metre aras1 su ¢ekimine sahipken, tankerlerin %52°si 6-10 metre draught’a, Ro-Ro
gemilerinin tamami, yolcu gemilerinin %90°1 kargo gemilerinin %55°1 0-5 metre araliginda su
cekimine sahip gemilerdir. Konteynir gemileri %44 oraninda 0-5 metre ve 6-10 metre
arasinda su cekimine sahip gemiler arasinda esit dagilim gostermektedir. Diger tiirde

gemilerin tamami1 0-5 metre arasinda su ¢ekimine sahiptir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan kuruyiik gemilerinin %39 unun 1971-1980 yillar
arasinda tiretilen gemiler oldugu, 1989-1996 ile 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilen tankerlerin
%26 ile en yliksek degere ulastigi, 1981-1988 yillar1 arasinda iiretilen Ro-Ro gemilerinin %56
deger ile en fazla kaza yapan gemiler oldugu, 1989-1996 ile 1997-2006 yillar1 arasinda
iiretilen yolcu gemilerinin %40 kaza orani ile yolcu gemileri arasinda en fazla kaza yapan

gemiler oldugu belirlenmektedir. Kargo gemileri smifinda 1971-1980 yillar1 arasinda
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tiretilmis kargo gemileri en yiiksek kaza olasiligina sahip gemilerdir. 1997-2006 yillar
arasinda iretilen konteynir gemileri kendi simifi igerisinde en yiiksek kaza degerine
ulagmaktadir. Canakkale Bogazi’'nda kaza yapan diger tiirde gemiler siklikla 1989-1996

yillart arasinda tiretilen gemilerdir.

- Gemi Tiirlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Gemi tiirleri her iki bogaz bolgesinde degerlendirmeye alinan diger faktdrlerden farkl
olarak ¢ok sayida faktére duyarhilik gostermektedir. Ozellikle Istanbul ve Canakkale

goriilebilmektedir.

3.3.2.11. Gemi kapasiteleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlar1 kaza yapan gemiler kapasiteleri agisindan bes sinifa
ayrilmigtir. 0-1000 GRT araligindaki gemiler birinci smifa atanirken, 1001-10.000 GRT
arasindaki gemiler ikinci, 10.001-20.000 GRT arast gemiler igiincii, 20.001-30.000 aras1

gemiler dordiincii, 30.001 ve iizerinde kapasiteye sahip gemiler besinci sinifta tanimlanmigtir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemilerin GRT cinsinden Kapasiteleri
degerlendirildiginde; 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin 238 kaza ve %60,9 kaza oran,
0-1000 GRT arasinda kapasiteye sahip gemilerin 81 kaza ve %21 kaza orani, 10.001-20.000
GRT arasinda kapasiteye sahip gemilerin 39 kaza %10 kaza orani, 20.001-30.000 GRT
arasindaki gemilerin 18 kaza %S5 kaza orani, 30.001 GRT ve {izeri kapasiteye sahip gemilerin

15 kaza ve %4 kaza orani ile siralandiklar1 goriilebilmektedir.

Istanbul Bogazi’'nda gemi kapasiteleri ile iliskili faktorlere bakildiginda; tasman yiik
tiirii, tehlikeli madde tasima durumu, kaza saati ve gemi tiirii ile iliskili olmasinin yani sira,

gemi boyu, gemi hizi, gemilerin su ¢ekimleri, gemilerin sahip olduklar1 bayraklari, kilavuz
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alma durumlari, gemilerin tretim tarihleri ve yaslar1 gibi faktorlere karsi duyarlilik

gosterdikleri saptanabilmektedir.

Gemi kapasiteleri ile gemilerin boylar1 arasindaki iliski analiz edildiginde; 0-1000
GRT arasinda kapasitelere sahip gemilerin %1°1 200 metrenin iizerinde gemiler iken, 1001-
10.000 GRT arasindaki gemilerin %0,8’1, 10.001-20.000 GRT arasindaki gemilerin %3’i
20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerin %11°1, 30.001 ve {lizerindeki gemilerin %47’si 200
metrenin lizerindeki gemilerdir. Genel olarak bakildiginda gemi kapasitesi arttik¢a geminin

200 metrenin iizerinde olma orani da artis gostermektedir.

0-1000 GRT arasindaki gemilerin siklikla (%61) 6-10 knot hizlarla, 1001-10.000 GRT
arasindaki gemilerin %63 kaza orani ile 6-10 knot arasindaki hizlarla, 10.001-20.000 GRT
arasindaki gemilerin %67 kaza orani ile 11-15 knot hizlarla, 20.001-30.000 GRT arasindaki
gemilerin %83 kaza orani ile 11-15 knot hizlarla 30.001 ve iizeri kapasiteli gemilerin %87
kaza orani ile 11-15 knot hizlarla daha yiiksek diizeyde kazalara maruz kaldiklart
goriilebilmektedir. Analiz sonucunda Gemilerin kapasiteleri artikga gemilerin hizlar1 da

artmakta oldugu bulgusuna ulasilabilmektedir.

0-1000 GRT arasindaki gemilerin %95 oraninda 0-5 metre su ¢ekimine sahip olan
gemiler oldugu, 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin %78 kaza orani ile ayn1 sugekimine
sahip gemiler oldugu goriilebilmektedir. 10.001-20.000 GRT arasindaki gemilerin siklikla
(%56) 6-10 metre, 20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerin de %50 oraninda 6-10 metre
draught’a sahip gemiler oldugu tespit edilebilmektedir. 30.001 ve iizerinde kapasitelere sahip
gemilerde 6-10 metre ve 11 metre iizeri su ¢ekimine sahip gemilerin %40 kaza orami ile

benzer dagilim gosterdigi tespit edilebilmektedir.

0-1000 GRT arasindaki gemilerin biiyiik ¢cogunlugunun (%74) Tiirk bayrakli gemiler
oldugu, bunu % 19 ile diger iilke bayrakli gemilerin takip ettigi goriilmektedir. Bunlarin
disinda en yiiksek degerler %2,5 ile Ukrayna ve Panama bayrakli gemilere aittir. 1001-10.000
GRT arasindaki gemilerin %31°1 diger iilke bayrakli gemiler iken, %21°’1 Tiirk bayraklh

gemilerdir. Kambogya bayrakli gemiler bu siifta %19’a ulasirken, Yunanistan ve Bulgaristan
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hari¢ diger iilkelerin kaza olasilik degerlerine artis kaydedilmistir. 10.001-20.000 GRT
arasindaki gemilerde diger iilkelerin kaza degeri %51°e ulasirken, Panama bayrakli gemiler
%25,6, Malta bayrakli gemiler %10 degerini almislardir. Tiirk bayeakli gemilerin kaza degeri
%5’e digmiistiir. 20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerde kaza degeri diger iilke
bayraklarina sahip gemiler i¢in %67 ye ulasirken, Malta bayrakli gemiler %17, Yunanistan
bayrakli gemiler %11 degeri elde etmislerdir. 30.001 ve iizerinde kapasiteye sahip gemiler
arasinda diger lilke bayrakli gemilerin pay1 %33, Malta bayrakli gemilerin pay1 %27 Panama
bayrakli gemilerin pay1 %20 Tirk bayrakli gemilerin pay1 %13 olarak gergeklesmistir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarda 0°dan 20.000 GRT arasinda kapasiteye
sahip gemilerde kilavu alma orani siirekli olarak artarken, 20.001 ve iizerinde kapasiteye

sahip gemilerde kilavuz alan gemilerin oraninda diisiis kaydedilmistir.

Gemilerin tiretim tarihleri ile ilgili olarak; 0-1000 GRT araligindaki gemilerin biiyiik
kism1 (%46) 1971-1980 yillar1 arasinda tretilen gemilerdir. Buna en yakin degere %24 ile
1981-1988 arasinda iiretilen gemiler ulagsmaktadir. 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin
%44°1 1971-1980 arasinda iiretilen gemiler iken, 1981-1988 yillarinda tretilen gemilerin
orant %21 olarak kaydedilmistir. 10.001-20.000 GRT aras1 gemilerde en fazla kaza yapan
gemiler %39 ile 1971-1980, 20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerde %28 ile 1989-1996 ve
1997-2006 yillar1 arasinda tretilmis gemiler en yiiksek degere ulasan gemilerdir. 30.001 ve
tizerinde kapasitelere sahip gemiler arasinda 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilmis olanlar en

fazla kazaya maruz kalan gemiler olarak kaydedilmistir.

Gemilerin yagslar1 ve kapasiteleri arasindaki iliski dikkate alindiginda; agirlikli olarak;
0-1000 GRT arasinda kapasiteye sahip gemilerin 21-30 yas arasinda, 1001-10.000 GRT
arasindaki gemilerin 31-40 yas arasinda, 10.001-20.000 GRT arasindaki gemilerin 21-30 yas
arasinda, 20.001-30.000 GRT arasindaki gemilerin 11-20 yas arasinda, 30.001 ve iizeri

kapasiteye sahip gemilerin 11-20 yas arasinda {iretilmis gemiler oldugu goriilmektedir.
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- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin %59 ile en
yiiksek kaza oranina sahip oldugu goriilmektedir. Bunu %19 kaza degeri ile 0-1000 GRT
arasindaki gemiler izlemektedir. 10.001-20.000 GRT arasindaki gemilerin toplam kazalar
icerisindeki pay1 %8,1 iken, 30.001 ve iizeri kapasiteli gemilerin payr %7, 20.001-30.000

aras1 gemilerin pay1 %6 olarak kaydedilmistir.

Gemi kapasitelerinin kaza tiirii, ekonomik varliklara yonelik riskler ile tasina yiik tiirii
gibi faktorlere ek olarak, gemi boyu, gemi hizi, gemilerin su ¢ekimleri, gemilerin bayraklari,

gemilerin liretim tarihleri ve yaslari gibi faktorler ile iligkili oldugu goriilmektedir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan 0-1000 GRT arasinda kapasiteye sahip gemilerin en
fazla %3 si 200 metrenin iizerindeki gemiler iken, 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerde
200 metre tizerinde boylara sahip gemilere rastlanilmamigtir. 10.001-20.000 GRT arasindaki
gemilerde 200 metre iizerinde boylara sahip gemilerin oran1 %8 20.001-30.000 GRT
arasindaki gemilerde %30, 30.001 ve iizerinde kapasiteye sahip gemilerin %82’sinin 200
metre ve lizerinde gemiler oldugu belirlenmektedir. Dolayisiyla gemi kapasitesine bagl
olarak kapasite arrtik¢a kaza yapan gemiler igerisinde 200 metrenin lizerindeki gemilerin

orant da artis egilimi gostermektedir.

Gemi hizlan ile ilgili olarak; 1001-10.000 ve 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin
en fazla kazalar1 6-10 knot, daha yiiksek kapasitelere sahip gemilerin ise 11-15 knot hizlarla
seyrederken yaptiklar1 gozlemlenmektedir. Gemilerin su ¢ekimlerine bakildiginda 0-1000
GRT arasindaki gemilerin yogunlukla 0-5 metre arasinda su ¢ekimine sahip gemiler oldugu,
geminin kapasitesi arttik¢a 0-5 metre araligindaki gemilerin aldig1 degerlerde giderek azaldig:
goriilmektedir. Buna karsilik diger siniflarda gemi kapasitesinin artist beraberinde su

¢ekimlerinin de artmasina yol agmaktadir.

Gemilerin kapasitelerinin duyarli oldugu bir diger faktor de gemilerin sahip olduklari

bayraklardir. 0-1000 GRT arasindaki gemilerin yogunlukla Tiirk bayrakli gemiler oldugu
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goriilebilmektedir. 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerde kaza yapan gemiler en fazla yine
Tirk bayrakli gemiler olmakla birlikte, Tiirk bayrakli gemilerin oran1 azalim gostermektedir.
10.001-20.000 ve 20.001-30.000 GRT arasindaki gemiler ile 30.001 ve iizerinde kapasiteye
sahip gemilerin siklikla diger {ilke bayraklarina sahip gemiler oldugu tespit edilebilmektedir.
Rusya Federasyonu gemileri sadece 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerde goze ¢arparken,
Malta bayrakli gemiler bu sinifta en yliksek degerine ulagsmaktadir.

Gemilerin iiretim tarihleri ile kapasiteleri arasindaki iligki dgerlendirmeye tabi
tutuldugunda; 0-1000 GRT arasinda kapasitelere sahip ve 1981-1988 yillar1 arasinda iiretilen
gemilerin kendi sinift igerisinde daha fazla kaza yaptigi, 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen
1001-10.000 GRT arasindaki gemilerin kaza orani olarak en yiiksek degere ulastig
goriilebilmektedir. 10.001-20.000 GRT arasindaki kapasitelere sahip ve 1988 oncesinde
tiretilen gemiler ile 20.001-30.000 GRT arasindaki kapasitelere sahip, 1981-1988 yillar
arasinda iiretimis gemiler kazaya daha yakin durumdadir. 30.001 ve tizerinde kapasiteye sahip
gemiler daha gen¢ gemiler olup, agirlikli olarak 1997-2006 yillar1 arasinda iretilmis
gemilerdir. Gemilerin yaslar1 agisindan degerlendirme yapildiginda; 0-1000 GRT arasindaki
gemilerin 0-10 yas araliginda olduklari, 1001-10.000 GRT, 10.001-20.000 GRT ile 20.001-
30.000 GRT arasindaki gemilerin 21-30 yas araligindaki gemilerde yogunlastigi, 30.001 ve
tizerinde kapasiteye sahip gemilerin 20 yas ve altinda daha sik gozlemlendigi

sOylenebilmektedir.

- Gemi Kapasitelerine Iliskin Genel Degerlendirme

Konuya iliskin analizlerden de anlagilabilecegi gibi her iki bogaz bolgesinde gemi
kapasiteleri gemilerin diger unsurlar1 ile iligski igerisindedir. Gemi kapasitesi arttikca diger

faktorlerin degerlerinde de artis egilimi s6z konusu olmaktadir. her iki bogaz bolgesi icin de

en yiiksek kaza olasiliklar1 1001-10.000 GRT arasindaki gemilerde yogunlagsmaktadir.
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3.3.2.12. Gemi boylarn ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Istanbul ile Canakkale Bogazlarinda ortak olmak iizere gemi boylar; 200 metreden
diisiik ve 200 metreden yiiksek olarak iki sinifa ayrilmistir. Siniflandirma; konu ile ilgili
uluslararas1 yasal diizenlemeler ile Tiirk Bogazlar Tiziigli'nde belirtilen ayrima
dayandirilmaktadir. Tiirk Bogazlar Tiiziigii; 200 metrenin iizerindeki gemileri biiylik gemiler

ve seyir giicliigli ceken gemiler olarak tanimlamaktadir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar ile iliskili olarak gemi boylarinin kazalara
etkisi, ayn1 sekilde diger parametrelerin gemi boylarma duyarliliklart analiz edildiginde;
Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin sadece frekans olarak 13, kaza orani olarak
%3 linlin 200 metrenin iizerindeki gemiler tarafindan meydana getirildigi goriilebilmektedir.
Kazalarin %97’si 200 metreden daha diisiik boylara sahip gemiler tarafindan meydana

getirilmektedir.

Gemi boylar ile iligkili faktorler dikkate alindiginda; taginan ytik tiirti, tehlikeli madde
tasima durumu, gemi tiirli ve gemi kapasitesi gibi faktorlerin yani sira, gemi hizi, gemilerin su
cekimleri, gemilerin sahip olduklar1 bayraklari, kilavuz alma durumlari, gemi iiretim tarihleri
ve yaslar gibi faktorlere kars1 duyarlilik gosterdikleri tespit edilebilmektedir. Gemi boylarinin
iligkili oldugu tasinan yiik tiirii, tehlikeli madde tasima durumu, gemi tiirli ve gemi kapasitesi

gibi faktdrler onceki analizlerde degerlendirmeye tabi tutulmustur.

Gemi hizlan ile gemi boylar1 arasindaki iliskiler detaylandirildiginda; 200 metrenin
altindaki gemilerin %56 diizeyinde 6-10 knot arasinda, %37 seviyesinde 11-15 knot arasinda,
%4 0-5 knot arasinda, %3 16 knot ve iizerinde hizlarla seyir yapan gemiler olduklari
goriilebilmektedir. 200 metrenin iizerinde boylara sahip gemiler %77 oraninda 11-15 knot
hizlarda kaza yaparlarken, 16 knot ve daha yiiksek hizlarla sefer yapan gemilerin kaza oranm
%15, 6-10 knot arasinda sefer yapan gemilerin kaza oraninin %8 oldugu gézlemlenmektedir.

Dolayistyla 200 metreden biiyiik gemiler siklikla yiiksek hizlarda seyrederken kaza maruz
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kalmaktadir. 200 metreden biiylik gemilerin 10 knot ve altinda hizlarla kaza yapma
olasiliklar1 toplamda %8 olarak goriiliirken, 200 metreden kiiclik gemilerin kaza olasiliklari

%60 olarak belirlenmektedir.

Kaza yapan gemilerin su c¢ekimleri g¢ercevesinde gemi boylarinin duyarliliklart
degerlendirildiginde; 200 metreden kiigiikk gemilerin %74l 0-5 metre, %211 6-10 metre,
%35°1 11 metre ve lizerinde su ¢ekimlerine sahip gemilerdir. 200 metrenin {izerinde boylara
sahip gemilerin %81 0-5 metre, %69’u 6-10 metre su ¢ekimlerine sahip gemiler iken, %23
diizeyinde 11 metre ve iizerinde su c¢ekimlerine sahip gemilere rastlanilmaktadir. 200
metrenin  lizerinde boylara sahip gemilerde yiiksek draughtlara daha fazla

rastlanilabilmektedir.

Gemilerin bayraklar ile ilgili olarak; 200 metrenin altinda boylara sahip gemilerin
%32 oraninda diger iilke bayrakli, %30 oraninda Tiirk bayrakli gemiler oldugu
goriilebilmektedir. Rusya Federasyonu ile Panama %7 degerine sahiplerken, Kambogya 200
metrenin altindaki gemilerde %12 kaza oranina sahiptir. 200 metrenin {izerindeki gemilerde
en yiksek degere %31 ile Panama ve diger iilke bayraklarina sahip gemiler ulagsmaktadir.
Tiirk bayrakli gemiler bu smifta %15 degeri alirken, Malta bayrakli gemiler Tiirk bayrakli

gemiler ike ayn1 degere ulagmaktadir.

Gemi boylar ile kilavuz alma durumu arasinda da anlamli bir iliskinin varligi yapilan
analiz sonucunda kanitlanabilmektedir. Buna gore kaza yapan ve 200 metrenin altindaki
gemilerde kilavuz alma orani %43 oraninda iken, 200 metrenin iizerindeki gemilerde kilavuz
alma orami %8 olarak belirlenebilmektedir. Buna iliskin olarak; 200 metrenin tizerindeki
gemilerin kilavuz alma oraninin yiiksek olmasi kaza frekansinin da diisiik olmasina yol
acabilmektedir. 200 metrenin altindaki gemilerde kaza frekansi 378 iken, 200 metrenin
tizerindeki gemiler gecis acisindan daha yiiksek risk tagimalarina ragmen degerlendirmeye

alinan donem igerisinde toplam 13 kaza yapmislardir.

Gemilerin tlretim tarihleri ile kaza sirasindaki yaslar1 ¢ercevesinde gemi boylar1 goz

oniine alindiginda; Istanbul Bogazi'nda kaza yapan 200 metreden diisiik boylarara sahip
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gemilerin %90°1 1996 ve oncesinde liretilen gemiler iken, 200 metrenin {izerindeki gemilerde
bu oran %39’larda kalmaktadir. 200 metre lizerinde boylara sahip gemiler igerisinde en
yiiksek degerin; %61 ile 1997-2006 yillar1 arasinda tiretilen gemilerde oldugu, 200 metreden
kiiciik gemilerin %42 kaza orami ile daha fazla 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen gemiler

oldugu goriilmektedir.

S6z konusu gemilerin kaza yaptiklari sirada yaslarina bakildiginda; 200 metreden
kiiglik gemilerin %88’1 10 yasinda fazla olan gemilerdir. 200 metrenin {izerindeki gemilerde
ise 10 yaiindan yash gemilerin orant %39 olarak tespit edilebilmektedir. 200 metre iizerinde
olan gemilerin %61°1 0-10 yas araliginda iken, 200 metrenin altinda olan gemilerde oran %12

olarak kaydedilmistir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin boylarina bakildiginda; 160 geminin 146
tanesinin 200 metrenin altinda, 14 tanesinin de 200 metrenin iizerinde boylara sahip oldugu
goriilmektedir. Bu gercevede Canakkale Bogazi’nda kaza yapan 200 metre lizerinde boylara
sahip gemilerin kaza oran1 %9 olarak hesaplanmakta, s6z konus gemiler bu deger ile Istanbul

Bogazi’ndan daha riskli hale gelebilmektedir.

Canakkale Bogazi’nda kaza yapana gemilerin boylarn ile iligkili faktorler
degerlendirildiginde; ekonomik varliklara yonelik riskler, tasinan yiik tiirii, tehlikeli madde
tasima durumu gibi faktorlere ek olarak, gemi hizi, gemi su ¢ekimi, gemilerin bayraklari,
gemilerin  iretim tarihleri faktorlerin  gemilerin  boylarn ile iliskili  olduklar

belirlenebilmektedir.

Gemilerin boylart ile ilgili olarak, 200 metrenin iizerindeki gemilerin %56,8’inin 6-10
knot aras1 hizlarla kaza yaptiklari, bunu %37 ile 11-15 knot aras1 hizlarda seyreden ayni
siiftaki gemilerin izledigi goriilmektedir. 200 metrenin lizerindeki gemilerin %79 unun 11-
15 knot arasinda hiz yaparken kaza yaptiklari kaydedilmektedir. Dolayisiyla Istanbul

Bogazindaki duruma benzer sekilde 200 metrenin iizerindeki gemilerin daha fazla yliksek
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hizlarda, 200 metrenin altindaki gemilerin ise diisiik hizlarla kaza yaptiklar1 bulgusuna

ulasilabilmektedir.

Su ¢ekimleri géz Oniine alindiginda; 200 metrenin altinda boylara sahip gemilerin
%69’unun 0-5 metre, %29’unun 6-10 metre, %2’sinin 11 metre ve lizerinde su ¢ekimlerine
sahip olduklar1 goriilmektedir. 200 metrenin iizerindeki gemilerde 0-5 metre su ¢ekimine
rastylanilmazken, 6-10 ile 11 ve iizeri su ¢ekimlerine sahip gemilerin %50 oraninda degerlere

ulastiklar1 degerlendirilebilmektedir.

Gemi bayraklari ile gemilerin boylar arasindaki iliski analiz edildiginde; 200 metrenin
altindaki gemilerin %36 deger ile en fazla Tiirk bayrakli gemiler oldugu, bunu %30 kaza
orani ile diger iilke bayrakli gemilerin izledigi goriilmektedir. 200 metrenin {izerindeki
gemilerde Tiirk bayrakli gemilere rastlanilmazken, diger {ilke bayrakli gemilerin oran1 %71
olarak artis gostermekte, Panama bayrakli gemilerin %21 oraninda 200 metrenin {izerindeki

gemiler oldugu belirlenebilmektedir.

Son olarak gemilerin tiretim tarihleri dikkate alindiginda; 200 metre altinda uzunluga
sahip gemilerin 1996 ve oOncesinde {iretilen gemiler oldugu, 200 metrenin iizerindeki
gemilerde s6z konusu oranin %57 oldugu saptanmaktadir. 200 metreden kiigiik gemiler
icerisinde en yliksek degere 1971-1980 arasinda fliretilen gemiler ulasirken, 200 metreden
bliylik gemilerde 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilmis olanlar en fazla kaza oranina sahip

gemilerdir.

- Gemi Boylarina Iliskin Genel Degerlendirme

Her iki bogaz bolgesi i¢in genel olarak bakildiginda 200 metrenin {izerindeki
gemilerin daha yiiksek risk tasimalarina ragmen, gerek kaza frekansi gerekse kaza oranlari
acisindan 200 metrenin altindaki gemilerden daha diisiik riske sahip olduklar1 goriillmektedir.
Faktorler cercevesinde degerlendirildiginde gemilerin boylari arrtikca donanim, kapasite ve

nitelikleri de daha fazla gelisme gostermektedir.
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3.3.2.13. Gemi hizlan ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Gemilerin hizlar1 her iki bogaz boélgesi icin ii¢ farkli sinifa ayrilmistir. Gemilerin
demirledikleri zaman sifir olan hizindan baslayarak, her iki bogazda da en yiiksek hizla
seyrettikleri hiza kadar, 0-5 knot arasi birinci, 6-10 knot ikinci, 11 knot ve iizeri hizlar
ticlincii, 16 knot ve tizeri dordiincii gruba atanmistir. Ayrim; diistik hizlar (0-5 knot), seyir i¢in
giivensiz hizlar (6-10 knot), giivenli seyir hiz1 (11-15 knot ) yiiksek hiz (>16 knot)

cercevesinde gergeklestirilmistir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar cercevesinde gemilerin hizlarina
bakildiginda; 6-10 knot arasinda seyreden gemiler %54 kaza orani ile en fazla kaza yapan
gemilerdir. Bunu %38 ile 11-15 knot arasi hiz yapan gemiler izlemektedir. Diger hizlarda

seyreden gemiler %4 degerine ulasabilmektedir.

Istanbul bogazinda kaza yapan gemilerin hizlar1 cercevesinde iliskili oldugu faktorlere
bakildiginda; tasinan yiik tiirli, gemi tiirli, gemi kapasitesi ve gemi boyu ile iligkili oldugu,
bunlara ek olarak; gemilerin su ¢ekimlerine, bayraklarina, iiretim tarihlerine va yaslarina kars1

da duyarlilik gosterebilmektedir.

Gemilerin su ¢ekimleri ile ilgili olarak; 0-5 knot ile seyreden gemilerin agirlikli olarak
(%93) 0-5 metre su ¢ekimine sahip gemiler oldugu goriilebilmektedir. Azalmakla birlikte 6-
10 knot gemilerin 0-5 metre su ¢ekimine daha fazla (%84) sahip oldugu goriilmektedir. Diger
siniflardaki gemilerde de 0-5 metre su ¢ekimlerinin diger su ¢ekimi siiflarindan daha yiiksek
degerler aldiklar1 goriilmektedir. Buna karsilik hizlar arrtik¢a 6-10 metre ile 11 metre iizerinde

su ¢ekimlerine sahip gemilerin kaza oranlar1 6nemli dl¢iide artis gostermektedir.

Gemilerin sahip olduklar1 bayraklara bakildiginda; 0-5 knot hizlarla kaza yapan
gemilerin siklikla diger {ilke bayrakli, Kambogya ve Tiirk bayrakli gemiler oldugu bulgusuna

ulagilabilmektedir. 6-10 knot hizlarda Tiirk bayrakli gemilerin kaza oranlar1 artarken,
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Kambogya ve diger iilke bayrakli gemilerin kaza oranlarinda azalma kaydedilmistir. 11 knot
ve tizerindeki hizlarda diger iilke bayrakli gemilerin kaza oranlari artarak en fazla kaza yapan

gemiler olarak tespit edilmislerdir.

Gemilerin iiretim tarihleri ¢ergevesinde; 0-5 knot hiz yapan gemiler en fazla 1971-
1980 yillar1 arasinda iiretilen gemilerdir. 6-10 knot arasinda hilzarda kaza yapan gemiler
azalmakla birlikte aymi aralikta iiretilen gemilerdir. S6z konusu sinifta ileriki dénemlerde
iiretilen gemilerin kaza oranlarinda 6nceki hiz siifina gore artislar kaydedilmistir. 16 ve
tizerinde hizlarla kaza yapan gemilerin en fazla 1997-2006 yillar1 arasinda liretilen gemiler
oldugu dikkati cekmektedir. Genel olarak bakildiginda gemilerin iiretim tarihleri giinlimiize

yaklastik¢a hizlar1 da artis gostermektedir.

Istanbul Bogazi’'nda kaza yapan gemilerin yaslari ile ilgili olarak; 0-5 knot arasinda
kaza yapan gemilerin siklikla 31-40 yas aras1 gemiler oldugu, 6-10 knot arasinda hizlarla
seyreden 31-40 yas arasinda gemilerin daha sik kaza yaptiklari, bunu 21-30 yasa arasi
gemilerin izledigi tespit edilebilmektedir. 11-15 aras1 hizlarla en fazla kaza yapan gemilerin
21-30 yas araligindaki gemiler oldugu goriiliirken, 0-10 yas arasi gemilerin kaza oranlarinin
da kayda deger sekilde artis gosterdigi belirlenenilmektedir. 16 knot ve iizerinde hizlarla kaza

yapan gemiler agirlikli olarak 0-10 yas araliginda bulunan gemilerdir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda kazalarin % 4’1 0-5 knot, %52’si 6-10 knot, %41°1 11-15 knot,
%3’1i ise 16 knot ve iizeri hizlara sahip gemiler tarafindan meydana getirilmistir. Diisiik hizla
ya da yiiksek hizla seyreden gemilerin kaza riski diger hizlara gére daha diislik seviyede

kalmaktadir.
Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin hizlari; kaza tiirli, insanlara yonelik

riskler, gemi tiiri, gemi kapasitesi, gemi boyu gibi faktorlere duyarli olmasinin yan sira,

gemilerin su c¢ekimleri, bayraklari, iiretim tarihleri ve yaslar1 gibi faktorler ile anlamli bir
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iliskiye sahiptir. gemilerin hizlarinin kaza tiirii, insanlara yonelik riskler, gemi tiirli, gemi

kapasitesi, gemi boyu gibi faktorler ile olan iliskileri daha 6nceki analizlerde tanimlanmaistir.

Gemilerin su ¢ekimleri ile hizlar1 arasindaki iliski dikkate alindiginda; 0-5 knot
hizlardaki gemilerin %67 kaza degeri ile su g¢ekimlerinin 0-5 metre olan gemilerde
yogunlastigl, 6-10 knot ile seyir yapan gemilerin kaza oraninin artarak %77 ile ayni sinifta
kaza olasiliginin daha yiiksek diizeyde gézlemlendigi saptanmaktadir. 11-15 knot arasinda hiz
yapan gemilerin kaza orani azalmakla birlikte kendi siifi icerisinde yine en yiiksek degere
ulastig1, buna karsilik 6 metrenin tlizerindeki su ¢ekimlerine sahip gemilerin kaza oranlarinin
onceki siniflara kiyasla artis gosterdigi saptanmaktadir. 16 knot ve iizeri hizlarla seyir yapan

gemilerin tamami 6-10 metre su ¢ekimine sahip gemilerdir.

Gemilerin hizlar1 ¢ergevesinde gemilerin bayraklart analiz edildiginde; 0-5 knot arasi
hizlarla kaza yapan gemilerin %350’si Tiirk, %33,2’si diger iilkeler, %17’si Yunanistan
bayragina sahip gemilerdir. 6-10 knot aras1 hizlarda kaza yapan gemilerin %37 sinin Tiirk,
%?24’tiniin diger tlkeler, %8’inin Kambogya ve Rusya Federasyonu bayrakli gemiler oldugu
gozlemlenmektedir. 11-15 knot arasinda hizlara sahip gemiler ile 16 knot ve lizerinde hizlarla

seyreden gemilerin en fazla diger iilke bayrakli gemiler oldugu goriilmektedir.

Uretim tarihleri ile ilgili olarak 0-5 knot arasinda hizlarla seyir yaparken kazaya
ugrayan gemilerin siklikla 1997-2006 yillar1 arasinda {iretilen gemiler oldugu, 1971-1980
yillar1 arasinda {iiretilen gemilerin 6-10 knot aras1 hiz sinifinda en fazla kaza yapan gemiler
olarak kaydedildigi saptanmaktadir. 11-15 knot ile seyir yapan gemiler arasinda 1981-1988
yilar1 arasinda iretilen gemiler en yiiksek degere ulasirken, 16 knot ve tizeri hizlarla seyir
yaparken kazalara maruz kalan gemilerin siklikla 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilmis gemiler

oldugu tespit edilebilmektedir.

Kaza yapan gemilerin yaslar1 analiz edildiginde; 0-5 knot arasinda kaza yapan
gemilerin 20 yasindan gen¢ olduklari, %50 kaza oram ile 0-10 yas, %33 ile 11-20 yas
arasindaki gemiler s6z konusu hiz smifinda kaza yaptiklar1 goriilebilmektedir. 6-10 knot ve

11-15 knot arasinda hizlarda yer alan gemilerin 21-30 yas araliginda yogunlastiklari, 16 knot
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ve lizerinde kaza yapmis gemilerin biiyiik oranda 0-10 yas arasindaki gemilerden olustugu

gozlemlenmektedir.

- Gemi Hizlarina Iliskin Genel Degerlendirme

Her iki bogaz bolgesi ile ilgili olarak; gemilerin hizlarn artik¢a kaza yapan gemilerin
daha iyi derecede donanimli, gen¢ ve biiyiik gemilerde yogunlastigi goriilmektedir. Buna
ragmen ylksek hizlarda seyrederken kaza yapan gemilerin frekansinin diigiik olmasi

risklerinin de diislik oldugu anlamina gelmektedir.

3.3.2.14. Gemi su cekimleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda kaza yapan gemilerin sahip olduklar1 su ¢cekimleri
ic siifa ayrilmistir. Birinci siifta 0-5 metre su ¢ekimlerine sahip gemiler, ikinci sinifta 6-10

metre, liclincii sinifta 11 metre ve lizerinde su ¢ekimine sahip gemiler yer almaktadir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi'nda kaza yapan gemiler su cekimleri ¢ercevesinde
degerlendirildiginde; toplam 391 kazanin 281 tanesi 0-5 metre arasinda su ¢gekimlerine sahip
gemiler tarafindan yapilmis olup, bu frekans degeri toplam kazalarin %72’sinde denk
gelmektedir. Aym sekilde kazalarin %23 kaza orani ile 90 tanesi 6-10 metre araslifinda su
cekimine sahip gemiler tarafindan, %5 kaza orani ile 11 metre ve ilizerinde su ¢ekimlerine

sahip gemiler toplam 20 kez kazaya maruz kalmislardir.

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemilerin su cekimleri ile iliskili faktorler
degerlendirildiginde; kaza nedeni, taginan yiik tiirii, tehlikeli madde tagima durumu, kaza yeri,
gemi tiirli, gemi kapasitesi, gemi boyu ve gemi hiz1 gibi faktorlerin yani sira, gemi bayraklari,

gemilerin liretim tarihleri ve yaslar gibi faktorlerle iligkili oldugu goriilmektedir.

153



Su ¢ekimleri arrtikca kaza yapan gemi sayisit azalmaktadir. 0-5 metre su ¢ekimine
sahip gemilerin %34’ Tirk bayrakli gemilerken, %27’si diger lilke bayrakli, %15’
Kambogcya bayrakli gemilerdir. 6-10 metre arasinda su ¢ekimine sahip gemilerin %41°1 diger
tilke bayrakli gemiler olduklart tespit edilirken, Tiirk bayrakli gemiler %21 ile, Panama
bayrakli gemiler %16 ile Kambogya bayrakli gemiler %6 ile ayni smifta yer almaktadir. 11
metre ve lizerinde su ¢ekimlerine sahiplerin %601 diger ililke bayrakli gemiler iken, Malta
bayrakli gemiler %15 kaza orani, Panama ve Yunanistan bayrakli gemiler %10 degerine

ulagmaktadir.

Uretim tarihlerine bakildiginda; 0-5 metre arasindaki gemiler %44 gibi en yiiksek
degerle 1971-1980 arasinda {iretilen gemilerde yogunlagmaktadir. Bunu %22 ile 1981-1988
yillar1 arasinda flretilen gemiler izlemektedir. 6-10 metre arasinda su c¢ekimlerine sahip
gemilerin en yliksek kaza degeri olan %36 ile 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilmis gemilerde
daha sik gozlemlendigi, ikinci olarak en yiiksek degere %21 ile 1981-1988 ile 1997-2006
yillart arasinda tretilmis gemilerin esit degerle ulastig1 goriilmektedir. 11 metre ve iizerinde
su cekimlerine sahip gemiler %35 degeri ile 1981-1988 yillarinda {iretilmis gemilerin yani
sira, %30 degerle 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilmis gemiler oldugu saptanmaktadir. 0-5
metre arasinda su ¢ekimli gemilerde 1997 ve sonrasinda iiretilen gemilerin oran1 %9 iken, 6-

10 metre arasindaki gemilerin oran1 %21, 11 metre ve {izerindeki gemilerin orani ise %20°dir.

Gemilerin yaslarina bakildiginda; 0-5 metre aralifinda olan gemilerin 11 yas ve
tizerinde %90 degerini aldig1 goriilmektedir. 6-10 metre su ¢ekimine sahip gemiler icin ayni
oran %77 iken, 11 metre ve lizerindeki gemilerde kaza oran1 %75 olarak kaydedilmektedir.
Dolayisiyla daha geng¢ gemilerin daha yiiksek su ¢ekimine sahip oldugu bulgusuna

ulasilabilmektedir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan 0-5 metre araliginda su ¢ekimlerine sahip gemilerin
%063 deger ile 101 kez kaza yaptiklari, 6-10 metre araligindaki gemilerin %30 kaza degeri ile

49 kez, 11 metre ve iizerindeki gemilerin 10 kez kazaya maruz kaldiklar1 goriilmektedir.
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Canakkale Bogazi’'nda kazalara maruz kalan gemilerin su ¢ekimleri ile kaza tiiri,
ekonomik varliklara yonelik riskler, gemi tiirii, gemi kapasitesi, gemi boyu ve gemi hizi gibi
faktorler ile iliskili olmanin yami sira, gemi bayraklar1 gibi faktorlere karsida duyarlilik
gostermektedir. Gemi bayraklart disinda diger iligkili olunan faktorlere iliskin

degerlendirmeler daha 6nceki analizlerde yapilmistir.

Gemi bayraklar ile ilgili degerlendirme yapildiginda; Tiirk bayrakli gemilerin %42
kaza orani ile 0-5 metre araliginda su ¢ekimlerine sahip gemiler sinifinda en yiiksek degere
sahip olan gemiler oldugu, ayni sinifta bunu %27 ile diger iilke bayrakli gemilerin izledigi
goriilmektedir. 6-10 metre arasinda su c¢ekimli gemilerin olusturdugu simifta diger iilke
bayrakli gemiler kaza degerini %9 artirarak %37 kaza degerine ulasirken, Tiirk bayrakli
gemilerin kaza oranlar1 %22’e gerilemistir. Malta bayrakli gemiler bu sinif igerisinde %14
kaza oranina ulagsmislardir. 11 metre ve lizerinde draught’a sahip gemi sinifi i¢erisinde diger

ilke bayrakli gemilerin pay1 %70 iken, bunu %30 ile Panama bayrakli gemiler izlemektedir.

- Gemi Su Cekimlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Her iki bogaz bolgesi i¢in de su c¢ekimleri diisiik gemilerin siklikla Tiirk bayrakli
gemiler oldugu, su cekimleri arttikga Panama ve Malta gibi iilkelere ait gemilerin kaza
oranlarinin arttig1 goriilebilmektedir. Aynmi sekilde diisiik su ¢ekimli gemilerin genel olarak
tiretim tarihleri eski ve yashi gemiler oldugu, ¢cogunlukla su ¢ekimleri yiiksek gemilerin daha

iyl donanimli ve gen¢ gemiler olduklar tespit edilebilmektedir.
3.3.2.15. Gemi bayraklan ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi
Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda kaza yapan gemilere iliskin on farkli simf

olusturulmustur. Siniflarin olusturulmasinda Tiirk bogazlarindan en yogun gecen iilke

bayraklarina sahip gemiler dikkate alinmistir.
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- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’'nda en fazla kaza yapan gemiler; %32,2 kaza oram ve 126 frekans
degeri ile diger iilke bayraklarina sahip gemiler, %30 kaza orani ve 116 kaza ile Tiirk bayrakli
gemilerle, %12 kaza oran1 ve 46 kaza ile Kambogya bayrakli gemilerdir. Bunlarin disinda

kalan tilkeler bayrakli gemiler miinferiden %8’in altinda kalmaktadirlar.

Gemilerin bayraklar ile kaza tiirli, kaza nedeni, tasinan yiik tirt, tehlikeli madde
tasima durumu, gemi tiirli, kapasiteleri, gemi boyu, gemi hizi, su ¢ekimi gibi faktorler ile
iligkili olmasina ek olarak, gemilerin {iretim tarihleri ve yaslar ile de aralarinda anlamli bir

iliskinin mevcut oldugu goriilebilmektedir.

Bogazda kaza yapan Tirk bayrakli gemiler en fazla 1971-1980 yillar1 arasinda
tiretilmis gemiler olup, ikinci sirada 1981-1988 yillarinda iiretilmis Tiirk bayrakli gemiler yer
almaktadir. Rusya Federasyonu bayrakli gemilerin biiylik boliimiini 1981-1988 yillari
arasinda tretilen gemiler elde ederken, 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen Rus gemilerin
ikinci sirada bulunmaktadir. Malta, Ukrayna ve Suriye bayrakli gemilerin biiylik ¢ogunlugu
1971-1980 yillar arasinda tiretilen gemilerdir. Yunan gemileri bunlara oranla daha geng olup
cogunlukla 1997-2006 yillar1 arasinda iretilen gemilerdir. Kambogya bayrakli gemiler
agirlikla 1971-1980 arasinda {iiretilen gemiler iken, Bulgaristan bayrakli gemiler1981-1988,
diger lilke bayrakli gemiler de 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilmis gemilerdir.

Suriye ve Rusya Federasyonuna bagli gemilerin tamami1 1996 ve dncesinde iiretilen ve
on bes yasin tlizerindeki gemilerdir. Ayni sekilde bu oran Kambogya bayrakli gemilerde %98
olarak bulunurken, Malta bayrakli gemiler %93, Tiirk bayrakli %89, Ukrayna %86, diger iilke
bayrakli %85, Panama %79, Bulgaristan %67, Yunanistan bayrakli gemilerde %25 olarak

goriilmektedir.

Gemilerin yaglar1 degerlendirmeye tabi tutuldugunda; Tiirk bayrakli gemiler %36 kaza
degeri ile 21-30 yaslar1 arasinda, Rusya Federasyonu bayrakli gemiler %39 ile 11-20 yas,
Malta Bayrakli gemiler %52 ile 21-30 yas, Ukrayna bayrakli gemiler %43 ile 21-30 yas,
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Panama bayrakli gemiler %35 ile 31-40 yas, Suriye bayrakli gemiler %67 ile 31-40 yas,
Yunanistan bayrakli gemiler %75 ile 0-10 yas, Kambogya bayrakli gemiler %63 ile 31-40
yas, Bulgaristan bayrakli gemiler %67 ile 11-20 yas, diger iilke bayrakli gemiler %36 ile 21-

30 yas arasindaki gemilerde yogunlagsmaktadir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’'nda en fazla kaza yapan gemiler Tiirk bayrakli ve diger iilke
bayrakli gemilerdir. Bunlar1 Malta ve Panama bayrakli gemiler izlemektedir. Canakkale
Bogazi’nda kaza yapan gemilerin bayraklari; insanlara yonelik riskler, gemi kapasitesi, gemi
boyu, gemi hiz1 ve su ¢ekimi gibi faktorler tarafindan etkilenmesinin yani sira, gemi yasina

iligkin faktore de duyarlilik géstermektedir.

Gemilerin bayraklari; gemi yaslari ile iligkili olarak analiz edildiginde; Malta bayrakli
gemilerin en geng gemiler oldugu, buna ek olarak 0-10 yas araliginda yer alan gemiler
icerisinde Tiirk bayrakli, diger tilke bayrakli, Ukrayna ve Panama bayrakli gemilerin 6nemli
degerlere sahip olduklari, bunlar diginda kalan {iilkelerin bayraklarma sahip gemilerin 0-10

yasa araliginda gemilere sahip olmadiklar1 goriilebilmektedir.

- Gemilerin Bayraklarina Iliskin Genel Degerlendirme

Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile ilgili olarak kaza yapan gemilerin bayraklari
analiz edildiginde basta yunanistan ve Panama, Bulgaristan ve Malta gibi {ilkelerin gemileri
giiniimiize daha yakin donemlerde iiretilmis ve gen¢ gemiler olmalarinin yan sira kapasite ve
Ozellik olarak bunlarin disginda kalan iilkelerin bayraklarina sahip gemilerden daha iyi

donanima sahip gemilerdir.
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3.3.2.16. Kilavuz alma durumu ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda meydana gelen kazalarla ilgili olarak kaza yapan
gemilerin kilavuz alma durumlarina iliskin faktor; kilavuz kaptan var, kilavuz kaptan yok

seklinde iki farkli sinifa ayrilmistir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kilavuz alip almadiklarmna iliskin veriler
analiz edildiginde; kaza yapan gemilerin %57’sinde kilavuz varken, %42,1’inde kilavuz
olmadig1 goriilmektedir. Gemilerin kilavuz alip almamasina iliskin faktoriin kaza nedenleri,
tagian ylik tiird, tehlikeli maddelerin tasinmasi durumu, kaza yeri, gemi kapasitesi ve gemi
boyu gibi faktorlerle iligkili olmasina ek olarak gemilerin yaslarima karsida duyarlilik

gostermektedir.

Kilavuz almadan kaza yapan gemiler icerisinde 0-10 yas araligindaki gemiler %12
oraninda kilavuz almazken, 11-20 yas araligindaki gemilerin %9’u, 21-30 yas araligindaki
gemilerin %351, 31-40 yas aralifindaki gemilerin %42’si kilavuz kaptan almadan kaza yapan
gemilerdir. 41 yas ve Tlzerindeki gemilerin frekans degerlerinin diisiik olmasi kaza
degelerlerinin de diisiik olmasi sonucu dogurmakta, s6z konusu gemilerin kaza degerleri %2
olarak saptanmaktadir. Sonuglar degerlendirildiginde; gemilerin yaslar1 arttik¢a kilavuz alma
oraninin da azaldig1 tespit edilebilmektedir. Genel olarak nisbeten daha gen¢ gemilerin

kilavuz alma yiizdesinin daha yiiksek oldugu sdylenebilmektedir.
- Canakkale Bogazi
Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kilavuz alma durumlarina bakildiginda;

Canakkale Bogazi’nda kilavuz kaptan almadan kaza yapan gemilerin toplam kazalara oram

%4%6,8 ile Istanbul Bogazi’ndan yaklasik dért puan daha yiiksek deger almaktadir.
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Kilavuz kaptan alip almama ile ilgili faktor ile diger faktorler arasindaki iligkiler
degerlendirildiginde Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kilavuz alip almama
durumunun tagman yiik tiirli ve kaza yeri gibi faktorlere kars duyarlilik gosterdigi tespit
edilebilmektedir. S6z konusu faktorler ile kilavuz alma ile ilgili faktoriin iligkileri daha dnceki

analizlerde degerlendirilmistir.

- Gemilerin Kilavuz Alma Durumlarina Iliskin Genel Degerlendirme

Kilavuz kaptan alinip alinmamasi her iki bogaz i¢in de kazalara dnemli Olciide etki
eden bir faktordiir. Kilavuz almayan gemilerin kaza oranlarmmin dikkate alinmasi gereken
sekilde yiiksek olmasi bogaz gecislerinde kilavuz alinmasinin 6nemini vurgulamaktadir. Buna
karsilik kiiciik, yasli, eski ve donanimi yetersiz gemilerin daha yiiksek degerlerde kaza
yaptiklar1 dikkate alindiginda; 6zellikle belirtilen tiirde gemilerin kilavuz alma oranlarinin

artirilmasina iliskin 6nlemlerin alinmasi 6nem arz etmektedir.

3.3.2.17. Gemilerin iiretim tarihleri ile diger faktorler arasindaki iliskinin

analizi

Istanbul ve Canakkale Bogazlarinda kaza yapan gemilerin iiretim tarihleri dikkate
alimrak en eski tiretilen gemiden en yeni lretilen gemiye kadar bir ayrim getirilmistir.
Ozellikle uluslararas1 gemicilik literatiiriinde nesil gemiler seklindeki ayrim oncelikli olarak
degerlendirilmistir. Bu ¢ercevede iiretilen gemiler; birinci nesilden baslamak suretiyle altinci

nesil gemilere kadar alt1 sinifta tanimlanmigtir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan gemiler iiretim tarihleri gergevesinde analize tabi
tutuldugunda; 1910-1970 yillar1 arasinda iiretilen gemilerin 52 kez kazaya maruz kaldiklari;

bu kazalarin 43 tanesi (%83) 31-40 yas aras1 gemileri tarafindan, 9 tanesi de 41 yas ve

tizerindeki gemiler tarafindan meydana getirilmistir.
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1971-1980 yillar1 arasinda {iretilen gemilerin toplam 161 kez kaya ugradiklari,
bunlarin 81 tanesinin 21-30 yas, 80 tanesinin de 31-40 yas araligindaki gemiler tarafindan
gerceklestirildigi gozlemlenmistir. 1981-1988 yillarinda iiretilen gemiler Istanbul Bogazi’nda
89 kaza yaparken, bu kazalarin 37 tanesi (%42) 11-20 yas arasindaki gemiler, 52 tanesinin
(%58) 21-30 yas arasindaki gemiler tarafindan meydana getirildigi goriilmektedir.

1989-1996 yillar1 arasinda tretilen gemiler 42 kaza yapmis, bunlarin 10 tanesi (%24),
0-10 yas, 31 tanesi (%74) 11-20 yas, 1 tanesi (%2) 21-30 yas araliindaki gemilerce
yapilmistir. 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilen gemiler Istanbul Bogazi'nda 42 kaza
yaparken, bu kazalarin 40 tanesi (%95) 0-10 yas, 2 tanesi (%5) 11-20 yas arasindaki gemiler
tarafindan meydana getirilmistir. 2007-2010 yillar1 arasinda iiretilen gemiler Istanbul
Bogazi’'nda 5 kaza yaparken bunun tamami 0-10 yas arasindaki gemiler tarafindan

gerceklestirilmistir.

- Canakkale Bogazi

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan 1910-1970 yillar1 arasinda iiretilen gemiler 15 kaza
yaparken, bunlarin 8 tanesi 31-40 yas, 7 tanesi 41 yas ve lizeri gemiler tarafindan meydana
getirilmistir. S6z konusu bolgede en fazla 1971-1980 yillart arasinda iiretilen gemilerin 46
kaza yaptiklari, bu kazalarin 24 tanesi 21-30 yas, 22 tanesinin de 31-40 yas araligindaki
gemiler tarafindan gergeklestiriligi goriilmektedir. Ikinci en yiiksek kaza degerine sahip
gemiler 39 kaza ile 1981-1988 yillar1 arasinda iretilmis gemilerdir. Bu gemilerin 12 tanesi

11-20 yas araliginda bulunan gemilerken, 27 tanesi 21-30 yas araligindaki gemilerdir.

25 kaza frekansinda sahip olan ve 1989-1996 yillar1 arasinda iretilen gemilerin 5
tanesi 0-10 yas, 19 tanesi 11-20 yas, 1 tanesi de 21-30 yas arasinda olan gemilerken, toplamda
27 kez kazaya maruz kalan 1997-2006 yillar1 arasinda iiretilen gemilerin 23 tanesi 0-10 yas, 4
tanesi de 11-20 yas arasinda olan gemilerdir. 2007-2010 arasinda iretilen gemiler toplam 8

kaza yaparken, bunlarin tamami 0-10 yas arasindaki gemilerdir.
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- Gemilerin Uretim Tarihlerine Iliskin Genel Degerlendirme

Canakkale ve Istanbul Bogazlarmimn her ikisi igin de gemilerin iiretim tarihleri
giinimiize yaklastikca, gemilerin kaza sirasindaki yaslarinda da azalma kaydedilmektedir.
Istanbul bogazinda en yiiksek risk 1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen ve kaza sirasinda 21-30
yas ile 31-40 yas arasinda olan gemilerdir. Canakkale Bogazi’nda 1971-1980 ile 1981-1988
yillar1 arasinda iretilmis 21-30 yas aralifinda yer alan gemilerde bulundugu

sOylenebilmektedir.

3.3.2.18. Gemilerin yaslar ile diger faktorler arasindaki iliskinin analizi

Gemilerin yaslarinin kazalara etkisi degerlendirildiginde; onar yillik araliklar ile

gemilerin yaslar bes farkli sinifa ayrilmastir.

- Istanbul Bogazi

Istanbul Bogazi'nda kaza yapan gemilerin kaza sirasindaki yaslarina bakildiginda; 0-
10 yas araligindaki gemilerin %14 kaza orani ile 55 kez kaza yaptiklari, 11-20 yas
araliklarinda bulunan gemilerin ise %18 ile 70 kazaya maruz kaldiklar1 goriilmektedir. Ayn1
sekilde 21-30 yas arasinda yer alan gemiler %34 ile 134 kez kaza meydana getirmislerken,
31-40 yas aras1 gemiler %31 ile 123 kaza, 41 yas lizerindeki gemiler ise %2 ile toplam 9

kazaya yol agmiglardir.

Istanbul bogazinda kaza yapan gemilerin yaslarina iliskin faktor; yiik tiirli, gemi tiirii,
gemi kapasitesi, gemi boyu, gemi hizi, gemilerin su ¢ekimleri, gemilerin sahip olduklar
bayraklari, kilavuz alma durumlari ile gemilerin liretim tarihi gibi faktorler ile iligkili olup,

daha onceki analizlerde s6z konusu iliskiler degerlendirilmistir.
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- Canakkale Bogaz

Canakkale Bogazi’nda kaza yapan gemilerin kaza sirasindaki yaglarina bakildiginda;
0-10 yas araligindaki gemilerin %23 kaza orani ile 36 kez kaza yaptiklari, 11-20 yas
araliklarinda bulunan gemilerin ise %22 ile 35 kazaya maruz kaldiklar1 goriilmektedir. Ayn1
sekilde 21-30 yas arasinda yer alan gemiler %33 ile 52 kez kaza meydana getirmislerken, 31-
40 yas arast gemiler %19 ile 30 kaza, 41 yas iizerindeki gemiler ise %4 ile toplam 7 kazaya

yol agmislardir.

Canakkale Bogazi'nda kaza yapan gemilerin yaslarina iliskin faktr; Insanlara yonelik
riskler, kaza ay1, kaza saati, gemi kapasitesi, gemi hizi, gemilerin sahip olduklar1 bayraklar
ile gemilerin tiretim tarihi gibi faktorler ile iliskili olup, daha onceki analizlerde s6z konusu

iligkiler degerlendirilmistir.

- Gemilerin Yaslarina Iliskin Genel Degerlendirme

Istanbul bogazinda kaza yapan 0-10 yas arasindaki gemilerin frekanslari Canakkale
Bogazi’'nda kaza yapan ayni tiirdeki gemilerin frekans degerinde yliksek olmasina karsilik,
kaza oran1 agisindan s6z konusu gemiler Canakkale Bogazi’nda daha yiiksek risk
yaratmaktadir. 11-20 yas araligindaki gemilerde Istanbul Bogazi i¢in kaza frekansi Canakkale
Bogazi’nda kaza frekansinin iki kat1 olmasina ragmen, kaza oran1 Canakkale Bogazi’nda i¢in

dort puan kadar daha ytiksektir.

21-30 yas araliginda bulunan gemilerde Istanbul Bogazi igin frekans degeri
Canakkale’nin iki katindan daha fazla, buna karsilik kaza oran1 degeri sadece iki puan kadar
yiiksektir. 31-40 yas arasindai gemilerde Istanbul Bogazi igin frekans Canakkale Bogazi’nin
yaklasik 4 kat1 iken, Istanbul Bogazi’nin kaza oran1 Canakkale Bogazi’nda on iki puan kadar
fazladir. 41 yas ve iizeri gemilerde Canakkale Bogazi’nin frekansi Istanbul Bogazi’na ¢ok
yakinken, kaza orani Istanbul Bogazi’min neredeyse iki katidir. Dolayisiyla Canakkale
Bogazi’nda kaza oran degeri Istanbul’a gore yiiksekken, Istanbul Bogazi’nda kaza frekansi

Canakkale Bogazi’na gore daha yiiksek deger almaktadir.
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3.3.3. Senaryolarin Belirlenmesi

Senaryolarin belirlenmesi siirecinde iligki analizinde degerlendirilen tiim kaza
faktorleri dikkate alinarak, kaza olusumuna en yiiksek diizeyde etki eden kaza faktorii
secilmekte ve bununla ilgili siiregler tanimlanmaktadir. Calismada kaza tiirleri baslangig
olarak secilmis, ikinci adimda bunlarin nedenleri, tigiincli adimda sonugclari, dordiincii adimda
ise biitiin bu siiregleri etkileyen gemi tiirleri ile kaza yerlerini kapsayacak sekilde senaryolar

ortaya konmaya calisilmistir.

Her iki bogaz bolgesinde yapisal bir takim farliliklardan dolay: her ikisi i¢in de farkl
nitelikte kaza senaryolar1 belirlenmistir. Senaryolar; istanbul ve Canakkale Bogazlari igin en
yiiksek risk degerine sahip olan kaza senaryolarindan baslayarak, en diisiik risk seviyesine

kadar siralanmaktadir.

Senaryolarin olusturulmas: ve risk degerlerine gore siralanmasindan sonra analize
olanak taniyacak sayida senaryo secilerek, bu senaryolarla ilgili tehlikenin tanimlanmasi

gerceklestirilmektedir.

3.3.3.1. Istanbul bogaz icin senaryolarin belirlenmesi

Istanbul Bogazi’na iliskin senaryolarin olusturulmasi siirecinin baslangicinda Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen kaza tiirleri frekanslarina ve kaza oranlarina gore
siralandirilmaktadir. ikinci asamada her bir kaza tiiriiniin gerceklestigi bolgeler cercevesinde
ayrim gerceklestirilmekte, ayni siirecte s6z konusu kaza tiirleri ve gergeklestigi yerler ile

ilegili kaza nedenleri ¢ergevesinde senaryolar tamamlanmaktadir.

Istanbul Bogazi igin olusturulan senaryolarda en fazla tekrarlanan kaza senaryolari;
kuruytik gemileri tarafindan, seyir kaynakli nedenlerle yedinci bolgede meydana getirilen ve
hafif hasarlarla sonuglanan kazalardir. S6z konusu senaryo Istanbul Bogazi’'nda 31 kez
meydana gelmistir. Ikinci olarak ayn1 tiirde gemilerce bilinmeyen nedenler ile yedinci bolgede

meydana gelen ve hafif hasarla sonuglanan kazalar 23 kez tekrarlanmistir.
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Alabora tiirii kazalar i¢in hazirlanan senaryolarda kuruyiik gemilerinin birinci bolgede
iklim ve hava kosullar1 kaynakli nedenlerle maruz kaldiklar1 ve tam kayipla sonuglanan
kazalar 6 kez tekrarlanirken, yangin tiirii kazalarda en ¢ok tekrar eden senaryo; ii¢ frekans
degeri ile kuruyiik gemileri tarafindan birinci bolgede bilinmeyen nedenler sonucu meydana
getirilen ve agir hasarla sonuglanan senaryolardir. Oturma tiirii kazalarda; kuruyiik gemileri
iklim ve hava kosullar1 nedeniyle birinci bolgede agir hasarla sonuglanan 9 kaza
gerceklestirmislerdir. Diger tlirde kazalar degerlendirmeye alindiginda; 6 kez kuruyiik
gemilerinin birinci bolgede personel kaynakli nedenlerle meydana getirdigi ve hasar
goriilmeden sonucglanan kazalar gozlemlenmistir. Catma, makine arizast ve siiriiklenme
tirinde kazalarda belirlenen senaryolarin tekrarlama degeri en fazla 2 olarak tespit

edilmektedir.

Istanbul Bogazi ile ilgili olarak mevcut tehlikeler tanimlandiginda 20012010 yillart
arasinda toplam 391 kaza meydana gelmistir. Ayni sekilde kazalara iliskin veriler dikkate

alindiginda toplam 222 kaza senaryosu olusturulabilmektedir.

Kaza senaryolar1 arasinda sayisal olarak en yiiksek degere ¢atigma tiirii kazalarin sahip
oldugu goriilmekte, en fazla tekrarlanan kazalarin ¢atigma tiirii kazar oldugu goriilmektedir.
Ortalama olarak her bir senaryo basina 1,76 kaza goriiliirken, bu deger ¢atigma tiirli kazalarda

senaryo basina 6,85 kaza olarak kaydedilmistir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarda tespit edilen insanlara yonelik etkiler
dikkate alindiginda 2001-2010 yillar1 arasinda meydana gelen ve galismanin kapsaminda yer
alan gemi ve kaza tiirlerinde toplam 31 6liim, 3 yaralanma ve 23 kayip gézlemlenmistir. Kaza
basina diisen 6liim, yaralama ve kayip vakalar1 degerlendirildiginde her 12 kazada bir 6liim,
her 130 kazada bir yaralanma, her 17 kazada da bir kayip vakasinin gorildiigi tespit

edilmektedir.

Tiim kaza senaryolar1 degerlendirildiginde en yiiksek riskin kuruyiik gemilerinin seyir
kaynakli etkenler sonucu meydana getirdikleri c¢atisma tiirli kazalar olduklar1 tespit

edilmektedir. S6z konusu kazalar 59 kez tekrarlanirken, bu kazalarda 6liim ve yaralanma gibi
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insanlara yonelik etkilerin yani sira agir hasarlarin yayginlikla goriildiigii saptanabilmektedir.
Bu tiir kazalan risk degeri kapsaminda basta kuruyiik gemileri olmak iizere ¢esitli tiirdeki

gemilerin maruz kaldiklar1 alabora tiirii kazalar izlemektedir.

Istanbul Bogazi'nda meydana gelen kazalar genel olarak analiz edildiginde kuruyiik ve
tanker gemilerinin gemi kaynakli etkenler nedeniyle meydana getirdikleri sirasiyla gatisma,
alabora, diger, oturma ve yangin-patlama tiiri kazalarin diger risk senaryolarina gére daha
yiiksek risk degerine sahip olduklar1 anlasilmaktadir. Mevcut riskin daha iyi tanimlanabilmesi

icin risk indeksi olusturulmak istendiginde asagidaki tabloya ulasilmaktadir.

SIK 8 9 10 11
7 Onemli Onemli Felaket Felaket
SIK 6 7 8 9 10
Yiikselen Onemli Onemli Felaket
OLASI 5 6 7 8 9
Orta Yiikselen Onemli Onemli
OLASI 5 6 7 8
4 Orta Orta Yiikselen Onemli
AZ 4 5 6 7
3 Diisiik Orta Orta Yiikselen
AZ 3 4 5 6
2 Diisiik Diisiik Orta Orta
COK AZ 2 3 4 5
1 Thmal Edilebilir Diisiik Diisiik Orta
Siklik/Eiki Onemsiz Onemli Ciddi Felaket
@) (2) 3) (4)

Sekil 22. Istanbul Bogaz i¢in Olusturulan Risk Matrisi

Istanbul bogazinda meydana gelen kazalara iliskin senaryolarm dagilimi
degerlendirildiginde 6nemli olarak tanimlanan 2. etki sinifi ve ¢ok az olarak ifade edilen 1.
siklik grubunda kaza senaryolarimin yogunlastigi goriilmektedir. Buna ek olarak ALARP
olarak nitelendirilebilecek diizeyde kaza risk degerlerinin orta seviyede oldugu goriilmektedir.
Istanbul bogazinda risk degerleri 6 numarali tehlike senaryosunda 6 risk degerine

ulagmaktadir.
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Tablo 28.

Istanbul Bogaz ile Ilgili Risk Senaryolari

SIRA |NO |BOLGE | TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. |SIK.DEG. |SIK.IND. |ETKiIND. [RiSK DEG.
1 3 1 ALABORA KURUYUK |IKLiM ve HAVA | 6 1,166 2 4 6
2 98 1 DIGER KURUYUK |PERSONEL 6 1,166 2 4 6
3 1 1 ALABORA KURUYUK |SEYIR 3 0,583 1 4 5
4 2 7 ALABORA RO-RO SEYIR 1 0,194 1 4 5
5 4 1 ALABORA YOLCU IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 4 5
6 5 1 ALABORA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 4 5
7 6 4 ALABORA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 4 5
8 7 7 ALABORA RO-RO GEMI 1 0,194 1 4 5
9 8 4 ALABORA YOLCU GEMI 1 0,194 1 4 5
10 | 9 2 ALABORA KURUYUK |BILINMEYEN 2 0,389 1 4 5
11 |10 1 ALABORA TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 4 5
12 |13 7 CATISMA KURUYUK [SEYIR 9 1,75 2 3 5
13 |24 7 CATISMA KURUYUK [SEYIR 2 0,389 1 4 5
14 |59 1 CATISMA KURUYUK  |BILINMEYEN 1 0,194 1 4 5
15 | 96 7 DIGER KURUYUK |SEYIR 2 0,389 1 4 5
16 [101 7 DIGER KURUYUK |PERSONEL 3 0,583 1 4 5
17 |102 1 DIGER TANKER PERSONEL 2 0,389 1 4 5
18 |105 7 DIGER YOLCU PERSONEL 3 0,583 1 4 5
19 |106 1 DIGER KARGO PERSONEL 4 0,778 1 4 5
20 |107 7 DIGER KARGO PERSONEL 2 0,389 1 4 5
21 |108 4 DIGER DIGER PERSONEL 1 0,194 1 4 5
22 |116 1 DIGER KURUYUK |GEMI 5 0,972 1 4 5
23 [162 1 OTURMA KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 9 1,75 2 3 5
24 |168 7 OTURMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 4 5
25 [209 3 YANGIN-PAT. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 4 5
26 [211 6 YANGIN-PAT. |TANKER GEMI 1 0,194 1 4 5
27 |212 7 YANGIN-PAT. |TANKER GEMI 1 0,194 1 4 5
28 |[218 1 YANGIN-PAT. |TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 4 5
29 (220 1 YANGIN-PAT. |RO-RO BILINMEYEN 1 0,194 1 4 5
30 |11 7 CATISMA KURUYUK |SEYIR 31 6,027 2 2 4
31 |12 7 CATISMA KURUYUK |BILINMEYEN 23 4471 2 2 4
32 |14 7 CATISMA KURUYUK  |IKLIM ve HAVA | 8 1,555 2 2 4
33 |15 7 CATISMA KARGO BILINMEYEN 8 1,555 2 2 4
34 |16 7 CATISMA KARGO SEYIR 6 1,166 2 2 4
35 |25 7 CATISMA KURUYUK  [IKLIM ve HAVA | 2 0,389 1 3 4
36 |37 7 CATISMA YOLCU SEYIR 1 0,194 1 3 4
37 |40 7 CATISMA KARGO SEYIR 1 0,194 1 3 4
38 |44 7 CATISMA KURUYUK  |PERSONEL 1 0,194 1 3 4
39 |45 7 CATISMA TANKER PERSONEL 1 0,194 1 3 4

40 | 46 7 CATISMA YOLCU PERSONEL 1 0,194 1 3 4
41 |53 7 CATISMA KARGO IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
42 |55 7 CATISMA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 3 4
43 |58 7 CATISMA YOLCU GEMI 1 0,194 1 3 4
44 | 62 7 CATISMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
45 | 63 7 CATISMA RO-RO BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
46 | 64 6 CATISMA YOLCU BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
47 | 65 7 CATISMA YOLCU BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
48 | 66 7 CATISMA KARGO BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
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Tablo 28.

Istanbul Bogazi ile Ilgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |NO |BOLGE | TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. |SIK.DEG. |SIK.IND. |ETKiIND. [RiSK DEG.
49 | 68 1 CATMA KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 3 4
50 |69 2 CATMA KURUYUK  |SEYIR 1 0,194 1 3 4
51 |75 7 CATMA KURUYUK  |SEYIR 3 0,583 1 3 4
52 |80 1 CATMA KURUYUK |IKLIMve HAVA | 1 0,194 1 3 4
53 |88 4 CATMA KURUYUK  |BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
54 |91 1 DIGER KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 3 4
55 |111 4 DIGER KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
56 113 7 DIGER KURUYUK |IKLiM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
57 147 1 OTURMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 3 4
58 |150 | 34 |OTURMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 3 4
59 |163 4 OTURMA KURUYUK |IKLiM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
60 |167 7 OTURMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
61 |170 1 OTURMA YOLCU IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
62 |178 4 OTURMA KURUYUK  |GEMI 2 0,389 1 3 4
63 182 7 OTURMA KURUYUK  |GEMI 1 0,194 1 3 4
64 |183 3 OTURMA TANKER GEMI 1 0,194 1 3 4
65 (191 1 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
66 |197 1 OTURMA TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
67 |204 1 SURUKLENME |[KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 3 4
68 [208 1 YANGIN-PAT. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 3 4
69 (210 7 YANGIN-PAT. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 3 4
70 |213 7 YANGIN-PAT. |YOLCU GEMI 1 0,194 1 3 4
71 |214 1 YANGIN-PAT. |KONTEYNER | GEMI 1 0,194 1 3 4
72 [215 1 YANGIN-PAT. |KURUYUK |BILINMEYEN 3 0,583 1 3 4
73 [216 3 YANGIN-PAT. |KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
74 217 7 YANGIN-PAT. |KURUYUK |BILINMEYEN 2 0,389 1 3 4
75 [219 7 YANGIN-PAT. |TANKER BILINMEYEN 2 0,389 1 3 4
76 [221 7 YANGIN-PAT. |YOLCU BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
77 222 1 YANGIN-PAT. |KARGO BILINMEYEN 1 0,194 1 3 4
78 |17 7 CATISMA YOLCU SEYIR 4 0,778 1 2 3
79 |18 7 CATISMA KARGO IKLIM ve HAVA | 4 0,778 1 2 3
80 |19 7 CATISMA YOLCU BILINMEYEN 4 0,778 1 2 3
81 |20 1 CATISMA KURUYUK [SEYIR 3 0,583 1 2 3
82 |21 7 CATISMA KURUYUK |PERSONEL 3 0,583 1 2 3
83 |22 4 CATISMA KURUYUK  |GEMI 3 0,583 1 2 3
84 |26 5 CATISMA KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 2 3
85 |27 7 CATISMA KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 2 3
86 |28 4 CATISMA KURUYUK  |BILINMEYEN 2 0,389 1 2 3
87 |29 7 CATISMA TANKER BILINMEYEN 2 0,389 1 2 3
88 |31 2 CATISMA KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 2 3
89 |33 1 CATISMA TANKER SEYIR 1 0,194 1 2 3
90 |34 7 CATISMA TANKER SEYIR 1 0,194 1 2 3
91 |35 6 CATISMA YOLCU SEYIR 1 0,194 1 2 3
92 |38 1 CATISMA KARGO SEYIR 1 0,194 1 2 3
93 |39 5 CATISMA KARGO SEYIR 1 0,194 1 2 3
94 |42 7 CATISMA DIGER SEYIR 1 0,194 1 2 3
95 | 47 5 CATISMA KARGO PERSONEL 1 0,194 1 2 3
96 | 48 7 CATISMA DIGER PERSONEL 1 0,194 1 2 3
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Tablo 28.

Istanbul Bogazi ile Ilgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |NO |BOLGE | TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. [SIK. DEG. | SIK.IND. |ETKiIND. [RiSK DEG.
97 |49 1 CATISMA KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
98 |50 6 CATISMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
99 |51 7 CATISMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
100 | 52 4 CATISMA KARGO IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
101 | 54 7 CATISMA KONTEYNER |iKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
102 | 56 1 CATISMA TANKER GEMI 1 0,194 1 2 3
103 | 67 7 CATISMA DIGER BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
104 | 71 4 CATMA KURUYUK [SEYIR 2 0,389 1 2 3
105 | 73 5 CATMA KURUYUK [SEYIR 2 0,389 1 2 3
106 | 74 6 CATMA KURUYUK [SEYIR 2 0,389 1 2 3
107 | 76 4 CATMA TANKER SEYIR 2 0,389 1 2 3
108 | 77 5 CATMA TANKER SEYIR 2 0,389 1 2 3
109 | 78 7 CATMA YOLCU SEYIR 2 0,389 1 2 3
110 | 79 7 CATMA KARGO SEYIR 2 0,389 1 2 3
111 |81 6 CATMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
112 | 82 1 CATMA YOLCU IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
113 | 83 5 CATMA KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 2 3
114 | 85 7 CATMA YOLCU GEMI 2 0,389 1 2 3
115 | 87 1 CATMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
116 | 93 3 DIGER KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 2 3
117 | 97 2 DIGER KONTEYNER |SEYIR 1 0,194 1 2 3
118 [110 1 DIGER KURUYUK |IKLIMve HAVA | 1 0,194 1 2 3
119 |115 1 DIGER DIGER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
120 |117 1 DIGER KURUYUK  |GEMI 1 0,194 1 2 3
121 |123 7 DIGER YOLCU GEMI 1 0,194 1 2 3
122 130 4 DIGER KURUYUK | BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
123 |136 7 DIGER KONTEYNER |BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
124 |137 7 MAKINE ARI. |[KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 2 3
125 |139 4 MAKINE ARI. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 2 3
126 |140 6 MAKINE ARI. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 2 3
127 |146 1 OTURMA KURUYUK  |SEYIR 1 0,194 1 2 3
128 [149 3 OTURMA KURUYUK |SEYIR 3 0,583 1 2 3
129 |[151 5 OTURMA KURUYUK |SEYIR 2 0,389 1 2 3
130 [152 7 OTURMA KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 2 3
131 [154 7 OTURMA KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 2 3
132 |155 1 OTURMA YOLCU SEYIR 1 0,194 1 2 3
133 |159 7 OTURMA KARGO PERSONEL 1 0,194 1 2 3
134 |161 1 OTURMA KURUYUK |IKLiM ve HAVA | 4 0,778 1 2 3
135 |164 7 OTURMA KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
136 |165 1 OTURMA TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
137 |166 7 OTURMA TANKER IKLIM ve HAVA | 2 0,389 1 2 3
138 [172 1 OTURMA KONTEYNER |iKLiM ve HAVA | 1 0,194 1 2 3
139 |173 1 OTURMA DIGER IKLIM ve HAVA | 2 0,389 1 2 3
140 |175 1 OTURMA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 2 3
141 |176 3 OTURMA KURUYUK |GEMI 3 0,583 1 2 3
142|179 5 OTURMA KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 2 3
143 |181 6 OTURMA KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 2 3
144 |184 4 OTURMA TANKER GEMI 1 0,194 1 2 3
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Tablo 28.

Istanbul Bogazi ile Tlgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |NO |BOLGE | TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. [SIK. DEG. | SIK.IND. |ETKiIND. [RiSK DEG.
145 |185 6 OTURMA TANKER GEMI 1 0,194 1 2 3
146 |187 3 OTURMA KARGO GEMI 1 0,194 1 2 3
147 |188 3 OTURMA DIGER GEMI 1 0,194 1 2 3
148 |190 1 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
149 |193 3 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
150 |195 5 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
151 |196 7 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 2 0,389 1 2 3
152 199 7 OTURMA TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
153 |200 4 OTURMA KARGO BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
154 |201 7 OTURMA KARGO BILINMEYEN 1 0,194 1 2 3
155 |203 7 OTURMA KONTEYNER | BILINMEYEN 2 0,389 1 2 3
156 | 23 7 CATISMA KURUYUK |BILINMEYEN 3 0,583 1 1 2
157 | 30 7 CATISMA YOLCU BILINMEYEN 2 0,389 1 1 2
158 | 32 5 CATISMA KURUYUK  [SEYIR 1 0,194 1 1 2
159 | 36 7 CATISMA YOLCU SEYIR 1 0,194 1 1 2
160 | 41 7 CATISMA DIGER SEYIR 1 0,194 1 1 2
161 | 43 1 CATISMA KURUYUK |PERSONEL 1 0,194 1 1 2
162 | 57 7 CATISMA YOLCU GEMI 1 0,194 1 1 2
163 | 60 4 CATISMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
164 | 61 5 CATISMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
165 | 70 4 CATMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 1 2
166 | 72 5 CATMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 1 2
167 | 84 7 CATMA YOLCU GEMI 1 0,194 1 1 2
168 | 86 1 CATMA KARGO GEMI 1 0,194 1 1 2
169 | 89 4 CATMA TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
170 | 90 6 CATMA YOLCU BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
171 | 92 3 DIGER KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 1 2
172 | 94 6 DIGER KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 1 2
173 | 95 7 DIGER KURUYUK |SEYIR 1 0,194 1 1 2
174 | 99 3 DIGER KURUYUK |PERSONEL 1 0,194 1 1 2
175 [100 4 DIGER KURUYUK |PERSONEL 1 0,194 1 1 2
176 |103 7 DIGER TANKER PERSONEL 1 0,194 1 1 2
177 |104 1 DIGER YOLCU PERSONEL 1 0,194 1 1 2
178 [109 1 DIGER KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 2 0,389 1 1 2
179 |[112 7 DIGER KURUYUK |IKLIMve HAVA | 1 0,194 1 1 2
180 (114 4 DIGER TANKER IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 1 2
181 |118 3 DIGER KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 1 2
182 |119 4 DIGER KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
183 |120 5 DIGER KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 1 2
184 [121 5 DIGER TANKER GEMI 1 0,194 1 1 2
185 |[122 6 DIGER TANKER GEMI 1 0,194 1 1 2
186 |[124 5 DIGER KARGO GEMI 1 0,194 1 1 2
187 |125 6 DIGER KARGO GEMI 1 0,194 1 1 2
188 [126 5 DIGER KONTEYNER | GEMI 1 0,194 1 1 2
189 |[127 2 DIGER DIGER GEMI 1 0,194 1 1 2
190 |128 1 DIGER KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
191 |129 2 DIGER KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
192 |131 7 DIGER KURUYUK |BILINMEYEN 2 0,389 1 1 2
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Tablo 28.

Istanbul Bogazi ile Ilgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |NO |BOLGE | TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. [SIK. DEG. |SIK.IND. |ETKiIND. [RiSK DEG.
193 [132 7 DIGER YOLCU BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
194 |133 2 DIGER KARGO BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
195 |134 7 DIGER KARGO BILINMEYEN 2 0,389 1 1 2
196 |135 5 DIGER KONTEYNER |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
197 |138 2 MAKINE ARI. |KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
198 |[141 6 MAKINE ARI. | TANKER GEMI 1 0,194 1 1 2
199 |142 5 MAKINE ARI. |KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
200 |143 7 MAKINE ARI. |KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
201 |144 3 MAKINE ARI. | TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
202 |145 5 MAKINE ARI. |TANKER BILINMEYEN 2 0,389 1 1 2
203 |148 3 OTURMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 1 2
204 |153 7 OTURMA KURUYUK [SEYIR 1 0,194 1 1 2
205 |156 7 OTURMA YOLCU SEYIR 1 0,194 1 1 2
206 |157 1 OTURMA KURUYUK |PERSONEL 1 0,194 1 1 2
207 |158 3 OTURMA KURUYUK |PERSONEL 1 0,194 1 1 2
208 |160 1 OTURMA KURUYUK |IKLIM ve HAVA | 2 0,389 1 1 2
209 |169 1 OTURMA YOLCU IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 1 2
210 |171 3 OTURMA YOLCU IKLIM ve HAVA | 1 0,194 1 1 2
211 |174 1 OTURMA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
212|177 4 OTURMA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
213 |180 6 OTURMA KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
214 |186 5 OTURMA YOLCU GEMI 1 0,194 1 1 2
215 |189 1 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
216 [192 3 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
217 |194 4 OTURMA KURUYUK |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
218 |198 7 OTURMA TANKER BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
219 |202 7 OTURMA KONTEYNER |BILINMEYEN 1 0,194 1 1 2
220 |205 2 SURUKLENME |[KURUYUK |GEMI 2 0,389 1 1 2
221 |206 5 SURUKLENME |[KURUYUK |GEMI 1 0,194 1 1 2
222 | 207 1 SURUKLENME |KARGO GEMI 1 0,194 1 1 2

3.3.3.2.

Canakkale Bogaz icin senaryolarin belirlenmesi

Canakkale Bogazi’na iligkin tehlikelerin belirlenmesi i¢in 6ncelik gecmiste meydana

gelen kazalar etki ve siklik dereceleri cercevesinde siniflandirilmaktadir. Bu kapsamda

senaryolar tamimlanmakta, kazalar temel Ozellikleri cercevesinde gruplandirilmaktadir.

Senaryolar olusturulurken kazalarin meydana geldikleri yerler, kaza yapan gemi tiirleri,

kazalarin nedenleri, kazalarin tiirleri ve kazalarin sonuglar1 gibi faktorler dikkate alinmaktadir.

Bu dogrultuda asagidaki tehlike tanimlama senaryolar1 olusturulmaktadir.
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2001-2010 yillar1 arasinda kaydedilen toplam 160 kaza arasinda en yiiksek frekansa
sahip kazalarin tlirii oturma tiirii kazalar oldugu gozlemlenmektedir. Bu donemde toplam 64
kaza oturma tiirii kaza olarak gergeklesirken, bunu 32 kaza ile diger, 29 kaza ile makine

arizasi tliri kazalar 20 kaza ile de gatigma tiirii kazalar izlemektedir.

Meydana gelen kazalar gemi sayilar1 dikkate alinarak analiz edildiginde oturma tiirii
kazalarda 64 gemi kaza yaptig1 goriiliirken, bunu 38 gemi ile ¢atigma tiirli kazalar, 32 gemi ile
diger tiirde kazalar, 29 gemi ile makine arizasi tiirii kazalar izlemektedir. Meydana gelen
kazalar kaza yapan geminin tiirii, kazanin meydana geldigi yer, kazanin nedeni ve kazanin
sonucu gibi faktorler ¢ercevesinde degerlendirildiginde Canakkale Bogazi’nda meydana gelen
toplam 160 kaza i¢in 109 senaryo olusturulmustur. Senaryolarin olusturulmasinda meydana
gelen kazalar tiirleri ¢cer¢evesinde gruplandirilmis, her bir grup igerisinde bu kazalara yol agan
gemi tiirleri, kazalarin meydana gelmelerine neden olan faktdrler ve kazalarin meydana

geldikleri bolgeler ile kazalarin sonuglar1 bazinda alt gruplara ayrilmistir.

2001-2010 yillart arasinda 20 kez goriilen gatisma tiirli kazalar i¢in toplam 16 senaryo
olusturulmustur. Ayni sekilde ¢atma tiirii kazalar i¢in 2, diger tiirde kazalar i¢in 26, makine
arizasi tiiri kazalar i¢in 23, oturma tiiri kazalar i¢in 30, siiriiklenme 4, yangin patlama tiirii
kazalar icin 8 farkli senaryo lretilmistir. Mevcut degerler analiz edildiginde oturma tiirii
kazalarda soz konusu bir senaryonun tekrarlama olasilifinin diger kaza tiirlerinden daha
yiiksek diizeyde oldugu gorilmektedir. 2001-2010 yillar1 arasinda Canakkale Bogazi’nda
toplam 7 Olim, 4 yaralanma, 4 de kayip vakasi goriilmiistir. S6z konusu vakalarin
tekrarlanma degerleri analiz edildiginde her 22 kazadan bir tanesinde Oliim olayi, her 40
kazadan birisinde de yaralanma ve kayip meydana gelmektedir. Canakkale Bogazi’nda
goriilen kazalara iliskin olusturulan senaryolar dikkate ele alinarak her bir senaryonun etki ve
siklik indeksinde cergevesinde risk degeri belirlenmektedir. Meydana gelen kazalarin etki
degerleri belirlenirken deniz kaza istatistiklerinde belirtilmis, insanlara yonelik can kaybu,
yaralanma ve kaybolma gibi etkilerin yan1 sira diger ekonomik varliklara yonelik gemi hasari,
gemi ve tekne kaybi, taginan esyanin hasar1 ya da kaybedilmesi gibi maddi varliklara yonelik

tehlikeler de degerlendirmeye alinmistir.
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En az bir insanin hayatini kaybettigi ya da tlimiiyle gemi kaybiyla sonuglanan kazalar
felaket olarak tanimlanip 4 kodu ile gosterilmistir. Cesitli diizeyde yaralanma ve agir gemi
hasarlar1 ciddi kazalar olarak degerlendirilip, bu tiir kazalar 3 kodu ile isaretlenmistir.
Geminin herhangi bir boliimiinde maddi hasar doguran kazalar Onemli kazalar olarak
degerlendirilip, 2 kodu ile tanimlanirken, ufak ¢apta maddi hasar doguran ya da maddi bir
hasara neden olmayan tiirde kazalar Oonemsiz (goz ardi edilebilir) tiirde kazalar olarak
nitelendirilerek 1 kodu ile tanimlanmistir. Siklik degeri IMO’nun belirlemis oldugu yedi
asamali bir indeks ¢ercevesinde tanimlanmistir. Tanimlanmis kazanin yiiz binde bir goriilme
olasiligt 1 (Cok Az), binde bir goriilme olasiligt 3 (Az), her on gemide bir defa goriilme
olasiligt 5 (Yiiksek Olasilik), ayda bir kez bir gemide goriilme olasiligi 7 (Sik) olarak
tanimlanmistir. Olusturacak risk indeksinde 1 ve 2 goz ardi edilebilir riskler, 3 ve 4 Diisiik
riskler, 5 ve 6 Orta Seviyede Riskler, 7 Yiikselmekte Olan Risk, 8 ve 9 Onemli Riskler, 10 ve
11 felaket diizeyinde riskler olarak tanimlanabilmektedir. Bu kapsamda Canakkale Bogazi’na
iliskin risk indeksi olusturuldugunda kaza senaryolarinin daha fazla goz ardi edilebilir risk
gruplar ile diisiik risk gruplarinda yogunlastigi goriilmektedir. Orta diizey riskler grubunda
daha yiiksek risk degerine sahip senaryolarin yer aldig tespit edilebilmektedir. En yiiksek risk
degerini alan senaryolar analiz edildiginde diger tiirde ve bilinmeyen faktorlerden
kaynaklanan kazalarin daha yogun gozlemlendigi goriilebilmektedir. Diisiik risk grubunda
catisma, oturma ve yangin-patlama tiirii kazalar daha fazla goriiliirken, 3 degerine sahip risk

grubunda oturma ve ¢atigma tiirli kazalar daha sik gézlemlenmektedir.

SIK 8 9 10 11
7 Onemli Onemli Felaket Felaket
SIK 7 8 9 10
6 Yiikselen Onemli Onemli Felaket
OLASI 5 6 7 8 9
Orta Yiikselen Onemli Onemli
OLASI 5 6 7 8
4 Orta Orta Yiikselen Onemli
AZ 4 5 6 7
3 Diisiik Orta Orta Yiikselen
AZ 3 4 5 6
2 Diisiik Diusiik Orta Orta
COK AZ 2 3 4 5
1 Ihmal Edilebilir Diisiik Diisiik Orta
Siklik/Etki Onemsiz Onemli Ciddi Felaket
) (2) 3) 4)
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Tablo 29.

Canakkale Bogaz ile Ilgili Risk Senaryolar

SIRA |NO |BOLGE |TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. |SIK. DEG. | SIK. IND. |ETKIIND. RiSK DEG.
1 5 [CATISMA KARGO SEYIR 1 0,215 1 4 5
2 5 [CATISMA KONTEYNER [SEYIR 1 0,215 1 4 5
3 |33 1 |DIGER ITANKER PERSONEL 2 0,429 1 4 5
4 |39 1 |DIGER KURUYUK  BILINMEYEN 1 |0,215 1 4 5
5 | 41 2  |DIGER TANKER BILINMEYEN 2 10,429 1 4 5
6 | 42 2  |DIGER RO-RO BILINMEYEN 1 |0,215 1 4 5
7 |43 3 |DIGER RO-RO BILINMEYEN 2 10,429 1 4 5
8 | 46 1  |DIGER KARGO BILINMEYEN 2 10,429 1 4 5
9 |50 5 |DIGER IASKERI BILINMEYEN 1 10,215 1 4 5
10 |111 4 [YANGIN-PAT. KURUYUK |GEMI 1 ]0,215 1 4 5
11 | 114 2 [YANGIN-PAT. [DIGER IGEMI 1 0,215 1 4 5
12 | 1 1 CATISMA KURUYUK  [SEYIR 6 |1,288 2 2 4
13 | 2 1 CATISMA KURUYUK  [SEYIR 2 10,429 1 3 4
14 | 18 5 [CATISMA KURUYUK  |GEMI 1 0,215 1 3 4
15 | 20 5 CATISMA KARGO IGEMI 1 [0,215 1 3 4
16 | 49 1 |DIGER KONTEYNER BILINMEYEN 1 |0,215 1 3 4
17 | 76 1 (OTURMA KURUYUK  [SEYIR 9 1,931 2 2 4
18 | 91 1 (OTURMA KURUYUK  (GEMI 1 |0,215 1 3 4
19 | 99 1 (OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 10 | 2,146 2 2 4
20 |101 2  |OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 1 |0,215 1 3 4
21 [113 5  |[YANGIN-PAT. RO-RO IGEMI 1 10,215 1 3 4
22 |116 1 [YANGIN-PAT. [TANKER BILINMEYEN 1 10,215 1 3 4
23 | 117 2 [YANGIN-PAT. |YOLCU BILINMEYEN 1 [0,215 1 3 4
24 | 118 4 [YANGIN-PAT. [YOLCU BILINMEYEN 1 [0,215 1 3 4
25 | 3 3 [CATISMA IKURUYUK  [SEYIR 1 |0,215 1 2 3
26 | 4 5  [CATISMA IKURUYUK  [SEYIR 1 |0,215 1 2 3
27 | 5 5 CATISMA TANKER SEYIR 1 |0,2215 1 2 3
28 | 6 3 CATISMA RO-RO SEYIR 1 |0,2215 1 2 3
29 | 8 2  CATISMA KONTEYNER [SEYIR 1 |0,215 1 2 3
30 | 10 1 [CATISMA DIGER SEYIR 1 [0,215 1 2 3
31 | 11 1  |[CATISMA KURUYUK  |PERSONEL 1 |0,215 1 2 3
32 | 12 4 [CATISMA IKURUYUK  |PERSONEL 1 |0,215 1 2 3
33 |13 5 [CATISMA KURUYUK  |PERSONEL 2 0429 1 2 3
34 |14 4 |CATISMA [TANKER PERSONEL 1 ]0,215 1 2 3
35 | 15 1 CATISMA IASKERI PERSONEL 1 |0,215 1 2 3
36 | 16 3 [CATISMA IKURUYUK  [IKLIM ve HAVA | 3 |0,644 1 2 3
37 | 17 3 CATISMA IDIGER IKLIM ve HAVA | 1 |0,215 1 2 3
38 | 21 1  (CATISMA IKURUYUK  [BILINMEYEN 3 0,644 1 2 3
39 |22 4 ICATISMA RO-RO BILINMEYEN 3 0,644 1 2 3
40 | 23 5 [CATISMA KARGO BILINMEYEN 2 0429 1 2 3
41 | 24 1 |CATISMA KONTEYNER [BILINMEYEN 1 [0215 1 2 3
42 | 25 3 [CATMA lYOLCU SEYIR 1 10,215 1 2 3
43 | 29 3 |DIGER KARGO SEYIR 1 |0,215 1 2 3
44 | 30 1  |DIGER KONTEYNER [SEYIR 1 0,215 1 2 3
45 | 56 1 |MAKINE ARI. KURUYUK  |GEMI 1 |0,215 1 2 3
46 | 77 2  |OTURMA KURUYUK  SEYIR 3 10,644 1 2 3
47 | 78 3  |OTURMA KURUYUK  SEYIR 2 10,429 1 2 3
48 | 79 4  |OTURMA KURUYUK  [SEYIR 2 10,429 1 2 3
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Tablo 29.

Canakkale Bogaz ile ilgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |NO |BOLGE |TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. |SIK. DEG. | SIK. IND. |ETKIIND. RiSK DEG.
49 | 80 1 (OTURMA ITANKER SEYIR 2 10,429 1 2 3
50 | 81 2  |OTURMA ITANKER SEYIR 2 10,429 1 2 3
51 | 82 1 (OTURMA RO-RO SEYIR 1 0,215 1 2 3
52 | 83 3 |OTURMA RO-RO SEYIR 1 0,215 1 2 3
53 | 84 2  [OTURMA KARGO SEYIR 2 0,429 1 2 3
54 | 85 1 (OTURMA KURUYUK  |PERSONEL 2 0,429 1 2 3
55 | 86 5 |OTURMA KURUYUK  |PERSONEL 1 0,215 1 2 3
56 | 87 1 (OTURMA KURUYUK  [IKLIM ve HAVA | 1 |0,215 1 2 3
57 | 88 1 (OTURMA [TANKER IKLIM ve HAVA | 1 [0,215 1 2 3
58 | 89 1 (OTURMA DIGER IKLIM ve HAVA | 1 [0,215 1 2 3
59 | 90 1 (OTURMA KURUYUK  |GEMI 3 |0,644 1 2 3
60 | 92 2  |OTURMA KURUYUK  |GEMI 1 0,215 1 2 3
61 | 93 3  |OTURMA KURUYUK  |GEMI 1 0,215 1 2 3
62 | 95 4  |OTURMA lYOLCU IGEMI 1 0,215 1 2 3
63 | 96 2 |OTURMA KARGO IGEMI 1 [0,215 1 2 3
64 | 97 5 |OTURMA KARGO IGEMI 1 |0,215 1 2 3
65 | 100 2  |OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 1 |0,215 1 2 3
66 |102 3  |OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 1 |0,215 1 2 3
67 |103 4  |OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 2 10,429 1 2 3
68 | 104 5 |OTURMA KURUYUK  BILINMEYEN 4 0,858 1 2 3
69 |105 3 |OTURMA KARGO BILINMEYEN 1 [0215 1 2 3
70 | 106 5 |OTURMA KARGO BILINMEYEN 3 0,644 1 2 3
71 |112 3 [YANGIN-PAT. [TANKER IGEMI 1 |0,215 1 2 3
72 | 115 1  [YANGIN-PAT. KURUYUK [BILINMEYEN 1 [0,215 1 2 3
73 | 19 1 CATISMA KARGO IGEMI 1 0,215 1 1 2
74 | 26 2  [CATMA KARGO PERSONEL 1 |0,215 1 1 2
75 | 27 1 |[DIGER KURUYUK  [SEYIR 1 |0,215 1 1 2
76 | 28 3  DIGER KURUYUK  [SEYIR 1 |0,215 1 1 2
77 | 31 3  DIGER KURUYUK  |PERSONEL 1 |0,215 1 1 2
78 | 32 4 DDIGER KURUYUK  |PERSONEL 1 |0,215 1 1 2
79 | 34 2  DIGER RO-RO PERSONEL 2 0,429 1 1 2
80 | 35 2  |DIGER lYOLCU PERSONEL 1 |0,215 1 1 2
81 | 36 3  |DIGER lYOLCU PERSONEL 1 0,215 1 1 2
82 | 37 2  |DIGER lYOLCU IKLIM ve HAVA | 1 |0,215 1 1 2
83 | 38 4  |DIGER lYOLCU IKLIM ve HAVA | 1 |0,215 1 1 2
84 | 40 2  |DIGER KURUYUK  [BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
85 | 44 4  DIGER lYOLCU BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
86 | 45 5 |DIGER lYOLCU BILINMEYEN 1 0,215 1 1 2
87 | 47 2  DIGER KARGO BILINMEYEN 2 10,429 1 1 2
88 | 48 1 |DIGER KONTEYNER [BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
89 | 51 3 |DIGER lYOLCU IGEMI 1 |0,215 1 1 2
90 | 52 5 |DIGER lYOLCU IGEMI 1 |0,215 1 1 2
91 | 53 1  |MAKINE ARI. [KURUYUK [SEYIR 1 |0,215 1 1 2
92 | 54 3 |MAKINE ARL [TANKER SEYIR 1 0,215 1 1 2
93 | 55 4  MAKINE ARI [TANKER SEYIR 1 0,215 1 1 2
94 | 57 2 MAKINE ARL. KURUYUK  |GEMI 2 10,429 1 1 2
95 | 58 1  [MAKINE ARI. [TANKER IGEMI 2 0,429 1 1 2
96 | 59 2  MAKINE ARL [TANKER IGEMI 1 |0,215 1 1 2
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Tablo 29.

Canakkale Bogaz ile ilgili Risk Senaryolar1 (Devam)

SIRA |[NO |BOLGE |TEHLIKE ADI | GEMi TURU NEDEN FR. |SIK. DEG. | SIK. IND. |ETKIIND. RiSK DEG.
97 | 60 3  |MAKINE ARL [TANKER IGEMI 1 0,215 1 1 2
98 | 61 1 |[MAKINE ARI. |KARGO IGEMI 1 0,215 1 1 2
99 | 62 2  MAKINE ARL. [KARGO IGEMI 2 0,429 1 1 2
100 | 63 4  MAKINE ARI. |KARGO IGEMI 1 0,215 1 1 2
101 | 64 1 [MAKINE ARI. [KONTEYNER |GEMI 1 0,215 1 1 2
102 | 65 4  |MAKINE ARI. |KONTEYNER |GEMIi 1 0,215 1 1 2
103 | 66 1 |MAKINE ARI. KURUYUK  BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
104 | 67 2  [MAKINE ARI. KURUYUK  [BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
105 | 68 3 MAKINE ARL. KURUYUK  BILINMEYEN 1 10,215 1 1 2
106 | 69 4  MAKINE ARIL. [KURUYUK  [BILINMEYEN 2 10,429 1 1 2
107 | 70 2  |MAKINE ARL [TANKER BILINMEYEN 2 10,429 1 1 2
108 | 71 3 |MAKINE ARL [TANKER BILINMEYEN 1 0,215 1 1 2
109 | 72 3 MAKINE ARL. |RO-RO BILINMEYEN 1 0,215 1 1 2
110 | 73 1  [MAKINE ARL. |KARGO BILINMEYEN 1 0,215 1 1 2
111 | 74 2  [MAKINE ARI. [KARGO BILINMEYEN 2 10,429 1 1 2
112 | 75 3  [MAKINE ARI. [KARGO BILINMEYEN 1 |0,215 1 1 2
113 | 98 1 |OTURMA IDIGER IGEMI 1 |0,215 1 1 2
114 | 107 1  |SURUKLENME KURUYUK |GEMI 1 |0,215 1 1 2
115 | 108 2 SURUKLENME KURUYUK |GEMI 1 |0,215 1 1 2
116 | 109 3  SURUKLENME KURUYUK |GEMI 2 10,429 1 1 2
117 | 110 4 SURUKLENME [KARGO IGEMI 1 [0215 1 1 2

3.3.4. Risklerin Degerlendirilmesi

Risk degerlendirme; meydana gelen kazalar ile ilgili olusturulan tehlike senaryolarinin
detayli olarak analiz edilmesi, bu senaryolar1 olusturan alt etken ve faktorlerin belirlenmesi ile
kazalara neden olan faktorlerin kok nedenlerine ulasilmasini amaglayan bir tekniktir. Deniz
Uygulama; meydana gelen kazalarin kategorize edilmesini ve her bir kategori ig¢in alt
senaryolarin hazirlanmasint gerektirmektedir. Bu kapsamda en siklikla uygulanan yontem
hata agac1 yontemidir. Hata agac1 yonteminde meydana gelen en iist olay ve onu doguran alt
etkenler belirli bir sema cercevesinde goOsterilmektedir. Meydana gelen kaza en {istte
tanimlandiktan sonra, ona neden olan faktdrler belirlenmekte, bu sekilde en sonda yer alan
kok nedene kadar ilerlenmektedir. Hata agacinin olusturulmasinda olaylar ve faktorler

arasindaki baglantilarin gosterilmesi amaciyla ¢esitli sekiller kullanilmaktadir.

Deniz kazalar ile ilgili olusturulan hata agaci yontemi kazalara iligkin sistematik bir

yaklagim gelistirilmesini de hedeflemektedir. Bu c¢ergevede kazalara iliskin mantik
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diyagramlar1 olusturulabilmektedir. Calismada istanbul ve Canakkale Bogazlari igin farkl
hata agaclar1 olusturulmus, bunlar arasinda benzerliklere ve farkliliklara dikkat ¢ekilmeye

calisiimustir.

3.3.4.1. Canakkale Bogaz icin risk degerlendirme

Canakkale Bogazi’'nda en sik goriilen kazalar; sirasiyla oturma, catigsma, diger ve
makine arizasi tlirli kazalardir. Bu kazalara neden olan faktorler genel olarak seyir kaynakl
hatalar, personel kaynakli hatalar, iklim ve hava kosullar1 kaynakli faktorler, gemi kaynakli
faktorlerin ve bilinmeyen faktorlerdir. Seyir kaynakli hatalar arasinda; diisiik ya da yiiksek
hizla seyretme, sahile yakin seyretme, demir taramasi, s1g alanda seyretme gibi durumlar
sayilabilmektedir. Personel kaynakli etkenler; denize adam diismesi, hatali hareket,
rahatsizlanma, is kazalar1 ve gesitli personel hatalaridir. Iklim ve hava kosullar1 kaynakl
etkenler arasinda; yogun sis, goriis mesafesinin diismesi, lodos, kuvvetli riizgar, yagis vb
faktorler yer alirken, gemi kaynakli etkenler; gemi makine ve ekipman arizalari, diimen

kilitlenmesi, motor durmasi, hidrolik patlamasi, elektrik aksam1 kaynakli durumlardir.

Seyir kaynakli etkenler oturma (24) ve c¢atisma (16) tiirli kazalarda daha fazla
gozlemlenirken, personel kaynakli etkenler (6) ile iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenler
(4) catisma tiirii kazalarda daha sik gortilebilmektedir. Gemi kaynakli etkenler makine arizasi
(13) ile oturma tiirii kazalarda (11) daha fazla gézlemlenebilmektedir. Gemi tiirleri ile olan
iligkiler analiz edildiginde g¢atisma (21) ve oturma (46) tiirii kazalarda siklikla kuruyiik
gemileri goriiliirken, makine arizasi tiirli kazalarda tanker gemileri ile kuruytlik gemileri ayni
degeri alarak (9) en sik kaza yapan gemiler olarak kaydedilmistir. Diger tiirde kazalar kargo
gemileri (7), siiriklenme tiirii kazalar kuruytik gemileri (4), ¢atma tiirli kazalar ise yolcu ve
kargo gemileri (1) tarafindan daha sik yapilmaktadir. Canakkale Bogazi ile ilgili sik
gozlemlenen kazalarin risk degerleri ve sikliklar: dikkate alinarak Oturma, ¢atigma, diger ve

makine arizasi tiirli kazalara iligkin hata agaclari olusturulmustur.
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Sekil 24. Oturma Tiirii Kazalar Igin Hata Agaci Diyagrami
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Sekil 25. Catigma Tiirii Kazalar igin Hata Agaci Diyagrami
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Sekil 26. Diger Tiirde Kazalar I¢in Hata Agaci Diyagrami
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2001-2010 yillar1 arasinda Canakkale Bogazi’nda oturma tiirii kazalarin daha sik
gorildiigli soylenebilmektedir. Oturma tiirii kazalar Canakkale Bogazi’nda siklikla birinci
bolge olarak tanimlanan Anit Feneri — Kumkale Feneri Hatti ile Kilitbahir — Canakkale
Arasinda Kalan Bolge’de gozlemlenmektedir. S6z konusu bolgede toplam 32 oturma tiirii
kaza goriilmistiir. Bunu Kilitbahir — Canakkale Hatt1 ile Kilya Koyu ve Nara Burnu Arasinda
Kalan Bolge (11) ile Gelibolu - Cardak ile Hamzabey Koyu — Cardak feneri Arasinda Kalan
Bolge (10) izlemektedir.

Ozellikle birinci ve ikinci bdlgelerin dar suyolu olmalar1 nedeniyle manevra zorlugu
ile birlikte, deniz taban1 agisindan deniz yiizeyine yakin yiikseltilerin fazla olmasi oturma tiirii
kazalara yol agabilmektedir. Catigma tiirii kazalar ile ilgili olarak Gemi Trafik Sistemi’nin
(VTS) kullanilmaya basladig1 tarihten itibaren bu tiir kazalarda ©nemli bir azalma
kaydedilmistir. Buna karsilik Canakkale Bogazi’nin zor iklim ve hava kosullarina agik olmasi

sis, kuvvetli lodos vb nedenler kazalara yol acabilmektedir.

Canakkale Bogazi’'nda kaza yapan petrol ve tiirevleri tasiyan tankerler, kimyasal
madde tankerleri, LPG, LNG tankerleri ve diger tehlikeli madde tasiyan gemiler
degerlendirmeye alindiginda; s6z konusu gemilerde makine arizasi tiirii kazalarin daha sik
gozlemlendigi goriilebilmektedir. Tehlikeli madde tasiyan gemilerde makine arizasi tiirii
kazalar 9 kez gozlemlenirken, oturma tiirii kazalar 5, diger tiirde kazalar 4, catisma ve yangin
tiirli kazalar 2’ser kez goriilmiistiir. Buna karsilik ¢atma ve siiriklenme tiiriinde kazalara

rastlanilmamastir.

Tehlikeli madde tasiyan gemilerin meydana getirdigi kazalarin nedenlerine
bakildiginda seyir kaynakli 7 kaza, bilinmeyen etkenlerden kaynaklanan 6 kaza, gemi
kaynaklanan 5 kaza, personel kaynakli etkenler 3 kaza, iklim ve hava kosullar1 kaynakli 1
kaza gozlemlenmistir. 2001-2010 yillar1 tanker kazalarmin en fazla 2008 yilinda meydana
geldigi goriilmektedir. 2006 yilinda en diisiik seviyeye ulasan tanker kazalari ilerleyen
yillarda siirekli bir artig gostererek 2008 yilinda en yiiksek seviyesine ulagmis, 2009 ve 2010

yillarinda devam eden bir azalim kaydedilmistir.
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Canakkale Bogazinda Kaza Yapan Tankerlerin Gegis Yapan
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Sekil 28. Canakkale Bogazinda Tankerlere Iliskin Kaza Degerlerindeki Yillik Degisim

Canakkale Bogazi’nda meydana gelen tanker kazalarinin en fazla 1. bolgede meydana
geldigi soylenebilmektedir. S6z konusu kazalar siklikla oturma ile makine arizasi tiirii
kazalardir. Canakkale Bogazi’nda dordiincii ve besinci bolgeler disinda ¢atisma tiirii kazalara
rastlanilmamustir. Kazalarin nedenlerine bakildiginda seyir kaynakli etkenler en sik kazalara
yol acan faktorler olarak goriilmektedir. Kaza yapan tanker gemilerinin bayraklarina
bakildiginda en fazla Tiirk bayrakli gemilerin kaza yaptigi goriilebilmektedir. Bunu
Kambogya, Panama, Norve¢ ve Singapur bayrakli gemiler izlemektedir. Kaza yapan tanker
gemileri; en diisiik 489, en yiiksek 152.146 GRT kapasitelere sahip gemilerdir. Meydana
gelen tanker kazalarimin yerleri detayli olarak degerlendirildiginde Kumkale onleri, Nara

burnu ile Gocuk burnu 6nlerinde s6z konusu kazalarin yogunlastigi sdylenebilmektedir.
3.3.4.2. Istanbul Bogaz icin risk degerlendirme
2001-2010 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda en sik catisma tiirii kazalar
goriilmektedir. Kaza tiirii agisindan toplam 391 kazanin 159 tanesi ¢atisma tiirii kaza iken,

Buna karsilik ¢atigsma tiirli kazalar ile ilgili olusturulan kaza senaryolarinin (63) kaza sayisina

oranla daha diisiik seviye oldugu tespit edilebilmektedir. Bunun nedeni ¢atisma tiirii kazalarin
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gemi tiirli, kaza nedeni, kaza yeri vb faktorler acisindan benzer 6zellikler tasidiklart seklinde

degerlendirilebilmektedir.

Catisma tiirii kazalari, 58 senaryo ile oturma tiirii kazalar izlemektedir. Dolayisiyla
Istanbul Bogazi'nda goriilen oturma tiirii kazalarin birbirlerinden farkli niteliklere sahip
olduklar1 gdzlemlenebilmektedir. Diger tiirde kazalar ise Istanbul Bogazi’nda 70 kez

gbzlemlenmis, bununla ilgili 46 senaryo olusturulmustur.

20012010 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda en az gériilen kaza tiirii siiriiklenme
tirii kazalardir. Toplamda 5 siiriiklenme kazasi goriilmiis, bununla ilgili 5 kaza senaryosu
olusturulmustur. Meydana gelen kazalarin nedenlerine bakildiginda seyir kaynakli etkenlerin
yol actig1 kazalarin en sik goriilen kazalar (110) oldugu belirlenmektedir. Bunu 102 kaza ile
bilinmeyen etkenlerden kaynaklanan kazalar, 77 kaza ile gemi kaynakli etkenler neticesinde
meydana gelen kazalar izlemektedir.

Seyir kaynakli hatalar genel olarak hatali seyir, manevra hatalari, demir tarama, demir
yeri degisimi, yiik kaymasi, siirtiinme, siirtme gibi nedenlerden kaynaklanmaktadir. Personel
kaynakli hatalar arasinda; kaptan hatasi, personel hatasi, is kazasi, tibbi tahliye, denize adam
diismesi, halat kopmast sonucu Oliim, sihhi yardim, kalp krizi, zehirlenme vb hatalar

sayilabilmektedir.

Iklim ve hava kosullarinin etken oldugu kazalarda siklikla hava muhalefeti, firtina,
lodos, siddetli lodos, yogun sis, kuvvetli riizgar, riizgdr nedeniyle demir tarama, riizgar
nedeniyle yiikiin yan yatmasi, siddetli riizgdr nedeniyle siiriiklenme, akintiya kapilma gibi
durumlar gozlemlenmektedir. Gemi kaynakli hatalar dikkate alindiginda; su alma, ¢iiriime,
makine dairesinde ¢ikan yangin, makine arizasi, diimen arizasi, diimen kilitlenmesi, elektrik
arizasi, elektrik kontagi, valf patlamasi, kirli yakit sonucu makine durmasi, filika diismesi,
halat kopmasi, yakit sizintisi, seyir ekipmanlarinda ariza, zincir dolanmasi, makine dairesinde

yiiksek basing sonucu patlama, stim kagagi gibi unsurlar goriilebilmektedir.
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Seyir kaynakli etkenlerin siklikla catigsma tiiri kazalar ile (69) oturma tiirii kazalara
(16) daha yiiksek diizeyde etki ettigi goriiliirken, kuruyiik gemileri bu tiir kazalarda agirlikli

olarak gozlemlenebilmektedir.

Personel kaynakli etkenler daha fazla diger tiirde kazalarda gortiliirken, iklim ve hava
kosullar1 kaynakli etkenler siklikla oturma ve catisma tiirii kazalara etki etmektedir. Gemi
kaynakli faktorlerin daha fazla oturma ve diger tiirde kazalarda etkili oldugu

saptanabilmektedir.

Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin risk degerleri ve ozellikleri dikkate
alindiginda en yliksek risk degerine ve sikliga sahip kaza tiirleri olan ¢atisma, oturma, diger,

catma ve alabora tiirii kazalar i¢in hata agaclar1 diyagramlari olusturulmustur.

2001-2010 yillar1 arasinda meydana gelen kazalar degerlendirildiginde Istanbul
Bogazi’nda sirasiyla ¢catigma, oturma ve diger tiirde kazalarin diger kaza tiirlerine oranla daha
stk gergeklestigi goriilmektedir. Buna ek olarak alabora tiirii kazalar sayilanlar kadar sik
meydana gelmese de yiiksek risk degerlerine sahip olduklar1 dikkate alindiginda incelenmeye

deger kazalar olarak degerlendirilebilmektedir.

Catisma tiirli kazalar cogunlukla yedinci bolge olarak tanimlanan Giiney Bogaz
girisinden baslayarak Besiktas-Uskiidar hattina kadar uzanan bolgede gdzlemlenmektedir.
S6z konusu bolgede toplam 132 ¢atigma tiirii kaza meydana gelirken, hemen ardindan 9 kaza

ile birinci bolge (kuzey bogaz girisi — Anadolu-Rumeli Kavag hatt1) gelmektedir.
Ayni sekilde ¢atigma tiirli kazalarda en fazla gézlemlenen gemi tiirli kuruyiik gemileri

iken, sadece yedinci bolgede 161 kuruyiik gemisi kaza yapmustir. Buna karsilik tanker

gemileri sadece 17 kez kazaya neden olmuslardir.
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Catisma tiirii kazalarin ardindan, oturma tiirii kazalar Istanbul Bogazi’'nda en yiiksek
diizeyde gozlemlenen kazalardir. 2001-2010 yillar1 arasinda toplam 84 oturma tiirii kaza
meydana gelmis, en fazla oturma tiirli kaza birinci bolge olan kuzey bogaz girisi — Anadolu-
Rumeli Kavagi hatt1 arasinda s6z konusu olmustur. Yedinci bolgede 20 oturma tiirii kaza
meydana gelmistir. Oturma tiirii kazalara iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenler (28) ile

gemi kaynakli etkenlerin (20) daha sik neden oldugu goriilmektedir.

Diger tiirde kazalar analiz edildiginde; siklikla birinci bolgede meydana geldikleri,
personel kaynakli etkenler tarafindan daha siklikla etkilendikleri gozlemlenebilmektedir.
Alabora tiirii kazalarin ise iklim ve hava kosullar1 kaynakli nedenlere bagli olarak daha sik
meydana geldikleri goriiliirken, bu tiir kazalarin birinci bolgede daha fazla goriildiigl tespit
edilebilmektedir. Ayn1 zamanda kuruylik gemileri alabora tiirli kazalarda en fazla goriilen

gemi tlrtidiir.

Istanbul Bogazi’nda kaza yapan petrol ve tiirevleri tastyan tankerler, kimyasal madde
tankerleri, LPG, LNG tankerleri ve diger tehlikeli madde tasiyan gemiler degerlendirmeye
alindiginda; s6z konusu gemilerde c¢atigma ve oturma tiirli kazalarin diger kaza tiirlerine
oranla daha sik gozlemlendigi goriilebilmektedir. Catigma tiirii kazalar tehlikeli madde tasiyan
gemilerde 17 kez goézlemlenirken, oturma tiirii kazalar 13, diger tiirde kazalar 6, makine
ar1zas1 4 ve yangin tiirli kazalar 5 kez goriilmiistiir. Buna karsilik siiriiklenme tiiriinde kazalara

rastlanilmamastir.

Tehlikeli madde tasiyan gemilerin meydana getirdigi kazalarin nedenlerine
bakildiginda seyir kaynakli 8, bilinmeyen etkenlerden kaynaklanan 12, gemi kaynaklanan 8§,
personel kaynakli etkenler 14, iklim ve hava kosullar1 kaynakli 8 geminin kazaya maruz
kaldig1 gdzlemlenmistir. Genel olarak degerlendirildiginde Istanbul Bogazi’nda kaza yapan
tehlikeli madde tagiyan gemilerin siklikla petrol ve tiirevleri, kimyasal maddeler ve balast
tasirken kazalara maruz kaldiklar1 goriilebilmektedir. Ayni1 zamanda tehlikeli madde tasiyan
gemiler daha sik yedinci bolgede kaza yaparlarken, bu kazalarin ¢ok biiylik bir bolimii hafif

hasarl kazalar olarak sonu¢lanmistir.
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Istanbul Bogazi’nda 2001-2010 yillar1 arasinda LPG-LNG, TCH ve TTA siniflarinda
yer alan toplam 89.579 tanker gemisi Istanbul bogazindan gegis yapmustir. Degerlendirmeye
aliman donem igerisinde toplam 46 tanker gemisinin kaza yaptigi tespit edilmistir. Yillar
itibariyla tanker gemilerinin yaptiklar1 kazalara bakildiginda en fazla goriilen tanker gemi
kazalarinin 2008 yilinda oldugu, bunu 2004 yilinda meydana gelen kazalarin izledigi

gorilmektedir.

2008 yili itibariyla Istanbul Bogazi'ndan gecis yapan gemi sayisinda kendisinden
onceki yillara oranla bir yiikselis s6z konusu olmamasma ragmen meydana gelen kaza
sayisinda 6nemli Ol¢ilide artis kaydedilmistir. 2008 de meydana gelen 8 kazanin 3 tanesi iklim
ve hava kosullarina bagli nedenlerden dolayr meydana gelirken, 2 kaza makine arizasi, birer
kaza da seyir ve gemi kaynakli nedenlere bagl olarak gergeklesmistir. 2008 yilina en yakin
degere sahip olan 2004 yilinda ise meydana gelen kazalar siklikla gemi kaynakli nedenler
sonucunda gerceklesmistir. 2008 yilinda kazalara onemli 6l¢iide etki eden iklim ve hava
kosullar1 2004 yilinda sadece bir kazaya yol agmistir. Tanker gemilerinin meydana getirdigi
kaza tiirlerine bakildiginda tanker gemileri en fazla ¢atisma tiirii kazalara maruz kalmislardir.
Bu tiir kazalarda tanker gemileri dorder kez kargo, kuruyiik ve kendi sinifindan gemiler ile

catismiglardir. Ayni sekilde bir tanker gemisi de balik¢1 sandalina carpmaistir.

Catisma tiirli tanker kazalarinin meydana geldigi yerler analiz edildiginde en fazla
yedinci bolgede bu tiir kazalarinin goriildiigii tespit edilmektedir. S6z konusu kazalarin dort
tanesi seyir kaynakli nedenler sonucu meydana gelirken, 3 tanesinin nedeni tespit edilememis,
iki kazanin personel kaynakli etkenler sonucu meydana geldigi belirlenmistir. Buna ek olarak

birer kaza gemi ile iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenler sonucu gerceklesmistir.

Tanker gemileri tarafindan 2001-2010 yillar1 arasinda meydana gelen oturma tiirii
kazalar degerlendirildiginde toplam 13 kazanin bu sekilde meydana geldigi goriilmektedir.
Oturma tiirli tanker kazalar1 en fazla yedinci bolgede gerceklesirken, s6z konusu kazalara
iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenlerin deger etkenlere oranla daha yliksek derecede etki
ettigi gozlemlenebilmektedir. Oturma tiirti kazalar 2004 ve 2008 yillarinda doérder kez, 2010

yilinda ise iki defa meydana gelmistir. Istanbul Bogazi’nda meydana gelen tanker kazalari
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yogunlukla yedinci bolgede goriilmektedir. Bunu birinci bolge ve altinci bolge izlemektedir.
Ikinci bdlge olan Anadolu Kavagi ve Rumeli Kavagr hattinda kaza yapan tanker gemilerine
rastlanilmamustir. Catigma tiirii tanker kazalarmin neredeyse tamamina yakini yedinci bolgede
meydana gelmistir. Alabora, catma ve oturma tiirii tanker kazalarinin biiyiikk boliimii ise

birinci bolgede yer alan Tiirkeli Feneri onlerinde gerceklesmistir.

3.3.5. Risk Kontrolii ve Yonetimi

Risk kontrol asamasinda ilk iki agamada belirlenen risklerin kabul edilebilir diizeylere
¢ekilebilmesi icin alinabilecek Onlemler degerlendirilmektedir. Risk kontroliinde oncelikli
hedef riskin tiimiiyle ortadan kaldirilmasidir. Buna karsilik riskin tiimiiyle ortadan
kaldirilamamasi halinde kabul edilebilir seviyelere ¢ekilmesi s6z konusu olabilmektedir. Bu
stiregte nihai amag tiim risk potansiyellerinin yarattig1 tehlikenin en diigiik seviyeye ¢ekilmesi,

etkilerinin miimkiin oldugunca azaltilmasidir.

Risk kontrolii ve yonetimi degerlendirmeye aldigi riskleri azaltabilmek igin ortaya
koyacagi onlemlere iliskin 6ncelikler tanimlamistir. Bunlarin baginda riskin biitiiniiyle ortadan
kaldirilmas1 gelmektedir. ikinci olarak riske neden olan siirecin degistirilmesi, {iciincii olarak
da mevcut riskin kabul edilebilir diizeye g¢ekilmesi, miithendislik teknikleri, idari nitelikte

kontroller, kisisel korunma gibi agamalarda gerceklestirilmektedir.

Miihendislik teknikleri diizeyinde alinacak onlemler risklerin ortadan kaldirilmas: ya
da kabul edilebilir diizeye indirilebilmesi i¢in belirlenecek teknik diizeyde oOnlemleri
icermektedir. Ozellikle uygulama ydniinde almacak tiim teknik, teknolojik ve diger tiirde
onlemler miihendislik teknikleri icerisinde yer almaktadir. Bu kapsamda gemi trafik
sisteminin olusturulmasi, glizergahlarin belirlenmesi vb Onlemler miihendislik 6nlemleri
olarak sayilabilmektedir. idari nitelikteki dnlemler ise risklerin kontrol altina almabilmesine
yonelik alinacak her tiirli yasal diizenleme niteligindeki onlemleri ifade etmektedir. Bu
kapsamda hazirlanacak olan tiiziikler, yonetmelikler ve diger yasal metinler idari kontrol
Onlemlerinin genel ¢ercevesini meydana getirmektedir. Teknolojinin ve ihtiyaglarin giin

gectikce degismesi ve gelismesi tim zamanlar i¢in uygulanabilecek risk kontrol sistemlerinin
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meydana getirilmesini imkansizlastirmaktadir. Bu kapsamda meydana getirilen risk kontrol
sistemlerinin siirekli giincellenmesi gereksinimi s6z konusu olmaktadir. Calismada analize
tabi tutulan Canakkale ve Istanbul Bogazlarma yonelik risk kontrol 6nlemleri belirlenmek
istendiginde en yiiksek risklere sahip olan senaryolardan baglayarak bu Onlemlerin

tanimlanmas1 gerekmektedir.

3.35.1. Canakkale Bogaz Icin Risk Kontrolii ve Yonetimi

Canakkale Bogazi’nda en fazla goriilen kaza tipi oturma tiirii kazalardir. Bu tiir kazalar
siklikla birinci bolge igerisinde yer alan Anit Feneri ve Kumkale onleri ile besinci bolge
sirlart igerisinde bulunan Gelibolu limani Onlerinde goézlemlenmektedir. Bu iki bolge
disinda dordiincii bolgede yer alan Bayirkoy kiyilarina yakin yerlerde de oturma tiirii kazalar
goriilebilmektedir. Birinci ve besinci bolgelerde oturma tiirii kazalarin diger bolgelere oranla
daha fazla goriilmesinin nedeni s6z konusu bolgelerde deniz tabaninin daha fazla yiikseltilere
sahip olmasi ile agiklanabilmektedir. Canakkale Bogazi 6zellikleri itibariyla orta kesimlerinde

deniz derinligi daha fazla olup, derinlik bogazin giiney ve kuzeyinde azalmaktadir.

Catigma tiirli kazalar besinci bolge olan Gelibolu limani ¢evresinde yogunlagsmaktadir.
Bu probleme i¢ deniz trafiginin yogun olarak bu bolgede olmast ve Gelibolu — Lapseki ve
Gelibolu-Cardak arasinda isleyen yatay eksenli deniz trafiginin kuzey-giiney eksenli deniz
trafigi ile bu bolgede karsi karsiya gelmesi seklinde aciklik getirilebilmektedir. Canakkale
Bogazi’nda en fazla kaza yapan gemiler kuruyiik gemileri olarak goriilmektedir. Diger gemi
tirlerine oranla kuruyiik gemilerinin daha fazla geg¢is yapmasi dogal olarak s6z konusu
gemilerde kazalarin goriilme oranini da artirmaktadir. Tanker gemileri ise en fazla birinci
bolgede kaza yapmaktadir. Buna ragmen risk seviyesi kuruyiik gemilerine oranla oldukca
diisiik diizeydedir. Canakkale Bogazi’nda deniz trafigi ile ilgili yasanan bir diger sorun da
makine arizas tiirii kazalardir. Bu tiir kazalar siklikla Nara burnu ile Kepez bordasi arasinda
goriilmektedir. Nara burnu ve Kepez arasinda bu tiir kazalarin siklikla goriilmesinin nedeni
gemilerin s6z konusu bolgede manevra yapmalar1 sirasinda hiz kesmeleri ya da hizi

artirmalaridir. Bu durum gemi makine ve ekipmanlarinda dengesizlige yol agabilmektedir.
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Canakkale Bogazi’nda goriilen kazalarla ilgili 6nemli bir detay da kazalarin dikkat
cekici bir kisminin dogu ve bati yoniinde kiyiya yakin bolgelerde gergeklesmesidir.
Canakkale Bogazi’nin topografik 6zellikleri nedeniyle kiy1r bolgelerinde deniz derinliginin
daha diisiik olmasi kiyiya yakin seyreden gemilerin karaya oturma, ¢atma vb. tiirde kazalara

maruz kalmasina neden olmaktadir.

Kazalarin meydana geldigi saatler bazinda degerlendirme yapildiginda; birinci bolgede
meydana gelen kazalar siklikla 00:°-04:%° saatleri arasinda meydana geldigi goriilmektedir.
ikinci bélgede meydana gelen kazalarin biiyiik boliimii ise 08:*-12:% saatleri ile 12:%'-16:%
saatleri arasinda gergeklesmistir. Uciincii bolgede gergeklesen kazalar dikkate alindiginda en
fazla 12:%-16:% saatleri arasinda gbzlemlenmistir. Dordiincii bolgede gozlemlenen kazalar
birbirine yakin degerler alarak tiim saat araliklarinda benzer sekilde meydana gelmistir.
Besinci bolgede ise kazalar 00:°°-08:%° saatleri arasinda daha yogun gdzlemlenmistir. Soz
konusu durum Canakkale Bogazi giiney girisi ile kuzey boliimlerinde kazalarin daha erken
saatlerde gozlemlendigi, buna karsilik orta kesimlerde kazalar daha fazla giin ortalarinda

meydana geldigi anlamina gelmektedir.

Ozellikle gemi trafik  hizmetlerinde  calisan  personellerin  vardiyalar
degerlendirildiginde bir gemi trafik izleme personeli 12 saatlik vardiyalar halinde
caligmaktadir. Bunun sonucunda vardiya bitimine dogru dikkat dagimikligi ve yorgunluk
gortilebilmektedir. Bunun sonucunda da 6zellikle vardiya degisim saatlerine yaklastikca kaza
riski artmaktadir. 2001-2010 yillar1 arasinda Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalar ve
kazalarla ilgili diger biitiin durumlar degerlendirildiginde Canakkale Bogazi’nda kazalarin ve

buna iligkin risklerin azaltilmasi i¢in alinmasi gereken dnlemler asagida siralanmastir.

- Kazalarin en fazla meydana geldigi birinci ve besinci bolgelerde oturma tiirii
kazalar ile catigma tiirli kazalar daha sik gozlemlenmektedir. Bu kazalarin genel olarak
ozelliklerine bakildiginda kuruyiik gemilerinin diger gemilere oranla daha yiiksek diizeyde
gortldiigii tespit edilebilmektedir. Bu nedenle 6zellikle birinci ve besinci bolgelerdeki deniz

trafiginin daha dikkatle izlenmesi gerekmektedir.
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- Nara burnu ve Kepez gibi doniislerin keskin olduklar1 yerlerde kazalarin
dikkate almmasi gereken sekilde artis gdsterdigi tespit edilebilmektedir. Ozellikle bu
bolgelerde deniz trafiginin daha kontrollii sekilde gerceklestirilmesi gerekmektedir. bu
bolgelerde kuzey-giiney ve giiney-kuzey ekseninde iki geminin birlikte gegis yapmasi
boyutlar1 dikkate alinmaksizin daha kontrollii yapilmalidir. Kaza yapan gemilerin boylar
cercevesinde dagilimlar dikkate alindiginda bogazlar tiiziigiinde yer alan 250 metre ve lizeri
tehlikeli madde tasiyan gemilere uygulanan hiikiimlerin diger tiir ve boydaki gemilere

uygulanmas1 Canakkale Bogaz1 gecis giivenligi i¢in yararli olabilecektir.

- (Canakkale Bogazi’nda meydana gelen kazalarin 6nemli bir boliimiiniin makine
arizasit tiirii kazalar oldugu dikkate alindiginda; bogaz giriglerinde gemilerin makine ve
donanimlarinin kontrole tabi tutulmasi ve ge¢is emniyetine olumsuz yonde etki edebilecek
durumda olan gemilerin gegisine izin verilmemesi ya da olumsuz durumun ortadan
kaldirilmasina kadar gecisin ertelenmesi Canakkale Bogazi’nda makine arizasi tiirii kazalar
nedeniyle deniz trafiginin olumsuz yonde etkilenmesi 6nemli ol¢iide azaltilabilecektir. Bu

sayede makine arizasi tiirii kazalar sadece miicbir sebepler dahilinde s6z konusu olabilecektir.

- Canakkale Bogazi’nin gliney ve kuzey girislerinde kilavuz kaptan alinmasinin
0zendirilmesi, en azindan Nara burnu ve Kepez doniisleri gecilene kadar kilavuz kaptan
bulundurma oraninin gemilerde artirilmasi1 Canakkale Bogaz ge¢is emniyetine olumlu yonde

etki edebilecektir.

- Canakkale Bogazi’nda karaya oturma tiirii kazalarin azaltimasi amaciyla deniz
yiikseltilerinin taranmasi ve bu bolgelerde deniz dip derinliginin artirilmasma iligkin
caligmalarin yapilmasi énem arz etmektedir. Ozellikle Kumkale ve Gelibolu kiyr alanlarinda
deniz dip taramasi ve deniz ylizeyinin traglanmasi deniz trafik emniyeti i¢in yararh

olabilecektir.

- Oturma tiirii kazalarin genel Ozellikleri dikkate alindiginda siklikla kiyiya
yakin bolgelerde meydana geldigi goriilebilmektedir. Bu durum gemilerin kiyiya olmasi

gerekenden daha fazla yakin seyrinden kaynaklanabilmektedir. Bu nedenle gemilerin kiyiya
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yakin seyirde bulunmasinin Onlenmesine iligskin diizenlemelerin yapilmasi gerekmektedir.
Ozellikle kazalarin en fazla goriildiigli Kumkale bdlgesinde deniz dip derinligini gosteren

isaretlerin (samandra) artiritlmasi oturma tiirii kazalar1 azaltabilecektir.

- Personel kaynakli etkenlerden kaynaklanan kazalarin azaltilabilmesi igin en
azindan Tiirk bayrakli gemilerin personeli ve diger ilgili personellerin egitimlerinin gézden

gecirilmesi ve gilinilin gerekliliklerine gore giincellenmesi gerekmektedir.

- Catisma tiirii kazalar siklikla kuzey-giiney ve dogu-bati eksenli deniz
trafiginini kesistigi bolgelerde goriilmektedir. Bu bolgelerde ozellikle i¢ deniz trafigi ile
uluslararas1 deniz trafigi kars1 karsiya gelmektedir. Ozellikle Gelibolu bélgesinde kazalarin
kabul edilebilir diizeye indirilebilmesi i¢in i¢ ve uluslararasi deniz trafiginin daha iyi sekilde
senkronize edilmesi gerekmektedir. bunu saglayabilmek i¢in her iki trafik akisi icerisinde yer
alan gemiler ile muhaberatin daha iyi saglanmasi, ayn1 zamanda yonlendirmenin es zamanli

olarak gerceklestirilmesi gerekmektedir.

- Canakkale Bogazi’ndan gecis yapacak olan gemilerin kuzey ve gilizey
girislerinde kullandiklar harita ve navigasyon donanimlarinin kontrol edilmesi ve hatalarin bu
bolgelerde giderilmesine yonelik dnlemlerin alinmasi seyir hatasi nedeniyle gemilerin kaza

yapma olasiliklarini 6nemli 6lgiide azaltabilecektir.

- Canakkale Bogaz Tiizligli'niin gozden gegirilmesi ve giivenligin saglanmasina

yonelik tiiziglin glincellenmesi bogaz gegis giivenligine 6nemli 6l¢iide etki edebilecektir.

- Canakkale Bogazi’'nda meydana gelebilecek kazalarin Ozellikleri dikkate
alinarak senaryolarin olusturulmasi ve bu senaryolar ¢ergevesinde acil miidahale planlarinin
meydana getirilmesi, var olanlarin gilincellenmesi, ayni zamanda séz konusu senaryolar
cercevesinde tatbikatlarin diizenli olarak icra edilmesi de gecis gilivenli§i acgisindan

vazgecilmez diizeyde 6neme sahiptir.
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Tablo:30.

Canakkale Bogazi Risk Kontrol Tablosu

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 2 81910 (11|12|13|14|15|16|17(18(19|20
1 Kiyiya Yakin K.azalar.ln en .fazla gérﬁlfiﬁgﬁ legelerde deniz x| % | % | %
Seyir dip derinligini gosteren isaretlerin (samandira)
konulmast
2 Mfmevra . Nara Burnu ve Kepez Bordasinda Manevralarin * *
Diizenlemesi | kontrol Edilmesi
VTS Personel | VTS personelinin daha dikkatli c¢alisabilmesi
3 Vardiya icin 12 saatlik vardiyalarin 8 saatle * il Bl Bl
Saatleri sinirlandiriimasi
. . Canakkale Bogazina iliskin gecis tliziigliniin
4 ??g?%.gecls' giincellenmesi ve risk altinda bulunan tim * | *
uzugd faktorleri ve gemileri kapsayacak durumlari
icerecek sekilde kapsamin genigletilmesi
Kilavuz Ozellikle Kumkale Nara burnu ve Kepez
S Kaptan bordasi gegislerinde kilavuz kaptan alinmasinin * ol el o e el
Alinmasi dzendirilmesi
Deniz Riskli bolgelerde deniz dip derinliginin el x|l
6 Derinliginin artinlmasma  yonelik tarama ve traslama
Artirtlmast islemlerinin yapilmasi
Makine ve Kuzey ve giney girislerinde makine ve « | % * | % *
7 Donamr{l donanim  kontrollerinin yapilmasi, elverisli
Kontroli olmayan gemilerin seyrine izin verilmemesi
Personel Gemi personeli ve diger ilgili personellerin
8 Egitimi egitimlerinin gdzden gegirilmesi ve giiniin
gerekliliklerine gore giincellenmesi
. Hatali Harita kullaniminin azaltilmasi  ve
Harita ve . e L
- haritalarin siirekli giincellenmesinin yani sira,
Navigasyon . . . S : * | * *
9 Cihaz gemi navigasyon cihazlarimin seyir Oncesi
Denetimi kontrollerinin  yetkili personeller tarafindan

yapilmast

192




Tablo:30.

Canakkale Bogaz1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 21(22|23|24|25|26|27|28|29|30|31(32|33({34|35(36|37(38|39(40
1 Kiyiya Yakin K.azalar.ln en .fazla gbrﬁlfiﬁgﬁ legelerde deniz * * | % | % o |l x|l x w5 x| %
Seyir dip derinligini gosteren isaretlerin (samandira)
konulmast
2 Mfmevra . Nara Burnu ve Kepez Bordasinda Manevralarin * * * | *
Diizenlemesi | kontrol Edilmesi
VTS Personel | VTS personelinin daha dikkatli g¢alisabilmesi
3 Vardiya icin 12 saatlik vardiyalarin 8 saatle ol B Bl * | *
Saatleri sinirlandiriimasi
Bodaz Geci Canakkale Bogazina iliskin gegis tliziigliniin
4 T?g?%., ees giincellenmesi ve risk altinda bulunan tim | * | * | % | % | & | % | % | & | & | % | & | % | & | Kk x| %k | K| %) %)%
uzugd faktorleri ve gemileri kapsayacak durumlari
icerecek sekilde kapsamin genigletilmesi
Kilavuz Ozellikle Kumkale Nara burnu ve Kepez
S Kaptan bordasi gegislerinde kilavuz kaptan alinmasinin * * e
Alinmasi dzendirilmesi
Deniz Riskli bolgelerde deniz dip derinliginin
6 Derinliginin artinlmasma  yonelik tarama ve traslama * o o el IR Bl I IR I
Artirtlmast islemlerinin yapilmasi
Makine ve Kuzey ve giney girislerinde makine ve| | | |
onanim kontrollerinin yapilmasi, elverigli
7 Donanim d kontrollerinin  yapil Iverisli
Kontrolii olmayan gemilerin seyrine izin verilmemesi
8 Personel Gf:rm pe_rs_oneli“ ve diger.i.lgili _personel}er“in % % %
Egitimi egitimlerinin gozden gegirilmesi ve giiniin
gerekliliklerine gore giincellenmesi
. Hatali Harita kullaniminin azaltilmasi  ve
Harita ve . e L
Navioasvon haritalarin siirekli giincellenmesinin yani sira,
9 Cihag y gemi navigasyon cihazlarinin seyir Oncesi * il Bl B B
Denetimi kontrollerinin yetkili personeller tarafindan
enetimi
yapilmast
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Tablo:30.

Canakkale Bogaz1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 2 81910 (11|12|13|14|15|16|17|18|19|20
ic ve uluslar arasi deniz trafiginin daha iyi
sekilde senkronize edilmesi gerekmektedir.
10 Gemiler Aras1 | bunu saglayabilmek igin her iki trafik akist * * | % | % | %
Muhaberat icerisinde yer alan gemiler ile muhaberatin daha
iyi saglanmasi, ayni zamanda yonlendirmenin
es zamanli olarak gerceklestirilmesi
Kazalarla ilgili senaryolarin olusturulmasi,
Acil Durum senaryolar ~ kapsaminda  acil  miidahale
11 planlarimin  hazirlanmasi, var  olanlarin * ol ol I I B R B IR B B B B B
Planlari . . . N .
giincellenmesi, senaryolar ¢er¢evesinde diizenli
tatbikat yapilmasi
Standartlar, Kaza durumlarina iligkin rehber niteliginde
12 Kodlar ve dokiimanlarin  hazirlanmasi, var olanlarin * dlw!|l % |l lxelxl ol xlx!lx|%!|*x]|*
Diizenleyici giincellenmesi  ve gecis yapan gemilerin
Belgeler bunlarla ilgili bilgilerinin olmasinin saglanmasi
R | Meydana gelmis kazalara iliskin raporlarin daha
13 BaIpOFI amave detayli  tutulmasi  ve  buna iliskin * | * * | * *
elgeleme belgelendirmelerin ayrintili sekilde
gerceklestirilmesi
) iklim ve hava kosullarina bagli olarak seyir
Iklim ve Hava | kurallarmin  daha sikilastirilmast  ve  risk
14 . .
Kosullari durumlarinda seyir yapilmasina izin
verilmemesi
Tehlikeli Yiik | Tehlikeli Madde Tasiyan gemiler Ozellikleri
15 Tastyan itibariyla birincil risk grubuna dahil gemilerdir.
Gemilerin Bunlarin gegisleri sirasinda daha ozenli bir
Izlenmesi bicimde takip edilmesi gerekmektedir.
Kumbkale onleri, Nara Burnu, Kepez Bordas1 ve
- Gelibolu onleri Canakkale Bogazi’nda seyir
Riskli . halindeki gemiler i¢in en yiiksek risk derecesine
16 bolgelerin daha L . .. . o * * | * ol B B B B R R R B B
. sahip bolgelerdir. Bu bdlgelerin daha iyi
iyi izlenmesi ) . . Lo S
izlenmesi kaza risklerini Onemli Olgiide
azaltacaktir.
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Tablo:30.

Canakkale Bogaz1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 21(22|23|24|25|26|27|28|29|30|31(32|33({34|35(36|37(38|39(40
ic ve uluslar arasi deniz trafiginin daha iyi
sekilde senkronize edilmesi gerekmektedir.
10 Gemiler Aras1 | bunu saglayabilmek igin her iki trafik akisi * | % | % * | *
Muhaberat icerisinde yer alan gemiler ile muhaberatin daha
iyi saglanmasi, ayni zamanda yonlendirmenin
es zamanli olarak gerceklestirilmesi
Kazalarla ilgili senaryolarin olusturulmasi,
Acil Durum senaryolar ~ kapsaminda  acil  miidahale
11 planlarinin  hazirlanmas;, var  olanlarin | ¥ | * | K | K| Kk | Kk Kk k) Kk ok k] ok ok ke k] k] ok ok
Planlari . . . N .
giincellenmesi, senaryolar ¢er¢evesinde diizenli
tatbikat yapilmasi
Standartlar, Kaza durumlarina iligkin rehber niteliginde
12 Kodlar ve dokiimanlarin  hazirlanmasi, var olanlarin | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | = | = | %
Diizenleyici giincellenmesi  ve gecis yapan gemilerin
Belgeler bunlarla ilgili bilgilerinin olmasinin saglanmasi
R | Meydana gelmis kazalara iliskin raporlarin daha
13 BaIpOFI amave detayli  tutulmasi  ve  buna iliskin x|k ok * | x * o *
elgeleme belgelendirmelerin ayrintili sekilde
gerceklestirilmesi
) iklim ve hava kosullarina bagli olarak seyir
Iklim ve Hava | kurallarinin  daha sikilagtirilmast  ve risk *
14 . .
Kosullari durumlarinda seyir yapilmasina izin
verilmemesi
Tehlikeli Yiik | Tehlikeli Madde Tasiyan gemiler Ozellikleri
15 Tastyan itibartyla birincil risk grubuna dahil gemilerdir. * * | %
Gemilerin Bunlarin gegisleri sirasinda daha ozenli bir
Izlenmesi bicimde takip edilmesi gerekmektedir.
Kumbkale onleri, Nara Burnu, Kepez Bordas1 ve
- Gelibolu onleri Canakkale Bogazi’nda seyir
Riskli halindeki gemiler i¢in en yiiksek risk derecesine
16 bolgelerin daha ndext & 16 e . i I I * * foll I B B ol I B
. sahip bolgelerdir. Bu bdlgelerin daha iyi
iyi izlenmesi - - - Lo A,
izlenmesi kaza risklerini Onemli Olglide
azaltacaktir.
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Tablo:30.  Canakkale Bogazi Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 112|3(4|5|6|7(8]9]|10|11|12|13|14|15
R Ozelikle riskli bolgeler dikkate alinarak soz
17 éli;:)m?r?i?]hale kon'us1.1 b.61g.el§re yakin yerlerde' igerisinde xlx|x|xlx|x]|x| % | %
Kurulmas: deniz itfaiyesinin de bulundugu acil miidahale
birimlerinin kurulmasi
Kritik Kaza Kaz'alarln onlenmesine iliskin_ _daha etkin
18 Blgelerinin pozisyon alma ve daha .krltlk. alanlara | s | | % | % | % | % * FPR T (R TR T
Tanmlanmasi yogunlagma ve bu bdlgelerin digerlerinden daha
ist diizeyde dikkate izlenmesi
Uluslar arasi yasal diizenlemeler gergevesinde
Gegis _C_ana_lkkale Bogazi’'ndan gececek gemilere
19 Kriterlerinin iligkin standartlarm tanimlanmasi . bu % | % % | %l x| % | x| %
Belirlenmesi standartlarin  altinda  bulunan  gemilerin
gegciglerine ya izin verilmemesi ya da yiiksek
diizeyde dnlemlerle gecisin saglanmasi
Gegis Yapan
20 gsn:)lrlgma Bogazdan gecis yapan gemilerin gegiglerine | * | * *ok kK
Zofunlulu'u baglamadan 6nce SP-1 raporu vermeleri
g saglanmasi
Uluslar arast yasal diizenlemeler cercevesinde
Gegis Istanbul bogazindan gececek gemilere iligkin
21 Kriterlerinin standartlarm tammlfdnn}am pu .standaITtl.ar % | x|l x| % | %%
Belirlenmesi altinda bulunan gemilerin gegislerine ya izin
verilmemesi ya da yiiksek diizeyde 6nlemlerle
gecisin saglanmasi
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Tablo:30.

Canakkale Bogaz1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 21(22|23|24|25|26|27|28|29|30|31(32|33({34|35(36|37(38|39(40
R Ozelikle riskli bolgeler dikkate alinarak soz
17 éli;:)m?r?i?]hale kon'us1.1 b.61g.el§re yakin yerlerdg icerisinde | % | % | % | %
Kurulmas: deniz itfaiyesinin de bulundugu acil miidahale
birimlerinin kurulmasi
Kritik Kaza Kaz'alarln onlenmesine iliskin_ _daha etkin
18 Blgelerinin pozisyon alma ve daha .‘krltlk. alanlara | 4 | % | % * * ol % x| %! % x| % | % | %
Tanmlanmasi yogunlagma ve bu bqlgelerm ‘dlgerlerlnden daha
ist diizeyde dikkate izlenmesi
Uluslar arasi yasal diizenlemeler g¢ergevesinde
Gegis _C_ana_lkkale Bogazi’'ndan gececek gemilere
19 Kriterlerinin iligkin standartlarm tanimlanmasi . bu * * %* | % x| % | % | x| x| =
Belirlenmesi Stan_dart_larm .a!tmda. bulungn gem}lerm
gegciglerine ya izin verilmemesi ya da yiiksek
diizeyde dnlemlerle gecisin saglanmasi
Gegis Yapan
20 Gemilerin Bosazdan i n ileri isleri x| x| x| x| x| % | x| x| x| x| x|*x|*x]|x]|*|*
Raporlama g gegis yapan gemilerin gegislerine
Zorunlulugu baglamadan 6nce SP-1 raporu vermeleri
g saglanmasi
Uluslar arast yasal diizenlemeler cercevesinde
Gegis Istanbul bogazindan gececek gemilere iliskin
21 Kriterlerinin standartlarm tammlgnn}am pu .standar.tl.ar * | % | % | = *
Belirlenmesi altinda bulunan gemilerin gecislerine ya izin

verilmemesi ya da yiiksek diizeyde 6nlemlerle
gecisin saglanmasi
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3.35.2 Istanbul Bogazi Icin Risk Kontrolii ve Yonetimi

Istanbul bogazinda risk kontrol énlemlerinin belirlenebilmesi igin ¢alismada daha dnce
gerceklestirilen analizlere uygun olarak en yiiksek riskin en yliksek oldugu senaryodan
baslandiginda yedinci bolgede seyir kaynakli nedenlerle kaza yapan kuruyiik gemilerinin en
yiiksek risk degerine sahip oldugu gériilmektedir. ikinci olarak birinci bdlgede meydana gelen
kazalarin biiyiik boliimii kuruyiik gemileri tarafindan iklim ve hava kosullarina bagl olarak

meydana getirilen alabora tiirii kazalardir.

Oturma tiirii kazalar Istanbul bogazinda catisma tiirii kazalardan sonra en sik
rastlanilan kaza tiirtidiir. Birinci bolgede Avrupa yakasindaki Kilyos kiyilari ile Anadolu
yakasindaki Anadolu Feneri yakinlarinda siklikla goriilebilmektedir. Bu iki bolge kadar
olmasa da Tiirkeli bolgesinde dnemli sayida oturma tiirii kaza meydana gelmistir. Ugiincii
bolgede meydana gelen oturma tiirlii kazalar agirlikla Beykoz kiyilar1 yakininda yer alan ve
Umurbey banki olarak adlandirilan yerde gdzlemlenmistir. Oturma tiirli kazalarin siklikla
gbzlemlendigi bir baska yer de dordiincii bolgede bulunan Yenikdy ¢ikintist ve doniisiidiir.
Ikinci bolgede oturma tiirii kazalar goriilmezken, altinci bolgedeki Kurugesme yakinlarinda
dort oturma tiirli kaza kaydedilmistir. Oturma tiirli kazalarin siklikla goriildiigi bir baska yer
de yedinci bodlgedir. Ozellikle Ahirkapi demir bdlgesi ile harem kiyilarinda énemli sayida

oturma tiirii kaza gergeklesmistir.

Catigsma tiirii kazalar ¢ok yogun bir sekilde yedinci bdlgede yer alan Ahirkapr demir
bolgesinde goriilmektedir. S6z konusu bdlgeyi Haydarpasa ve Kadikdy kiyilarinda meydana
gelen kazalar takip etmektedir. Birinci bolgede yer alan Tiirkeli bolgesinde de dikkate deger

sayida catisma tiirli kaza meydana gelmistir.

Catma tiirli kazalar dordiincii bolge sinirlart icerisinde yer alan Yenikdy doniisiinde
daha fazla goriilmektedir. Bunun nedenleri arasinda doniis yapan gemilerin kontrol kaybina
ugramalar1 olabilmektedir. Ozellikle kiytya c¢ok yakin seyretme durumunda kiy1 sabit

unsurlarina temas sz konusu olabilmektedir.
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Yangin ve patlama tiirii kazalar birinci bolgede bulunan Tiirkeli bolgesi ile yedinci
bolgede yer alan Hali¢’te daha sik gozlemlenmistir. Diger bolgelerde bu tiir kazalar
goriilmemis ya da son derece diisiik sayida gozlemlenmistir. Istanbul bogazinda diger kaza
tiirlerine gore ¢ok diisiik diizeyde gbzlemlenen siiriiklenme tiirii kazalarin biiyiik kismi1 besinci
bolgede meydana gelmistir. S6z konusu bolgenin diger bolgelere oranla daha dar bir yapida
olmas1 manevralar ve hiz kesme gibi seyir faaliyetleri sonucunda kontrol kaybina neden
olabilmektedir. Buna ek olarak iklim kosullarinin da etkisi ile gemilerin siiriiklenmesi s6z

konusu olabilmektedir.

Diger tiirde kazalar hastalanma, sithhi yardim, tibbi tahliye vb tiirde kazalar olarak
degerlendirmeye almustir. S6z konusu kazalarin kaydedildigi yerlere bakildiginda kuzey
Karadeniz girisi ile Ahirkapt bolgelerinde bu tiir kazalarin yogunlastig1 goriilebilmektedir. Bu
durum Istanbul bogaz1 gecislerinde séz konusu durumlar meydana gelse de gemilerin seyir
giivenligi acisindan bunu ¢ok acil olmadig: siirece ¢ikis ve giris noktalarinda raporladiklari,
orta kisimlarda buna iligkin bildirimde bulunmadiklar1 seklinde agiklanabilmektedir. Makine
arizasi tlirli kazalar digsal faktorler tarafindan en az etkilenen kaza tiirleri oldugu i¢in bu tiir
kazalarin belirli bolgelerde yogunlastigi goézlemlenmemis, kazalar tim bolgelere benzer

sekilde yayilmistir.

Istanbul bogazinda meydana gelen alabora tiirii kazalar siklikla Tiirkeli Feneri ile
Anadolu Feneri kiyalarinda gozlemlenmektedir. Bu kazalar siklikla iklim kosullarindan
kaynaklanmaktadir. Ozellikle s6z konusu bolgenin sert iklim kosullarina orta kisimlardan
daha fazla agik olmasinin yanmi sira kayalik bolgelerin fazla olmasi; bu bdlgede cesitli
nedenlerle meydana gelen kazalarin alabora ile sonuglanmasina yol agabilmektedir. Alabora
tiiri kazalarin genel dzelliklerine bakildiginda; istanbul Bogazi’nda toplam on sekiz alabora
tiiri kazanin meydana geldigi, bu kazalarin 12 tanesi birinci bodlgede gergeklestigi
goriilmektedir. Bu kazalara maruz kalan gemilerin alt1 tanesi Tiirk, 4 tanesi de kambogya
bayrakli gemilerdir. Gemilerin bir tanesi 200 metre ve lizerinde boyutlara sahip olup, diger on
yedi geminin 200 metrenin altinda uzunluklara sahip olduklar1 kaydedilmistir. Alabora tiirti
kazalara maruz kalan gemilerin 5 tanesinin 11 knot ve iizerinde hizlara sahip oldugu

gozlemlenmektedir. Ayn1 sekilde 14 geminin 1000 GRT ve iizerinde kapasiteye sahip oldugu
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goriilmektedir. Gemilerin iiretim yillarina bakildiginda ikinci nesil gemilerin biiyiik bir
agirliga sahip oldugu tespit edilmektedir. Toplam 11 kaza ikinci nesil olarak tanimlanan
1971-1980 yillar1 arasinda iiretilen gemiler tarafindan yapilmistir. Ayni sekilde 13 geminin

kilavuz almasina ragmen kaza yaptig goriilmektedir.

Alabora olan gemilerin tiirleri degerlendirildiginde toplam 18 alabora olan geminin 13
tanesi kuruytik, 1 tanesi tanker, 3 tanesi yolcu, 1 tanesi Ro-Ro gemisidir. Dolayisiyla alabora
olan her yiiz gemiden 72,2 tanesi kuruyiik gemisi olarak belirlenebilmektedir. Istanbul
bogazindan 2001-2010 yillar1 arasinda gecen gemi sayist bazinda degerlendirme yapildiginda
alabora tiirii kazalara iliskin en yiiksek risk degerinin iklim ve hava kosullar1 nedeniyle
alabora olan kuruyiik gemilerinde gergeklestigi goriilmektedir. S6z konusu risk faktoriiniin
kuruyiik gemileri igin degeri 2,53.10°, iklim ve hava kosullari nedeniyle alabora olan

kuruyiik gemilerinin degeri 1,17.10” olarak hesaplanmustur.

Alabora olan gemilerin sadece iki tanesinde tehlikeli madde bulunmakla birlikte, s6z
konusu tehlikeli maddeler risk derecesi diisiik sinif 4.2 yanic1 kati maddeler sinifina dahil

komiir ve tiirevi maddelerdir. Diger gemilerde tehlikeli maddeye rastlanilmamastir.

Genel olarak degerlendirildiginde alabora tiirii kazalarim 2003 yilindan 2008 yilina
kadar diizenli olarak azalim gosterdigi, bununla birlikte Gemi Trafik Sistemi’nin (VTS)
uygulamaya gecirildigi 1 Ocak 2005 yilindan sonra s6z konusu azalimin daha da hizlandigi
gorilmektedir. 2009 yilinda {ic oturma kazasi kaydedilirken, 2010 yilinda oturma tiirii
kazalara rastlanilmamistir. S6z konusu durum VTS uygulamasinin alabora tiirii kazalarin

azalmasinda etkili oldugu goriilmektedir.

Alabora tiirii kazalara maruz kalan gemilerin kilavuz kaptan alma durumlarina
bakildiginda 13 geminin kilavuz aldigi, bes geminin ise kilavuz almadigr goriilmektedir.
Kilavuz alan gemilerin alabora olmasina yol agan etkenler arasinda iklim ve hava kosullarinin
yedi kez goriildiigii, bilinmeyen, gemi kaynakli ve seyir kaynakli etkenlerin 2’ser kez etkili
oldugu saptanmistir. Dolayisiyla kilavuz kaptan alinsa bile iklim ve hava kosularinin ortaya

koydugu olumsuzluklarinin tam olarak ortadan kaldirilamadig1 sdylenebilmektedir.
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En fazla can kaybiin gerceklestigi kazalar alabora tiirii kazalar olarak kaydedilmistir.
Son on yilda meydana gelen dort alabora kazasinda toplam 15 kisi hayatin1 kaybederken, 20
kisi kayip olarak kayitlara ge¢mistir. Toplam alabora tiirii kazalar gergevesinde durum
degerlendirildiginde kaza basina diisen oliim olay1 %83, kayip orami ise %111 olarak
saptanmaktadir. Dolayisiyla insanlara yonelik riskler agisindan alabora tiirii kazalar en yiiksek
risk igeren kazalardir. Gemi ve ekonomik varlik kaybi agisindan bakildiginda alabora tiirii
kazalarin tamaminda tasinan yiik ile birlikte gemi kayb1 yasanmistir. Bu nedenle alabora tiirii

kazalarda ekonomik kayip riski %100 olarak belirlenebilmektedir.

Oturma tiirti kazalar siklikla Kilyos, Anadolu Feneri, Umurbey Banki, Yenikoy s1gligi,
Ahirkap1 ve Harem agiklarinda goriilmektedir. S6z konusu bolgelerin genel 6zelligi, deniz dip
yiiksekliginin diger bolgelere gore daha diisiik olmasi ile birlikte, 6zellikle Kilyos, Anadolu
Feneri ve Ahirkap1 bolgelerinde hava kosullarinin daha sert bir bicimde etkide bulunmasidir.
Ozellikle Istanbul Bogazi’nda yer alan ve bank olarak tanimlanan deniz dip yiikseltilerinin
oturma tiirli kazalara etkisi dikkate alinacak diizeyde yiiksektir. Bu banklar arasinda Umurbey
ve kurugesme banklarinin oturma tiirii kazalarin siklikla goriildiigii yerler oldugu tespit
edilebilmektedir. Kaza raporlarina gore; kaptan hatalarmin yogunlukta oldugu, gemilerin
kuzey-giiney ekseninde seyir yaparken daha kisa kisa mesafe olarak degerlendirerek kendi
hattin1 terketmekte, goriisiin kisitli oldugu bolgede kars1 yonden gelen gemi ile karsilastiginda

catigma tlirli kaza yerine kumluk bir alan olan Umurbey Bankina oturmay1 tercih etmektedir.

Oturma tiirii kazalar 2001 yilindan 2006 yilina kadar siirekli bir azalma s6z konusu
iken, 2007 yilinda tekrar artis s6z konusu olmus, artis 2008 yilinda en yiiksek diizeye
ulagmistir. Buna karsilik 2009 yilinda tiim yillarin en diisiik seviyesine ulagsmistir. Oturma
tirli kazalarin yarattigi ekonomik kayip riskleri dikkate alindiginda her yiiz kazadan 1’i tam
kayip, 16’s1 agir hasar, 50 tanesi hafif hasar seklinde degerlendirilebilirken, her yiiz kazadan

23 tanesinde hasar tespit edilememistir.

Oturma tiirii kazalarda gemilerin 26 tanesi kilavuz almadan 58 tanesi de kilavuz
almasina ragmen kazaya maruz kalmistir. Kilavuz alan gemilerin 20 tanesi gemi kaynakli

nedenlerle, 14 tanesi seyir kaynakli nedenlerle 13 tanesi de iklim ve hava kosullar1 kaynakl
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nedenlerle oturma tiirii kaza yapmislardir. Birinci bolgede oturma tiirii kazalarla ilgili en fazla
goriilen etken iklim ve hava kosullaridir. Birinci bolgede meydana gelen 15 kazanin 9 tanesi
iklim ve hava kosullarina bagh olarak gerceklesmistir. Kilavuz almayan gemilerde ise toplam
16 kazanin 12 tanesi iklim ve hava kosullarina bagl olarak meydana gelmektedir. Dolayisiyla
birinci bolgede kilavuz almadan meydana gelen oturma tiirli kazalarin degeri her yiiz oturma
tiirli kaza yapan gemi i¢in 52 iken kilavuz alan gemilerde deger her yiiz gemi icin %48 lere

diismekte, %4 oraninda risk azalmaktadir.

Catisma tiiri kazalar yogun bir sekilde ahirkapit bolgesinde gozlemlenmektedir.
Ahirkap1 bolgesine yakin olmasa da Tiirkeli bolgesi, Harem ve Kadikdy agiklari ¢atigma tiirii
kazalar diger bolgelere oranla daha fazla goriilebilmektedir. Bunun nedenleri analiz
edildiginde Ahirkap1 bolgesinde meydana gelen catisma tiiri kazalar dar bir bolgede fazla
sayida geminin bulunmast ve manevra ya da kontrol dist hareket sonucunda temas ve
sirtinme gibi durumlarin gerceklesmesi sonucunda s6z konusu olmaktadir. buna karsilik
Harem ve Kadikdy aciklarinda meydana gelen kazalarin biiyiikk bolimii i¢ deniz trafigi ile
uluslararasi trafigin bu bolgelerde kesismesi neticesinde meydana gelmistir. Ozellikle bu
bolgelerde meydana gelen g¢atisma tiirii kazalarda sehir hatlar1 gemilerinin diger bolgelere
oranla daha fazla goriilmesi bu durumu kanitlamaktadir. Catisma tiirii kazalarda 2003 yilindan
baslayarak gilinlimiize kadar siirekli bir artis s6z konusu olmustur. 2009 yilinda ¢atigma tiirii

kazalar en yiiksek degerine ulagsmistir.

Catisma tiirii kazalarin nedenleri analiz edildiginde kazalara neden olan faktdrlerin
bolgelere gore farklhilastign goriilmektedir. Ozellikle yedinci bélge olarak tanimlanan bolge
icerisinde yer alan Ahirkapi’da meydana gelen ¢atigma tiirii kazalara bakildiginda; kazalarin
siklikla demir tarama sonucunda gézlemlendigi sdylebilmektedir. Altinci bélgeden baslayarak
birinci bolgeye kadar siklikla manevra hatalarinin bu tiir kazalara daha fazla etki ettigi, birinci
bolgede yer alan Tiirkeli Fener bolgesinde meydana gelen kazalarin iklim ve hava kosullarina

bagl olarak gergeklestigi goriilmektedir.

Insanlara yénelik 6liim, yaralanma ve kayip gibi riskler analiz edildiginde ¢atisma tiirii

kazalarda toplam dort Olim, iki de yaralanma tiirii kaza gozlemlenmistir. S6z konusu
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kazalarin ortak ozellikleri gemilerin seyir halinde olmalar1 olarak kaydedilmistir. S6z konusu
gemilerin iki tanesi yolcu gemisi iken, iki tanesi de kuruylik gemisidir. Risk degeri
belirlenmek istendiginde meydana gelen her yiiz ¢atisma tiiri kaza i¢in 6liim olayina iliskin

deger %2,51, kayip i¢in ise %1,26 olarak hesaplanmaktadir.

Ekonomik kayiplar degerlendirmeye alindiginda ¢atisma tiiri kazalarin iki tanesi tam
kayip, bir tanesi ¢cok agir hasar, yirmi dort tanesi agir hasar, 121 tanesi hafif hasar, on bir
tanesi de hasar yok seklinde kayda ge¢mistir. Risk degerleri belirlendiginde kaza yapan her
bin gemiden 63 tanesinde ¢ok agir hasar meydana gelirken, her yiiz gemiden 1,26’s1 tam
kayip, %15,06°s1 agir hasar, %76,10 hafif hasar tiirii sonuclarla kars1 karsiya kalirken, kazaya

maruz kalan gemilerin %6,92’sinde ¢atisma tiirii kazalarda hasar goriilmemistir.

Catisma tiirii kazalara iliskin degerlendirme yapildiginda 159 catisma tiirii kazanin 23
tanesinde en az bir tane gemi kilavuz kaptan almasina ragmen kazaya maruz kalirken, 136
kazanin kilavuz kaptan almamis gemilerde goriildiigii tespit edilmistir. Ayn1 sekilde toplam
115 kazada kuruyiikk gemilerinin bulundugu, bunlardan 105 kazada kuruyiik gemilerinin
kilavuz almadan kazaya maruz kaldiklar1 saptanmistir. Dolayisiyla kilavuz almayan kuruyiik
gemilerinin yaratmis oldugu risk catisma tiirii kaza yapan her yliz kuruyiik gemisinden 66

tanesinin kilavuz almadan kaza yaptig1 gortilmiistiir.

Catma tiirii kazalar Istanbul Bogazi’nda siklikla Yenikdy doniisinde meydana
gelmistir. Bunun olas1 nedenleri degerlendirildiginde s6z konusu boélgede manevra sirasinda
gemilerde s6z konusu olabilen kontrol kayiplar1 bu tiir kazalara yol agabilmektedir. Catma
tirii kazalar ile ilgili olarak 2001 yilindan 2005 yilina kadar siirekli bir artis s6z konusu

olmus, 2005 yilindan sonra 2008 yil1 harig siirekli azalim gézlemlenmistir.

Catma tiirii kazalarda ekonomik varlik kayb1 dikkate alindiginda her yiiz kazadan 20’si
agir, 56 tanesi de hafif hasarla sonuglanirken, %24’{inde hasar goriilmemektedir. Catma tiirii
kazalarin 17’sinde kilavuz kaptan bulunurken, 8 tanesinde kilavuz kaptan alinmamustir.
Kuruytik gemilerinin yer aldig1 11 kazada kilavuz kaptan bulunmasina ragmen kaza meydana

gelmis, bu sekilde kaza yapan 13 kuruyilik gemisi kaydedilmistir. Bu tiirde kaza yapan tiim
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gemilerin yarattig1 risk degeri 5,64.10” olarak bulunurken, ¢atma tiirii kazaya maruz kalan
kuruyiik gemilerinin 3,11.10°, kilavuz almadig1 i¢in ¢atma tiirii kazaya maruz kalan kuruytik

gemilerinin 0,58.10°° gibi bir risk degerine sahip olduklar goriilmiistiir.

Yangin — patlama tiiri kazalar genel olarak Tiirkeli bolgesi ile Hali¢ girisinde
gozlemlenmektedir. Bu kazalarin 6nemli bir kismina bilinmeyen nedenler yol agarken, bunu
gemi kaynakli etkenler izlemektedir. S6z konusu kazalarda kuruyilik gemileri agirliktayken,
tanker tiirli gemilerin de dnemli bir degere sahip olduklar1 goriilebilmektedir. Meydana gelen
on dokuz kazanin on bes tanesi 1000 GRT ve iizerindeki gemiler tarafindan
gerceklestirilmistir. Yangin patlama tiirii kazaya maruz kalan gemilerin bir tanesi petrol ve
tirevi maddeleri, bir tanesi de kimyasal madde tiirii tehlikeli madde tasirken kaza
yapmiglardir. Ayn1 sekilde kaza yapan 19 geminin 10 tanesi Tiirk bayrakli gemiler olup, on
gemi 1971-1980 yillar1 arasinda firetilen ikinci nesil gemilerdir. S6z konusu tiirde en fazla

kaza 12:% ile 16:% saatler arasinda gergeklesmistir.

Istanbul bogazinda yangin-patlama tiirii kazalar 19 kez meydana gelmistir. Insanlara
yonelik riskler degerlendirildiginde her yiiz kaza icin oliim risk degeri %10,52 olarak
bulunmustur. Yangin — patlama tiirii kazalar Istanbul Bogazi’nda 19 kez meydana gelmistir.
Bu kazalarin %84,12°sinde ¢ok agir hasar tespit edilirken, %15,79’unda agir hasar
goriilmiistiir. Dolayisiyla ekonomik kayip riski agisindan yangin ve patlama tiirli kazalar diger

tiirde kazalar icerisinde ¢ok yiiksek bir risk degerine sahiptir.

Diger tiirde kazalarin en fazla goriildiigii yerler tlirkeli bolgesi, kuzey karadeniz ¢ikisi
ve ahirkap1 bolgesidir. Diger tiirde kazalar tibbi tahliye, sihhi yardim, kaza ile sonu¢lanmamis
deniz olaylar1, denize adam diismesi vb durumlardir. S6z konusu kazalar Istanbul Bogazi’nda
70 kez gdzlemlenmistir. Insanlara yonelik riskler kapsaminda degerlendirme yapildiginda
6lim olaylarina iligkin risk degeri %12,85, yaralanma i¢in %4,28, kayip i¢in ise %1,43 olarak
bulunmaktadir. Diger tiirde kazalarda gemi ve tasman yiiklere yonelik riskler diger tiirde
kazalara oranla disiiktiir. Diger tiirde kazalarla ilgili olarak her yiiz gemiden 4,29’unda agir
hasar goriiliirken, hasar goriilmeyen kaza orami %80’dir. Aym sekilde her yiiz gemiden

15,711 hafif hasara ugramigstir.
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Sekil 33. Istanbul Bogazi’nda Goriilen Kazalarin Ekonomik Sonuglari

20012010 yillar arasinda Istanbul bogazinda meydana gelen kazalar ve kazalarla
ilgili diger biitiin durumlar degerlendirildiginde Istanbul bogazinda kazalarin ve buna iliskin

risklerin azaltilmasi i¢in alinmasi gereken 6nlemler asagida siralanmigtir.

- Yedinci bolgede yer alan Ahirkapt ve Harem bdlgelerinde agirliklt kuruyiik
gemilerinin seyir ve trafiklerinin daha yliksek diizeyde Ozenle yapilmasi, kaza Onlemeye
iliskin Onlemlerin artirllmas1 gerekmektedir. bolgede meydana gelen ¢atisma tiiriindeki
kazalarin 6nlenmesi ya da kabul edilebilir en diisiik seviyeye indirilebilmesi i¢in s6z konusu

bolgelerin daha dikkatli izlenmesi 6nem arz etmektedir.

- Ogzellikle yedinci bolgede meydana gelen ¢atisma, oturma vb. tiirde kazalarin 6nemli
bir boliimii demir taramasi sonucu gerceklesmektedir. Bu nedenle kazaya yol agabilecek
kontrolstiz hareketlerin kisitlanabilmesi i¢in demir sahasina giren gemilerin daha fazla demir

dosemesi yapmasi gerekmektedir.

- Istanbul Bogazi’nda meydana gelen makine arizasi tiirii kazalarin azaltilmasi amaciyla

kuzey ve giiney bogaz girislerinde gemi makine, seyir ve diger donanim cihazlarinin
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kontrollerinin yapilmasi, bogaz ge¢isine miisait olmayan gemilerin seyrine izin verilmemesi,
en azindan gemi mevcut olumsuzluklar1 giderene kadar bogaz gecisinin ertelenmesi gecis

giivenligi acisindan yararli olabilecektir.

- Istanbul Bogazi'nda gériilen basta catisma ve oturma tiiriinde kazalar olmak {izere
dikkate deger bir kism1 iklim ve hava kosullarindan kaynaklanmaktadir. Ozellikle yogun sis
ve lodos’un etkin oldugu zamanlarda bu tiir kazalar daha sik goriilebilmektedir. Dolayisiyla
s6z konusu dénemlerde Istanbul Bogaz trafiginin daha fazla smirlandirilmasi iklim ve hava

kosullar1 kaynakli kazalarin azaltimasina olanak saglayabilecektir.

- Istanbul Bogazi'nda gerceklesen kazalarin 54 tanesi en az bir gemide tehlikeli
maddelerin taginmasi sirasinda meydana gelmistir. Kaza bazinda degerlendirildiginde
degerlendirmeye alinan donem igerisinde 391 kazanin 55 tanesi tehlikeli maddelerin taginmasi
sirasinda s6z konusu olmakta, dolayisiyla tehlikeli maddeler ile ilgili risk; her yiliz gemide
14,06 olarak belirlenebilmektedir. Ayni sekilde 3. sif igerisinde yer alan yanici sivi
maddeler ile ilgili risk; her yiiz kaza i¢in 7,41 olarak saptanmaktadir. Bunlarin tamaminin
tanker tlirli gemiler tarafindan meydana getirildigi dikkate alindiginda tanker gemilerinin
tehlikeli madde tagimaciliginda birincil risk grubunu olusturdugu sdylenebilmektedir. Bu
nedenle tanker gegcislerinin daha {ist diizeyde dikkatle izlenmesi bogaz gecis giivenligi i¢in

onem arz etmektedir.

- Oturma tiirli kazalarin azaltilabilmesi i¢in kazalarin en fazla gerceklestigi yerler olan
Umurbey Banki, Kurugcesme Onleri, Yenikdy doniisii ve Tiirkeli Fener bolgelerinde
gerceklesen deniz trafiginin daha dikkatle izlenmesi gerekmektedir. Ozellikle Yenikdy
doniisti ve Umurbey Bankinda oturmalarin bliyiik bir bolimii kaptan hatalarindan
kaynaklanmaktadir. S6z konusu bolgelerden gecisler sirasinda gemiler trafik ayrim diizeninin
disina c¢ikabilmekte, goriis mesafesinin bu bolgelerde diisiik olmasi1 nedeniyle ¢atisma olasilig
yiikselene kadar karsidan gelen gemiyi gorememektedirler. Karsi hattan gelen gemi ile
karsilagildiginda s6z konusu gemiler ¢atigma yerine oturmayr tercih ederek c¢ogunlukla
Umurbey bankina ya da Yenikoy sigligina oturmaktadir. Bu nedenle gemilerin trafik ayrim

diizenini terketmelerini 6nleyecek sekilde kontrol ve izlemelerin artirilmasi gerekmektedir.
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- Istanbul bogazinda meydana gelen kazalarin biiyiik béliimiinde kilavuz kaptan
bulunmamaktadir. Tiim kaza tiirleri analiz edildiginde 6zellikle ¢atisma, oturma, ¢atma ve
alabora gibi kazalarin biiyiik kismimin kilavuz bulunmadigi goriilmektedir. Aymi sekilde
kilavuz kaptan alarak ya da almayarak kaza yapan gemilerin degerleri analiz edildiginde;
kilavuz alindiginda risk degerinin 6nemli dl¢iide azaltildigi sdylenebilmektedir. Bu nedenle
Montré Sézlesmesine uygun olarak kilavuz almanin 6zendirilmesi gerekmektedir. Bunun i¢in
fener ve tahlisiye iicretlerinin alinmamas1 yada daha diisiik miktarda alinmasi, belirli miktarda
mal veya hizmetin vergi muafiyeti ¢ercevesinde edinilebilmesi vb. mali anlamda bir takim
kolayliklarin bogazlardan gecis yaparken kilavuz alan gemilere uygulanmasi kilavuz alma

oranlarinin artmasina olanak saglayabilecektir.

- Tirk bogazlarindan gegen gemilerin seyirleri sirasinda daha dikkatli olmalarinin
saglanabilmesi i¢in gecis yapan gemilere iliskin kayitlarin daha detayli sekilde tutulmasi,
miiteakip defa giivenlik zaafiyeti yapan gemilerin bogaz gecislerinin daha yiiksek 6zenle
yapilmasi, ek olarak gemilere iliskin sabika kayitlarinin olusturularak s6z konusu gemilere
yarattiklar1 risk diizeyleri ¢ergevesinde cesitli renklerle tanimlanan kodlarin verilmesi ve
gemilerin bu kodlara gore daha dikkatle izlenmesi bogaz geg¢is gilivenligine olumlu yonde etki

edebilecektir.

- Iklim ve hava kosullar1 kaynakli nedenlerle Istanbul Bogazi’'nda kaza yapan gemi
sayis1 oldukga yiiksek diizeydedir. Iklim faktorlerinin yarattign en énemli risk diisiik goriis
mesafesidir. Istanbul bogazinda bir gemi en az 10 knot, en fazla 15 knotluk hizlar ile
seyretmektedir. Dolayisiyla bir gemi normal seyir kosullarinda her bir dakikada 420 metre yol
almaktadir (Simsir, 2008). Bu kapsamda {i¢iincii bolgede karsiliklt seyir yapan gemiler
aralarinda yaklagik 5.000 metre mesafe kaldiginda birbirlerinin goriis alanina girmektedirler.
Dolayistyla kazaya yakin bir durumun s6z konusu olmasi halinde her iki geminin 10 knot
hizla gitmesi durumunda bile ¢atismanin meydana gelmesi i¢in yaklasik 5 dakikalik bir
zamanin gecmesi gerekmektedir. Bu cer¢evede 5 dakika reaksiyon icin olduk¢a diisiik bir
siiredir. Bu nedenle reaksiyon siiresinin uzatilabilmesi i¢in gerekli Onlemlerin alinmasi
gerekmektedir. Tirk Bogazlar Tiziigii'ne bakildiginda goriis mesafesi yarim mil ve altina

diistiigiinde Istanbul Bogazi’nin her iki yon i¢in deniz trafigine kapatilacag: belirtilmektedir.
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Dolayistyla goriis mesafesi 926 metreye diistiiglinde reaksiyon siiresi 2 dakika olmaktadir. Bu
siirenin daha uzatilabilmesi i¢in bogaz trafigi goriis mesafesi en az 1 deniz mili oldugunda
trafige kapatilmas: gerekmektedir. Diger yandan gegis sirasinda gemilerin hizlarinin
olabildigince artirmalarina yonelik onlemler alinmasi gerekmektedir. Gemilerin hizlar
arttiginda reaksiyon siiresi azalmaktadir. COLREG 72’ye uygun olarak, hizin 15 knot yerine

10 knot olarak uygulanmasi birim zamanda reaksiyon siiresini bir saniye kadar artirmaktadir.

- Istanbul bogazinda kaza yapan gemilerin teknik 6zelliklerine bakildiginda en fazla
kaza riskine sahip gemilerin eski ve seyir donanimlar yetersiz gemiler oldugu goriilmektedir.
Bu tiir gemiler basta makine arizast olmak {iizere farkl tiirde kazalara daha yiiksek diizeyde
maruz kalabilmektedirler. Bu tiir gemilere yonelik olarak giivenli gecis yapabilecek gemilere
iligkin kriterlerin belirlenmesi ve bu kriterlerin altinda bulunan gemilerin bogazlardan ancak
seyir yardimi alarak gegmesine iliskin &nlemlerin alinmasi Istanbul Bogaz1 seyir giivenligi
i¢in olumlu etkiler yaratabilecektir. Ozellikle standart dis1 gemilerin zorunlu eskort hizmetine
tabi olmasi1 alinacak onlemlerden birisi olarak sayilabilir. S6z konusu uygulama i¢ mevzuat
diizenlemeleri ile degil, uluslararasi diizenlemeler cercevesinde Ongoriilen  hiikiimlerin

uygulanmasi seklinde s6z konusu olabilecektir.

- Tehlikeli madde tasiyan gemiler diger gemilerden farkli olarak daha yiiksek diizeyde
riske sahip gemilerdir. Bu tiir gemilerin bogaz gecisleri sirasinda eskort hizmeti alma oranlari
artirtlmalidir. Bogazlar tiiziigiine gore boylar1 200 metre ve lizerinde olan tehlikeli madde
tastyan gemilerin eskort almasi gerekmektedir. buna karsilik kazalar genel olarak analiz
edildiginde 200 metreden kiigiik gemilerin yogun bir bicimde kaza yaptiklar1 goriilmektedir.
Dolayisiyla 200 metre ve lizerine uygulanan onlemlerin 200 metreden kiigiik olmasina

ragmen risk yaratan diger tehlikeli madde tasiyan gemilere uygulanmasi yararli olabilecektir.

- Istanbul bogazinda meydana gelmesi olasi kazalarin azaltilabilmesi i¢in dikkate
alinmas1 gereken bir diger faktér insan hatalar1 ve davranislanidir. Tim kazalar
degerlendirildiginde analize tabi tutulan 391 kazadan 36 tanesi personel kaynakli faktorler
sonucunda gerceklesen kazalardir. Dolayisiyla meydana gelen her yiiz kazanin 9,20 tanesi

insan hatalar1 sonucu meydana gelmektedir. Bu hatalarin bir puan bile azaltilmasi yaklagik
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yilda insan hatalar1 sonucu meydana gelebilecek dort kazanin Onlenmesine olanak
verebilecektir. Kazalara etki eden insan hatalarinin azaltilmasi amaciyla basta Tiirk bayrakl
gemiler olmak iizere bogazlardan gecis yapan gemi personellerinin egitimlerinin gézden
gecirilmesi ve giincellenmesi yararli olabilecektir. Ozellikle uluslararasi konvansiyonlar
tarafindan belirlenmis yeterliliklere sahip personellerin gegis yapan gemilerde gorev almasi
saglanmalidir. Bu kapsamda ge¢is yapan gemilerin personellerine iliskin bilgilerin yer aldigi

raporlama yapmasi talep edilebilmelidir.

- Istanbul bogazinda meydana gelen kazalarin azaltilabilmesi igin gerkeli olan
Onlemlerin arasinda deniz trafiginin siirekli olarak kontrol edilmesi ve iyilestirici dnlemlerin
alinmas1 gelmektedir. Gegis yapan gemilerin ¢atismayi dnleme tiizliglinde belirtilen trafik
ayrim diizenine tam olarak uygun seyirde bulundugu geminin bogaz ge¢isi tamamlanana

kadar izlenmelidir.

- Gegis yapan gemilerin bogazlardan gegislerine baslamadan 6nce seyir plan1 vermeleri
gerekmektedir. buna karsilik 2008 yilindan giiniimiize kadar SP-1 raporu vermeyen gemi
sayisinda artig goriilmektedir. 2008 yilinda 413 olan SP-1 raporu vermeyen gemi sayist 2009
yilinda 710’a 2010 yilinda ise 851°e yiikselmistir. Gegis yapan gemi sayilar ile ilgili olarak
da SP-1 raporu vermeyen gemilerin gegen gemilere orant %0,84 den % 1,67 ye yiikselmistir.
Bu kapsamda bogazdan gecen tiim gemilerin seyir raporu vermeleri konusunda zorlayici

tedbirlerin alinmasi gegis emniyeti agisindan faydali olabilecektir.

- Istanbul bogazindan gegen tehlikeli madde yiiklii gemilerin yarattigi tehlike dikkate
alindiginda meydana gelmesi olas1 riskleri teminat altina alan bir garanti sisteminin varligt
son derece bliylik onem arz etmektedir. Bu kapsamda bogazlarda meydana gelebilecek
tehlikeli madde yiiklii gemi kazalarinda gemi sahibi, donatan ya da acentenin mali giicii s6z
konusu zarar karsilayabilecek durumda olmayabilecegi dikkate alindiginda, bogaz gegen tiim

tehlikeli madde tagiyan gemilere sigorta zorunlulugunun getirilmesi yararl olabilecektir.

- Ogzellikle Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalar ile ilgili tutulan rapor ve

istatistikler yeterli diizeyde degildir. Bunun sonucunda kazalara iligkin saptamalar bir takim
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sapmalar gosterebilmektedir. Cogunlukla kaptan ve seyir personeli tarafindan diizenlenen
raporlar dikkate alinmakta, bu raporlarda gemi personeli gergekte etki eden faktorleri
gizleyebilmektedir. Ornek olarak kaptan veya personel hatasi sonucunda meydana gelen bir
kaza gemi ve makine arizast kaynakli olarak raporlanabilmektedir. Bu dogrultuda kaza
raporlarinin miimkiin oldugunca gergekci ve detayli bir bigimde hazirlanmasi ve yetkili

personel tarafindan sorgulanmasi gerekmektedir.

- Istanbul bogazinda ¢esitli nedenlerle farkli risk degerlerine ve Ozelliklerine sahip
bolgeler bulunmaktadir. S6z konusu bdlgeler arasinda kazalarin sayisal ve oransal olarak
yiiksek deger aldigi yerler kritik kaza bolgeleri olarak tanimlanabilmektedir. Ozellikle
Ahirkapr bolgesi, Harem ve Kadikdy arasi, Kurugesme onleri, Umurbey banki, Yenikdy
doniisti, Tirkeli bolgesi ile Anadolu Feneri kayaliklar1 kritik kaza bolgeleri olarak
tanimlanabilmektedir. Adi gecen bolgeler daha dikkatle izlenebilecegi gibi, bu bolgelere
iliskin alinacak gilivenlik onlemleri diger bolgelerden daha yiiksek diizeyde olabilmektedir.
Ozellikle kritik kaza bolgelerinde daha yiiksek diizeyde 1siklandirma, daha fazla samandra

kullanimi, acil miidahale ekipleri bulundurma vb 6nlemler uygulanabilmektedir.

- Istanbul bogazinda ge¢miste meydana gelmis kazalar ve bunlara iliskin detaylar
dikkate alinarak kaza acil eylem planlarinin hazirlanmasi var olanlarin da siirekli olarak
giincellenmesi gerekmektedir. bu acil eylem planlar1 kapsaminda tiim gorevli personelin
istirak edecekleri mevcut tiim kaza senaryolarimi igeren tatbikatlarin diizenlenmesi deniz
giivenligi i¢in yararl olabilecektir. Son donemlerde baslatilan tatbikatlarin sayisinin daha da
artirilmasi ve sadece yangin degil diger tiim senaryolar1 (kirlenme, insan kaybi vb) igerek

sekilde detaylandirilmasi gerekmektedir.

- Acil eylem planlarina uygun olarak seyirde bulunacak tiim gemilere verilebilecek olan
standartlarin ve kodlarin hazirlanmasi1 faydali olabilecek bir diger 6nlemdir. Bu kapsamda
gemilerin olaganiistii durumlarda uymas: gereken kurallar ve davraniglar tablo seklinde
hazirlanarak gemilere verilmesi gemilerin olasi risk durumlarinda reaksiyonda bulunmalarini

kolaylastirabilmekte, karar verme siireci daha dogru kullanilabilmektedir.
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- Istanbul bogazinda kazalarin dikkate alinmas1 gereken biiyiikliikte kism1 kiyilara yakin
bolgelerde meydana gelmektedir. S6z konusu durum kaza yapan gemilerin tamami olmasa da
bir kisminin kiyiya yakin seyirde bulundugu sirada kazaya maruz kaldigi seklinde
aciklanabilmektedir. Bu nedenle gemilerin kiyiya yakin seyirde bulunmalarini 6nleyecek

sekilde izlenmeleri gerekmektedir.

- Meydana gelen kazalarin genel olarak gerceklestikleri saatlere bakildiginda 00:%°-04:%
saatleri arasinda 77 kaza meydana gelmistir. 04:01-08:00 saatleri arasinda 44 kaza, 08:01-
12:00 saatleri arasinda 47 kaza, 12:01-16:00 saatleri arasinda 69 kaza, 16:01-20:00 saatleri
arasinda 74 kaza gozlemlenmistir. Son olarak 20:01-23:59 saatleri arasinda 80 kaza meydana
gelmistir. Kazalar meydana geldikleri saatlere gore oranlandiginda saat 20:01 ila 04:00
arasinda en fazla kazanin meydana geldigi goriilmektedir. S6z konusu saatler arasinda toplam
157 kaza meydana gelmistir. Dolayisiyla her yliz kazadan 40,15 tanesi s6z konusu zaman
dilimlerinde meydana gelmektedir. Bu nedenle gece gemi hareketlerinin daha iyi izlenmesi ve
Istanbul Bogazi’nda gemilerin kaza yapmasia yol agmasi olas1 karanlik bolgelerin daha iyi

aydinlarilmasi kazalarin 6nlenmesinde fayda yaratacak onlemler arasinda sayilabilmektedir.

211



Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 2 81910 (11|12|13|14|15|16|17|18|19|20
1 ]S)?ﬁ:g;gn e Ahll".kap.l ve harem bélgelerir.lde.basta 1.<uru.yi'¥k * * | % | % * | %
il ; gemileri olmak iizere gemilerin seyirlerinin
Izlenmesi daha yiiksek 6zenle izlenmesi
- .| Demir bolgelerinde meydana gelen demir
Yeterli Demir o AR L * | % | %
2 N taramas1 gibi problemlerin giderilebilmesi i¢in
Doseme e e .. <
yeterli diizeyde demir désenmesinin saglanmasi
Makine, Seyir Makme arizasi 'Euru ka.zglarl'n azal}llabllmes1
icin kuzey ve giiney girislerinde s6z konusu
Donanim ve . * | % | %
3 . donanimlarin  kontrollerinin ~ yapilmasi  ve
Ekipmanlarinin e o L
N yetersiz diizeyde olan gemilerin seyrine izin
Kontrolii - :
verilmemesi
Eétﬁlll{ avad iklim ve hava kosullar1 nedeniyle meydana
4 SOSI} arnnda | gelen kazalarin azaltilmasi amaciyla bogaz * * | *
eyrin gecislerinin - mevceut durumdan daha ileri
Kisitlanmasi .
diizeyde kisitlanmasi
Tehlikeli Yiik | Tehlikeli Madde Tasiyan gemiler Ozellikleri
5 Ta$1yan. itibartyla birincil risk grubuna dahil gemilerdir. * *
Gemllerln Bunlarin gegisleri sirasinda daha 6zenli bir
Izlenmesi bicimde takip edilmesi gerekmektedir.
Tiirkeli, Umurbey banki ve Yenikdy doniisleri
Riskli Istanbul bogazinda seyir halindeki gemiler igin
6 bolgelerin daha | en yiiksek risk derecesine sahip bolgelerdir. Bu * * * * | * *
iyi izlenmesi bolgelerin daha iyi izlenmesi kaza risklerini
onemli dl¢lide azaltacaktir.
Acil Miidahale Ozelikle I’}Skll bolgeler dikkate ahn.aralflsoz
7 Ekiplerini konusu bdlgelere yakin yerlerde igerisinde * *
iplerinin L e y L
deniz itfaiyesinin de bulundugu acil miidahale
Kurulmast o .
birimlerinin kurulmasi
Bogazlardan gegen gemilerin  bir kismu
Gemi ozellikleri itibartyla kazaya yakin tiirde
8 Sicillerinin gemilerdir.  Dolayisiyla  gemilerin -~ risk * ol ol IR Bl Bl B R B A B N B B
Olugturulmasi | degerlerinin  belirlenerek buna gore kaza
sicillerinin olusturulmasi
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Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 2122|123 |24|25|26|27|28|29|30(31|32|33|34[35|36(37|38[39|40
1 Seyl/lirl(-.}.rinl Ahirkap1 ve harem bolgelerinde basta kuruyiik | * * ol xel %!l %! %!«
Dzl1 a Oz?n e gemileri olmak iizere gemilerin seyirlerinin daha
Izlenmesi yiiksek 6zenle izlenmesi
. .| Demir bolgelerinde meydana gelen demir
2 Y?ter“ Demir taramasi gibi problemlerin giderilebilmesi igin * il Il Il e N
Doseme e C .. <
yeterli diizeyde demir désenmesinin saglanmasi
. . | Makine arizas: tiirii kazalarin azaltilabilmesi i¢in
Makine, Seyir .. R ..
Donanim ve kuzey ve giliney girislerinde s6z konusu
3 ) donanimlarin  kontrollerinin ~ yapilmasi  ve * ol B I B
Ekipmanlarinin o o S
Kontrolii yetersiz du_zeyde olan gemilerin seyrine izin
verilmemesi
Kotii Hava iIklim ve hava kosullari nedeniyle meydana
Kosullarinda < % | % * *
4 Sevri gelen kazalarin azaltilmasi amaciyla bogaz
Key“ln gecislerinin - meveut  durumdan daha ileri
1sitlanmast diizeyde kisitlanmasi
Tehlikeli Yiik | Tehlikeli Madde Tasiyan gemiler ozellikleri
5 Ta$1yan. itibartyla birincil risk grubuna dahil gemilerdir. x|l %% | x| %
Gemilerin Bunlarin gecisleri sirasinda daha 6zenli bir
Izlenmesi bicimde takip edilmesi gerekmektedir.
Tiirkeli, Umurbey banki ve Yenikdy doniisleri
Riskli Istanbul bogazinda seyir halindeki gemiler icin
3] bolgelerin daha | en yiiksek risk derecesine sahip bolgelerdir. Bu | * | * x| x| x * x| *x *
iyi izlenmesi bolgelerin daha iyi izlenmesi kaza risklerini
onemli dl¢lide azaltacaktir.
Acil Miidahale Ozelikle "I“ISkll bolgeler d1kkat§: a.ln.larak s0z
7 Ekiplerinin l.<on.usu.b(.)1gelere yakin yerlerde 1¢§rlslnde deniz x| x|l x| x| x| %% * | %
itfaiyesinin de bulundugu acil miidahale
Kurulmast . .
birimlerinin kurulmasi
Bogazlardan gecen gemilerin  bir  kismu
Gemi ozellikleri itibariyla kazaya yakin tlirde
8 Sicillerinin gemilerdir.  Dolayisiyla  gemilerin  risk il I B B B B N I I I I o I B B B R B
Olusturulmast | degerlerinin  belirlenerek buna gore kaza
sicillerinin olusturulmasi
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Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 2 8(9]10(11|12(13|14|15|16(17|18(19|20
Gemi Gemilerin 6zellikle riskli bolgelerde hizlarinin
9 Hizlarinin daha yiiksek diizeyde dikkatle izlenmesi ve % | =
Kontrol belirlenen giivenli hiz limitinde seyretmeleri
Edilmesi konusunda uyarilmalari
10 P?r.S.O”?' Gemi personeli ve diger ilgili personellerin * | *
Egitimi < .. . .. ; -
egitimlerinin gdzden gecirilmesi ve giinlin
gerekliliklerine gore giincellenmesi
11 Bogaz Gegis 1sﬂtanbul bogazma iliskin gegisﬂ tizligintin % wlxl % | %1 % % | %
Tiiziigi giincellenmesi  ve mevcut tiim  riskleri
kapsayacak sekilde kapsamin genisletilmesi
VTS Personeli | TS personelinin daha dikkatli calisabilmesi * * |
12 Vardiya icin vardiya saatlerinin 12 saatten 8 saate
Saatleri indirilmesi
Kazalarla ilgili senaryolarin olugturulmasi,
. senaryolar  kapsaminda  acil  miidahale
13 Acil Durum planlarimin  hazirlanmasi, var  olanlarmn * x| * x| * ol el el *
Planlan . . . . .
giincellenmesi, senaryolar ¢er¢evesinde diizenli
tatbikat yapilmasi
Standartlar, Kaza durumlarma iligkin rehber niteliginde
14 Kodlar ve dokiimanlarin  hazirlanmasi, var olanlarin * ol % ol ol %l x!lx!l %! %x!%x!x|%
Diizenleyici giincellenmesi ve gegis yapan gemilerin
Belgeler bunlarla ilgili bilgilerinin olmasinin saglanmasi
Uluslar arasi yasal diizenlemeler gergevesinde
Geci Istanbul bogazindan gececek gemilere iliskin
€15
15 . . standartlarin  tanimlanmasi  bu  standartlar * xlx!l % | x| %
Kriterlerinin —_ S .
- - altinda bulunan gemilerin gecislerine ya izin
Belirlenmesi . - .. .- .
verilmemesi ya da yliksek diizeyde onlemlerle
gecisin saglanmasi
Riskin Basta tehlikeli madde tasiyan gemiler olmak
Uluslararasi lizere gecis yapacak gemilerin verecekleri olast
16 Fonlarca zararlar1 garanti altina alan bir fonun kurulmasi * Eal Il I B Bl
Teminat Altina | ya da uluslar aras1 sigortalar tarafindan garanti
Alinmasi verilmesi
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Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 21(22(23(24|25|26|27|28|29|30(31|32|33|34(35|36(37|38[39|40
Gemi Gemilerin ozellikle riskli bdlgelerde hizlarinin
9 Hizlarinin daha yiiksek diizeyde dikkatle izlenmesi ve * | *
Kontrol belirlenen giivenli hiz limitinde seyretmeleri
Edilmesi konusunda uyarilmalari
10 ;‘fr.s."”?' Gemi personeli ve diger ilgili personellerin | * | * | * | *
grtimi egitimlerinin gozden gegcirilmesi ve giiniin
gerekliliklerine gore giincellenmesi
11 Bogaz Gegis 1s"tanbu1 bogazma iliskin gegisﬂ tiiziigiiniin * * * w5l % * | %
Tiiziigii giincellenmesi  ve  mevcut tiim  riskleri
kapsayacak sekilde kapsamin genigletilmesi
VTS Personeli | yTS Personelinin daha dikkatli galisabilmesi
! calisabilmesi
12 Vardiya icin vardiya saatlerinin 12 saatten 8 saate * * ol e x|
Saatleri indirilmesi
Kazalarla ilgili senaryolarin  olugturulmasi,
Acil Durum senaryolar  kapsaminda  acil ~ miidahale
13 planlarmin ~ hazirlanmas;, var  olanlarin | ¥ | ¥ | * | K | K|k |k ok ok ok k) k) k) k) Sk ok ] ok ) k) ok ok
Planlar1 N . . . .
giincellenmesi, senaryolar ¢er¢evesinde diizenli
tatbikat yapilmasi
Standartlar, Kaza durumlarina iligkin rehber niteliginde
14 Kodlar ve dokiimanlarin haZIrlanmaSI, var olanlarin * * | % * * * * * | % | % | % | % * * | % | % | % | % * *
Diizenleyici giincellenmesi ve gecis yapan gemilerin bunlarla
Belgeler ilgili bilgilerinin olmasinin saglanmast
Uluslar aras1 yasal diizenlemeler gercevesinde
Geci Istanbul bogazindan gececek gemilere iligkin
€15
. . standartlarin tanimlanmasi bu standartlar altinda P % | % P
15 Kriterlerinin o A .
. - bulunan  gemilerin  gecislerine ya izin
Belirlenmesi . : . . .
verilmemesi ya da yiiksek diizeyde Onlemlerle
gecisin saglanmasi
Riskin Basta tehlikeli madde tasiyan gemiler olmak
Uluslararast iizere gecis yapacak gemilerin verecekleri olasi
16 Fonlarca zararlar1 garanti altina alan bir fonun kurulmasi ol I B B B B B B
Teminat Altina | ya da uluslar arasi sigortalar tarafindan garanti
Alinmasi verilmesi
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Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontroli Konu Aciklama 2 81910 (11|12|13|14|15|16|17|18|19|20
Istanbul bogazi ile ilgili basta kazalar olmak
- tizere ¢esitli nedenler ile ilgili tutulan raporlar
Etkili . N NI
17 Raporlama yeterli ~ diizeyde degildir. Bu nedenle * de | % | %l %% % %% %|%|*x]|=%
sistemi raporlamanin daha detayli yapilmasi ve gemi
kaptaninin ifadesinden farkl sekilde
aragtirmanin yapilarak raporlarin diizenlenmesi
Kritik Kaza Kaz_alarln onlenmesine 1hsk1n_ _daha etkin
18 Bélgelerinin pozisyon alma ve daha kritik alanlara * w g | % | %% x| %%l %% %] x]|*x
yogunlagma ve bu bdlgelerin digerlerinden daha
Tanimlanmas1 |7 .. . - .
iist diizeyde dikkate izlenmesi
Kilavuz Ba Heeli ;
sta Tehlikeli Madde tasiyan gemiler olmak
19 Almmasim | y7ere kilavuz kaptan alinmasinin artirilmast bu * ol Nl el *
Ozendirilmesi | konuda szendirici 5nlemlerin alinmast
Gegis Yapan
20 Gemilerin Bogazdan gegis yapan gemilerin gegislerine * wo lwe %%l %!l %! %%
Raporlama baslamadan once SP-1 raporu vermeleri
Zorunlulugu saglanmasi
Istanbul bogazindan gegis yapan gemilerin
Muhabere S : -
21 Kirliliginin mul_lqbe_re_ kirliligi sonucunda VTS sistemi ile * * | % | % * | *
~- . iletisiminin zayiflamasma yol agacak olumsuz
Onlenmesi .
faktorlerin azaltilmasi
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Tablo 31.

Istanbul Bogazi1 Risk Kontrol Tablosu (Devam)

Risk Kontrol Edilecek Riskler
Kontrolii Konu Aciklama 21(22(23(24|25|26|27|28|29|30(31|32|33|34(35|36(37|38[39|40
Istanbul bogazi ile ilgili basta kazalar olmak
- iizere ¢esitli nedenler ile ilgili tutulan raporlar
Etkili . ; P
17 Raporlama yeterli  diizeyde degildirr Bu nedenle| % | % | % [ % | % | % | % | % | % | % | % | % | x| % | % | % | x| x| %] %
sistemi raporlamanin daha detayli yapilmasi ve gemi
kaptaninin ifadesinden farkly sekilde
arastirmanin yapilarak raporlarin diizenlenmesi
Kritik Kaza Kaz_alarln Onlenmesine iligkin _ _daha etkin
18 Bélgelerinin pozisyon alma ve daha kritik alanlara| x | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | % | %« | %
yogunlagma ve bu bolgelerin digerlerinden daha
Tanimlanmas1 |7 .. . . .
iist diizeyde dikkate izlenmesi
Kilavuz Basta Tehlikeli Madde tasiyan gemiler olmak | % *
19 Almmasmin | gzere kilavuz kaptan almmasinin artiriimast bu
Ozendirilmesi | konuda 5zendirici dnlemlerin almmast
Gegis Yapan
20 Gemilerin Bogazdan gecis yapan gemilerin gegislerine * | % x| %
Raporlama baslamadan o6nce SP-1 raporu vermeleri
Zorunlulugu saglanmasi
Istanbul bogazindan gegis yapan gemilerin
Muhabere S ; .
A muhabere kirliligi sonucunda VTS sistemi ile * | % P
21 Kirliliginin o
~- . iletisiminin zayiflamasina yol acacak olumsuz
Onlenmesi

faktorlerin azaltilmasi
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3.3.6  Fayda Maliyet Analizi

Fayda-maliyet analizi ile ulasilmaya ¢alisilan alinmasi onerilen 6nlemlerin ne Glgiide
fayda saglayacagi, ayn1 zamanda bu Onlemlerin olast kayiplar1 ne dl¢iide karsilayacagidir.
Dolayistyla alinacak onlemlerin yaratacagi maliyetlerin risklerin meydana gelmesi sonucu
olusabilecek zararlarin ortadan kaldirilmasi sonucunda elde edilecek fayda ile karsilanip

karsilanamayacagi sorunu 6nem arz etmektedir.

Alinmasi tavsiye edilen dnerilerin maliyetlerine bakildiginda Istanbul ve Canakkale
Bogazlarinda VTS sisteminin halihazirda var olmasindan dolay1 bu sistemin kurulmasi igin
gereken kurulum maliyetinin s6z konusu olmayacagi, buna karsilik sistemin daha iyi
isletilebilmesi amaciyla bir takim ek maliyetlerin istlenilmesinin  gerekecegi

sOylenebilmektedir.

Seyirlerin daha 6zenle izlenmesi ile demir taramasi sonucu ¢atigsma siirtme ve temas
tiri kazalarin azaltilmasina yonelik daha fazla demir désenmesi mevcut duruma ek bir
maliyet yaratmayacaktir. Buna karsilik hafif hasar tiiriinde kazalarin azaltilmasina 6nemli

Olctlide katki saglayabilecektir.

Makine, seyir ve ekipmanlarin kontrollerinin yapilabilmesi eldeki mevcut insan
giiciiyle olanakli gorilmemektedir. Bunun saglanabilmesi i¢in ek personel istthdamina
gereksinim duyulabilecektir. Baslangicta geminin yas1 vb oOzellikler cergevesinde risk
kriterleri olusturularak bu kapsamda belirlenecek risk standartlarinin altinda kalan gemilere
uygulanmasi, ilerleyen donemde kapsamin genisletilmesi sdz konusu olabilecektir. Bu
dogrultuda bogazdan gecen gemilerin yaslarinin kazalara etkisi degerlendirildiginde 15
yasindan biiylik gemilerde kaza olasiliginin giderek artigi gozlemlenmektedir. Bu ¢ergevede
15 yasindan biiylik gemilere iligkin kontrollerin baslangicta yapilmasi bu smirin altindaki

gemilerin kontrollerden muaf olmasi s6z konusu olabilecektir.

2001 yilindan 2010 yilina kadar giinliik ortalama 143 geminin Istanbul bogazindan,
129 geminin de Canakkale Bogazi’nda gectigi dikkate alindiginda gecen gemilerin %87 si
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kontrole tabi olacaktir. Bu nedenle bu kapsamda Canakkale ve Istanbul Bogazlarinda yaklasik
giinliik 125’er geminin kontrole tabi tutulmasi gerekecektir. Bunun sonucunda her bir geminin
rutin kontrollerinin iki saatlik bir siireyi kapsamasi planlandiginda giinliik 250 saatlik bir
mesainin gerekecegi sOylenebilmektedir. Bu dogrultuda sekiz saatlik bir mesaide bir
personelin dort gemi kontrolii yapabilecegi varsayildiginda her iki bogaz i¢in 38 personelin
dogrudan denetleme ve kontrol i¢in gorevlendirilmesi gerekmektedir. Uygulama ek personel

istihdami gerektirdiginden ek isgiicli maliyeti s6z konusu olacaktir.

Uygulamanin yarattig1 faydalar dikkate alindiginda gemi ve makine kaynakli kazalarin
yani sira gemi donanimlarindaki arizalar nedeniyle meydana gelmesi muhtemel kazalar biiyiik
oranda onlenebilecektir. Istanbul bogaz1 dikkate alindiginda toplam 391 kazanin 77 tanesi
gemi kaynakli nedenlerle ger¢eklesmistir. Uygulamanin s6z konusu kazalarda %20°lik bir
azalima olanak vermesi halinde bile yaklasik 15 kaza gibi bir azalim s6z konusu olacaktir. Bu
durumda toplam riskin %3,83 oraninda azalmasina olanak taniyabilecektir. Canakkale
Bogazi’'nda 39 kaza gemi kaynakli etkenler dolayisiyla meydana gelmistir. Gemi kaynakli
etkenler sonucunda meydana gelen kazalar %?24,3 gibi bir degere sahiptir. Benzer bir azalim

s0z konusu oldugunda %#4,8’lik bir risk azalimi1 miimkiin olabilecektir.

Koétli hava kosullarinda seyrin mevcut durumdan daha ileri diizeyde kisitlanmasi,
tehlikeli madde tasiyan gemilerin daha dikkatle izlenmesi ve risk bdlgelerinin daha iyi sekilde
izlenmesi ek bir maliyet yaratacak onlemler olarak degerlendirilmemektedir. Bu onlemler
sonucunda iklim ve hava kosullar1 kaynakli etkenlerden dolayr meydana gelen 66 kazanin
azaltilmas1 s6z konusu olabilecektir. Bu kazalar arasinda sekiz kazanin tam kayipla
sonuglandig1 dikkate alindiginda yaratilan faydanin iist diizeyde olacagi goriilebilmektedir.
Tehlikeli madde tasiyan gemilerin daha dikkatle izlenmesi tehlikeli madde tasinirken
meydana gelen 55 kazanin azaltilmasina olanak saglayabilecektir. S6z konusu uygulamanin
yaratacagi cevresel nitelikteki olumlu etki diisiinlildiiglinde uygulamanin 6nemi daha iyi
kavranabilecektir. Canakkale Bogazi’nda ile ilgili olarak iklim ve hava kosullar1 kaynakli
kazalara iligkin risk degeri %4,37 dir. Dolayisiyla meydana gelen her yiiz kazadan yaklasik
bes tanesi s0z konusu faktorlerin etkisi sonucunda gergeklesmektedir. Uygulama sonucunda

bu tir kazalarin ortadan kaldirilmasi hedeflenebilmektedir.
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Risk bolgelerinin daha iyi izlenmesi bu bolgelerde meydana gelen kazalarin daha
kabul edilebilir diizeye ¢ekilmesine yardimci olabilecektir. Ozellikle Tiirkeli bdlgesi,
Umurbey banki, Yenikdy doniisii ve diger bolgeler dikkate alindiginda bu bolgelerde
meydana gelen basta oturma tiirii kazalar olmak iizere c¢ok sayida kazanin azaltilmasi
miimkiin olabilecektir. Ayni sekilde Canakkale Bogazi’nda Kumkale onleri, Gelibolu, Nara
burnu ve Kepez bordasi gibi riskin daha yiiksek oldugu yerlerde uygulama sonucunda risk
azalimi s6z konusu olabilecektir. Canakkale Bogazi’'nda meydana gelen her yiiz kazadan 72
tanesi soz konusu bolgelerde gerceklesmistir. Dolayisiyla hedeflenen %20 risk azaltilmasi

durumunda her yiiz kazadan 14,2 tanesi ortadan kaldirilabilecektir.

Acil miidahale ekiplerinin kurulmasi basta yangin ve patlama olmak iizere alabora tiirii
kazalarda goriilen can kayiplari ve yaralanma tirii insanlara yonelik kaza etkilerinin
azaltilmasina etki edebilecek onlemlerdir. Ozellikle bu tiir kazalarin siklikla goriildiigii
Istanbul bogazindaki Tiirkeli, Hali¢ ve Biiyiikdere bolgeleri ile Canakkale Bogazi’nda
Kumkale, Kepez, Nara burnu ve Gelibolu bdolgelerinde kurulacak acil miidahale ekipleri
kazalarin meydana geldigi zaman itibariyla en kisa zamanda olay yerine intikal edebilecek

donanim ve nitelikte olmas1 gerekmektedir.

Gemi = sicillerinin  olusturulmast  maliyet yaratict bir uygulama olarak
degerlendirilmemektedir. Buna karsilik 6zellikle bogaz gecislerinde ¢esitli nedenlerle bogaz
geeme kabiliyetine sahip olmayan gemilerin yaratacagi risklerin gemi sicilleri dikkate
alinarak olusturulacak onlemler cercevesinde ortadan kaldirilmasina olanak verebilecektir.
Her iki bogazda da gemi kaynakli kazalar dikkate alindiginda Canakkale Bogazi’nda 39,

Istanbul bogazinda ise 77 gemi kaynakli kaza meydana gelmistir.

Gemi hizlarmin kontrol edilmesine yonelik &nlemler Istanbul bogaz bolgesinde
ozellikle 3. ve 4. bolgelerde gemilerin olmasi gereken hizlarinin altinda ya da {istiinde
seyretmeleri sonucu kars1 karsiya kalabilecekleri olasi riskleri kapsamaktadir. Bu bolgelerde
gorlilen basta oturma tiirii kazalar olmak {izere kazalarin biiylik kismimin nedeni gemilerin
olmas1 gereken hizlarinda seyretmemeleri olarak ifade edilebilmektedir. 3. bolgede meydana

gelen kazalarda gemilerin 23 gemiden 13 tanesinin giivenli hiz limiti olan 10 knotun altinda

220



seyir yaptigi gorilirken, 4. bolgede meydana gelen kazalarda 34 geminin 15 tanesi s6z
konusu limitin altinda seyir sirasinda kazaya maruz kalmistir. Canakkale Bogazi’nda ise kaza
yapan 37 riskli bolge olarak kabul edilen 2. bolgede kaza yapan 37 geminin 19 tanesi diisiik
hizlarda seyrederken kaza meydana gelmistir. Bu nedenle gemilerin bu konuda daha titizlikle
takip edilmeleri ve gereken uyarilarin yapilmasi 6nerilebilmektedir. Bu uygulama sonucunda
s0z konusu bdlgelerde meydana gelen oturma ve catigsma tiirli kazalarda azalma miimkiin

olabilecektir.

Canakkale ve Istanbul Bogazlarinda meydana gelen kazalarin dnemli bir boliimii
personel kaynakli nedenler sonucu gergeklesmektedir. Bu kazalarin 6nemli bir kisminda gemi
personellerinin hatali bir davranisinin etkili oldugu goriilmektedir. Gemi personellerinin
siirekli egitimlere tabi tutulmasi gemi isletenlere yonelik maliyet olusturmasinin yani sira

personel kaynakli kazalarda 6nemli bir azalima olanak saglayabilecektir.

Bogaz gegis tiiziigli kapsam olarak tiim kaza unsurlarin1 kapsamayacak sekilde dardir.
En yiiksek risk degerine sahip gemiler ve ozellikleri dikkate alinmaksizin sadece belirli
boyutlardaki belirli yiikleri tasiyan gemilere yonelik bir takim sinirlamalar getirmektedir. Bu
cercevede bogazlar tiiziigliniin diger tlim risk faktorlerini kapsayacak sekilde genisletilmesi
tiim gemi gruplar1 yani sira tiim boylardaki ve 6zelliklerdeki risk yaratan gemileri de icerecek
sekilde giincellenmesi gerekmektedir. Ozellikle 200 metrenin altindaki kuruyiik gemilerinin

yarattig1 riskler bu sekilde ortadan kaldirilabilecektir.

VTS personelinin uzun vardiya saatleri ile ¢aligmas1 dikkati azaltan bir etkendir. Bu
nedenle personelin daha iist diizeyde dikkatle ¢alismasina olanak verecek sekilde vardiya
stirelerinin kisaltilmasi, hi¢ olmazsa baslangicta 12 saatlik vardiyalarin 8 saate indirilmesi
gerekmektedir. Bu durum her bir giin icin bir personellik isgiicii ihtiyact dogurmaktadir. Buna
karsilik gorevli personellerce yeterli dikkat saglanamamasi sonucu olusmasi olas1 kazalar

ortadan kaldirilabilecektir.

Acil durum planlarmin hazirlanmasi tiim kazalar i¢in olusturulacak senaryolara uygun

olarak gorevli personellerin olay aninda yapacaklari eylemler ve davranislarin sistematik bir
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hale getirilmesidir. Bunun sonucunda kazalarda ¢ok Onemli olan zamanin gereksiz sekilde
bosa harcanmasi 6nlenmis olabilecek ve personelin daha etkin ve verimli bir bigcimde sevk ve
idaresinin gerceklestirilmesi saglanabilecektir. Bu uygulama ile belirlenen senaryolara uygun
olarak hazirlanan acil durum planlarin1 periyodik olarak tatbikatlarda uygulayan personeller

kazalarin olumsuz sonuglarin1 6nemli 6l¢iide azaltabileceklerdir.

Standartlar, kodlar ve diizenleyici yOnergelerin hazirlanmasi bogazlarda meydana
gelmesi olasi olumsuz durumlarin ve bunlara iliskin Onlemlerin sistematik bir bi¢imde
dokiimante edilmesi ve gemiler ile personellerine bogaz gegisleri ve olumsuz durum
gerceklestiginde uyacaklart kurallar1 gosterilmesidir. Bu uygulama ile basta personel
hatalarindan kaynaklanan kazalar olmak iizere bir¢ok kaza tiirlinde azalma s6z konusu
olabilecektir. S6z konusu yonergeler ayn1 zamanda gemi personelinin kaza ya da kazaya
yakin durum sirasinda ¢ok degerli olan zamami gereksiz sekilde harcamasimi da

Onleyebilecektir.

Gegis kriterlerinin belirlenmesine iliskin alinacak onlemler bogaz gecislerinde risk
yaratan nitelikteki gemilerin gegislerinin belirli kurallara tabi tutulmasi1 seklinde
uygulanabilmektedir. Bu tiir gemilerin eskort esliginde ge¢gmeleri seklinde bir zorunlulugun
getirilmesi gemilerin kendi baslarina seyirde bulunurken ugrayacaklari kazalar1 6nemli 6lgiide
azaltabilecektir. Ayn1 zamanda gemi isletenlerin de bu tiir zorunluluklar sonucunda gemilerini
daha az risk igeren sekilde yenilemelerine veya gemilerini gereken kosullara uygun sekilde

donatmalarina olanak taniyabilecektir.

Riskin uluslararast kuruluglar tarafindan garanti altina alinmasi bogaz gegisleri
sirasinda meydana gelmesi olas1 tehlikelerin azaltilmasina yardimci olabilecegi gibi, kiyi
devletin de bu konuda giivencesi olabilecektir. Ayni zamanda yasli ve yetersiz donanima
gemilerin bu tilir risklere karsi sigorta ettirilmeleri maliyetleri daha fazla artiracagindan
gemilerin giiniin kosullarma uygun olarak genclestirilmesi ya da iyilestirilmeleri

saglanabilecektir.
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Etkili raporlama sisteminin olusturulmasinin yani sira bogazlarda kritik kaza
bolgelerinin belirlenmesi kazalarin  6nlenmesinde ya da kaza sonrasinda miidahale
edilmesinde gorev alan kurum ve personellerin riskin daha yiiksek oldugu noktalara
odaklanmalarma olanak verebilecektir. Eldeki kaynaklarin sonsuz olmamasi, kaynaklarin
riskin diisiik oldugu yerlerden yiiksek oldugu yerlere kaydirilmasini1 zorunlu kilmaktadir. Bu
nedenle daha iyi kaynak kullamimi igin kritik noktalarin belirlenmesine yonelik kaza
detaylarini iceren etkili bir raporlama sisteminin olusturulmasi hayati 6nem tasimaktadir. Her

iki 6nlem de mevcut tim kazalarin azaltilmasina olanak tanimaktadir.

Bogazlarda meydana gelen kazalarin genel ozelliklerine bakildiginda kilavuz alma
oraninin diisiik oldugu gériilmektedir. Ozellikle gemi boylari kiigiildiikge gemilerin kilavuz
alma oran1 da azalmaktadir. Oysa kii¢iik boylardaki gemilerde de ©nemli sayida kaza
goriilebilmektedir. Dolayistyla bogazlarda kilavuz kaptan alinmasinin 6zendirilmesi basta 100

metreden kiigiik gemiler tarafindan yapilan kazalarin azalmasinda 6nemli bir etki yaratacaktir.

Gemilerin seyir raporu vermesi gemilerin sorumluluk altinda seyirde bulunmasi
acisindan Onem arz etmektedir. Son yillarda SP-1 raporu vermeden gecis yapan gemi
sayisinda onemli bir artis gériilmektedir. Bu raporlarin gecis dncesinde alinmasi ve buna gore
gerekli kontrol ve uyarilarin yapilmasi ¢atisma ve oturma tiirii kazalar olmak tizere farkli

tiirde birgok kazanin meydana gelmesini dnleyebilecektir.

Bogazlarda risk yaratan unsurlardan birisi de muhabere kirliligidir. Ozellikle VTS
operatorii ile gemi personelinin karsilikli olarak anlasamamasi bircok tiirde kazanin
geceklesme olasiligini artirmaktadir.  Bu nedenle karsilikli iletisimi azaltacak nitelikte

muhaberatin 6nlenmesi gerekmektedir.
Kilavuz kaptan alinmasinin hem Canakkale Bogazi'nda hem de Istanbul bogazinda

gecis giivenligine olumlu yonde etki edebilecek bir 6nlemdir. Bu kapsamda kilavuz kaptan

sayist ile birlikte miidahale ekipman ve arag sayisini artirilmasi gerekmektedir.
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Harita ve navigasyon cihazlariin kontrolii 6zellikle Canakkale Bogazi’'nda meydana
gelmesi olasi kazalarin azaltilmasi s6z konusu olabilecektir. Gegmiste meydana gelen kazalar
incelendiginde hatali harita kullanimi ve seyir araglarindaki arizalar sonucunda meydana
gelen kazalarin dikkate alinmasi gereken diizeyde fazla oldugu, bunlarin seyir kaynakli
kazalar arasinda degerlendirildigi goriilmektedir. Bu tiir kazalarin azaltilabilmesi i¢in s6z

konusu 6nlemlerin uygulanmasi yerinde olabilecektir.

Kiyiya yakin seyrin Onlenmesi basta Canakkale Bogazi olmak iizere Istanbul
Bogazi’nda da kazalarin O6nlenmesi ve azaltilmasi i¢in 6nemli bir enstriiman olabilecektir.
Kiytya yakin seyrin onlenebilmesi i¢in 6zellikle oturma tiirii kazalarin en fazla gorildigi
bolgelerde deniz dip derinligini gosteren isaretlerin ve samandiralarin konulmasi ya da var

olanlarin sayilarinin artirilmasi 6nem arz etmektedir.

3.3.7 Karar Vericilere Oneriler

FSA metodunun uygulanmasi bogazlar bolgesinde meydana gelebilecek kazalar1 ve
bunlara iligkin riskleri 6nemli Olglide azaltabilecektir. Buna karsilik riskin tamamen
sifirlanabilmesi en azindan kisa ve orta vadede miimkiin olmamaktadir. Yapilan
degerlendirmede gerek Istanbul gerekse Canakkale Bogazi igin risk; en fazla 6 degerini
almakta, ylikselen risk olarak tanimlanabilmektedir. Dolayisiyla onlem alinmasi gereken
risklerin dikkat edilmesi gereken diizeyde oldugu, tolere edilemez diizeye ulasmadigi

gorilmektedir.

Risk degerinin ihmal edilebilir diizeylere g¢ekilebilmesi icin g¢alismanin igerisinde
belirtilen onlemlerin uygulanmasi fayda saglayabilecektir. Bu dogrultuda alinmasi onerilen
onlemlerin karar vericiler tarafindan uluslararasi yiikiimliiliikler de dikkate alinarak yasal

cergevede tanimlanmasi gerekmektedir.

Alinacak ve yasal diizlemde tanimlanacak olan onlemlerin uygulanip uygulanmadigi

takip edilmeli, uygulama sonucunda elde edilen sonuglar net bir bi¢imde ortaya konmalidir.
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S6z konusu sonuglara gore belirlenen risk azaltim sisteminde iyilestirmelerin ve giiniin

kosullarina gore glincellemelerin yapilmasi gerekmektedir.

Calismanin temel 6nermelerinden birisi olan tehlikeli yiik tasiyan gemilerin yaratmis
oldugu riskler kaza risklerinin yani sira ¢evresel ve diger varliklara olumsuz etkilerinden
dolay1 yiiksek diizeyde 6neme sahiptir. Dolayisiyla yapilacak degerlendirmeler ig¢erisinde bu
tiir gemi ve yliklere 6zel 6nemin verilmesi meydana gelecek bir kazanin felaket niteligindeki

sonuclarinin dnlenmesinde hayati diizeyde 6neme sahip olacaktir.

Sadece LPG (Sivilagtirilmig Petrol Gazi) ve LNG (Swvilastirilmis Dogal Gaz) tasiyan
gemilerin yarattig risk dikkate alindiginda Istanbul veya Canakkale Bogazi'nda gecen bu
tirde bir tankerin patlamasi durumunda 11 siddetinde bir depreme esit diizeyde etki
yaratacagl, 50 km capinda bir bolgenin bundan etkilenecegi sdylenebilmektedir. (Istanbul
Liman Baskanligi; 4) 2010 yilinda Istanbul bogazindan 1100, Canakkale Bogazi'nda 902
LPG ve LNG tankeri gecis yapmustir, Istanbul bogazindan ayda ortalama 91, Canakkale
Bogazi’nda 75 LPG ve LNG tankerinin gegtigi diistiniildiigiinde risk daha iyi anlagilmaktadir.
(Denizcilik Miistesarlig1 2010 Verileri)

Kimyasal Madde tastyan tankerler degerlendirildiginde Istanbul bogazindan 2010
yilinda 1711, Canakkale Bogazi’ndan 2333 adet kimyasal madde tankeri gecis yapmustir. Bu
tiir tankerlerin kaza halinde basta ¢evre kirlenmesi olmak {lizere verecegi tahribat ¢cok ytliksek
diizeylere ulasabilmektedir. Bu nedenle kimyasal madde tankerlerinin de bogaz seyirlerinin

daha kontrol altinda yapilmasi ve siirekli izlenmeleri gerekmektedir.

Calismaya iliskin tiim veriler degerlendirildiginde Istanbul ve Canakkale Bogazi’nin
0zel duyarli deniz alanlar1 ilan edilmesi deniz giivenliginin saglanmasi yoniinde bir takim
yararlar saglayabilecektir. S6z konusu uygulama Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde giivenlikle ilgili

alinacak Onlemlerin daha etkin bir bi¢imde uygulanabilmesi olanakli hale getirebilecektir.
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V. TARTISMA ve SONUC

Giiniimiizde Diinya ticaretinin ¢ok biiylik bir boliimii denizyolu ile yapilmaktadir. Bu
kapsamda Tiirk Bogazlar Bolgesi Diinya ticaretinde cok dnemli bir role sahiptir. Ozellikle
Karadeniz iilkelerinin diger cografyalar ile olan ticaretinde neredeyse alternatifsiz ve hayati
bir nitelige sahiptir. Tiirk Bogazlar Bolgesi 6zellikleri itibariyla bir takim zorluklara sahip
olan bir bolgedir. Gerek cografi, gerek iklim, gerekse deniz trafigi Bogaz gecislerini
olaganiistii diizeyde zorlastirmaktadir. Buna karsilik bazi donemlerde Diinya ekonomik
kosullarindan dolay1 azalmalar goriilse de Tiirk Bogazlari’nda deniz trafigi diizenli olarak
artmaktadir. Giiniimiizde Tirk Bogazlar Bolgesinde deniz trafigi neredeyse doygunluk
diizeyine ulagmistir. Artan trafik hacminin yarattig1 6nemli bir problemde giivenlik sorunudur.
Deniz alanlarmin gilivenliginin deniz trafik hacmi ile ters orantili oldugu diisilintildiigiinde

Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde deniz giivenligi giin gectik¢e azalmakta, risk bitylimektedir.

Riskin genel cercevesi degerlendirildiginde basta insanlara yonelik riskler olmak iizere
ekonomik ve sosyal boyutlu riskler ile ¢evresel nitelikli riskler tanimlanabilmektedir.
Ozellikle insanlara yonelik riskler dikkate alindiginda her iki bogazin yakin g¢evresinde
niifusun yogun olarak bulundugu yerlesimler bulunmaktadir. Sadece Istanbul Bogazi’nda
riskin yiiksek oldugu bolgelerde iki milyona yakin niifus dogrudan, 9 milyonluk bir niifus ise
dolaylt bir sekilde riske acik durumdadir. Cevrede yasayan niifusa yonelik tehdidin diginda
bogaz gecisi yapan gemilerin personelleri de yogun risk altindadir. Istanbul Bogazi’nda 2001-
2010 yillar1 arasinda 30 oliim, 3 yaralanma, 23 kayip vakasi kayitlara yansirken, Canakkale

Bogazi’nda s6z konusu déonemde 7 6liim, 4 yaralanma, 4 de kayip vakasi gozlemlenmistir.

Bogazlara iliskin yolcu trafigi dikkate alindiginda Istanbul Bogazi’nda her giin
ortalama 247.000, Canakkale Bogazi’nda 226.000 kisi tasinmakta, dolayisiyla bu insanlarin
tamamimnin dogrudan risk altinda oldugu kabul edilebilmektedir. Istanbul Diinya kiiltiir mirasi
kapsaminda Diinya kiiltlir bagkenti olarak tanimlanan ge¢misi binlerce yil 6ncesine dayanan

bir yerlesimdir.
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Ozellikle Bogaz yakinlarinda ¢ok sayida tarihi eser bulunmakta artan deniz trafigi
neticesinde s6z konusu kiiltiir varliklar1 da risk altinda kalmaktadir. Diger taraftan Canakkale
ili de eski bir yerlesim bolgesi olmasi dolayisiyla ¢ok sayida tarihi esere ev sahipligi
yapmaktadir. Bu kapsamda bolgede yer alan kiiltiirel varliklar diisiiniildiiglinde riskin

boyutlart daha iyi anlasilmaktadir.

Bu dogrultuda degerlendirmeye alinan bolge i¢cin IMO tarafindan da 6nerilen FSA
metodolojisi uygulanmaya calisilmis, Tiirk Bogazlar Bolgesi’ne iliskin mevcut ve gelecekte
s0z konusu olabilecek riskler tanimlamaya calisgilmistir. Aymi sekilde Tiirk Bogazlar
Bolgesi’nde soz konusu olan riskler 6zellikleri ve dereceleri gergevesinde gruplandirilmis,
sadece tehlikeli yiik tasiyan gemilere yonelik degil, diger tiim etkenleri de icerecek sekilde
kapsamli bir analiz yapilmaya calisilmistir. Belirlenen her bir risk grubu i¢in bir risk degeri
atanmig, bunlar arasinda en yliksek risk degerine sahip olanlar segilerek degerlendirmeye tabi
tutulmuslardir. Tiirk Bogazlar Bolgesi icin en yiiksek risk derecesine sahip kazalar farkli
bolgeler i¢in farkli niceliksel degerler almakla birlikte catisma, oturma ve alabora tiirii kazalar
olarak belirlenmistir. Buna karsilik tiim risk degerleri icerisinde ¢atigma tiirii kazalarin siirekli

bir artig gosterdigi kaydedilmistir.

Tiim risk gruplart i¢in yapilan degerlendirmede kazalara yol acan etkenler arasinda
seyir kaynakli etkenler oncelikli kaza nedenleri arasinda yer aldigi, bunu bilinmeyen
etkenlerin izledigi goriilmektedir. Bilinmeyen faktorlerin bu kadar yiiksek olmasi kaza
nedenlerine iligkin raporlamanin yeterli diizeyde olmadiginin bir gostergesi olarak
sayilabilmektedir. Diger yandan iklim ve hava kosullar1 kaynakli kazalar ile gemi kaynakli
kazalar dikkate alinmas1 gereken sekilde yiiksek degere sahiptirler. Ozellikle gemi kaynakli
kazalarin yiiksek degere sahip olmasi bogaz gecisi yapan gemilerin teknik kosullarinin yeterli
diizeyde olmadigi seklinde aciklanabilmektedir. Nihai olarak personel kaynakli hatalarda
Tiirk bogazlar bolgesinde onemli dlgiide goriilen kaza nedenleri arasinda yerini almaktadir.
Tiirk Bogazlar Bolgesi’ne giivenligine iliskin tehditler ve bunlara yonelik risklerin en diisiik

seviyelere ¢ekilebilmesi i¢in alinmasi gereken 6nlemler asagida belirtilmektedir.
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a)

b)

d)

Seyirlerin daha 6zenle izlenmesi: istanbul Bogazi’nda Ahirkapi, Harem, Tiirkeli ve
Umurbey Banki, Canakkale Bogazi’nda Kumkale, Kepez, Nara oOnleri ile Gelibolu
bolgelerinde gergeklesen deniz trafiginin daha hassas bir bigimde takip edilmesi ve gemi
ozelliklerine bagl olarak gelisebilecek risk durumlarina gore farkli renklerle tanimlanmig
0zel alarm sistemlerinin olusturulmasi her iki bogaz bolgesinde meydana gelmesi olasi

kazalarin azaltilmasina olanak saglayabilecektir.

Yeterli demir doseme: Istanbul Bogazinda meydana gelen catisma tiirii kazalara
bakildiginda 6zellikle yedinci bolge igerisinde bulunan Ahirkapi’da demir taramasi
sonucunda kazalar1 goriildigi tespit edilebilmektedir. Bu durum demirleme sahasinin
kapasitesinin ¢ok iizerinde geminin demirleme yapmasindan ve gemilerin yetersiz
diizeyde demir désemesinden kaynaklanabilmektedir. Bu nedenle s6z konusu bdlgelerin
cografi smurliliklar dikkate alinarak genisletilmesi ve demirleme yapma zorunlulugu
bulunmayan gemilerin demirleme yerine drifte yapmalar1 bolgedeki gemi yogunlugunu

azaltabilecek ve kazalarin azaltilmasina yol agabilecektir.

Makine seyir ve donanim kontrolii: her iki bogaz bdlgesi i¢in gecerli olmak iizere makine
arizasi tiirli kazalar 6nemli dlgiide gozlemlenmektedir. Bu tiir kazalarin azaltilabilmesi
icin en azindan on bes yas istli gemilerin bogazlara girislerinde gerekli kontrollerin
yapilmas1 ve agik¢a yetersizligi saptanan gemilerin seyirlerine izin verilmemesi ya da
daha {ist diizeyde onlemlerle gecislerinin saglanmasi deniz giivenliginin saglanmasina
katk: saglayabilecektir. Ozellikle makine giicii bogaz gegisi icin yeterli olmayan ve seyir
donanimlari olmayan ya da c¢aligmayan gemilerin zorunlu eskort hizmeti ile gegisi
saglanmalidir. S6z konusu uygulama mevcut gecis rejimleri g¢ercevesinde dogrudan
uygulanabilme olanagina sahip degilse de konu P&I sigortalar1 kapsaminda ele alinarak

dolayl1 yoldan zorunlu hale getirilmesi miimkiin olabilmektedir.

Kotii hava kosullarinda seyrin kisitlanmasi: 1998 tarihli Tirk Bogazlar Tiiziigi
Bogazlardan gecisle ilgili olarak bir takim sinirlamalar getirmektedir. Iklim ve hava
kosullar ile ilgili olan smirlamalara bakildiginda; goriis mesafesinin bir milin altina

diistiigiinde deniz trafiginin tek yone, yarim milin altina distiiglinde her iki yone
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f)

9)

h)

kapatilacagi belirtilmektedir. Her ne kadar giincel uygulamalar yeterli olsa da gemilerin
teknik yetersizlikleri dikkate alindiginda Bogazlar Bolgesi’nin topografik 6zelliklerinden
dolay1 yetersiz kalabilmektedir. Istanbul Bogazi'nda Yenikdy doniisii, Canakkale
Bogazi’'nda ise Kepez ve Nara onlerinde s6z konusu goriis mesafeleri geminin tepki
stiresinin yetersizligi sonucunu dogurmakta, bu durum kazalara yol agabilmektedir. Bu
nedenle goriis mesafesi iki milin altina diistiiglinde bogazlar tek yone, bir milin altina

diistiigiinde her iki yone kapatilmalidir.

Tehlikeli ylik tasiyan gemilerin izlenmesi: tehlikeli madde tasiyan gemiler tasidiklari
yiikiin tehlike ve risklerine gore daha yiiksek diizeyde hassasiyetle izlenmelidir. Ozellikle
LPG ve LNG ile Petrol ve Kimyasal Madde tasiyan gemilerin gegisleri sirasinda

olabilecek en iist diizey dikkat ve hassasiyet gosterilmelidir.

Acil miidahale ekipleri: mevcut acil miidahale ekiplerine ek olarak kaza onleme ve
etkilerinin azaltilmasina iliskin operasyonel diizeyde ekiplerin kurulmasi gerekmektedir.
Agirlikli olarak kaza sonrasi cevresel diizeyde etkilerin azaltilmasina yonelik acil
miidahale ekiplerinin yam sira icerisinde deniz itfaiyesinin de yer aldigi operasyonel
tiirde acil miidahale ekiplerinin olusturulmasi kazalarin azaltilmasina ve daha giivenli bir

deniz alaninin olusturulmasini olumlu etkiler saglayabilecektir.

Gemi sicillerinin olusturulmasi: Tiirk Bogazlari’ndan gecen gemilerin bir kismi1 boy, yas
vb Ozellikleri nedeniyle kazaya yakin gemilerdir. Bu tiir gemilerin risk degerleri

belirlenerek bunlara iligkin kaza olasilik sicilleri olusturulmalidir.

Gemi hizlarinin kontrolii: COLREG 72 ile Tiiziik’te gemi hizlarma iligkin belirlenen
giivenli hiz titizlikle izlenmelidir. Bogazlar i¢in belirlenen 10 knot’un miimkiin
oldugunca uygulanmasi saglanmalidir. Calismada meydana gelen kazalara bakildiginda
agirlikli olarak 6-9 knot arasinda hizlarda seyreden gemilerin kazalara maruz kaldiklari
goriilmektedir. Bu kapsamda gemilerin hizlarinin s6z konusu degerde sabitlemeleri en
basta diisiik hiz nedeniyle kontrol kaybi, yliksek hiz sonucunda da tepki siiresi yetersizligi

sonucu meydana gelebilecek kazalarin azaltilmasina imkan saglayabilecektir.
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K)

Personel egitimi: Bogazlarda meydana gelen kazalarin dikkate deger bir kism1 personel
hatalar1 sonucunda meydana gelmektedir. Ozellikle oturma, ¢atisma ve diger tiirde
kazalara personel kaynakli etkenler onemli 6l¢iide etki etmektedir. Bu kapsamda en basta
Tirk bayrakli gemi personellerinin egitimleri gozden gecirilmeli ve giliniin
gerekliliklerine gore siirekli olarak giincellenmelidir. Ek olarak Tiirk Bogazlarinda kaza
yapan yabanci bayrakli gemilere konuyla ilgili raporlamalar yapilarak personel egitimi ile

ilgili gerekliliklerin yerine getirilmesi tavsiye edilebilir.

Bogaz Gegis Tiziigi: Tirk Bogazlar Bolgesi cergevesinde belirlenecek riskler
kapsaminda gozden gegirilmesi ve degisen kosullara gore siirekli olarak giincellenmesi
onem arz etmektedir. Tiizliglin tiim riskleri kapsayacak nitelikte olmas1 gerekmektedir.
Olas1 tiim risk iceren durumlarin Tiziik icerisinde yer almasi kazalarin dnlenmesinde
onemli bir rol oynayabilecektir. Ornek olarak 200 metre ve iizerindeki gemiler Tiiziikte
riskli gemiler olarak tanimlanarak bunlara iliskin 6zel uygulamalar tarif edilmektedir.
Buna karsilik calismada 200 metrenin altindaki gemilerde kazalarin daha yogun
yasandig1 saptanabilmektedir. Dolayisiyla Tiiziikte yer alan 6zel uygulamalarin diger

durumlara da uygulanmasi gerekebilmektedir.

VTS personeli vardiya saatleri: her iki bogaz bélgesi icin benzer sekilde olmak iizere
kazalarin 6nemli bir kisminin VTS personeli vardiya degisim saatlerine yakin zamanlar
icerisinde meydana geldigi goriilebilmektedir. S6z konusu durum personellerin ¢alisma
sirelerinin  sonlarina dogru yorgunluk ve dikkat dagimikligi yasayabildigini
gostermektedir. Dolayisiyla VTS personelinin vardiya siirelerinin azaltilmasi ve personel
sayisinin artirilmast ile kritik zaman araliklarinda personelin daha ding olmasinin

saglanmasi bu tiir olumsuz durumlarin azaltilmasina katki saglayabilecektir.

Acil durum planlari: kazalar ile ilgili olarak ge¢cmis deneyimlerin 1s181inda kaza detayl
senaryolarinin olusturulmas1 gerekmektedir. S6z konusu senaryolar; kaza tiirleri,
meydana geldikleri yerler, etki eden faktorler, gemi tiirleri ve ozellikleri ile kazalarin
sonuclart ¢ercevesinde hazirlanmalidir. Bu dogrultuda acil durum planlarinin
hazirlanmasi, var olanlarin giincellenmesi ve belirlenen planlar ¢ercevesinde siirekli ve

diizenli olarak tatbikatlarin yapilmasi
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m) Standartlar, kodlar ve diizenleyici belgelerin hazirlanmasi: kaza ya da kazaya yakin

p)

Q)

durumlarda ¢evredeki tiim gemilerin uyacaklar1 genel kurallar ile gemilerin 6zelliklerine
gore saptanan Ozel kural ve kodlarin hazirlanmali, gemilerin bu diizenlemeler hakkinda
stirekli olarak bilgilendirilmelidir. Alinacak bu 6nlem gemilerin kendinin yaptig1 ya da
istiraki olmaksizin bolgede meydana gelen kazalara kars1 hizli tepki verebilme olasiligini

artirabilecektir.

Gegcis standartlarinin tanimlanmast: gegis yapan gemiler 6zelinde kaza olasiliklar1 dikkate
alinarak gecis kriterleri belirlenmelidir. Bu kriterlerin altinda 6zelliklere sahip gemilerin
gecislerine izin verilmemesi ya da c¢ok yiiksek Onlemler ¢ergevesinde gegislerinin

saglanmasi kazalarin azaltilmasina olanak taniyabilecektir.

Riskin uluslararas1 fonlarca teminat altina alinmasi: en basta tehlikeli madde tasiyan
gemiler olmak {izere bogazlardan gececek gemilerin verecekleri zararlarin uluslararasi
fonlar tarafindan teminat altina alinmasi kaza olasiliklar1 yiiksek gemilerin uluslararasi
aktorlerce izlenmesine ve yiiksek risk iceren gemilere teminat verilmemesi ile
sonuglanabilecek, bu sayede bogazlardan gececek gemilerin daha iyi kosullara sahip

olmasi saglanabilecektir.

Etkili raporlama sistemi: kazalarin nedenlerinin ve kazalara etki eden faktorlerin daha iyi
anlagilabilmesi kazalarin sonuglarindan bagimsiz olarak daha iyi ve detayl bir sekilde
raporlanmasi ile miimkiin olabilmektedir. Bu kapsamda her iki Bogaz i¢in de kaza
sonrasinda olusturulan raporlar etkin bir analiz i¢in yeterli diizeyde degildir. Bu nedenle

kazalarin daha detayl bir sekilde raporlanmasi gerekmektedir.

Kritik kaza bolgelerinin tanimlanmasi: her iki bogazda kazalarin meydana gelme olasilig1
yiiksek yerler meydana gelme ihtimali yiiksek kaza tiirleri ve Ozellikleri kapsaminda
tanimlanmalidir. Bu konuda akademik diizeyde calismalar mevcut olmasina ragmen
heniiz yeterli diizeyde degildir. Dolayisiyla mevcut 6zellikler ¢ergevesinde tanimlanan
kritik noktalar daha dikkatle izlenebilecektir. Ornek olarak bir bolgede oturma tiirii
kazalar yogunlukla goriilmekte ise o bdlgede oncelikli olarak s6z konusu kaza tiiriine

iliskin 6nlemlerin alinmasi yerinde olabilecektir.
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Kilavuz kaptan alinmasinin 6zendirilmesi: gergeklestirilen calismada kilavuz kaptan
alinmasi ile kazalarin meydana gelmesi arasinda negatif bir korelasyonun oldugu
saptanmaktadir. Bogazlarda kilavuz alinmasi zorunlu olmamakla birlikte, IMO tarafindan
kilavuz alinmasi yoniindeki onerilere uygun olarak gemilerin kilavuz almalar1 bir takim
mali tegvikler de kullanilarak 6zendirilmelidir. Ek olarak en yogun kaza yapan Tiirk
bayrakli gemilere kilavuz alma zorunlulugu kazalarin azaltilmasina olanak
saglayabilecegi gibi diger iilke bayrakli gemilere de 6rnek teskil edebilecektir. Ek olarak
eskort hizmeti veren rdmorkorlerin sayilar1 ve teknik kapasiteleri iyilestirilmeli, kilavuz

kaptanlarin egitimleri siirekli bir sekilde saglanmalidir.

Muhabere kirliliginin Onlenmesi:  gemilerin her iki bogaz bdlgesinde gereksiz
muhaberatta bulunmalar1 muhabere kirliligine yol agmakta, VTS sistemi ile iletisimin
zayiflamasina yol agmaktadir. Bu nedenle gemilerin gereksiz muhaberattan kaginmalari

yoniinde uyrailmalar1 gerekmektedir.

Kiyiya yakin seyir: 6zellikle Canakkale Bogazi’nda oturma tiirii kazalar siklikla kiyiya
yakin bolgelerde meydana gelmektedir. Kiyiya yakin seyirin 6nlenmesi ve bu tlirdeki
kazalarin azaltilabilmesi i¢in s6z konusu bolgelerde deniz dip derinligini gdsteren
isaretlerin (samandra) konulmasi var olanlarin da sayilarinin artirilmas: ve reflektor

giicleri artirilarak daha goriiniir hale getirilmeleri gerekmektedir.

Tiim veriler dikkate alindiginda Tiirk bogazlar bolgesinde riskin giderek yiikseldigi

sOylenebilmektedir. Bu dogrultuda bogaz trafigi ile ilgili tim paydaslarin alinmasi tavsiye

edilen Oneriler ¢ercevesinde yaklagim gelistirmeleri ileriki donemlerde karsilasilabilecek

felaketlerin 6nlenmesine iliskin olarak yararli olabilecektir. Ozellikle farkli iilke gruplarinin

tizerinde durduklar ticari kaygilar bir kenara birakilarak, binlerce yillik kiiltiir mirasina ve

tarthe sahip olan bodlgede seyir, can ve sosyal ve ekonomik varliklarin emniyetinin

saglanmasina yonelik bir sistemin kurulmasi yararli olacaktir. Gerek IMO tavsiyeleri gerekse

sigorta sirketlerinin yaptirimlar1 dikkate alindiginda s6z konusu sistemin olusturulmasi daha

kolay olabilecektir.
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Ek-1 Canakkale Bogazi Kaza Analizleri (Ki Kare (x%) iliski Tablolarr)

Kazalarin Turleri * Kazalara Neden Olan Faktoérler

Kazalara Neden Olan Faktorler

1 2 3 4 5 Toplam
Seyir Personel | Hava ve iklim Gemi Bilinmeyen
Frekans | 9 3 2 2 4 20
CGatisma -
lliski % | 45,0% 15,0% 10,0% 10,0% 20,0% 100%
Frekans | 1 1 0 0 0 2
Catma -
Iliski % | 50,0% 50,0% 0,0% 0,0% 0,0% 100%
Frekans | 24 3 3 11 23 64
Oturma -
s Iliski % | 37,5% 4,7% 4,7% 17,2% 35,9% 100%
5 - Frekans | 0 0 0 5 0 5
= Sariaklenme -
I Iliski % | 0,0% 0,0% 0,0% 100,0% 0,0% 100%
(T
> Yangin- Frekans | 0 0 0 4 4 8
Patlama iliski % | 0,0% 0,0% 0,0% 50,0% 50,0% 100%
Makine Arizas! Frekans 4 0 0 12 13 29
lliski % | 13,8% 0,0% 0,0% 41,4% 44,8% 100%
Y Frekans | 5 8 2 5 12 32
Diger -
Iliski % | 15,6% 25,0% 6,2% 15,6% 37,5% 100%
Frekans | 43 15 7 39 56 160
Toplam -
Iliski % | 26,9% 9,4% 4,4% 24,4% 35,0% 100%
Kazalarin Tirleri * insanlara Yonelik Riskler
insanlara Yonelik Riskler
1 2 Toplam
VAR YOK
Frekans | 1 19 20
Catisma —
Iliski % | 5% 95% 100%
Frekans | O 2 2
Catma —
Iliski % | 0% 100% 100%
Frekans | 0 64 64
Oturma —
S lliski % | 0% 100% 100%
5 o Frekans | 0 5 5
= Surliklenme —
] lliski % | 0% 100% 100%
]
> Yangin- Frekans | 2 6 3
Patlama iliski % | 25% 75% 100%
Makine Frekans | O 29 29
Arizasi iliski % | 0% 100% 100%
. Frekans | 9 23 32
Diger —
Iliski % | 28,1% 71,9% 100,0%
Frekans | 12 148 160
Toplam —
lliski % | 7,5% 92,5% 100%
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Kazalarin Turleri * Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler

1 2 3 4 Toplam
COK AGIR AGIR HAFIF HASAR YOK
Frekans | 1 2 16 1 20
1| Catisma —
lliski % | 5% 10% 80% 5% 100%
Frekans | 0 0 1 1 2
2 | Catma —
lliski % | 0% 0% 50% 50% 100%
Frekans | 0 2 61 1 64
3| Oturma —
e iliski % | 0% 3,10% 95,30% 1,60% 100%
5 Frekans
P | 4| suriklenme — 0 0 0 > >
® lliski % | 0% 0% 0% 100% 100%
]
X Frekans 2
5 | Yangin-Patl. ——— 0 6 0 8
iliski % | 0% 75% 25% 0% 100%
6 Makine Frekans | 0 0 1 28 29
Ariza iliski % | 0% 0% 3,40% 96,60% 100%
» Frekans | 0 1 3 28 32
7 | Diger —
iliski % | 0% 3,10% 9,40% 87,50% 100%
Frekans | 1 11 84 64 160
Toplam —
iliski % |0,6% 6,90% 52,50% 40% 100%
Kazalarin Tirleri * Taginan Yuk Tarleri
Tasinan Yuk Tirleri
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
PET. | KiMY. | K.YUK | KONT. | DOKME | YOLCU DIGER BOS
Frekans | 1 4 9 1 2 0 0 3 20
1 | Gatisma —
Iligki % | 59 20% |45% |5% 10% 0% 0% 15% 100%
Frekans | o 0 1 0 0 1 0 0 2
2 | Catma —
lliski% | 0% |0% 50% | 0% 0% 50% 0% 0% 100%
Frekans | 4 8 26 0 9 2 2 13 64
.= | 3 |Oturma —
g lliski % | 6,2% |12,5% |40,6% |0,0% |14,1% |3,1%  [3,1% 20,3% | 100%
f ]
—= Frekans 2
S | 4 | Suriklenme —— 0 0 0 0 0 0 3 >
s lligki % | 0% 0% 0% 0% 40% 0% 0% 60% 100%
g Frekans | 1 2 1 0 1 1 0 2 8
¥ |5 Yangin-Patl. ——
lliski % | 12,5% | 25,0% | 12,5% | 0,0% |12,5% |12,5% |0,0% 25% 100%
¢ | Makine Frekans | 2 6 4 2 5 0 1 9 29
Anza iliski% |6,9% |20,7% |13,8% |6,9% |17,2% |0,0% 3,4% 31% 100%
. Frekans | 1 2 8 2 2 10 2 5 32
7 | Diger —
lliski% |3,1% |6,2% |25% |6,2% |6,2% |31,2% |6,2% 15,6% 100%
Frekans | g 22 49 5 21 14 5 35 160
Toplam —
lliski% |56% |13,8%|30,6%|3,1% |13,1% |8,8% 3,1% 21,9% 100%
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Kazalarin Tirleri * Kaza Saati

Kaza Saati
1 2 3 4 5 6 Toplam
00:00 04:01 08:01 12:01 16:01 20:01
04:00 08:00 12:00 16:00 20:00 23:59
Frekans | 6 7 0 2 1 4 20
CGatisma ——
iliski % | 30% 35% 0% 10% 5% 20% 100%
Frekans | 0 0 1 1 0 0 2
Catma —
iliski % | 0% 0% 50% 50% 0% 0% 100%
_ Frekans | 15 7 19 7 7 9 64
S Oturma —
= iliski % | 23,4% 10,9% |29,7% 10,9% 10,9% 14,1% 100%
3
= . Frekans | 0 0 1 2 1 1 5
£ Suriklenme ———
s iliski % | 0% 0% 20% 40% 20% 20% 100%
©
5 Yangin- Frekans | 0 2 0 2 3 1 8
Patlama iliski % | 0% 25% | 0% 25% 38% 13% 100%
Makine Frekans | 6 4 3 8 6 2 29
Arizasi iliski% |20,7% 13,8% | 10,3% 27,6% 20,7% 6,9% 100%
Diger Frekans | 6 0 4 12 7 3 32
iligki % | 18,8% 0,0% 12,5% 37,5% 21,9% 9,4% 100%
Deger |33 20 28 34 25 20 160
Toplam -
iliski % | 20,6% 12,5% |17,5% 21,2% 15,6% 12,5% 100%
Kazalarin Turleri * Geminin Turd
Geminin Turd
1 2 3 4 5 6 8 Toplam
K.YUK | TAN. RO-RO |YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. | DIGER
Frekans | 11 2 1 0 3 3 0 0 20
Gatisma —
lliski% |55% |10% 5% 0% 15% 15% 0% 0% 100%
Frekans | 0 0 0 1 1 0 0 0 2
Gatma —
iliski % | 0% 0% 0% 50% | 50% 0% 0% 0% 100%
_ Frekans | 46 5 1 1 9 0 0 2 64
5 Oturma —
= lliski % | 71,9% | 7,8% 1,6% 1,6% |14,1% |0% 0% 3,1% | 100%
e )
= . Frekans | 4 0 0 0 1 0 0 0 5
< Siuruklenme |=——
ks lliski% | 80% |0% 0% 0% 20% 0% 0% 0% 100%
©
5 Yangin- Frekans | 2 2 1 2 0 0 0 1 8
Patlama iliski % | 25% | 25% 12,5% |25% | 0% 0% 0% 12,5% | 100%
Makine Frekans | 8 10 1 0 8 2 0 0 29
Arizasi iliski % | 27,6% | 34,5% | 3,4% 0% 27,6% |6,9% | 0% 0% 100%
Diger Frekans | 6 4 5 6 7 4 0 0 32
iligki % |18,8% | 12,5% | 15,6% 18,8% |21,9% |12,5% |0% 0% 100%
Deger |77 23 9 10 29 9 0 3 160
Toplam -
iliski % |48,1% | 14,4% |5,6% 6,2% |18,1% |5,6% 0% 1,9% | 100%
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Kazalarin Tirleri * Gemi Kapasitesi

Geminin Kapasitesi

1 2 3 4 5 Toplam
1000 10.001 20.001
0-1000 10.000 20.000 30.000 >30.001
Frekans | 4 10 5 0 1 20
1| Gatisma —
lliski % | 20% 50% 25% 0% 5% 100%
Frekans | 2 0 0 0 0 2
2 | Catma —
lliski % | 100% 0% 0% 0% 0% 100%
— Frekans | 14 38 4 5 3 64
5 |3 | Oturma —
= lliski % | 21,9% 59,4% 6,2% 7,8% 4,7% 100%
3
L Frekans
S |4 | Suriklenme |—— 0 3 1 1 0 >
I lliski % | 0% 60% 20% 20% 0% 100%
©
5 < Yangin- Frekans | 4 3 0 0 1 8
Patlama iliski % | 50% 37,5% 0% 0% 12,5% 100%
6 Makine Frekans | 0 20 3 3 3 29
Arizasl iliski % | 0% 69,0% 10,3% 10,3% 10,3% 100%
. Frekans | 7 21 0 1 3 32
7 | Diger —
lliski % | 21,9% 65,6% 0% 3,1% 9,4% 100%
Deger |31 95 13 10 11 160
Toplam -
iliski % | 19,40% 59,4% 8,10% 6,20% 6,90% 100%
Kazalarin Turleri * Geminin Hizi
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
Frekans | 0 9 11 0 20
1| Catisma —
iliski % | 0% 45% 55% 0% 100%
Frekans | 1 0 1 0 2
2 | Gatma —
iliski % | 50% 0% 50% 0% 100%
_ Frekans | 1 37 26 0 64
'S | 3| Oturma —
= liski% | 1,6% 57,8% 40,6% 0% 100%
3
L Frekans | 0 3 2 0 5
S | 4| Suriklenme |——
< iliski % | 0% 60% 40% 0% 100%
©
5 < | Yangin- Frekans | 0 7 1 0 8
Patlama iliski % | 0% 87,5% 12,5% 0% 100%
6 Makine Frekans | 1 11 15 2 29
Arizasi iliski % | 3,4% 37,9% 51,7% 6,9% 100%
. Frekans | 3 17 9 3 32
7 | Diger —
lliski % | 9,4% 53,1% 28,1% 9,4% 100%
Frekans | 6 84 65 5 160
Toplam ——
iliski % | 3,8% 52,5% 40,6% 3,1% 100%
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Kazalarin Turleri * Geminin Su Cekimi

Geminin Su Cekimi

1 2 3 Toplam
0-5 metre 6-9 metre >10 metre
Frekans | 9 9 2 20
Catisma —
lliski % | 45% 45% 10% 100%
Frekans | 2 0 0 2
Catma —
lliski % | 100% 0% 0% 100%
Frekans | 43 17 4 64
= Oturma —
2 lliski% |67,2% 26,6% 6,2% 100%
3
= Frekans 1 1
s Suriuklenme ——— 3 >
© lliski % | 60% 20% 20% 100%
©
ki Yangin- Frekans | 7 0 1 8
Patlama iliski % | 87,5% 0,0% 12,5% 100%
Makine Frekans | 13 16 0 29
Arizas| iliski % | 44,8% 55,2% 0% 100%
. Frekans | 24 6 2 32
Diger —
lliski% | 75% 18,8% 6,2% 100%
Deger |101 49 10 160
Toplam -
iliski % |63,1% 30,6% 6,2% 100%
Kaza Nedenleri * Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler
1 2 3 4 Toplam
COK AGIR AGIR HAFiF HASAR YOK
) Frekans | 1 2 34 6 43
Seyir —
lliski % | 2,3% 4,7% 79,1% 14% 100%
Frekans | 0 0 6 9 15
= Personel —
9 lliski % | 0% 0% 40% 60% 100%
§ iklim ve Frekans | 0 0 5 2 7
= | |Hava iliski % | 0% 0% 71,4% 28,6% 100%
& Frekans 11 2
& Gemi Frek 0 5 3 39
lliski % | 0% 12,8% 28,2% 59% 100%
. Frekans | 0 4 28 24 56
Bilinmeyen ———
lliski % | 0% 7,10% 50% 42,9% 100%
Frekans | 1 11 84 64 160
Toplam —
iliski % | 0,6% 6,9% 52,5% 40% 100%
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Kaza Nedenleri * Kazalarin Gergeklestigi Aylar

Kazalarin Gergeklestigi Aylar

2 3 5 6 7 8 9 10 | 11 12 Toplam
0 S M M H T A E E K A
1 | seyir Frekans | 4 4 6 6 5 1 4 4 2 2 4 1 43
iliski% |9% |9% |14% |14% |12% |2% |9% |9% |5% |5% |9% |2% 100%
Frekans | 1 0 2 1 1 1 3 2 0 0 4 0 15
.= | 2 | Personel ——
% lligki% 7% [0% [13% 7% |7% |7% |20% |13%|0% |0% |27% |0% 100%
§ 3 iklim ve Frekans|0 |0 |0 |o |o |o |o |o |o |1 |3 |3 7
z Hava lliski% |0% [0% [0% |0% |0% |0% |0% |0% [0% |14% |43% |43% |100%
K 2 | cemi Frekans|0 |2 |2 |4 |3 |5 |6 |2 |4 |a |5 |2 39
iliski% |0% |5% |5% |10% |8% |13% |15% |5% |10% |10% |13% |5% 100%
. Frekans | 6 5 7 1 7 6 0 3 3 4 5 9 56
5 | Bilinmeyen ———
lliski% [11% |9% |13% (2% |13% |11%|0% |5% |5% |7% |9% |16% 100%
Toplam Frekans |11 |11 |17 |12 |16 |13 |13 |11 |9 11 |21 |15 160
iliski% |7% |7% |11% |8% |10%|8% |8% |7% |6% |7% |13% |9% 100%
Kaza Nedenleri * Geminin Tiru
Geminin TarG
1 2 3 4 5 7 8 Toplam
K.YUK TAN. | RO-RO | YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. | DIGER
Seyir Frekans | 25 7 1 1 5 4 0 0 43
iliski % 58,1% 16,3% |2,3% 2,3% 11,6% 9,3% 0% 0% 100%
Frekans | 7 3 2 2 1 0 0 0 15
= Personel —
% lligki % | 46,7% 20% 13,3% | 13,3% 6,7% 0% 0% 0% 100%
§ iklim ve Frekans | 3 1 0 2 0 0 0 1 7
(ZU Hava iliski % 42,9% 14,3% | 0% 28,6% 0,0% 0% 0% 14,3% | 100%
K Gemi Frekans | 14 6 1 1 12 3 0 2 39
iliski % 35,9% 15,4% |2,6% 2,6% 30,8% 7,7% 0% 5,1% | 100%
. Frekans | 28 6 5 4 11 2 0 0 56
Bilinmeyen |———
Iliski % | 50% 10,7% | 8,9% 7,1% 19,6% 3,6% 0% 0% 100%
Frekans | 77 23 9 10 29 9 0 3 160
Toplam —
lliski % | 48,1% 14,4% |56% |6,2% 18,1% |5,6% 0% |1,9% |100%
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Kaza Nedenleri * Geminin Uretim Tarihi

Geminin Uretim Tarihi

1 2 3 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 | 1981-1988 | 1989-1996 | 1997-2006 2007-2010
Frekans | 3 13 11 7 9 0 43
Seyir iliski % | 7,00% 30,20% | 25,60% |16,30% | 20,90% 0,00% 100,00%
_ Frekans | 1 4 1 4 3 2 15
g Personel iliski % | 6,70% 26,70% | 6,70% 26,70% | 20,00% 13,30% 100,00%
§ Frekans | 1 0 1 5 0 0 7
z iklim ve Hava | lliski % | 14,30% 0,00% 14,30% | 71,40% |0,00% 0,00% 100,00%
K Frekans | 6 10 10 4 7 2 39
Gemi iliski % | 15,40% 25,60% |25,60% |10,30% |17,90% 5,10% 100,00%
Frekans | 4 19 16 5 8 4 56
Bilinmeyen | lliski% |7,10% 33,90% |28,60% |8,90% 14,30% 7,10% 100,00%
Toplam frekans 15 46 39 25 27 8 160
lliski % | 9,40% 28,80% | 24,40% |15,60% | 16,90% 5,00% 100,00%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Tehlikeli Yik Tagima Durumu
Tehlikeli Yik Tasima Durumu
1 2 Toplam
YOK VAR
5 1 Frekans | 0 1 1
E COKAGIR |lliski% | 0% 100% 100%
:g ) Frekans | 6 5 11
= AGIR iliski % | 54,5% 45,5% 100%
i 5 Frekans | 70 14 84
£ HAFIF lliski % | 83,3% 16,7% 100%
§ 4 frekans 52 12 64
w HASAR YOK | lliski % | 81,2% 18,8% 100,0%
Toplam _Frekans 128 32 160
Iligki % | 80,0% 20,0% 100,0%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
1 2 3 4 5 Toplam
BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE
5 1 Frekans | 0 0 0 0 1 1
@ COK AGIR | lliski% | 0% 0% 0% 0% 100% 100%
E 5 Frekans | 4 3 0 2 2 11
= AGIR iliski % | 36,4% 27,3% 0,0% 18,2% 18,2% 100%
i 5 Frekans | 40 12 12 7 13 84
£ HAFiF lliski % | 47,6% 14,3% 14,3% 8,3% 15,5% 100%
S A Frekans | 16 22 13 10 3 64
- HASAR YOK | iliski % | 25,0% 34,4% 20,3% 15,6% 4,7% 100%
Toplam Frekans | 60 37 25 19 19 160
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| iliski % | 37,5% 23,1% 15,6% 11,9% 11,9% 100%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Kazalarin Meydana Geldigi Saatler
Kazalarin Meydana Geldigi Saatler
1 2 3 5 6 Toplam
00:00 04:01 08:00 12:01 16:01 20:01
04:00 08:00 12:00 16:00 20:00 23:59
5 Deger |0 1 0 0 0 0 1
E COK AGIR iliski % | 0,00% 100,00% | 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 100,00%
:g Deger |3 2 0 2 3 1 11
>—;' AGIR iliski % | 27,30% 18,20% 0,00% 18,20% 27,30% 9,10% 100,00%
% Deger |20 13 20 9 9 13 84
g HAFIF lligki % | 23,80% 15,50% |23,80% |10,70% |10,70% | 15,50% 100,00%
é Deger |10 4 8 23 13 6 64
! HASAR YOK iliski % | 15,60% 6,20% 12,50% 35,90% 20,30% 9,40% 100,00%
Toplam Peéer 33 20 28 34 25 20 160
Iliski % | 20,60% 12,50% 17,50% 21,20% 15,60% 12,50% 100,00%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Geminin Tiri
Geminin Tira
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK | TAN. | RO-RO | YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. DIGER
5 |, Deger |0 0 0 0 0 1 0 0 1
E COKAGIR | iliski% |0% 0% | 0% 0% 0% 100% | 0% | 0% 100%
:g ) Deger |4 1 1 2 1 1 0 1 11
= AGIR iliski% |36,4% [9,1% [9,1% [182% [9,1% [91% [0% |9,1% 100%
i X Deger |55 9 3 2 11 3 EE 84
g HAFIF iliski% |65,5% |10,7% |3,6% 2,4% 13,1% |3,6% |0% 1,2% 100%
_§ 4 Deger |18 13 5 6 17 4 0 1 64
- HASAR YOK | iliski % |28,1% |20,3% | 7,8% 9,4% 26,6% |6,2% | 0% 1,6% 100%
Toplam Peger 77 23 9 10 29 9 0 3 160
lliski% |48,1% |14,4% |5,6% 6,2% 18,1% |5,6% |0% 1,9% 100%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Geminin Kapasitesi
Geminin Kapasitesi (GRT)
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 | 1001-10.000 | 10.001-20.000 | 20.001-30.000 >30.001
3 Deger |0 0 0 0 1 1
E COK AGIR iliski % | 0% 0% 0% 0% 100% 100%
:g Deger |7 1 2 0 1 11
Z AGIR iliski % | 63,6% |9,1% 18,2% 0% 9,1% 100%
2 Deger |18 50 7 5 4 84
'é HAFIF iliski% |21,4% |59,5% 8,3% 6% 4,8% 100%
= Deger |6 44 4 5 5 64
& HASAR YOK | iliski% |9,4% 68,8% 6,2% 7,8% 7,8% 100%
Toplam Peéer 31 95 13 10 11 160
lliski% |19,4% |59,4% 8,1% 6,2% 6,9% 100%
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Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Geminin Boyu

Geminin Boyu
1 2 Toplam
<200 m >200 m
g 1 Deger |0 1 1
2 COK AGIR iliski % | 0% 100% 100%
:g 5 Deger |9 2 11
= AGIR iliski % | 81,8% 18,2% 100%
E 3 Deger |77 7 84
T HAFIF iliski % | 91,7% 8,3% 100%
E . Deger |60 4 64
w HASAR YOK | iliski % |93,8% 6,2% 100%
Toplam Peger 146 14 160
lliski% |91,2% 8,8% 100%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Geminin Su Cekimi
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m 11-15m
g 1 Deger |0 0 1 1
2 COKAGIR | iliski% | 0% 0% 100% 100%
:g 2 Deger |8 2 1 11
; AGIR iliski % | 72,7% 18,2% 9,1% 100%
E 3 Deger |54 25 5 84
= HAFIF iliski % | 64,3% 29,8% 6,0% 100%
g A Deger | 39 22 3 64
w HASAR YOK | lliski % | 60,9% 34,4% 4,7% 100%
Toplam Peger 101 49 10 160
lligki % | 63,1% 30,6% 6,2% 100%
insanlara Yonelik Riskler * Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler
Ekonomik Varliklara Yénelik Riskler
1 2 3 4 Toplam
COK AGIR AGIR HAFIF HASAR YOK
g 1 Deger |1 1 2 8 12
e VAR lligki % | 8,30% 8,30% 16,70% 66,70% 100,00%
2 , Deger |0 10 82 56 148
£ YOK iliski % | 0,00% 6,80% 55,40% 37,80% 100,00%
Toplam Peéer 1 11 84 64 160
lliski% | 0,60% 6,90% 52,50% 40,00% 100,00%
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insanlara Yonelik Riskler * Geminin Tiri

Geminin Turu
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK | TAN. | RO-RO | YOLCU | KARGO KONT. ASK. DIGER
5 1 Deger |1 4 3 0 1 2 0 1 12
o R
c VAR Iliski% |8,3% |33,3% |25% 0% 8,3% 16,7% 0% 8,3% 100%
:0
> 5 Deger |76 19 6 10 28 7 0 2 148
w .
£ YOK Iliski% |51,4% |12,8% |4,1% 6,8% 18,9% 4,7% 0% 1,4% 100%
Toplam Deger |77 23 9 10 29 9 0 3 160
iliski % |48,1% | 14,4% |5,6% 6,2% 18,1% 5,6% 0% 1,9% 100%
insanlara Yonelik Riskler * Geminin Hizi
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
= 1 Deger |3 6 2 1 12
o X
c VAR Iliski % | 25% 50% 16,7% 8,3% 100%
:0
> 5 Deger |3 78 63 4 148
£ YOK iliski % | 2% 52,7% 42,6% 2,7% 100%
Toplam Deger |6 84 65 5 160
iliski % | 3,8% 52,5% 40,6% 3,1% 100%
insanlara Yénelik Riskler * Geminin Bayragi Crosstabulation
Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. PAN. SUR. | YUN. | KAM. | BULG. DIGER
> 1 Deger |6 1 1 1 1 0 1 0 0 1 12
o< R
c VAR Iliski% |50% |8,3% |8,3% |8,3% |8,3% |0% 8,3% 0% |0% 8,3% 100%
:0
> ) Deger |47 7 14 5 11 3 0 8 1 52 148
£ YOK iliski% |31,8% |4,7% [9,5% |3,4% |7,4% |2% 0% |[54%|0,7% |35,1% |100%
Toplam Deger |53 8 15 6 12 3 1 8 1 53 160
iliski % |33,1% | 5% 9,4% [3,8% |7,5% [1,9% |0,6%|5% |0,6% |33,1% |100%
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Tasinan Yiklerin Turleri * Tehlikeli Yik Tasima Durumu

Tehlikeli YUk Tagima Durumu
1 2 Toplam
YOK VAR
1| PETROL Deger |0 9 9
Iliski % | 0% 100% 100%
2 | kimy. Peger 1 21 22
Iliski % | 4,5% 95,5% 100%
= 3| kYUK Peger 49 0 49
= lliski % | 100% 0% 100%
e
'_ o
£ |4]|KONT. Deger |5 0 >
o Iliski % | 100% 0% 100%
<
2 " Deg 1 2 21
> |5 | DOKME Deger |19
S Iliski % | 90,5% 9,5% 100%
Z Deg 14 14
< |6 voLcu —eger 0
Iliski % | 100% 0% 100%
7 | DIGER Deger |5 0 >
Iliski % | 100% 0% 100%
Ded
8| BOS .eger 35 0 35
Iliski % | 100% 0% 100%
Deger |128 32 160
Toplam -
Iliski % | 80% 20% 100%
Taginan Yuklerin Tirleri * Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
1 2 3 4 5 Toplam
BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE
1| PETROL Peger 3 4 0 1 1 9
Iliski % | 33,3% 44,4% 0,0% 11,1% 11,1% 100%
2 | kimy. Peger 6 6 2 3 5 22
lliski % |27,3% 27,3% 9,1% 13,6% 22,7% 100%
. Deg 25 7 6 4 7 49
£ |3 [KYUK —eEer
= lliski % | 51,0% 14,3% 12,2% 8,2% 14,3% 100%
3
= Deg 2 2 1
£ |4|KONT. <68l 0 0 >
o lliski % | 40% 40% 0% 20% 0% 100%
X
2 .. Deg 2 2 21
> |5|pokme  [eEer 1o 9 3
® lliski % | 23,8% 42,9% 9,5% 9,5% 14,3% 100%
z Deg 2 1
& 16 lvoLcu .eger 0 5 3 4 4
lliski % | 0,00% 35,7% 21,4% 28,6% 14,3% 100%
iy Deg 2
7 | DiGER .eger 0 3 0 0 5
lliski % | 40% 0% 60% 0% 0% 100%
8|BOS Peger 17 4 9 4 1 35
lliski% | 48,6% 11,4% 25,7% 11,4% 2,9% 100%
Deger |60 37 25 19 19 160
Toplam -
lliski% |37,5% 23,1% 15,6% 11,9% 11,9% 100%
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Tasinan Yiklerin Turleri * Geminin TirG

Geminin Turi

1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK TAN. | RO-RO | YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. DIGER
1| PETROL Peger 0 9 0 0 0 0 0 0 9
lliski % | 0% 100% | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
5 | Kimy. Peger 11 4 0 0 4 b 0 1 22
lliski % | 50% 18,2% | 0% 0% 18,2% |9,1% 0% 4,5% 100%
= |3 K YUK Peger 38 0 0 0 11 0 0 0 49
= lliski% |77,6% |0% 0% 0% 22,4% | 0% 0% 0% 100%
3
|_ o
£ |4|KoNT. Peger 0 0 0 0 0 5 0 0 5
o lliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 100% 0% 0% 100%
<
2 . Deg 11 1 7 2 21
>C_ 5 | DOKME . eger 0 0 0 0
s lliski% |52,4% |4,8% 0% 0% 33% 10% 0% 0% 100%
Z Deg 14
& 16| voLcu . eger |0 0 6 8 0 0 0 0
lliski % | 0% 0% 43% 57% 0% 0% 0% 0% 100%
7 | DIGER Peger 0 0 2 0 1 0 0 2 5
lliski % | 0% 0% 40% 0% 20% 0% 0% 40% 100%
8 | BOS Deger |17 9 1 2 6 0 0 0 35
iliski% |48,6% |25,7% |2,9% 5,7% 17,1% | 0% 0% 0% 100%
Deger |77 23 9 10 29 9 0 3 160
Toplam -
lliski% |48,1% |14,4% |5,6% 6,2% 18,1% |5,6% 0% 1,9% 100%
Taginan Yuklerin Tirleri * Geminin Kapasitesi
Geminin Kapasitesi
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 | 10.001-20.000 | 20.001-30.000 >30.001
PETROL F)eger 2 1 0 2 4 9
lliski % |22,2% 11,1% 0% 22,2% 44,4% 100%
KiMY. Peger 2 15 2 2 1 22
lliski% |9,1% 68,2% 9,1% 9,1% 4,5% 100%
. Deg
< K YUK - eger 9 33 4 3 0 49
= Iliski % | 18,4% 67,3% 8,2% 6,1% 0% 100%
3
= Deg 1 2 1 1
£ | 4| KONT. —e6el 0 >
o Iliski % | 20% 40% 20% 20% 0% 100%
X
=] B Deg 1 1 1 21
>C_ DOKME - eger 0 6 3
@ Iliski % | 0% 76,2% 14,3% 4,8% 4,8% 100%
z Deg 1 1
K YOLCU - eger 6 7 0 0 4
Iliski % | 42,9% 50% 0% 0% 7,1% 100%
iy Deg 1
DICER - eger 4 0 0 0 5
Iliski % | 80% 20% 0% 0% 0% 100%
BOS Deger |7 20 3 1 4 35
iliski% | 20% 57,1% 8,6% 2,9% 11,4% 100%
Deger 31 95 13 10 11 160
Toplam -
lliski% | 19,4% 59,4% 8,1% 6,2% 6,9% 100%
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Tasinan Yuklerin Turleri * Geminin Boyu

Geminin Boyu

1 2 Toplam
<200 m >200 m
1| PETROL Deger |5 4 9
lliski % | 55,6% 44,4% 100%
5 | Kimy. Peger 20 2 22
lliski % | 90,9% 9,1% 100%
_5 3| kyOK Peger 46 3 49
= Iliski % | 93,9% 6,1% 100%
3
= Deg 5 0 5
£ |4|KONT. —eger
@ lliski % | 100% 0% 100%
X
=] ) Deg 1 2 21
> |5 | DOKME Deger |19
e lliski % | 90,5% 9,5% 100%
z Deg 1 1 14
£ |6 voLcu Deger |13
lliski % | 92,9% 7,1% 100%
7 | DIGER Deger |5 0 >
lliski % | 100% 0% 100%
Deg 2
8| BOS .eger 33 35
lligki % | 94,3% 5,7% 100%
Deger | 146 14 160
Toplam -
lliski % |91,2% 8,8% 100%
Tasinan Yuklerin Turleri * Kilavuz Alip Almama Durumu
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
1| PETROL Deger |7 2 E
Iliski % | 77,8% 22,2% 100%
5 | kimy. Peger 10 12 22
Iliski % | 45,5% 54,5% 100%
e 3| kyik Peger 41 8 49
- Iliski % | 83,7% 16,3% 100%
5
'_ o
£ |4|KONT. Deger |3 2 >
b iliski % | 60% 40% 100%
v
=] . Des 7 14 21
> |5 | DOKME —eger
@ Iliski % | 33,3% 66,7% 100%
> N
& 16l voLcu Peger 4 10 14
Iliski % | 28,6% 71,4% 100%
7 | DiGER Deger |5 0 >
Iliski % | 100% 0% 100%
Deg 8 27 35
8| BOS DSl
Iliski % | 22,9% 77,1% 100%
Deger |85 75 160
Toplam -
Iliski % | 53,1% 46,9% 100%
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Tehlikeli Yk Tasima Durumu * Geminin Tard

Geminin Tari
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK | TAN. RO-RO | YOLCU KARGO KONT. | ASK. | DIGER
s |1]vok Deger |66 10 9 10 24 7 0 2 128
§ iliski % |51,6% | 7,8% 7% 7,8% 18,8% 5,5% 0% 1,6% | 100%
< 5 | var Deger |11 13 0 0 5 2 0 1 32
- iliski % | 34,4% | 40,6% | 0% 0% 15,6% 6,2% 0% 3,1% | 100%
Toplam Deger |77 23 9 10 29 9 0 3 160
iliski % |48,1% | 14,4% |5,6% 6,2% 18,1% 5,6% 0% 1,9% | 100%
Tehlikeli Yuk Tasima Durumu * Geminin Boyu Crosstabulation
Geminin Boyu
1 2 Toplam
<200 m >200 m
. Deger |120 8 128
T |1]|YOK —
s lliski % | 93,8% 6,2% 100%
_C’ o
S |2|vaR !D.eg.er 26 6 32
lliski % | 81,2% 18,8% 100%
Toplam Deger | 146 14 160
iliski % |91,2% 8,8% 100%
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Geminin Tiri
Geminin Tari
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK TAN. RO-RO | YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. | DIGER
1| BOLGE Deger |39 9 0 0 6 4 0 2 60
iliski % | 65% 15% 0% 0% 10% 6,7% 0% 3,3% 100%
5 | BLGE Deger |11 7 3 3 10 2 0 1 37
— iliski% |29,7% |18,9% |8,1% 8,1% 27% 5,4% 0% 2,7% 100%
s> 3 | B6LGE Deger |12 4 4 1 4 0 0 0 25
© .
5 Iliski % | 48% 16% 16% 4% 16% 0% 0% 0% 100%
4| BSLGE Deger |8 2 1 5 2 1 0 0 19
iliski% |42,1% |10,5% |5,3% 26,3% | 10,5% 5,3% 0% 0% 100%
s | BOLGE Deger |7 1 1 1 7 2 0 0 19
iliski % |36,8% |5,3% 5,3% 5,3% 36,8% 10,5% | 0% 0% 100%
Toplam Deger |77 23 9 10 29 9 0 3 160
iliski % |48,1% |14,4% |5,6% 6,2% 18,1% 5,6% 0% 1,9% 100%
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Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Kilavuz Alip Almama Durumu

Kilavuz Alip Almama Durumu

1 2 Toplam
VAR YOK
1| BBLGE Deger |33 27 60
lliski % | 55% 45% 100%
5 | BLGE Deger |17 20 37
= lliski % | 45,9% 54,1% 100,00%
% 3 | BoLGE peger 16 9 25
5 Iliski % | 64,0% 36,0% 100%
4| BOLGE Peger 5 14 19
lliski % |26,3% 73,7% 100%
s | BOLGE Peéer 14 5 19
lliski% | 73,7% 26,3% 100%
Toplam Peéer 85 75 160
lliski % | 53,1% 46,9% 100%
Kazalarin Gergeklestigi Aylar * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1 Deger |5 1 2 2 1 11
OCAK lliski % | 45,5% 9,1% 18,2% 18,2% 9,1% 100%
) Deger 1 0 7 3 0 11
SUBAT lliski% |9,1% 0,0% 63,6% 27,3% 0% 100%
3 Deger |3 3 8 3 0 17
MART lliski% |17,6% 17,6% 47,1% 17,6% 0% 100%
4 Deger |2 5 2 1 2 12
NISAN Iliski % | 16,7% 41,7% 16,7% 8,3% 16,7% 100%
_E s Deger |3 2 8 3 0 16
;fn MAYIS iliski % | 18,8% 12,5% 50,00% 18,8% 0% 100%
zh 6 Peger 2 2 4 5 0 13
< HAZIRAN | lliski % | 15,4% 15,4% 30,8% 38,5% 0% 100%
g 7 Deger |4 1 6 2 0 13
s TEMMUZ | iliski % | 30,8% 7,7% 46,2% 15,4% 0% 100%
‘—§ g Deger |4 3 2 2 0 11
N\ AGUSTOS | iliski % |36,4% 27,3% 18,2% 18,2% 0% 100%
9 Deger |2 2 3 2 0 9
EYLUL iliski % |22,2% 22,2% 33,3% 22,2% 0% 100%
10 Deger |2 1 2 3 3 11
EKIM iliski % |18,2% 9,1% 18,2% 27,3% 27,3% 100%
1 Deger |5 10 4 2 0 21
KASIM iliski % |23,8% 47,6% 19,0% 9,5% 0% 100%
12 Deger |3 5 4 2 1 15
ARALIK iliski % | 20% 33,3% 26,7% 13,3% 6,7% 100%
Toplam Peéer 36 35 52 30 7 160
lliski % |22,5% 21,9% 32,5% 18,8% 4,4% 100%
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Kazalarin Meydana Geldigi Saatler * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1 00:00 Deger |7 3 14 9 0 33
_ 04:00 lligki % |21,2% 9,1% 42,4% 27,3% 0% 100%
% ) 04:01 Deger |1 8 8 b 1 20
_’u_'i 08:00 iliski % | 5% 40% 40% 10% 5% 100%
= 3 08:01 |Deger |8 2 9 6 3 28
% 12:00 iliski % | 28,6% 7,1% 32,1% 21,4% 10,7% 100%
s A 12:01 |Deger |6 7 11 9 1 34
LEO 16:00 iliski % | 17,6% 20,6% 32,4% 26,5% 2,9% 100%
Tg s | 1601 |Deger |10 7 3 4 1 25
8 20:00 lligki % | 40% 28% 12% 16% 4% 100%
6 20:01 Deger |4 8 7 0 1 20
23:59 lligki % | 20% 40% 35% 0% 5% 100%
Toplam Peéer 36 35 52 30 7 160
lligki % |22,5% 21,9% 32,5% 18,8% 4,4% 100%
Geminin Turl * Geminin Kapasitesi
Geminin Kapasitesi
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 | 10.001-20.000 | 20.001-30.000 >30.001
1 Deger |12 54 7 4 0 77
K.YUK lligki % | 15,6% 70,1% 9,1% 5,2% 0,00% 100,00%
5 Deger |2 11 0 3 7 23
TAN. lliski % | 8,7% 47,8% 0% 13% 30,4% 100%
3 Deger |6 3 0 0 0 9
RO-RO iliski % | 66,7% 33,3% 0% 0% 0% 100%
E 4 Deger |4 5 0 0 1 10
5 YOLCU | iliski % | 40% 50% 0% 0% 10% 100%
g 5 Deger |3 17 5 2 2 29
O KARGO iliski % | 10,3% 58,6% 17,2% 6,9% 6,9% 100%
6 Deger |1 5 1 1 1 9
KONT. iliski% |11,1% 55,6% 11,1% 11,1% 11,1% 100%
7 Deger |0 0 0 0 0 0
ASK. iliski % | 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00% 0,00%
8 3 0 0 0 0 3
DIGER 100% 0% 0% 0% 0% 100%
Toplam Peger 31 95 13 10 11 160
lliski % | 19,4% 59,4% 8,1% 6,2% 6,9% 100%
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Geminin Tird * Geminin Hizi

Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
1 | kyok Deger |1 47 29 0 77
' iliski % |1,3% 61,0% 37,7% 0% 100%
5 | TAN Deger |3 8 11 1 23
' iliski % | 13,0% 34,8% 47,8% 4,3% 100%
3 | RO-RO Deger |1 6 2 0 9
iliski% |11,1% 66,7% 22,2% 0% 100%
5 4 |voLcu Deger |0 3 6 1 10
é iliski % | 0% 30% 60% 10% 100%
€ 5 | KARGO Deger 1 15 12 1 29
(] R
O lligki % | 3,4% 51,7% 41,4% 3,4% 100,0%
6 | koNT Deger |0 2 5 2 9
' iliski % | 0% 22,2% 55,6% 22,2% 100,00%
7 | ask Deger |0 0 0 0 0
' iliski % | 0% 0% 0% 0% 0%
8 | DIGER 0 3 0 0 3
0% 100% 0% 0% 100%
Toplam Deger |6 84 65 5 160
iliski % | 3,8% 52,5% 40,6% 3,1% 100%
Geminin Turl * Geminin Su Cekimi
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
1 | Kok Deger |52 20 5 77
' iliski % | 67,5% 26% 6,5% 100%
5> | TAN Deger |8 12 3 23
' iliski % | 34,8% 52,2% 13% 100%
3 | rRo-RO Deger |9 0 0 9
iliski % | 100% 0% 0% 100%
'é 4 |voLcu Peéer 9 1 0 10
2 lliski % | 90% 10% 0% 100%
= 5 | KARGO Deger 16 12 1 29
[} .
O lliski % | 55,2% 41,4% 3,4% 100%
6 | KONT Deger |4 4 1 9
' iliski % | 44,4% 44,4% 11,1% 100%
7 | ask Deger |0 0 0 0
' iliski % | 0% 0% 0% 0%
8 | DIGER 3 0 0 3
100% 0% 0% 100%
Toplam Deger | 101 49 10 160
iliski % |63,1% 30,6% 6,2% 100%
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Geminin Turd * Geminin Uretim Tarihi

Geminin Uretim Tarihi

1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010

1 | kyok Deger |10 30 18 9 7 3 77
' iliski % | 13% 39% 23,4% 11,7% 9,1% 3,9% 100%

5 | TAN Deger |0 4 4 6 6 3 23
' iliski % | 0% 17,4% 17,4% 26,1% 26,1% 13% 100%

3 | RO-RO Deger |0 1 5 0 2 1 9
iliski % | 0% 11,1% 55,6% 0,0% 22,2% 11,1% 100%

5 4 |voLcu Deger |1 0 1 4 4 0 10
E iliski % | 10% 0% 10% 40% 40% 0% 100%

g 5 | KARGO Deger |4 9 8 3 5 0 29
O iliski % | 13,80% 31% 27,6% 10,3% 17,2% 0% 100%

6 | KONT Deger |0 2 2 1 3 1 9
' iliski % | 0% 22,2% 22,2% 11,1% 33,3% 11,1% 100%

7 | Ask Deger |0 0 0 0 0 0 0

' iliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%

s | bicer Deger |0 0 1 2 0 0 3
iliski % | 0% 0% 33,3% 66,70% 0% 0% 100%

Toplam Deger |15 46 39 25 27 8 160
iliski % | 9,40% 28,8% 24,4% 15,6% 16,9% 5% 100%

Geminin Kapasitesi * Geminin Boyu
Geminin Boyu
1 2 Toplam
<200 m >200 m

1 | 0-1000 Deger |30 1 31
iliski % | 97% 3% 100%

z ) 1001 Deger |95 0 95
z 10.000 iliski % | 100% 0% 100%

3 5 | 10,00 Deger |12 1 13
£ 20.000 iliski % | 92% 8% 100%

|5 4 | 20008 Deger |7 3 10
© 30.000 iliski % | 70% 30% 100%

5 |>30.001 Peger 2 9 11
lliski% | 18% 82% 100%

Toplam Deger |146 14 160
iliski % | 91% 9% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Hizi

Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
Deger 2 21 8 0 31
1 |0-1000 -
iliski% | 7% 68% 26% 0% 100%
'z ) 1001 Deger 2 58 32 3 95
-§ 10.000 iliski% | 2% 61% 34% 3% 100%
g 5 | 10001 Deger |0 4 9 0 13
£ 20.000 iliski% | 0% 31% 69% 0% 100%
£ 4 | 20008 Deger |1 0 9 0 10
© 30.000 iliski % | 10% 0% 90% 0% 100%
Deger 1 1 7 2 11
5 | >30.001 :
iliski % | 9% 9% 64% 18% 100%
Toplam Deger |6 84 65 5 160
iliski % | 4% 53% 41% 3% 100%
Geminin Kapasitesi * Geminin Su Cekimi
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11lm
1 | 0-1000 Deger |29 2 0 31
iliski % | 94% 7% 0% 100%
g |, | 1001 Deger |65 29 1 95
z 10.000 iliski % | 68% 31% 1% 100%
o o
T 10.001- Deger |4 8 1 13
2 |3
£ 20.000 iliski % | 31% 62% 8% 100%
£ 4 | 20001 Deger |2 5 3 10
© 30.000 iliski % | 20% 50% 30% 100%
Deger |1 5 5 11
5 |>30.001 :
iliski % | 9% 46% 46% 100%
Deger |101 49 10 160
Toplam -
iliski % | 63% 31% 6% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 10 Toplam
TURK | RUS | MALTA | UKR. | PAN. | SUR. YUN. KAM. BULG. DIGER
1 | 01000 Deger |21 0 0 2 |1 o 0 1 0 6 31
iliski% |68% |0% |0% 7% |3% |0% 0% 3% | 0% 19% 100%
g 5 | 100110000 | 2EE" |29 8 13 4 |6 |3 0 7 1 24 95
G iliski% |31% |8% |14% |4% |6% |3% 0% 7% | 1% 25% 100%
g 5 [1w0001 Deger (3 |0 |1 o [t Jo 0 o |o 8 13
£ 20.000 iliski% [23% |0% |8% 0% |8% |0% 0% 0% | 0% 62% 100%
£ |, |20001- Deger |0 0 0 o (3 |o 1 0 0 6 10
© 30.000 iliski% |0% |0% |0% 0% |30% |0% 10% 0% |0% 60% 100%
5 | 530001 Deger |0 0 1 o |1 o 0 0 0 9 11
iliski% |0% |0% |9% 0% |9% |0% 0% 0% | 0% 82% 100%
Toplam peger 53 8 15 6 |12 |3 1 8 1 53 160
iliski% |33% |5% |9% 4% |8% |2% 1% 5% | 1% 33% 100%
Geminin Kapasitesi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 | 1981-1988 | 1989-1996 1997-2006 2007-2010
1 | 0-1000 Deger |6 4 8 5 7 1 31
iliski % | 19% 13% 26% 16% 23% 3% 100%
'@ 5 | 100110000 | PBE" |9 36 21 14 8 7 95
z iliski % | 10% 38% 22% 15% 8% 7% 100%
g1 5 [1w0001 Deger |0 4 4 2 3 0 13
£ 20.000 iliski % | 0% 31% 31% 15% 23% 0% 100%
g 4 20.001- Deger |0 2 4 0 4 0 10
© 30.000 iliski % | 0% 20% 40% 0% 40% 0% 100%
5 | 530001 Deger |0 0 2 4 5 0 11
iliski % | 0% 0% 18% 36% 46% 0% 100%
Toplam peger 15 46 39 25 27 8 160
iliski % | 9% 29% 24% 16% 17% 5% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

Geminin Kaza Sirasindaki Yas!

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
Deger 10 7 7 3 4 31
1 |0-1000 -
lliski % | 32% 23% 23% 10% 13% 100%
k Deger |16 19 33 24 3 95
9 2 | 1001-10.000 |-
2 lliski% | 17% 20% 35% 25% 3% 100%
g 5 | 10001 Deger |2 3 6 2 0 13
£ 20.000 iliski % | 15% 23% 46% 15% 0% 100%
I3 20.001- Deger |3 1 5 1 0 10
] 4 -
© 30.000 iliski % | 30% 10% 50% 10% 0% 100%
5 | >30.001 Peger 5 5 1 0 0 11
lliski % | 46% 46% 9% 0% 0% 100%
Deger |36 35 52 30 7 160
Toplam -
lliski % | 23% 22% 33% 19% 4% 100%
Geminin Boyu * Geminin Hizi
Geminin Hizi
1 2 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
Deg 6 83 54 3 146
21| <200m [
o lliski% |4% 57% 37% 2% 100%
E Deger |0 1 11 2 14
&l2| >00m |2
lliski % | 0% 7% 79% 14% 100%
Deger |6 84 65 5 160
Toplam -
lliski% |4% 53% 41% 3% 100%
Geminin Boyu * Geminin Su Cekimi
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
% 1 <200m Peger 101 42 3 146
@D Iliski % | 69% 29% 2% 100%
= -
8 5 5200 m Peger 0 7 7 14
Iliski % | 0% 50% 50% 100%
Deger |101 49 10 160
Toplam -
Iliski % | 63% 31% 6% 100%
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Geminin Boyu * Geminin Bayragi

Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK | RUS | MALTA | UKR. | PAN. SUR. YUN. | KAM. BULG. DIGER
% 1 <200 m Peger 53 8 14 6 9 3 1 8 1 43 146
@ lliski% |36% |6% |10% |4% |6% 2% 1% 6% 1% 30% 100%
E Deger |0 |0 |1 0 |3 0 0 0 0 10 14
&l 2| >200m 2
lliski% |[0% |0% |7% 0% |21% |0% 0% 0% 0% 71% 100%
Deger |53 8 15 6 12 3 1 8 1 53 160
Toplam -
Iliski% |33% | 5% |9% 1% | 8% 2% 1% 5% 1% 33% 100%
Geminin Boyu * Geminin Uretim Tarihi
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
% 1 <200m Peger 15 45 35 22 21 8 146
o0 Iliski % | 10% 31% 24% 15% 14% 6% 100%
= -
quJ ) 5200 m Peger 0 1 4 3 6 0 14
Iliski % | 0% 7% 29% 21% 43% 0% 100%
Deger 15 46 39 25 27 8 160
Toplam -
lliski% | 9% 29% 24% 16% 17% 5% 100%
Geminin Hizi * Geminin Su Cekimi
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
1 | 0-5knot Peger 4 2 0 6
lliski% |67% 33% 0% 100%
% 5 | 6-10 knot Peger 65 18 1 84
< lliski% |77% 21% 1% 100%
c
g 3 | 11-15 knot Peger 32 24 9 65
© lliski % | 49% 37% 14% 100%
4 | >16 knot Pegel’ 0 > 0 >
lliski % | 0% 100% 0% 100%
Deger 101 49 10 160
Toplam -
lliski % | 63% 31% 6% 100%
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Geminin Hizi * Geminin Bayragi

Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK | RUS | MALTA | UKR. | PAN. SUR. YUN. | KAM. | BULG. DIGER
1 | 0-5 knot Deger |3 0 0 0 0 0 1 0 0 2 6
lliski% |50% |0% |0% 0% | 0% 0% 17% | 0% 0% 33% 100%
% 2 | 6-10 knot Deger |31 7 5 4 6 3 0 7 1 20 84
< lliski% |37% |8% |6% 5% | 7% 4% 0% 8% 1% 24% 100%
':g:: 3 | 11-15 knot Deger 19 1 10 1 5 0 0 1 0 28 65
O iliski% |29% |2% |15% 2% 8% 0% 0% 2% 0% 43% 100%
4 | >16 knot Deger |0 0 0 1 1 0 0 0 0 3 5
lliski % | 0% 0% | 0% 20% |20% |0% 0% 0% 0% 60% 100%
Toplam Peéer 53 8 15 6 12 3 1 8 1 53 160
lliski% |[33% |5% |9% 4% | 8% 2% 1% 5% 1% 33% 100%
Geminin Hizi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
1 | 0-5 knot Deger |0 0 2 1 3 0 6
lliski % | 0% 0% 33% 17% 50% 0% 100%
E 5 1 6-10 knot Deger 10 34 18 14 6 2 84
k= Iliski % | 12% 41% 21% 17% 7% 2% 100%
% 3 | 11siner | DeEEr | 10 19 10 15 6 65
O lliski % | 8% 15% 29% 15% 23% 9% 100%
4 | >16 knot Deger |0 2 0 0 3 0 5
lliski % | 0% 40% 0% 0% 60% 0% 100%
Toplam Peger 15 46 39 25 27 8 160
lliski % | 9% 29% 24% 16% 17% 5% 100%
Geminin Hizi ¥ Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation
Geminin Kaza Sirasindaki Yas!
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1 | 0-5 knot Deger |3 2 1 0 0 6
iliski % | 50% 33% 17% 0% 0% 100%
% 5 | 6-10 knot Deger |9 19 29 22 5 84
< iliski % | 11% 23% 35% 26% 6% 100%
'% 3 | 11-15 knot Deger |21 14 21 7 2 65
2 iliski % |32% 22% 32% 11% 3% 100%
4 | 516 knot Peéer 3 0 1 1 0 5
lliski % | 60% 0% 20% 20% 0% 100%
Toplam Peéer 36 35 52 30 7 160
lliski % | 23% 22% 33% 19% 4% 100%
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Geminin Su Cekimi * Geminin Bayragi

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. | PAN. [ SUR.| YUN. | KAM. | BULG. DIGER
€ 1 | 05 metre Deger |42 7 8 4 4 2 0 5 1 28 101
% iliski% |42% |7% 8% 4% 4% 2% | 0% 5% 1% 28% 100%
o
3 2 | 6-10 metre Deger 11 1 7 2 5 1 1 3 0 18 49
g iliski% |22% |2% 14% 4% 10% |[2% | 2% 6% 0% 37% 100%
g 3 |511 mewre | .DeBEr |0 0 0 0 3 0o |o 0 0 7 10
© iliski% |0% |0% |0% 0% |30% |0% |0% |0% |0% |70% 100%
Toplam Deger |53 8 15 6 12 3 1 8 1 53 160
iliski% |33% |5% 9% 4% 8% 2% | 1% 5% 1% 33% 100%
Geminin Bayragl * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1 TORK Deger |14 12 20 5 2 53
iliski % | 26% 23% 38% 9% 4% 100%
5 RUS Deger |0 2 1 3 2 8
iliski % | 0% 25% 13% 38% 25% 100%
3 MALTA Deger |6 2 7 0 0 15
iliski % | 40% 13% 47% 0% 0% 100%
4 UKR Deger |1 1 2 2 0 6
_ . iliski % | 17% 17% 33% 33% 0% 100%
= 5 PAN Deger |2 5 2 3 0 12
% © Liliski % | 17% 42% 17% 25% 0% 100%
E 6 SUR Deger |0 0 3 0 0 3
g iliski % | 0% 0% 100% 0% 0% 100%
7 YUN Deger |0 0 1 0 0 1
© iliski% | 0% 0% 100% 0% 0% 100%
8 KAM Deger |0 1 1 4 2 8
" iliski% | 0% 13% 13% 50% 25% 100%
9 BULG Deger |0 0 0 1 0 1
 iliski% | 0% 0% 0% 100% 0% 100%
10 DIGER Deger 13 12 15 12 1 53
iliski % | 25% 23% 28% 23% 2% 100%
Toplam Deger |36 35 52 30 7 160
iliski % | 23% 22% 33% 19% 1% 100%
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Geminin Uretim Tarihi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
Deger |0 0 0 8 7 15
1| 1910-1970 |-
Iliski % | 0% 0% 0% 53% 47% 100%
2 | 1971-1980 Deger |0 0 24 22 0 46
_ iliski % | 0% 0% 52% 48% 0% 100%
= Deg 0 12 27 0 0 39
= | 3| 1981-1988 [ eeer
% Iliski % | 0% 31% 69% 0% 0% 100%
@ Deger |5 19 1 0 0 25
E | 4| 1989-1996 |-
8 Iliski % | 20% 76% 4% 0% 0% 100%
5 | 1997-2006 Deger |23 4 0 0 0 27
iliski % | 85% 15% 0% 0% 0% 100%
6 | 2007-2010 Peger 8 0 0 0 0 8
Iliski % | 100% 0% 0% 0% 0% 100%
Toplam Deger |36 35 52 30 7 160
iliski % | 23% 22% 33% 19% 4% 100%
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EK-2 istanbul Bogaz1 Kaza Analizleri (Ki Kare (x°) iliski Tablolar1)

Kazalarin Tipleri * Kazalara Neden Olan Faktorler

Kazalara Neden Olan Faktorler

1 2 3 4 5 Toplam
Seyir Personel Hava ve iklim Gemi Bilinmeyen
1| Alabora Deger |4 0 7 4 3 18
iliski % | 22% 0% 39% 22% 17% 100%
2| catisma Deger |67 9 20 10 53 159
iliski % |42% 6% 13% 6% 33% 100%
3| catma Deger |13 0 1 7 4 25
_ iliski % | 52% 0% 4% 28% 16% 100%
2 |4 Digeer Deger |9 24 8 21 8 70
'; iliski% | 13% 34% 11% 30% 11% 100%
5 s | Makine Deger |1 0 1 9 0 11
©
5 Arizasl iliski % | 9% 0% 9% 82% 0% 100%
6 | oturma Deger |16 3 28 20 17 84
iliski % | 19% 4% 33% 24% 20% 100%
Deg 1 4
7 | Surtklenme 'eger 0 0 0 5
lliski % | 0% 0% 20% 80% 0% 100%
8 | Yangin-Patl. Peger 0 0 0 ! 12 19
lliski % | 0% 0% 0% 37% 63% 100%
Toplam Deger |110 36 66 82 97 391
iliski % | 28% 9% 17% 21% 25% 100%
Kazalarin Tipleri * insanlara Yénelik Riskler
insanlara Yonelik Riskler
1 2 Toplam
VAR YOK
1| Alabora Peger 4 14 18
lliski % | 22% 78% 100%
2| catisma Deger |3 156 159
iliski % | 2% 98% 100%
3| catma Deger |0 25 25
_ iliski % | 0% 100% 100%
2 4 | Diger Deger |11 59 70
= iliski % | 16% 84% 100%
s s | Makine Deger |0 11 11
©
3 Arizasl iliski % | 0% 100% 100%
Deg 0 84 84
6 | Oturma .eger
lliski % | 0% 100% 100%
Deg 0 5 5
7 | Straklenme .eger
lliski % | 0% 100% 100%
8 | Yangin-Patl. Peger 2 17 19
lliski% |11% 90% 100%
Toplam Deger |20 371 391
iliski% | 5% 95% 100%
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Kazalarin Tipleri * Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler

Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler

1 2 3 4 5 Toplam
TAM KAYIP COK AGIR AGIR HAFIF HASAR YOK
1 | Alabora Peger 18 0 0 0 0 18
lliski % | 100% 0% 0% 0% 0% 100%
Deg 2 1 24 121 11 159
2 | Catisma .eger
lliski% | 1% 1% 15% 76% 7% 100%
3 | catma Peger 0 0 5 14 6 25
_ lliski % | 0% 0% 20% 56% 24% 100%
3 o
S | 4 | Diger Peger 0 0 3 11 56 70
'; Iliski % | 0% 0% 1% 16% 80% 100%
5 5 | Makine Deger |0 0 0 3 8 11
©
5 Arizasi iliski % | 0% 0% 0% 27% 73% 100%
Deg 1 22 42 1 4
6 | Oturma .eger 0 9 8
Iliski % | 1% 0% 26% 50% 23% 100%
Deg 1 4
7 | Suriklenme .eger 0 0 0 >
Iliski % | 0% 0% 20% 0% 80% 100%
Deg 1 1
8 | Yangin-Patl. .eger 0 3 6 0 0 9
Iliski % | 0% 16% 84% 0% 0% 100%
Deger |21 4 71 191 104 391
Toplam -
Iliski % | 5% 1% 18% 49% 27% 100%
Kazalarin Tipleri * Kazalarin Gergeklestigi Yerler
Kazalarin Gergeklestigi Yerler
1 2 3 4 5 6 7 Toplam
BOLGE BOLGE | BOLGE | BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE
1| Alabora Peger 12 0 0 2 0 0 4 18
lliski% |67% 0% 0% 11% 0% 0% 22% 100%
Deg 9 2 0 7 6 3 132 159
2 | Gatisma 'eger
lliski% | 6% 1% 0% 4% 4% 2% 83% 100%
3| catma Peger 4 1 0 6 5 2 7 25
_ lliski% | 16% 4% 0% 24% 20% 8% 28% 100%
o <
S | 4| Diger !Deger 25 4 5 6 6 3 21 70
'E lliski % |36% 6% 7% 9% 9% 1% 30% 100%
s s | Makine Deger |1 1 1 1 3 2 2 11
©
5 Arizasi iliski % | 9% 9% 9% 9% 27% 18% 18% 100%
6 | oturma !Deger 31 0 15 9 5 4 20 84
lliski% |37% 0% 18% 11% 6% 5% 24% 100%
7 | Striklenme Peger 4 0 0 0 ! 0 0 >
Iliski % | 80% 0% 0% 0% 20% 0% 0% 100%
Deg 2 1 1
8 | Yangin-Patl. .eger 8 0 0 0 8 2
lliski % |42% 0% 11% 0% 0% 5% 42% 100%
Deger |94 8 23 31 26 15 194 391
Toplam -
lliski% |24% 2% 6% 8% 7% 4% 50% 100%
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Kazalarin Tipleri * Kazalarin Gergeklestigi Aylar

Kazalarin Gergeklestigi Aylar
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam
(6] S M N M H T A E E K A
Des
1| Alabora .eger 2 1 2 0 1 0 3 1 3 2 2 1 18
lliski% |11% |6% |11% |0% |6% |0% |17% |6% |17% 11% 11% 6% 100%
Deger 23 17 19 13 3 8 9 12 10 9 18 18 159
2 | Catisma -
lliski% |15% |11% | 12% | 8% |2% |5% |6% |8% |6% 6% 11% 11% 100%
Deger 5 3 2 0 5 1 2 0 1 2 2 2 25
3 | Catma — g.
_ lliski % |20% | 12% | 8% |0% |20% |4% |8% |0% |4% 8% 8% 8% 100%
2 Deger |7 4 2 |2 1 2 11 12 7
-E‘ 4| Diger . 4 6 5 3 0 6 0
c lliski% [10% |9% |6% |7% |3% |[3% |4% |14% |3% 9% 16% 17% 100%
5 s | Makine Deger |1 |0 |1 |1 o |o |o |3 |o 0 3 2 11
© .
5 Arizasi iliski% |9% |0% |9% |9% |0% |0% |0% |27% |0% 0% 27% 18% | 100%
Deger 1 1 4 1 4 1 1 7 4
6 | oturma . g 0 0 5 3 0 3 3 5 0 8
Iliski% |12% | 12% | 6% |4% |5% |12% |4% |5% |16% 6% 12% 8% 100%
Deg
7 | siriiklenme .eger 3 0 0 0 0 2 0 0 0 0 0 0 5
lliski% |60%|0% |0% |0% |0% |40% |0% |0% |0% 0% 0% 0% 100%
Deg
8 | Yangin-Patl. .eger 1 3 2 0 5 0 1 1 1 2 1 2 19
lliski% |5% |16% |11% |0% |26% |0% |5% |5% |5% 11% 5% 11% 100%
Deger 52 40 35 22 20 23 21 31 30 26 47 44 391
Toplam -
lliski% |13%|10% |9% |6% |5% |6% |5% |8% |8% 7% 12% 11% 100%
Kazalarin Tipleri * Geminin Turu
Geminin Turu
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK TAN. RO-RO | YOLCU KARGO | KONT.| ASK. DIGER
1| Alabora Peger 13 1 1 3 0 0 0 0 18
lliski% |72% 6% 6% 17% 0% 0% 0% 0% 100%
Deger 103 8 1 17 25 1 0 4 159
2 | Gatisma -
Iliski % | 65% 5% 1% 11% 16% 1% 0% 3% 100%
Deger 14 3 0 5 3 0 0 0 25
3| Gatma - &
_ lliski % | 56% 12% 0% 20% 12% 0% 0% 0% 100%
3 Deg 41 6 0 6 10 4 0 3 70
2 | 4| Diger —Cgel
'E lliski % | 59% 9% 0% 9% 14% 6% 0% 1% 100%
s s | Makine Deger |7 4 0 0 0 0 0 0 11
©
3 Arizasi iliski % | 64% 36% 0% 0% 0% 0% |0% 0% 100%
Deger |54 13 0 6 4 4 0 3 84
6 | Oturma - &
lliski % | 64% 16% 0% 7% 5% 5% 0% 1% 100%
Deg 1
7 | Straklenme .eger 4 0 0 0 0 0 0 >
Iliski % | 80% 0% 0% 0% 20% 0% 0% 0% 100%
Deg 9 5 1 2 1 1 0 0 19
8 | Yangin-Patl. .eger
lliski% |47% 26% 5% 11% 5% 5% 0% 0% 100%
Deger |245 40 3 39 44 10 0 10 391
Toplam -
lliski% | 63% 10% 1% 10% 11% 3% 0% 3% 100%
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Kazalarin Tipleri * Geminin Bayragi

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. PAN. [ SUR. | YUN. | KAM. BULG. DIGER
Deger 6 1 0 0 2 0 0 3 0 6 18
1| Alabora - e
Iliski % | 33% 6% 0% 0% 11% 0% | 0% 17% 0% 33% 100%
Deger 45 10 9 6 15 1 0 20 2 51 159
2 | Catisma -
Iliski % | 28% 6% 6% 4% 9% 1% | 0% 13% 1% 32% 100%
Deger 13 3 0 0 0 1 1 3 0 4 25
3 | Catma - &
_ Iliski % | 52% 12% 0% 0% 0% 4% | 4% 12% 0% 16% 100%
E Deger 1 11 2 7 0 2 7 0 20 70
S |4 | Diger oeser 118 13
'E Iliski % | 26% 4% 16% 3% 10% 0% | 3% 10% 0% 29% 100%
5 s | Makine Deger |2 1 4 0 0 1 o 0 0 3 1
© .
5 Arizasi iliski% |18% |9% 36% | 0% 0% | 9% |0% 0% 0% 27% 100%
Deger 21 4 3 5 4 0 1 11 1 34 84
6 | Oturma - g
Iliski % | 25% 5% 4% 6% 5% 0% 1% 13% 1% 41% 100%
Deger |1 1 0 0 0 0 3 5
7 | Suriklenme |- g 0 2 0
Iliski % | 20% 0% 0% 0% 20% 0% | 0% 0% 0% 60% 100%
Deger |1 1 1 0 0 2 0 5 19
8 | Yangin-Patl. |- & 0 9 9
Iliski % | 53% 5% 0% 5% 0% 0% | 0% 11% 0% 26% 100%
Deger 116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
Toplam -
Iliski % | 30% 6% 7% 4% 7% 1% 1% 12% 1% 32% 100%
Kazalarin Tipleri * Kilavuz Alip Almama Durumu
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
Deger |13 5 18
1 | Alabora - g
lliski% |72% 28% 100%
Deger 68 91 159
2 | Catisma -
lliski% | 43% 57% 100%
Deger |17 8 25
3 | Gatma - g
__ lliski % | 68% 32% 100%
kT ] Deger |48 22 70
2 | 4| Diger - E
o iliski % | 69% 31% 100%
f_E 5 Makine Deger |4 7 11
8 Arizasi iliski % | 36% 64% 100%
Deger |58 26 84
6 | Oturma - g
lliski % | 69% 31% 100%
Deger |2 3 5
7 | Surtklenme |~ g
lliski % | 40% 60% 100%
Deger |16 3 19
8 | Yangin-Patl. |-
lliski % | 84% 16% 100%
Deger |226 165 391
Toplam -
Iliski % | 58% 42% 100%
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Kazalara Neden Olan Etkenler * insanlara Yonelik Riskler

insanlara Yénelik Riskler

1 2 Toplam
VAR YOK
Deg 3 107 110
1| Seyir .eger
lliski % | 3% 97% 100%
= Deg 10 26 36
L | 2 | Personel .eger
S lliski % | 28% 72% 100%
el
2 3 Ha.va ve Deger |4 62 66
£ Iklim iliski % | 6% 94% 100%
©
© Deg 2 80 82
& |4|Gemi .eger
> lliski% |2% 98% 100%
Deg 1 7
5 | Bilinmeyen .eger %6 2
lliski% |1% 99% 100%
Deger |20 371 391
Toplam -
lliski% | 5% 95% 100%
Kazalara Neden Olan Etkenler * Kazalarin Meydana Geldigi Yerler Crosstabulation
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
1 2 3 4 5 6 7 Toplam
BOLGE | BOLGE BOLGE BOLGE | BOLGE BOLGE BOLGE
. Deger 13 3 7 6 6 3 72 110
1| Seyir -
lliski% |12% 3% 6% 6% 6% 3% 66% 100%
E 2 | Personel Peger 15 0 2 2 1 0 16 36
S lliski% |42% 0% 6% 6% 3% 0% 44% 100%
©
2 3 Hava ve Deger |36 0 1 4 0 1 24 66
£ Iklim iliski % | 55% 0% 2% 6% 0% 2% 36% 100%
©
IS . Deger 16 2 10 11 16 9 18 82
o | 4| Gemi -
> lliski% | 20% 2% 12% 13% 20% 11% 22% 100%
- Deger 14 3 3 8 3 2 64 97
5 | Bilinmeyen |-
lliski % | 14% 3% 3% 8% 3% 2% 66% 100%
Deger |94 8 23 31 26 15 194 391
Toplam -
lliski % | 24% 2% 6% 8% 7% 4% 50% 100%
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Kazalara Neden Olan Etkenler * Tasinan Yiiklerin Tirleri Crosstabulation

Tasinan Yuklerin Tirleri

1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
PETROL | KIMYASAL | KURUYUK | KONT. |DOKME | YOLCU | DIGER | BOS
Seyir Deger |5 5 51 0 5 10 1 33 110
iliski % | 5% 5% 46% 0% 5% 9% 1% 30% | 100%
= Deger |4 0 11 0 3 4 1 13 36
Q Personel -
S lliski% |11% 0% 31% 0% 8% 11% 3% 36% | 100%
©
< . Deg 3 3 24 1 4 5 3 23 66
< Hava ve iklim - ceer
= Iliski % | 5% 5% 36% 2% 6% 8% 5% 35% | 100%
©
IS . Deger |9 6 36 2 5 9 4 11 82
G Gemi -
> lliski% |11% 7% 44% 2% 6% 11% 5% 13% | 100%
- Deger |6 12 22 3 6 6 7 35 97
Bilinmeyen -
lliski% | 6% 12% 23% 3% 6% 6% 7% 36% | 100%
Deger |27 26 144 6 23 34 16 115 |391
Toplam -
lliski% | 7% 7% 37% 2% 6% 9% 4% 29% | 100%
Kazalara Neden Olan Etkenler * Geminin Su Cekimi Crosstabulation
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5 6,0-10,0 >11
. Deger |87 19 4 110
Seyir -
lliski % | 79% 17% 4% 100%
= Deg 1 17 4
o Personel - ceer > 36
S lliski% |42% 47% 11% 100%
©
2 Hava ve Deger |48 15 3 66
£ Iklim iliski % | 73% 23% 5% 100%
©
= N
8 Gemi Peger 56 19 7 82
> lliski % | 68% 23% 9% 100%
- Deger |75 20 2 97
Bilinmeyen
lliski% |77% 21% 2% 100%
Deger |281 90 20 391
Toplam -
lliski% |72% 23% 5% 100%
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Kazalara Neden Olan Etkenler * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. PAN. SUR. YUN. | KAM. | BULG. | DIGER
1| seyir Deger |30 9 6 5 8 1 1 14 2 34 110
iliski % | 27% 8% | 6% 5% 7% 1% 1% 13% | 2% 31% | 100%
5 5 | personel Peger 9 3 7 0 5 0 b 4 0 6 36
S lliski% |25% 8% [19% | 0% 14% | 0% 6% 11% | 0% 17% | 100%
el
§ 3 Hava ve Deger |16 3 1 1 6 0 0 14 1 24 66
£ Iklim iliski% |24% |5% |2% |2% 9% |0% |0% |21% |2% |36% |100,00%
©
© . Deger |28 4 9 3 4 2 0 5 0 27 82
s | 4| Gemi -
> lliski% | 34% 5% |11% | 4% 5% 2% 0% 6% 0% 33% | 100%
- Deger |33 4 4 5 6 0 1 9 0 35 97
5 | Bilinmeyen |-
lliski % | 34% 4% | 4% 5% 6% 0% 1% 9% 0% 36% | 100%
Toplam Deger 116 23 |27 14 29 3 4 46 3 126 391
iliski % | 30% 6% | 7% 4% 7% 1% 1% 12% | 1% 32% | 100%
Kazalara Neden Olan Etkenler * Kilavuz Alip Almama Durumu Crosstabulation
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
. Deger |66 a4 110
Seyir -
lliski % | 60,00% 40,00% 100,00%
o Personel Peger 21 15 36
S Iliski % | 58,30% 41,70% 100,00%
©
9 . Deg 1
E Hava ve Iklim — eger |3 3 66
= lliski % | 47,00% 53,00% 100,00%
©
= N
8 Gemi Peger 64 18 82
> lliski % | 78,00% 22,00% 100,00%
- Deger |44 53 97
Bilinmeyen -
lliski % | 45,40% 54,60% 100,00%
Deger |226 165 391
Toplam -
lliski% | 57,80% 42,20% 100,00%
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Kazalara Neden Olan Etkenler * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation

Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 | 2007-2010
. Deger 22 47 26 9 6 0 110
1| Seyir -
lliski % |20% 43% 24% 8% 6% 0% 100%
= Deg 1 11 11 6 5 2 36
2 | 2| Personel - ceer
S lliski% |3% 31% 31% 17% 14% 6% 100%
©
< . Deg 11 30 9 5 8 3 66
< | 3| Hava ve iklim - ceer
= Iliski % | 17% 46% 14% 8% 12% 5% 100%
©
© Deg 7 33 16 14 12 0 82
& | 4| Gemi - ceer
> lliski% | 9% 40% 20% 17% 15% 0% 100%
- Deger 11 40 27 8 11 0 97
5 | Bilinmeyen -
lliski% |11% 41% 28% 8% 11% 0% 100%
Deger 52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
Iliski % | 13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
insanlara Yonelik Riskler * Ekonomik Varliklara Yénelik Riskler Crosstabulation
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler
1 2 3 4 5 Toplam
TAM KAYIP COK AGIR AGIR HAFIF HASAR YOK
= Deg 4 2 2 12 2
£ 1| var ! eger 0 0
c lliski % | 20% 0% 10% 10% 60% 100%
:0
0 o
> 12| vok Peger 17 4 69 189 92 371
£ lliski% | 5% 1% 19% 51% 25% 100%
Deger 21 4 71 191 104 391
Toplam -
lliski% | 5% 1% 18% 49% 27% 100%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
1 2 3 4 5 6 7 Toplam
BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE
= 1]71AaM KkaYIP Peger 13 0 0 2 0 0 6 21
g lliski% | 62% 0% 0% 10% 0% 0% 29% 100%
(%]
2 . Deg 1 0 1 0 0 0 2 4
S |2|cokagR 5
Ko lliski % | 25% 0% 25% 0% 0% 0% 50% 100%
c
Q2 3| AGIR Deger 26 1 3 5 0 2 34 71
2 iliski % | 37% 1% 4% 7% 0% 3% 48% 100%
~
= . Deg 22 2 10 15 12 7 123 191
5 | 4| HAFIF —eBer
> lliski% |12% 1% 5% 8% 6% 4% 64% 100%
o
i Deg 32 5 9 9 14 6 29 104
W |5 | HASAR YOK |—=<F
lliski% |31% 5% 9% 9% 14% 6% 28% 100%
Deger 94 8 23 31 26 15 194 391
Toplam -
lliski % |24% 2% 6% 8% 7% 4% 50% 100%
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Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Kazalarin Gergeklestigi Aylar

Kazalarin Gergeklestigi Aylar

1 2 3 5 6 7 8 9 10 11 12 Toplam
[0) S M M H T A E E K A

= 1lTam kavip Peger 3 2 2 0 (1 0 3 1 3 2 3 1 21
2 lliski % | 14% | 10% | 10% | 0% [ 5% |0% |14% |5% |14% |10% | 14% | 5% 100%
v .
; 2| cok AGIR Peger 0 2 0 0 (0 0 0 0 0 0 0 2 4
K] lliski% [0% |50%|0% |0%|[0% [0% [0% |0% |0% |0% |0% |50% 100%
c
Q 3| AGR Deger |10 |8 6 4 110 |3 5 4 10 |2 5 4 71
g iliski% |14% | 11% | 9% |6% |14% |4% |7% |6% |14% |3% |7% |6% 100%
'—f 4| HAFIF Deger |26 (20 |21 |10 |5 10 |9 14 |9 16 |29 |22 191
© .
= lliski% |14% | 11% [11%|5% |3% |5% |5% |7% |5% |8% |15% |12% 100%
o
o Deg 1 4 1 4 12 1 1 104
W 15| HASAR YOK |- eger 3 |8 6 8 0 8 6 0 5 0

lliski% |13% 8% (6% |8%|4% |10% |4% |12% |8% |6% |10% |14% 100%

Toplam Deger |52 (40 |35 |22 (20 |23 (21 |31 |30 |26 |47 |44 391
iliski% |13% [10% |9% |6% 5% |6% |5% |8% |8% |7% |12%|11% 100%
Ekonomik Varliklara Yonelik Riskler * Kilavuz Alip Almama Durumu
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK

|1 |TamKayp | DegSr |16 > 21
< lliski % | 76% 24% 100%
E |2 |cokagir [Reger 13 L 4
o lliski % | 75% 25% 100%
=
Q . Deg 42 2 71
> |3 |AGIR —CBer 2
5 lliski % | 59% 41% 100%
~ .
< | 4| HAFiF Peger 97 94 191
> lliski % | 51% 49% 100%
o
5 Deg 68 36 104
“ 5| HASARYOK [—2<"

lliski % | 65% 35% 100%

Deger |226 165 391

Toplam -
lliski % | 58% 42% 100%
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Tasinan Yuklerin Turleri * Tehlikeli YUk Tagima Durumu Crosstabulation

Tehlikeli Yiik Tagima Durumu
1 2 Toplam
YOK VAR
1| peT. Peger 1 26 27
lliski% | 4% 96% 100%
5 | Kimy. Peger 1 25 26
lliski% | 4% 96% 100%
3| kYUK Peger 144 0 144
< lliski % | 100% 0% 100%
2 |4]|«KoN. Deger |6 0 6
= Iliski % | 100% 0% 100%
>
" Deg 21 2 2
§ |5|DOKME ot 3
& Iliski % | 91% 9% 100%
©
= Deg 1 4
6 | YoLcu Deger |33 3
Iliski% | 97% 3% 100%
7 | DIGER Peger 16 0 16
Iliski % | 100% 0% 100%
Deg 11 11
8| BOS .eger 5 0 5
Iliski % | 100% 0% 100%
Deger 337 54 391
Toplam -
Iliski % | 86% 14% 100%
Tasinan Yuklerin Turleri * Kazalarin Meydana Geldigi Yerler Crosstabulation
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler
1 2 3 4 5 6 7 Toplam
BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE BOLGE
1| pET Deger |3 0 1 4 5 3 11 27
' iliski % |11,10% 0,00% 3,70% 14,80% | 18,50% 11,10% 40,70% | 100,00%
5 | kimy Deger |5 1 0 0 1 2 17 26
' iliski % | 19,20% 3,80% 0,00% 0,00% 3,80% 7,70% 65,40% | 100,00%
3| kYUK Deger |41 4 17 17 10 4 51 144
= ' iliski % | 28,50% 2,80% 11,80% 11,80% |6,90% 2,80% 35,40% | 100,00%
S |4l kon. Peger 1 0 0 0 2 0 3 6
= lliski % | 16,70% 0,00% 0,00% 0,00% 33,30% 0,00% 50,00% | 100,00%
>
" Deg 8 0 0 3 3 2 7 23
§ |5|DOKME —eBer
T lliski % | 34,80% 0,00% 0,00% 13,00% |13,00% 8,70% 30,40% | 100,00%
©
'_ v
6 | voLcu Peger 7 1 1 1 2 2 20 34
lliski % | 20,60% 2,90% 2,90% 2,90% 5,90% 5,90% 58,80% | 100,00%
7 | picer Peger 5 2 1 2 0 0 6 16
lliski % | 31,20% 12,50% 6,20% 12,50% | 0,00% 0,00% 37,50% | 100,00%
8| BOS Deger |24 0 3 4 3 2 79 115
iliski % | 20,90% 0,00% 2,60% 3,50% 2,60% 1,70% 68,70% | 100,00%
Toplam Deger |94 8 23 31 26 15 194 391
iliski % | 24,00% 2,00% 5,90% 7,90% 6,60% 3,80% 49,60% | 100,00%
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Tasinan Yuklerin Turleri * Geminin Turu Crosstabulation

Geminin Tari
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
RO-
K.YUK TAN. RO YOLCU | KARGO KON. ASK. DIGER
1| pET. Deger |0 26 0 0 1 0 0 0 27
Iliski % | 0,00% |96,30% | 0,00% | 0,00% 3,70% | 0,00% 0,00% | 0,00% 100,00%
2 | kimy. Deger |16 4 0 0 6 0 0 0 26
Iliski % | 61,50% | 15,40% | 0,00% | 0,00% 23,10% | 0,00% 0,00% | 0,00% 100,00%
3 | KyiK Deger | 125 0 1 1 14 1 0 2 144
= iliski % | 86,80% | 0,00% |0,70% | 0,70% 9,70% | 0,70% 0,00% | 1,40% 100,00%
E 4| KON, Peéer 0 0 0 0 0 6 0 0 6
= Iliski% |0,00% |0,00% |0,00% |0,00% 0,00% | 100,00% | 0,00% | 0,00% 100,00%
E | ook Deger |14 2 0 0 7 0 0 0 23
& Iliski % |60,90% |8,70% |0,00% | 0,00% 30,40% | 0,00% 0,00% | 0,00% 100,00%
= 6 | voLcu Peéer 3 0 0 31 0 0 0 0 34
lliski% |8,80% |0,00% |0,00% |91,20% 0,00% | 0,00% 0,00% | 0,00% 100,00%
7| DiGer Deger |6 1 0 3 2 0 0 4 16
iliski% |37,50% |6,20% |0,00% | 18,80% 12,50% | 0,00% 0,00% | 25,00% 100,00%
8| B80S Peéer 81 7 2 4 14 3 0 4 115
lliski% |70,40% |6,10% |1,70% | 3,50% 12,20% | 2,60% 0,00% | 3,50% 100,00%
Toplam Peger 245 40 3 39 44 10 0 10 391
lliski % |62,70% | 10,20% | 0,80% | 10,00% | 11,30% | 2,60% 0,00% | 2,60% 100,00%
Taginan Yiklerin Turleri * Geminin Kapasitesi Crosstabulation
Geminin Kapasitesi
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 | 10.001-20.000 | 20.001-30.000 >30.001
1 Deger |7 9 5 4 2 27
PET. lliski % | 26% 33% 19% 15% 7% 100%
5 Deger |1 16 4 1 4 26
KIMY. lligki % | 4% 62% 15% 4% 15% 100%
3| KyUK Peéer 18 115 6 3 2 144
s lligki % | 13% 80% 4% 2% 1% 100%
é 4 Deger |0 2 3 1 0 6
= KON. lligki % | 0% 33% 50% 17% 0% 100%
e . Deger |3 13 4 2 1 23
s DOKME iliski % | 13% 57% 17% 9% 4% 100%
= 6 Deger |25 8 0 0 1 34
YOLCU iliski % | 74% 24% 0% 0% 3% 100%
7 Deger |8 8 0 0 0 16
DIGER iliski % | 50% 50% 0% 0% 0% 100%
8 Deger |19 67 17 7 5 115
BOS iliski% |17% 58% 15% 6% 4% 100%
Toplam Peéer 81 238 39 18 15 391
lliski% |21% 61% 10% 5% 4% 100%

275




Tasinan Yuklerin Turleri * Geminin Boyu Crosstabulation

Geminin Boyu

1 2 Toplam
<200 m >200 m
Deger |24 3 27
PET. iliski % | 89% 11% 100%
Deger |24 2 26
KimYy. iliski % |92% 8% 100%
K YUK Peger 141 3 144
= lliski % | 98% 2% 100%
E Deger |5 1 6
= KON. iliski % | 83% 17% 100%
E Deger |23 0 23
s DOKME iliski % | 100% 0% 100%
©
= Deger |31 3 34
YOLCU iliski % |91% 9% 100%
Deger |16 0 16
DIGER iliski % | 100% 0% 100%
Deger |114 1 115
BOS iliski % | 99% 1% 100%
Deg 7 1 1
Toplam ! eger |378 3 39
lliski % |97% 3% 100%
Taginan Yuklerin Turleri * Geminin Hizi Crosstabulation
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
PET Deger |0 13 14 0 27
' iliski % | 0% 48% 52% 0% 100%
KiMY. Peger 1 14 10 1 26
lliski% |4% 54% 39% 4% 100%
K YUK Peger 4 93 46 1 144
= lliski% |3% 65% 32% 1% 100%
= KON. Peger 0 1 5 0 6
= lliski % | 0% 17% 83% 0% 100%
>
" Deg 1 8 12 2 23
§ |5 | DOKME —eger
& lliski% |4% 35% 52% 9% 100%
©
'_ v
YOLCU Peger 2 9 18 5 34
lliski% | 6% 27% 53% 15% 100%
DIGER Peger 2 12 0 2 16
lliski % | 13% 75% 0% 13% 100%
BOS Deger |5 63 43 4 115
iliski % | 4% 55% 37% 4% 100%
Deger |15 213 148 15 391
Toplam -
lliski % | 4% 55% 38% 4% 100%
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Tasinan Yuklerin Turleri * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA UKR. PAN. SUR. YUN. KAM. BULG. | DIGER
1| peT Deger |10 2 3 0 0 0 2 0 0 10 27
' iliski % | 37% 7% | 11% 0% 0% 0% 7% 0% 0% 37% | 100%
5 | kimy Deger |1 1 1 0 3 0 1 3 0 16 26
' iliski % | 4% 4% | 4% 0% 12% | 0% 4% 12% | 0% 62% | 100%
3| Ky Deger |37 15 10 5 8 3 0 21 1 44 144
s ' iliski % | 26% 10% | 7% 4% 6% 2% 0% 15% 1% 31% | 100%
S 4| kon. Peger 2 0 1 0 0 0 0 0 0 3 6
= Iliski % | 33% 0% |[17% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 50% | 100%
>
.. Deg 7 1 2 2 2
E 5 | DOKME .eger 0 0 0 3 0 8 3
- Iliski % | 30% 4% | 9% 9% 0% 0% 0% 13% | 0% 35% | 100%
©
= Deg 27 1 1 1 1 4
6| voLcu .eger 0 0 0 0 3 3
Iliski % | 79% 0% |0% 3% 3% 0% 0% 9% 3% 3% 100%
7 | DIGER Peger 5 0 0 1 2 0 0 0 0 8 16
Iliski % | 31% 0% |0% 6% 13% | 0% 0% 0% 0% 50% | 100%
8| BOS Deger |27 4 10 5 15 0 1 16 1 36 115
iliski % | 24% 4% | 9% 4% 13% | 0% 1% 14% 1% 31% | 100%
Toplam Deger | 116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 | 391
iliski % | 30% 6% |7% 4% 7% 1% 1% 12% 1% 32% | 100%
Tasinan Yuklerin Turleri * Kilavuz Alip Almama Durumu Crosstabulation
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
1| peET. Peger 22 5 27
Iliski % | 82% 19% 100%
5 | kimy. Peger 9 17 26
Iliski % | 35% 65% 100%
3| K yik Peger 120 24 144
< Iliski % | 83% 17% 100%
2 | 4| KON. Deger |6 0 6
= Iliski % | 100% 0% 100%
>
.. Deg 11 12 23
§ |5|DOKME (o
by lliski % | 48% 52% 100%
©
'_ o
6l voLcu Peger 26 8 34
lliski % | 77% 24% 100%
7| picer Peger 10 6 16
Iliski % | 63% 38% 100%
Deg 22 11
8| BOS -eger 93 5
Iliski % | 19% 81% 100%
Deger |226 165 391
Toplam -
Iliski % | 58% 42% 100%
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Tasinan Yuklerin Tirleri * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation

Geminin Uretim Tarihi

1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
1| pET. Peger 5 5 6 6 4 1 27
lliski % | 19% 19% 22% 22% 15% 4% 100%
5 | kimy. Peger 3 11 7 1 3 1 26
lliski % | 12% 42% 27% 4% 12% 4% 100%
3| Ky Peger 23 70 29 12 10 0 144
5 lliski % | 16% 49% 20% 8% 7% 0% 100%
S 4| kON. Peger 0 0 0 3 3 0 6
= lliski % | 0% 0% 0% 50% 50% 0% 100%
>
.. Deg 1 2 2 1 2
E 5 | DOKME .eger 3 0 5 3
- lliski% |13% 44% 22% 9% 9% 4% 100%
©
= Des 11 4
6| voLcu .eger 5 9 3 6 0 3
lliski% | 15% 27% 32% 9% 18% 0% 100%
7| picer Peger 3 6 3 2 2 0 16
lliski% | 19% 38% 19% 13% 13% 0% 100%
8| BOS Deger |10 50 28 13 12 2 115
iliski % | 9% 44% 24% 11% 10% 2% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
lliski% |13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
Tasinan Yuklerin Turleri * Gemi Yasi
Gemi Yasl
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1| peT Deger 7 6 8 6 0 27
' iliski % | 25,90% 22,20% 29,60% 22,20% 0,00% 100,00%
5 | kimy. Peger 3 3 7 13 0 26
lliski% |11,50% 11,50% 26,90% 50,00% 0,00% 100,00%
3| kyik Peger 13 27 63 38 3 144
s lliski % | 9,00% 18,80% 43,80% 26,40% 2,10% 100,00%
S | 4| koN. Peger 4 2 0 0 0 6
= lliski% | 66,70% 33,30% 0,00% 0,00% 0,00% 100,00%
>
.. Deg 3 2 8 9 1 23
§ |5|DOKME {2
> lliski % | 13,00% 8,70% 34,80% 39,10% 4,30% 100,00%
©
'_ o
6l voLcu Peger 8 11 7 6 2 34
lliski % | 23,50% 32,40% 20,60% 17,60% 5,90% 100,00%
7| picer Peger 3 3 2 7 1 16
Iliski % | 18,80% 18,80% 12,50% 43,80% 6,20% 100,00%
8| BOS Deger 14 16 39 44 2 115
iliski % | 12,20% 13,90% 33,90% 38,30% 1,70% 100,00%
Deger 55 70 134 123 9 391
Toplam -
Iliski % | 14,10% 17,90% 34,30% 31,50% 2,30% 100,00%
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Tehlikeli Yk Tasima Durumu * Geminin Tiri Crosstabulation

Geminin Tari
1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK TAN. RO-RO | YOLCU | KARGO | KONT. | ASK. DIGER
. Deger 228 11 3 38 37 10 0 10 337
< [1]|YOK -
§ Iliski % 68% 3% 1% 11% 11% 3% 0% |3% 100%
E 5 | var Peéer 17 29 0 1 7 0 0 0 54
Iliski % 32% 54% 0% 2% 13% 0% 0% | 0% 100%
Toplam Deger 245 40 3 39 44 10 0 10 391
iliski % 63% 10% 1% 10% 11% 3% 0% |3% 100%
Tehlikeli YUk Tasima Durumu * Geminin Kapasitesi Crosstabulation
Geminin Kapasitesi
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 | 10.001-20.000 20.001-30.000 >30.001
. Deg 7 212 2 1 1 7
s |1 vok . eger 3 9 3 0 33
s Iliski % 22% 63% 9% 4% 3% 100%
< Deg 2 1 4
S |2 VAR . eger 8 6 0 5 5 5
Iliski % 15% 48% 19% 9% 9% 100%
Deger 81 238 39 18 15 391
Toplam .
Iliski % 21% 61% 10% 5% 4% 100%
Tehlikeli YUk Tagima Durumu * Geminin Boyu Crosstabulation
Geminin Boyu
1 2 Toplam
<200 m >200 m
. Deg 2 7
5 |1 |voK ! eger 329 8 33
s Iliski % 98% 2% 100%
< Deg 4 4
5 |2|var ! eger 9 5 5
Iliski % 91% 9% 100%
Deger 378 13 391
Toplam —
Iliski % 97% 3% 100%
Tehlikeli YUk Tagima Durumu * Geminin Su Cekimi Crosstabulation
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5 6,0-10,0 >11
s |1]yok Deger 254 72 11 337
s iliski% | 75% 21% 3% 100%
< Deg 27 18 9 54
S |2|vaR [ —=EST
Iliski % 50% 33% 17% 100%
Toplam Deger 281 90 20 391
iliski % 72% 23% 5% 100%
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Tehlikeli Yk Tasima Durumu * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. | PAN. | SUR. | YUN. | KAM. BULG. DIGER
. 1 | yok Deger | 105 19 24 14 26 3 1 43 3 99 337
§ iliski% | 31% | 6% 7% 4% 8% |1% | 0% 13% | 1% 29% 100%
< Deger |11 4 3 0 3 0 3 3 0 27 54
@ |2 |VAR :
lliski % | 20% | 7% 6% 0% |6% |0% |6% 6% 0% 50% 100%
Toplam Deger | 116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
iliski % | 30% | 6% 7% 4% | 7% 1% | 1% 12% | 1% 32% 100%
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Kazalarin Meydana Geldigi Saatler Crosstabulation
Kazalarin Meydana Geldigi Saatler
1 2 3 4 5 6 Toplam
00:00-04:00 | 04:01-08:00 | 08:00-12:00 | 12:01-16:00 | 16:01-20:00 | 20:01-23:59
1| BOLGE Peger 20 11 7 14 19 23 94
lliski % |21% 12% 7% 15% 20% 25% 100%
g > | BOLGE Peger 0 0 0 6 0 2 8
g Iliski % | 0% 0% 0% 75% 0% 25% 100%
%o 3| BOLGE Peger 4 2 5 2 2 8 23
8 lliski % |17% 9% 22% 9% 9% 35% 100%
© . Deg 2 2 1 4 1
g |4 BoLGE . eger 5 8 0 3
=3 lliski % | 7% 16% 7% 26% 32% 13% 100%
[}
= " Deger |7 3 2 5 2 7 26
= | 5 | BOLGE %8
= Iliski % | 27% 12% 8% 19% 8% 27% 100%
IS " Deg 2 1 1 1
5 6| BOLGE . eger 3 5 3 5
Iliski % | 13% 7% 20% 33% 7% 20% 100%
7| BSLGE Peger 42 22 28 29 40 33 194
Iliski % | 22% 11% 14% 15% 21% 17% 100%
Deger |77 44 47 69 74 80 391
Toplam -
Iliski % | 20% 11% 12% 18% 19% 21% 100%
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Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Geminin Su Cekimi Crosstabulation

Geminin Su Cekimi

1 2 3 Toplam
0-5 knot 6-10 knot >11 knot
1| BBLGE Deger |69 19 6 94
iliski% | 73% 20% 6% 100%
g 5 | BLGE Peger 6 2 0 8
g Iliski % | 75% 25% 0% 100%
320 3| BSLGE Deger |17 5 1 23
k] .
8 Iliski % | 74% 22% 4% 100%
© " Deger |28 3 0 31
S | 4| BOLGE —°8
E4 Iliski % | 90% 10% 0% 100%
(3]
S < | BOLGE Deger |16 6 4 26
£ iliski % | 62% 23% 15% 100%
= ;
5 6| BOLGE P'eg'er 9 3 3 15
lliski % | 60% 20% 20% 100%
7| BSLGE Deger |136 52 6 194
iliski % | 70% 27% 3% 100%
Toplam Deger |281 90 20 391
iliski % | 72% 23% 5% 100%
Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Kilavuz Alip Almama Durumu Crosstabulation
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
1| BOLGE Deger |58 36 94
iliski % | 62% 38% 100%
& |2|BOLGE Deger |7 ! 8
RS Iliski % | 88% 13% 100%
2 |3 | BOLGE Deger |20 3 23
8 Iliski % | 87% 13% 100%
© " Deg 23 8 31
S |4|BOLGE —eeer
g Iliski % | 74% 26% 100%
(]
" Deg 20 6 26
2 |5 |soLcE —eeer
s Iliski % | 77% 23% 100%
r o
5 6| BOLGE Peger 13 2 15
Iliski % | 87% 13% 100%
7| BELGE Deger |85 109 194
iliski % | 44% 56% 100%
Toplam Deger | 226 165 391
iliski % | 58% 42% 100%
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Kazalarin Meydana Geldigi Yerler * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation

Geminin Uretim Tarihi

1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 | 1981-1988 | 1989-1996 1997-2006 | 2007-2010
1| BSLGE Deger |14 43 13 11 10 3 94
iliski % | 15% 46% 14% 12% 11% 3% 100%
5 |2 | BoLGE Deger |0 6 1 0 1 0 8
E iliski % | 0% 75% 13% 0% 13% 0% 100%
300 3| BSLGE Deger |5 10 5 1 2 0 23
-c .
g iliski % | 22% 44% 22% 4% 9% 0% 100%
®© N Deger |4 15 8 1 3 0 31
S |4|BOLGE ~¢6
il iliski % | 13% 48% 26% 3% 10% 0% 100%
(]
S < | BOLGE Deger |1 10 3 9 3 0 26
% iliski % | 4% 39% 12% 35% 12% 0% 100%
© N
5 6| BOLGE P'eg'er 1 3 3 5 3 0 15
iliski % | 7% 20% 20% 33% 20% 0% 100%
2| BoLGE Deger |27 74 56 15 20 2 194
iliski % | 14% 38% 29% 8% 10% 1% 100%
Toplam Deger |52 161 89 42 42 5 391
iliski % | 13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
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Kazalarin Gergeklestigi Aylar * Geminin Tiirl Crosstabulation

Geminin Turi

1 2 3 4 5 6 7 8 Toplam
K.YUK | TAN. | RO-RO | YOLCU | KARGO | KON. | ASK. DIGER
1 Deger |34 |5 0 4 8 0 0 1 52
0 iliski % | 65% | 10% |0% 8% 15% | 0% 0% 2% 100%
5 Deger |29 3 0 2 4 0 0 2 40
S iliski% |73% |8% |0% 5% 10% | 0% 0% 5% 100%
3 Deger |27 1 0 0 3 3 0 1 35
M iliski % |77% |3% |0% 0% 9% 9% 0% 3% 100%
A Deger |9 4 0 2 7 0 0 0 22
N iliski% |41% |18% |0% 9% 32% | 0% 0% 0% 100%
E; 5 Deger |8 3 0 8 1 0 0 0 20
jb_‘b M iliski % | 40% |15% |0% 40% | 5% 0% 0% 0% 100%
%l peger 14 |2 0 4 3 0 0 0 23
X H iliski% |61% |9% |0% 17% |13% | 0% 0% 0% 100%
§ ; Deger |9 3 0 5 4 0 0 0 21
< T iliski % |43% |14% |0% 24% | 19% | 0% 0% 0% 100%
‘—,Ng g Deger |21 1 0 4 1 2 0 2 31
N A iliski % | 68% |3% |0% 13% | 3% 7% 0% 7% 100%
9 Deger |23 |3 1 1 1 0 0 1 30
E iliski% |77% |10% |3% 3% 3% 0% 0% 3% 100%
10 Deger |12 |1 2 4 4 2 0 1 26
E iliski % | 46% |4% | 8% 15% |15% | 8% 0% 4% 100%
1 Deger |34 |5 0 2 4 2 0 0 47
K iliski % | 72% |11% |0% 4% 9% 4% 0% 0% 100%
. Deger |25 |9 0 3 4 1 0 2 44
A iliski % |57% |21% |0% 7% 9% 2% 0% 5% 100%
Toplam peger 245 |40 |3 39 44 10 0 10 391
iliski % | 63% |10% |1% 10% |11% |3% 0% 3% 100%
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Kazalarin Meydana Geldigi Saatler * Geminin Kapasitesi Crosstabulation

Geminin Kapasitesi

1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 | 10.001-20.000 20.001-30.000 >30.001
1 00:00- Deger |10 56 9 1 1 77
04:00 Iliski % | 13% 73% 12% 1% 1% 100%
) 04:01- Deger |11 25 2 1 5 44
08:00 Iliski % | 25% 57% 5% 2% 11% 100%
5 |3| o0so1 |Deger |10 27 1 3 6 47
3 12:00 iliski % | 21% 57% 2% 6% 13% 100%
E 4| 1201 |Deger |20 39 5 5 0 69
16:00 lliski % | 29% 57% 7% 7% 0% 100%
5 16:01- Deger |18 42 9 5 0 74
20:00 lliski % | 24% 57% 12% 7% 0% 100%
6 20:01- Deger |12 49 13 3 3 80
23:59 lliski % | 15% 61% 16% 4% 4% 100%
Toplam Peger 81 238 39 18 15 391
lliski % | 21% 61% 10% 5% 4% 100%
Geminin Tlrl * Geminin Kapasitesi Crosstabulation
Geminin Kapasitesi
1 2 3 4 5 Toplam
0-1000 1001-10.000 10.001-20.000 20.001-30.000 >30.001
1 | KURUYUK Deger |30 183 22 6 4 245
Iliski % | 12% 75% 9% 2% 2% 100%
5 | TANKER Deger |12 12 7 4 5 40
Iliski % | 30% 30% 18% 10% 13% 100%
3| RO-RO Deger |2 1 0 0 0 3
iliski % | 67% 33% 0% 0% 0% 100%
'é 4| voLcu Deger |28 10 0 0 1 39
5 iliski % | 72% 26% 0% 0% 3% 100%
g s | kARGO Deger |2 27 6 5 4 44
O iliski % | 5% 61% 14% 11% 9% 100%
6 | KONTEYNER |-268er | © 3 4 3 0 10
lliski % | 0% 30% 40% 30% 0% 100%
7 | ASKERI Deger |0 0 0 0 0 0
iliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3 | DiGER Deger |7 2 0 0 1 10
iliski % | 70% 20% 0% 0% 10% 100%
Toplam Peéer 81 238 39 18 15 391
Iliski % | 21% 61% 10% 5% 4% 100%
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Geminin Tirld * Geminin Boyu Crosstabulation

Geminin Boyu
1 2 Toplam
<200 m >200 m
1 | kurRUYUK Deger |241 4 245
iliski % | 98% 2% 100%
Deg 36 4 40
2 [ TANKER | —2F
Iliski % | 90% 10% 100%
3| RO-RO Peger 3 0 3
lliski % | 100% 0% 100%
E 4| yoLcu Peéer 36 3 39
> Iliski % | 92% 8% 100%
€ Deg 44 44
§ |5 | kaRGO —eger 0
o lliski % | 100% 0% 100%
Deg 2 1
6 | KONTEYNER |- 2288 |8 0
lliski % | 80% 20% 100%
. Deg
7 | ASKERI Deger |0 0 0
iliski % | 0% 0% 0%
3 | DIGER Deger |10 0 10
iliski % | 100% 0% 100%
Toplam Deger | 378 13 391
iliski % | 97% 3% 100%
Geminin Turl * Geminin Hizi Crosstabulation
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
1 | KURUYUK Deger |11 156 73 5 245
iliski % | 5% 64% 30% 2% 100%
5 | TANKER Deger |0 20 20 0 40
iliski % | 0% 50% 50% 0% 100%
3| rRO-RO Deger |0 2 1 0 3
iliski % | 0% 67% 33% 0% 100%
'5 4| voLcu Deger |2 12 20 5 39
5 iliski % | 5% 31% 51% 13% 100%
= s | kKARGO Deger |2 15 23 4 44
(7 X
O Iliski % | 5% 34% 52% 9% 100%
6 | KONTEYNER | 2288 |0 1 8 1 10
Iliski % | 0% 10% 80% 10% 100%
7| ASkERi Peger 0 0 0 0 0
Iliski % | 0% 0% 0% 0% 0%
3 | DIGER Deger |0 7 3 0 10
iliski % | 0% 70% 30% 0% 100%
Toplam Deger |15 213 148 15 391
iliski % | 4% 55% 38% 4% 100%
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Geminin Tird * Geminin Su Cekimi Crosstabulation

Geminin Su Cekimi

1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
1 | KURUYK Deger | 184 52 9 245
iliski % | 75% 21% 4% 100%
5 | TANKER Deger |19 14 7 40
iliski % | 48% 35% 18% 100%
3| ro-RO Deger |3 0 0 3
iliski % | 100% 0% 0% 100%
'5 4| voLcu Deger 37 2 0 39
é iliski % | 95% 5% 0% 100%
€ s | karGo Deger |25 15 4 44
(] R
o Iliski% | 57% 34% 9% 100%
Deg 7 1
6 | KONTEYNER | 22887 |3 0 0
Iliski % | 30% 70% 0% 100%
. Deg
7 | ASKERI Deger |0 0 0 0
Iliski % | 0% 0% 0% 0%
3 | DIGER Deger |10 0 0 10
iliski % | 100% 0% 0% 100%
Toplam Deger 281 90 20 391
iliski % | 72% 23% 5% 100%
Geminin Turl * Geminin Bayragi Crosstabulation
Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK | RUS | MALTA | UKR. | PAN. | SUR. | YUN. | KAM. | BULG. | DIGER
1 | KURUYUK Deger 54 16 14 12 24 3 2 39 2 79 245
iliski % |22% | 7% 6% 5% 10% | 1% 1% 16% | 1% 32% | 100%
2 | TANKER Deger 16 4 5 0 0 0 2 0 0 13 40
iliski % |40% |10% |13% 0% 0% 0% 5% 0% 0% 33% | 100%
3| RO-RO Deger 2 0 0 1 0 0 0 0 0 0 3
iliski % |67% | 0% 0% 33% | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 100%
'g 4| voLcu Deger 32 0 0 1 1 0 0 3 1 1 39
;§ iliski% |82% |0% |0% 3% (3% |0% |0% |8% |3% 3% | 100%
€ 5 | KARGO Deger 6 3 7 0 3 0 0 4 0 21 44
(] .
o lliski% |14% |7% 16% 0% 7% 0% 0% 9% 0% 48% | 100%
6 | KONTEYNER Deger 2 0 1 0 0 0 0 0 0 7 10
iliski % |20% | 0% 10% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 70% | 100%
7 | ASKERI Deger |0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
iliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
3 | DIGER Deger |4 0 0 0 1 0 0 0 0 5 10
iliski % |40% | 0% 0% 0% 10% | 0% 0% 0% 0% 50% | 100%
Toplam Deger |116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
iliski% |30% |6% 7% 4% 7% 1% 1% 12% | 1% 32% | 100%
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Geminin Tiri * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation

Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 | 1981-1988 | 1989-1996 | 1997-2006 2007-2010
KURUYUK Peger 36 117 52 20 17 3 245
Iliski % | 15% 48% 21% 8% 7% 1% 100%
TANKER !)eger 6 8 12 7 6 1 40
Iliski % | 15% 20% 30% 18% 15% 3% 100%
RO-RO !)eger 0 3 0 0 0 0 3
Iliski % | 0% 100% 0% 0% 0% 0% 100%
g YOLCU Peger 6 9 13 4 7 0 39
3 Iliski % | 15% 23% 33% 10% 18% 0% 100%
€ Deg 2 21 11 44
§ |5 | kARGO —eger > > 0
O Iliski % | 5% 48% 25% 11% 11% 0% 100%
KONTEYNER Peger 0 0 0 4 5 1 10
Iliski % | 0% 0% 0% 40% 50% 10% 100%
ASKERI Peger 0 0 0 0 0 0 0
Iliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
DIGER Peger 2 3 1 2 2 0 10
Iliski % | 20% 30% 10% 20% 20% 0% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
Iliski % | 13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
Geminin Turl * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation
Geminin Kaza Sirasindaki Yas!
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30YAS | 31-40 YAS >41 YAS
KURUYUK Peger 21 39 91 89 5 245
lliski % | 9% 16% 37% 36% 2% 100%
TANKER Peger 8 9 14 8 1 40
lliski % |20% 23% 35% 20% 3% 100%
RO-RO Peger 0 0 2 1 0 3
lliski % | 0% 0% 67% 33% 0% 100%
E YOLCU Peger 9 13 7 8 2 39
3 lliski % | 23% 33% 18% 21% 5% 100%
€ Deg 7 4 18 14 1 44
§ |5 | kARGO —eBer
O lliski % | 16% 9% 41% 32% 2% 100%
KONTEYNER Peger 7 3 0 0 0 10
lliski % | 70% 30% 0% 0% 0% 100%
ASKERI Peger 0 0 0 0 0 0
Iliski % | 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Deg 2 2 1
DICER . eger |3 3 0 0
Iliski % | 30% 20% 20% 30% 0% 100%
Deger |55 70 134 123 9 391
Toplam -
lliski% |14% 18% 34% 32% 2% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Boyu Crosstabulation

Geminin Boyu

1 2 Toplam
<200 m >200 m
1| 0-1000 Peger 80 1 81
lliski % | 99% 1% 100%
B Deger |236 2 238
9 |21001-10.000 |-
2 lliski % | 99% 1% 100%
£l Deger |38 1 39
»~ | 310.001-20.000 |-
g Iliski % | 97% 3% 100%
€ Deger |16 2 18
O | 4 |20.001-30.000 [
© iliski % | 89% 11% 100%
5 | >30.001 Peger 8 ! 15
lligki % | 53% 47% 100%
Deger |378 13 391
Toplam -
lligki % | 97% 3% 100%
Geminin Kapasitesi * Geminin Hizi Crosstabulation
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
1| 0-1000 Peger 6 49 23 3 81
lligki % | 7% 61% 28% 4% 100%
g 2 | 1001-10.000 Peger 9 151 71 7 238
a lliski % | 4% 63% 30% 3% 100%
Q o
2 3| 10.001-20.000 Peger 0 12 26 ! 39
£ lliski % | 0% 31% 67% 3% 100%
g 41 20.001-30.000 PEger 0 0 15 3 18
© iliski % | 0% 0% 83% 17% 100%
5 | 530,001 Peger 0 1 13 1 15
lliski % | 0% 7% 87% 7% 100%
Deger |15 213 148 15 391
Toplam -
lliski% | 4% 55% 38% 1% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Su Cekimi Crosstabulation

Geminin Su Cekimi

1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
1| 0-1000 Peger 77 3 1 81
lliski % | 95% 4% 1% 100%
‘D Deger | 186 50 2 238
9 [2]1001-10.000
@ lliski% | 78% 21% 1% 100%
E3 Deger |13 22 4 39
~ | 310.001-20.000 |-
g lliski% |33% 56% 10% 100%
e Deger |2 9 7 18
o | 4| 20.001-30.000 [
© iliski % | 11% 50% 39% 100%
5 | >30.001 Peger 3 6 6 15
Iliski % | 20% 40% 40% 100%
Deger |281 90 20 391
Toplam -
Iliski % | 72% 23% 5% 100%
Geminin Kapasitesi * Kilavuz Alip Almama Durumu Crosstabulation
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
1| 0-1000 Peger 51 30 81
Iliski % | 63% 37% 100%
g 2 | 1001-10.000 Peger 137 101 238
a3 Iliski % | 58% 42% 100%
g | |10.001- Deger |14 25 39
¥ |3 -
£ 20.000 iliski % | 36% 64% 100%
E 4 | 20002 Deger |13 5 18
© 30.000 iliski % | 72% 28% 100%
5 | 530.001 Peger 11 4 15
lliski% | 73% 27% 100%
Deger |226 165 391
Toplam -
lliski % | 58% 42% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. PAN. | SUR. [ YUN. | KAM. | BULG. DIGER
Deger |60 |1 0 2 2 0o |0 o 1 15 81
1 | 0-1000 -
iliski% |74% |1% |0% [3% [3% |0% |0% |0% |1% |19% 100%
g |, 2001 Deger |52 |22 16 12 |13 |3 |0 |45 |1 74 238
-§ 10.000 iliski% [22% |9% |7% 5% 6% |1% |0% |19% |0% |31% 100%
§ |;|0001- |Deger |2 |0 |4 0 J10 Jo J1 |1 |1 |20 39
£ 20.000 iliski% [5% |0% |10% |0% |26% |0% |3% |3% |3% |51% 100%
£ 4 | 20008 Deger |0 0 3 0 1 o |2 |o 0 12 18
© 30.000 iliski% [0% |0% |17% |0% |6% |0% |11% |0% |0% |67% 100%
Deger |2 0 4 0 3 0o |1 o 0 5 15
5 | >30.001 :
iliski% |13% |0% |27% |0% |20% |0% |7% |0% |0% |33% 100%
Toplam Deger |116 |23 |27 14 |29 |3 |4 |46 |3 126 391
iliski% |30% |6% |7% |4% |7% |1% |1% |12% |1% |32% 100%
Geminin Kapasitesi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
Deger |11 37 19 5 9 0 81
1| 0-1000 -
iliski % | 14% 46% 24% 6% 11% 0% 100%
@ g 2 17 2
% |2 | 100110000 peger 38 105 50 5 3 38
3 iliski % | 16% 44% 21% 11% 7% 1% 100%
g |5 10001 Deger |1 15 12 4 6 1 39
£ 20.000 iliski % | 3% 39% 31% 10% 15% 3% 100%
§ 4 | 20002 Deger |0 3 4 5 5 1 18
© 30.000 iliski % | 0% 17% 22% 28% 28% 6% 100%
Deger |2 1 4 3 5 0 15
5 | >30.001 :
iliski % | 13% 7% 27% 20% 33% 0% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
iliski % | 13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
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Geminin Kapasitesi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
Deger |11 16 26 25 3 81
0-1000 -
lliski % | 14% 20% 32% 31% 4% 100%
k Deger |25 40 78 89 6 238
9 1001-10.000 -
2 lliski % | 11% 17% 33% 37% 3% 100%
E3 Deger |10 2 20 7 0 39
~ 10.001-20.000 |-
g Iliski % | 26% 5% 51% 18% 0% 100%
e Deger |5 7 6 0 0 18
9] 20.001-30.000 |-
© lliski % | 28% 39% 33% 0% 0% 100%
530,001 Peger 4 5 4 2 0 15
lliski % | 27% 33% 27% 13% 0% 100%
Deger |55 70 134 123 9 391
Toplam -
lliski % | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
Geminin Boyu * Geminin Hizi Crosstabulation
Geminin Hizi
1 2 3 4 Toplam
0-5 knot 6-10 knot 11-15 knot >16 knot
S Deger |15 212 138 13 378
> <200 m
R iliski % | 4% 56% 37% 3% 100%
g Deger |0 1 10 2 13
& >200 m
iliski % | 0% 8% 77% 15% 100%
Deger |15 213 148 15 391
Toplam
iliski % | 4% 55% 38% 4% 100%
Geminin Boyu * Geminin Su Cekimi Crosstabulation
Geminin Su Cekimi
1 2 3 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
g_ 11 <200m Peger 280 81 17 378
@ lliski % | 74% 21% 5% 100%
€ Deg 1 1
& [2|>200m —==l & 3 3
lliski % | 8% 69% 23% 100%
Deger |281 90 20 391
Toplam -
lliski % | 72% 23% 5% 100%
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Geminin Boyu * Geminin Bayragi Crosstabulation

Geminin Bayragi

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS | MALTA | UKR. | PAN. | SUR. | YUN. | KAM. BULG. DIGER
% 1l <200m Peger 114 23 25 14 25 3 3 46 3 122 378
@ lliski% |30% |6% 7% 4% | 7% |1% |1% |12% | 1% 32% 100%
£ Deger |2 0 2 0 |4 |o |1 Jo o 4 13
& |2]>200m |5
lliski% | 15% | 0% 15% |0% |[31% |0% |8% |0% |0% 31% 100%
Toplam Deger 116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
iliski% |30% |6% 7% 4% 7% 1% |[1% |[12% | 1% 32% 100%
Geminin Boyu * Kilavuz Alip Almama Durumu Crosstabulation
Kilavuz Alip Almama Durumu
1 2 Toplam
VAR YOK
Deg 214 164 7
3 |1]<200m —eker 6 378
@A lliski % |57% 43% 100%
E Deger |12 1 1
8 5 | 5200 m . eger 3
lliski % | 92% 8% 100%
Deger |226 165 391
Toplam -
Iliski % | 58% 42% 100%
Geminin Boyu * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
% 1| <200m Peger 52 160 88 39 34 5 378
@ lliski % | 14% 42% 23% 10% 9% 1% 100%
€ Deg 1 1 1
8 5 | 5200 m ! eger |0 3 8 0 3
lliski% | 0% 8% 8% 23% 62% 0% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
lliski % | 13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
Geminin Boyu * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation
Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
Deg 47 66 133 123 9 378
2 |1|<200m —eger
o0 lliski% |12% 18% 35% 33% 2% 100%
€ Deger |8 4 1 0 0 13
& |2|>200m —eger
lliski% |62% 31% 8% 0% 0% 100%
Deger |55 70 134 123 9 391
Toplam -
lliski% | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
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Geminin Hizi * Geminin Su Cekimi Crosstabulation

Geminin Su Cekimi

1 2 Toplam
0-5m 6-10 m >11m
1| 05 knot Deger |14 1 0 15
lliski % | 93% 7% 0% 100%
E 5 | 6-10 knot Deger |[179 31 3 213
< lliski % | 84% 15% 1% 100%
£ 15|15 oo Deger |80 51 17 148
0 lliski % | 54% 35% 12% 100%
4 | >16 knot Peger 8 7 0 15
lliski % | 53% 47% 0% 100%
Toplam Peéer 281 90 20 391
lliski % | 72% 23% 5% 100%
Geminin Hizi ¥ Geminin Bayragi Crosstabulation
Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS MALTA | UKR. | PAN. | SUR. | YUN. | KAM. | BULG. DIGER
1 | 0-5 knot Deger |3 1 0 0 0 0 0 4 1 6 15
lliski % |20% | 7% 0% 0% 0% | 0% 0% |27% | 7% 40% 100%
% 5 | 6:10 knot Deger |66 18 14 11 10 1 0 32 1 60 213
c lliski % |31% | 9% 7% 5% 5% | 1% 0% |15% |1% 28% 100%
'g 3 | 11-15 knot Deger |42 4 13 2 16 2 4 10 1 54 148
o lliski % |28% |3% 9% 1% 11% | 1% 3% | 7% 1% 37% 100%
4 | 16 knot Deger |5 0 0 1 3 0 0 0 0 6 15
lliski % |33% | 0% 0% 7% 20% | 0% 0% |0% |0% 40% 100%
Toplam Peger 116 |23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
lliski% |30% |6% 7% 4% 7% | 1% 1% [ 12% |1% 32% 100%
Geminin Hizi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 | 1971-1980 | 1981-1988 1989-1996 1997-2006 2007-2010
1| 0-5 knot Deger |5 9 0 0 1 0 15
iliski % | 33% 60% 0% 0% 7% 0% 100%
% 2 | 6-10 knot Deger |34 99 53 20 6 1 213
£ iliski % | 16% 47% 25% 9% 3% 1% 100%
'% 3| 11-15 knot Deger 12 51 33 20 29 3 148
2 iliski % | 8% 35% 22% 14% 20% 2% 100%
4| 516 knot Deger 1 2 3 2 6 1 15
iliski % | 7% 13% 20% 13% 40% 7% 100%
Toplam Peéer 52 161 89 42 42 5 391
lliski% |13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
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Geminin Hizi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1| 0-5 knot Peger 1 0 3 10 1 15
lliski % | 7% 0% 20% 67% 7% 100%
N Deger |12 39 78 79 5 213
T | 2| 6-10 knot -
c lliski % | 6% 18% 37% 37% 2% 100%
c
g 3 | 11-15 knot Peger 34 29 51 32 2 148
O lliski% |23% 20% 35% 22% 1% 100%
4| 516 knot Peger 8 2 2 2 1 15
lliski % | 53% 13% 13% 13% 7% 100%
Deger |55 70 134 123 9 391
Toplam -
lliski % | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
Geminin Su Cekimi * Geminin Bayragi Crosstabulation
Geminin Bayragi
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 Toplam
TURK RUS MALTA | UKR. | PAN. SUR. | YUN. | KAM. | BULG. DIGER
E 1| 0-5 metre Peger 96 21 17 13 13 1 0 41 2 77 281
3 lliski % |34% | 8% 6% 5% |5% 0% 0% |15% |1% 27% 100%
o
2 2 | 6-10 metre Peger 19 2 7 1 14 2 2 5 1 37 90
g lliski% |21% |2% 8% 1% | 16% | 2% 2% | 6% 1% 41% 100%
£ -
| 3|11 metre Peger 1 0 3 0 2 0 2 0 0 12 20
lliski % | 5% 0% 15% [0% |10% |0% 10% | 0% | 0% 60% 100%
Toplam Deger | 116 23 27 14 29 3 4 46 3 126 391
iliski% |30% |6% 7% 4% | 7% 1% 1% |12% | 1% 32% 100%
Geminin Su Cekimi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 | 1981-1988 | 1989-1996 1997-2006 2007-2010
€ Deger |47 123 63 24 20 4 281
£ | 1]0-5metre -
< lliski% |17% 44% 22% 9% 7% 1% 100%
o
> Deger |5 32 19 15 19 0 90
V| 2| 6-10 metre -
g lliski% | 6% 36% 21% 17% 21% 0% 100%
IS Deger |0 6 7 3 3 1 20
é’ 3 | >11 metre .
lliski % | 0% 30% 35% 15% 15% 5% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
lliski% |13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
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Geminin Su Cekimi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
E 1| 0-5 metre Peger 29 49 92 102 9 281
% lliski% | 10% 17% 33% 36% 3% 100%
(o3
S Deger 21 18 31 20 0 90
v | 2| 6-10 metre -
g lliski% | 23% 20% 34% 22% 0% 100%
£ -
8 3| 511 metre Peger 5 3 11 1 0 20
Iliski % 25% 15% 55% 5% 0% 100%
Deger 55 70 134 123 9 391
Toplam -
lliski% | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
Geminin Bayragi * Geminin Uretim Tarihi Crosstabulation
Geminin Uretim Tarihi
1 2 3 4 5 6 Toplam
1910-1970 1971-1980 1981-1988 1989-1996 1997-2006 | 2007-2010
1 | ToRK Peger 13 44 33 13 12 1 116
lliski% |11% 38% 28% 11% 10% 1% 100%
5 | rus Peger 2 8 10 3 0 0 23
lliski% | 9% 35% 44% 13% 0% 0% 100%
3 | MALTA Peger 1 11 6 7 1 1 27
Iliski % | 4% 41% 22% 26% 4% 4% 100%
4 |ur Peger 3 8 0 1 2 0 14
_ lliski% |21% 57% 0% 7% 14% 0% 100%
= Deger |0 14 5 4 6 0 29
% | 5 | PAN. -
% lliski % | 0% 48% 17% 14% 21% 0% 100%
o o
2 | 6 |sur. Peger 1 2 0 0 0 0 3
8 lliski% |33% 67% 0% 0% 0% 0% 100%
7 | yun. Peger 0 0 1 0 2 1 4
lliski % | 0% 0% 25% 0% 50% 25% 100%
Deger 17 21 6 1 1 0 46
8 | KAM. :
lliski% |37% 46% 13% 2% 2% 0% 100%
9 | BULG. Peger 0 0 2 0 1 0 3
lliski % | 0% 0% 67% 0% 33% 0% 100%
10 | DiGER !Deger 15 53 26 13 17 2 126
lliski% |12% 42% 21% 10% 14% 2% 100%
Deger |52 161 89 42 42 5 391
Toplam -
lliski% |13% 41% 23% 11% 11% 1% 100%
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Geminin Bayragl * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation

Geminin Kaza Sirasindaki Yasi
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1 | ToRk Deger |17 28 42 26 3 116
iliski % | 15% 24% 36% 22% 3% 100%
Deger |0 9 8 5 1 23
2 | RUS -
lliski % | 0% 39% 35% 22% 4% 100%
3 | MALTA Deger |4 5 14 4 0 27
iliski % | 15% 19% 52% 15% 0% 100%
Deger |2 1 6 4 1 14
4 | UKR -
_ Iliski% | 14% 7% 43% 29% 7% 100%
= 5 | pan Deger |5 6 8 10 0 29
% iliski% | 17% 21% 28% 35% 0% 100%
o o
— Deger |0 0 1 2 0 3
£ | 6 |SUR :
8 lliski % | 0% 0% 33% 67% 0% 100%
Deger |3 0 1 0 0 4
7 | YUN. :
lliski % | 75% 0% 25% 0% 0% 100%
Deger |2 3 9 29 3 46
8 | KAM. :
lliski % | 4% 7% 20% 63% 7% 100%
Deger |1 2 0 0 0 3
9 | BULG. :
lliski % | 33% 67% 0% 0% 0% 100%
L Deger |21 16 45 43 1 126
10 | DIGER :
lliski% |17% 13% 36% 34% 1% 100%
Toplam Deger |55 70 134 123 9 391
iliski % | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
Kilavuz Alip Almama Durumu * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation
Geminin Kaza Sirasindaki Yas!
1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
g 1 | var Deger |35 55 77 54 5 226
< iliski % | 16% 24% 34% 24% 2% 100%
% 5 | vok Deger |20 15 57 69 4 165
> iliski% | 12% 9% 35% 42% 2% 100%
Toplam Deger |55 70 134 123 9 391
iliski % | 14% 18% 34% 32% 2% 100%
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Geminin Uretim Tarihi * Geminin Kaza Sirasindaki Yasi Crosstabulation

Geminin Kaza Sirasindaki Yas!

1 2 3 4 5 Toplam
0-10 YAS 11-20 YAS 21-30 YAS 31-40 YAS >41 YAS
1910-1970 Peger 0 0 0 43 9 52
lliski% | 0% 0% 0% 83% 17% 100%
19711980 Peger 0 0 81 80 0 161
_ lliski% | 0% 0% 50% 50% 0% 100%
5 -
e~ 1981.1988 Peger 0 37 52 0 0 89
% lliski% | 0% 42% 58% 0% 0% 100%
o o
= 1989-1996 Peger 10 31 1 0 0 42
3 lliski % | 24% 74% 2% 0% 0% 100%
1997-2006 Peger 40 2 0 0 0 42
lliski% | 95% 5% 0% 0% 0% 100%
9007-2010 Peger 5 0 0 0 0 5
iliski % 100% 0% 0% 0% 0% 100%
Deger 55 70 134 123 9 391
Toplam -
iliski % 14% 18% 34% 32% 2% 100%
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Ek-3: Canakkale Bogazinda Meydana Gelen Kazalara iliskin Detaylar (2001-2010)

KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
1 09.12.2010  [DIGER BILINMEYEN | 3 01:17 [RO-RO ECEABAT 67 1077 10 B,1  [TURK 1971 39 YOK 1 oLcU HASARSIZ [YOK
2 02.12.2010  |OTURMA SEYiR 3 09:10  [K.YUK NEW STAR1 71 679 65 @4 [S.LEONE [1966 44 YOK BOS HAFiF (o]'¢
3 28.10.2010  |OTURMA GEMI 1 19:50  [K.YUK IANAFARTA 70 o54 81 B2 [TURK 1968 42 YOK ICIMENTO AGIR AR
4 04.09.2010  |OTURMA BILINMEYEN |1 10:00 [K.YUK VOLGODON238 [107 Ro68 B3 [8  [RUSYA 1980 30 YOK IALUMINYUM  HAFIF AR
5 28.08.2010  [DIGER BILINMEYEN |5 12:00 [OLCU S.S.MARINER P15 ugo7s 163 7 BAHAMA 2001 9 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
6 17.07.2010  |DIGER PERSONEL 2 18:41 [RO-RO IALINTERI-18 50 712 7 2,9  [TURK 2007 3 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
7 16.07.2010  |MAKINE ARI.  [GEMI 1 16:00 [TANKER KOLIN-3 113 5154 (0,4 7 TURK 1985 25 VAR BOS HASARSIZ  [YOK
8 04.07.2010  |MAKINEARI.  |GEMI 1 16:38  [TANKER KOLIN 3 113 5154 {04 |7 TURK 1985 25 VAR BOS HASARSIZ  [YOK
9 30.06.2010  [CATISMA BILINMEYEN | 4 08:00 [RO-RO GELPA-7 ks 519 8 2,5  [TURK 1981 29 YOK BOS HAFIF (ol'¢
10 [31.05.2010  |DIGER PERSONEL 4 14:41 yOLCU GELIBOLU-1 7 1077 10,1 B,5 [TURK 1989 21 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
11  |05.04.2010 |MAKINEARI.  [GEMI 1 19:30  [TANKER IGEN.SPYRIDON P74 B1151 (7,4 P MAR. AD. 2000 10 YOK BOS HAFiF oK
12 [28.03.2010  [GATISMA SEYiR 1 14:40  [K.YUK/K.YUK  [FIESTA 181 19345 [13,2 (10,2 |[IBERYA  [1997 13 YOK MISIR HAFiF oK
13 |16.02.2010 |OTURMA SEYiR 1 16:00 [K.YUK ELF 80 3450 12,3 7,3 |MOLD. 1978 32 YOK BOS HAFiF (o]'¢
14 [15.02.2010  [SURUKLENME  |GEMI 2 11:20  [K.YUK RENOS oo 23978 [11,3 [11,2 [BARB. 1985 25 YOK DEMIR CEV. |HASARSIZ |[YOK
15  [27.01.2010  |MAKINEARI.  [BILINMEYEN |1 09:19  [KARGO H. FATMA SARI 147 10276 12,3 P4  [TURK 1977 33 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
16 [25.12.2009  |DIGER iKL. VE HAVA | 4 18:00 |OLCU IAYVACIK 78 1077 120 p TURK 1990 19 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
17  |17.12.2009 |OTURMA BILINMEYEN |2 00:23  [K.YUK LADY JULIET 205 12296 129 6,6 [STVINC. [1983 26 YOK IAM. NITRAT  |AGIR AR
18  [20.11.2009  |GATISMA PERSONEL 1 05:38 [K.YUK /ASK.  [NOURA o7 300 B4 7,8 [COMOR  [1973 36 YOK DEMIR-GELIK HAFiF (o]'¢
19 |18.08.2009 |MAKINEARI.  [BILINMEYEN | 4 03:10 |[KURUYUK HANS.SWAN {100 3806 12,4 59 |ANT.BAR. [1994 15 YOK SODA HASARSIZ VAR
20 [15.07.2009  [OTURMA GEMI 3 21:50  [K.YUK B. NAIBOGLU 193 1185 8 B3  [TURK 1979 30 YOK BOS HAFIF (o]'¢
21 [09.07.2009  [SURUKLENME  |GEMi 3 13:41  [K.YUK SEMA ANA 150 10230 81 W7 [PANAMA [1978 31 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
22 |27.06.2009  |CATISMA BILINMEYEN | 1 22:15 [KONT./K.YUK  |M.PRINCESS 129 6019 11,9 6,9 |[MALTA 008 1 YOK ICIMENTO HAFIF AR
23 [18.06.2009  [DIGER PERSONEL 1 13:00 [TANKER INANI 78 1262 83 B2 [BULGAR  [1973 36 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
24 |04.06.2009  [DIGER BILINMEYEN | 2 16:49  [TANKER HILDEGART 67 56115 5,4 2 [BAHAMA 1993 16 VAR 1 BOS HASARSIZ  [YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
25  [18.05.2009  [OTURMA GEMI 1 19:39  DIGER HELLAS R4 606 7 B2 [STVINC. [1995 14 VAR IGEMI HASARSIZ  [YOK
26 |05.05.2009 [DIGER BILINMEYEN | 2 22:07 [TANKER KRITI FILOXENIA [194 R6s74 B2 71 UNAN 1986 23 YOK 1 BENZIN HASARSIZ VAR
27 [27.03.2009  [CATISMA BILINMEYEN |5 01:05  |KARGO/KARGO [T.COMMANDER [169 18756 | 159 |89 [TAYLAND | 1984 25 YOK KONTRPLAK  |HAFiF (o]'¢
28 [07.03.2009  |DIGER PERSONEL |2 10:20  [YOLCU C. EREM 67 1077 |88 |24 [TURK 1994 15 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
29  |13.01.2009 |OTURMA BILINMEYEN |1 21:24  [K.YUK VILIR 96 1948 7,6 |22 RUSYA 1965 a4 YOK BUGDAY HAFIF OK
30 |02.01.2009  |MAKINEARI.  |[BILINMEYEN [2 23:42  [K.YUK BERIL 1 113 5106 | 11,8 | 4,8 [SLOVAKYA | 1982 27 YOK KURUYUK HASARSIZ  [YOK
31 [02.01.2009 |DIGER PERSONEL (4 14:00  [K.YUK ASTRA 108 3177 |69 [3,0 [RUSYA 1978 31 YOK IALIMUNYUM [HASARSIZ VAR
32 [01.01.2009 |MAKINEARI.  [BILINMEYEN [3 13:40  [TANKER OSMAN BEY 122 4225 11,3 | 6,6 [TURK 2007 2 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
33 [29.12.2008 |OTURMA BILINMEYEN |1 01:21  |K.YUK COSKUNLAR-1 (64 651 11,4 |4  [TURK 1977 31 YOK BOS HAFIF (o]'¢
34 [|25.12.2008 |MAKINEARI.  [BILINMEYEN |4 05:35  |K.YUK KONNORTH 127 7171 |89 |3,6 |ANT.BAR. | 1978 30 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
35 [|24.12.2008 |MAKINEARI.  |[BILINMEYEN |3 16:14  |K.YUK IALFASUN 100 4109 | 12,7 | 6,7 [TURK 2007 1 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
36 [02.12.2008  [CATISMA BILINMEYEN |1 21:10  [K.YUK /K.YUK [EMERALD-1 100 2236 8,8 |34 [PANAMA | 1991 17 YOK IAYCEKIRDEGI [HAFiF OK
37 [27.11.2008  |OTURMA SEYiR 1 07:10  |K.YUK S. LEIKANGER  [195 29275 | 12,8 | 6,8 [INGAPUR | 1986 22 YOK BOS HAFIF (ol'¢
38 [21.11.2008 |MAKINEARI.  |GEMi 1 04:06  |KARGO GLOBAL OCEAN (186 26048 | 14,6 [ 9,5 [PANAMA | 1997 11 VAR ICELIK HASARSIZ  [YOK
39 [20.11.2008  |DIGER PERSONEL |2 14:29  [RO-RO BIGA 1 67 447 95 |32 [TURK 1983 25 YOK oLcu HASARSIZ  [YOK
40  [19.11.2008  [GATISMA GEMI 1 15:24  |[KARGO HOPA 135 7255 11,4 |58 |MALTA 1995 13 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
41  [13.11.2008  [YANGIN-PAT.  |GEMI 5 19:10  |RO-RO ERDEMLER 48 743 7,7 |32 [TURK 1997 11 YOK oLcu AGIR (o]'¢
42 [13.11.2008  [MAKINEARIL.  [BILINMEYEN |2 22:30  [TANKER YASEMIN C 102 2099 |79 |46 [PANAMA | 1993 15 VAR KiM. MADDE |HASARSIZ YOK
43 |06.11.2008  [MAKINEARL.  |GEMI 2 18:21  [TANKER MARDENIZ 119 4752 13,1 | 6,0 [TURK 2007 1 YOK MELAS HASARSIZ VAR
44 {27.10.2008  |SURUKLENME |GEMI 1 12:53  [K.YUK IAMARYLLIS 175 5284 |92 |62 |MALTA 2008 0 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
45  [11.10.2008  [OTURMA iIKL.VE HAVA |1 09:35  |K.YUK K. RESAT AKBAS 72 993 7,0 |32 [KAMBOG. | 1963 45 YOK BOS HAFIF (o]'¢
46 (03.10.2008  [MAKINEARIL.  |GEMI 2 11:11  |KYUK SEA FORCE 100 2778 | 10,8 | 63 |GURCIST. | 1970 38 YOK IAYCICEK HASARSIZ  [YOK
47  |25.09.2008  |SURUKLENME |GEMI 3 17:08  [K.YUK VIKTORIA 100 4955 11 |3,7 [MALTA 2005 3 YOK BUGDAY HASARSIZ  [YOK
48  |19.09.2008  [MAKINEARIL.  |GEMI 2 03:31  |KONTEYNER ESRA A 147 10282 |12 |47 [TURK 1985 23 YOK KONTEYNER  |HASARSIZ |YOK
49  [28.08.2008 [OTURMA SEYIR 2 01:50  |K.YUK SOM 135 2287 | 13,3 [3,1 [TURK 1982 26 VAR MISIR HAFIF (o]'¢
50 [26.08.2008  [YANGIN-PAT.  [GEMi 4 20:43  [K.YUK KOCA REIS 131 8134 |97 |5 [URK 1992 16 YOK SAC AGIR (o]'¢
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O |Y |K YUK TURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
51 [26.08.2008 |MAKINE ARI.  [SEYIR 4 16:26  [TANKER STARWAY 297 88946 | 14,2 |89 [SINGAPUR | 1991 17 YOK HAM PETROL HASARSIZ VAR
52 |07.08.2008  |MAKINE ARI.  [SEYIR 1 10:04  [K.YOK OLGA-1 45 2478 | 10,1 | 3,5 [KAMBOG. | 1974 34 VAR BETONITE ~ |HASARSIZ VAR
53 [22.07.2008  |MAKINE ARI.  |GEMi 3 15:58  [TANKER E.ATLANTICA  [138 9847 5,3 [7,4  |ITALYA 2003 5 VAR BOS HASARSIZ  [YOK
54 [21.07.2008  |DIGER PERSONEL |1 00:35  [TANKER ERRIA IDA 130 7274 |13 59  |MALTA 2007 1 VAR 1 BOS HASARSIZ  [YOK
55 [29.06.2008  |OTURMA BILINMEYEN |1 15:33  [K.YOK SORMOVSKIY29 [114 2481 |76 [3,8 |RUSYA 1973 35 YOK KALS. KARB.  |HAFIF VAR
56 [17.06.2008 |OTURMA SEYiR 2 11:45  [K.YUK MARWA 130 1537 11 |5 K.KORE  [1977 31 YOK BOS HAFIF YOK
57 |06.06.2008  |MAKINE ARI.  |GEMi 2 03:24  |KARGO MARE GLORY 1 |73 1257 9,9 [45 [COMOROS (1969 39 YOK PATATES HASARSIZ  [YOK
58 [28.05.2008 |MAKINE ARI.  [BILINMEYEN |2 15:48  [TANKER ERVIKEN 274 152146 [15 [9,1 [NORVEG  [2004 4 VAR HAM PETROL |[HASARSIZ |[VAR
59  [17.05.2008  |DIGER BILINMEYEN |2 10:16  [KARGO THOR ALLIANCE (189 40940 |16 (10,5 [THAILAND (1984 24 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
60 [16.05.2008 |OTURMA BILINMEYEN |1 09:20  |K.YUK BALTIC FOREST |78 2449 74 |65 |PANAMA (1972 36 YOK BOS HAFIF YOK
61 [16.05.2008 |MAKINEARI.  |GEMi 2 17:02  [K.YUK DANICA GREEN |68 1130 96 |3 DANIMAR (1981 27 VAR KiM. MADDE |HASARSIZ [VAR
62 [12.05.2008  [YANGIN-PAT.  |GEMi 2 12:15  |DIGER ALIMERCAN |56 378 10 (3,5 [TURK 1988 20 YOK 2 SINTINE AGIR VAR
63  [23.04.2008 |DIGER PERSONEL |3 23:14  [K.YUK VAHHAB 100 2795 |10 4,3 |PANAMA [1992 16 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
64 [23.04.2008  [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN |2 07:00 |yoLCU KANLICA 70 761 12 26 [TURK 1961 47 YOK BOS AGIR YOK
65 |02.04.2008 |MAKINEARI.  |GEMi 4 12:52  [KARGO LA ISLA 114 4600 21 (7,6 |PANAMA (1980 28 YOK BUGDAY HASARSIZ  [YOK
66 [01.04.2008 |MAKINEARI.  [SEYiR 2 15:22  [KARGO PORT KERCH  [107 3188 [7,1 [3,8 |UKRAYNA [1997 11 YOK CHROMA HASARSIZ [VAR
67 [28.03.2008 |MAKINEARI.  [BILINMEYEN [2 05:30  |KARGO LADY SHAIMAA 104 3139 8,5 [44 [S.LEONE [1972 36 YOK DEMIR HASARSIZ  [YOK
68 [28.03.2008 |MAKINEARI.  [BILINMEYEN |[1 02:37  |K.YUK HANS LEHMAN  [140 8491 |12 [5,1 |CTARIK  [2007 1 VAR DEMIR HASARSIZ  [YOK
69 [27.03.2008  |MAKINE ARI.  [SEYIR 3 03:35  [TANKER HERAKLES 157 20531 15 [7,2 |NORVEG [1982 26 VAR AMMONIA  [HASARSIZ |[VAR
70  |06.03.2008  |OTURMA BILINMEEYEN |1 04:00  [K.YUK MR YAMAK 117 4932 10 |75 |KAMBOG. [1973 35 YOK GELIK HAFiF YOK
71  |01.03.2008 |MAKINE ARI.  [BILINMEYEN (3 13:40  [RO-RO TINKERBELL 102 4968 13 43  |MALTA 1987 21 VAR ARAG HASARSIZ  [YOK
72 [01.03.2008  [|GATISMA SEYiR 1 04:25  |K.YOK PIRGOS 146 10230 (7,1 |89 [STVINC. [1980 28 YOK BOS HAFIF YOK
73 |29.02.2008  |MAKINE ARI.  |BILINMEYEN [2 05:36  |KARGO GOZDE-D 163 12549 (9,1 |9,7 [TURK 1984 24 YOK KOMUR HASARSIZ VAR
74 [22.02.2008 |MAKINE ARI.  [BILINMEYEN (3 12:24  [KARGO FIONA 109 2495 |13 |52  |HOL. ANT. [1986 22 YOK BOS HASARSIZ  [YOK
75 [12.02.2008  |OTURMA SEYiR 1 14:03  [K.YOK BORA GENG 65 794 86 [29 [TURK 1984 24 YOK BOS HAFiF YOK
76  |13.01.2008  [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN |4 19:40  |voLCu GELBA-7 55 459 86 [22 [TURK 2000 8 YOK BOS AGIR YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
77 |03.12.2007 |OTURMA BILINMEYEN |1 21:46  [K.YUK MARINER-I 96 3984 83 |75 |KAMBOG. [1979 28 YOK BOS HAFIF YOK
78  [27.11.2007  |DIGER SEYiR 1 03:09  |KONT. M. BAYRAKTAR 114 4631 14 (42 [TURK 1999 8 YOK SAC HAFIF YOK
79  [26.11.2007 |OTURMA SEYiR 1 21:15  [TANKER SC SARA 239 56346 |13 [12 LIBERYA  [2001 6 YOK BOS HAFIF YOK
80 [16.11.2007 |OTURMA SEYiR 1 22:20  [KARGO AMUR 77 3086 |8 3 S. K. NEV. [1992 15 YOK CELIK HAFIF YOK
81 |06.11.2007  |DIGER BILINMEYEN |2 15:50  |[KARGO FATIN-N 75 1344 79 |57 [TURK 1988 19 YOK 1 [F.SILIKON HASARSIZ [VAR
82 [28.10.2007 |OTURMA SEYiR 1 07:36  |K.YUK KOCATEPE-S |91 2549 12 |1 [TURK 1990 17 YOK SAC HAFIF YOK
83  [28.10.2007 |OTURMA BILINMEYEN |1 16:55  [K.YUK DALYAN 114 2748 |72 35 |KAMBOG. [1972 35 YOK CIMENTO HAFIF VAR
84  [21.09.2007 |OTURMA BILINMEYEN |5 09:02  |KARGO POS KNIGHT 170 19796 (8,5 9,9 [H.KONG [2006 1 YOK SEKER HAFIF YOK
85  [18.07.2007  |OTURMA SEYiR 2 09:43  |KARGO SILVER 80 2515 |6 8,1 |KAMBOG. (1976 31 VAR TUZ HAFIF YOK
86 [23.06.2007 |OTURMA BILINMEYEN |[3 12:12  |KARGO MUSTAFA F 105 4075 10 |4 SURIVE 1977 30 VAR MISIR HAFIF YOK
87 [|21.06.2007  |OTURMA GEMI 2 03:50  |KARGO E.NAIBOGLU (97 2862 86 [3,7 [TURK 1983 24 YOK CELIK HAFIF YOK
88 [15.06.2007 |MAKINEARI.  |GEMi 4 01:20  |KONT. ENRGIZER 134 27642 [13,2 [7,0 :OL"AND 2004 3 YOK KONTEYNER [HASARSIZ [YOK
89 |07.05.2007 |OTURMA SEYiR 4 01:19  |K.YUK MICHAIL-M 79 2824 83 |56 [|S.K.NEV. [1976 31 YOK DEMIR HAFIF YOK
90 |06.04.2007 |OTURMA GEMI 5 12:10  |KARGO KYRIAKOSM  [185 20083 |13 [57 |G.KIBRIS |1976 31 YOK SULFUR HAFIF VAR
91 [28.03.2007 |OTURMA GEMI 4 10:10  [YOLCU KOCADERE 68 1077 14 |25 [TURK 1982 25 YOK yoLcu HAFIF YOK
92 [23.02.2007  [SURUKLENME  |GEMi 4 22:44  [KARGO SEA-SHELL 91 1811 12 (3,4 |GURCIST. [1978 29 VAR BOS HASARSIZ  [YOK
93  [27.01.2007  |DIGER BILINMEYEN (4 23:15  |[yOLCU SULTANTEPE (64 1077 14 (3,6 [TURK 2005 2 YOK yoLcu HASARSIZ  [YOK
94  [11.12.2006  |OTURMA BILINMEYEN |5 05:06  |KARGO ST.WESTERN (92 5151 12 |63 |MALTA 1983 23 VAR BOS HAFIF YOK
95 |08.12.2006  |GATISMA GEMI 5 07:20  |KARGO/K.YUK  |ACTIVE 112 12500 (12 [7,5 |MALTA 1991 15 VAR FERTILIZER  [AGIR VAR
96 [06.12.2006 |[OTURMA BILINMEYEN |5 06:20  |K.YUK GOKAY-K 118 7690 55 |44 [TURK 1987 19 VAR URE HAFIF VAR
97 |02.10.2006  |OTURMA BILINMEYEN |2 09:45  |K.YUK DURSUN AKBAS (85 1532 11 |35 |[KAMBOG. [1964 42 VAR KiL HAFIF YOK
98  [19.09.2006  |OTURMA GEMI 5 15:07  [K.YUK AYBALA-2 70 1259 (7,3 [3,0 [S.K.NEV. [1975 31 VAR KOSTIK SODA |HAFiF VAR
99  [08.09.2006 |OTURMA GEMI 2 19:20  [K.YUK KARTAL CK 82 1539 11,2 3 TORK 1966 40 VAR KiL HAFIF YOK
100 [24.05.2006  [DIGER BILINMEYEN |5 17:05  |[KONT. REUTOV 117 14966 16,9 |69 |UKRAYNA [1975 31 VAR 1 [KiL HASARSIZ  [YOK
101 |04.05.2006  |OTURMA SEYiR 3 09:35  |RO-RO KOCADERE 68 1077 14 25 [TURK 1982 24 VAR yoLcu HAFIF YOK
102 [28.02.2006  [DIGER SEYiR 3 16:00  [KARGO DEANNA 92 499 12 39 |KKORE 1966 40 VAR TRAKTOR HAFIF YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
103 [26.02.2006  |OTURMA BILINMEYEN |5 06:28  |KARGO EVANGELIAM  [225 58410 |16 |76 |MALTA 2003 3 VAR ARPA HAFIF YOK
104 |18.01.2006  |OTURMA SEYiR 3 18:59  [K.YUK DENIZ ATI 88 3762 14 (48 |KKORE 1996 10 VAR BOS HAFIF YOK
105 |18.12.2005  |OTURMA iKL. VE HAVA |1 06:10  [TANKER EAGLE CARINA  |246 52504 |12 [12,5 [SINGAPUR (1992 13 VAR HAM PETROL |HAFiF VAR
106 [12.11.2005 |OTURMA PERSONEL |5 12:00  [K.YUK FELIZ-1 201 23556 |12 [10,5 [PANAMA [2004 1 VAR KURUYUK HAFIF YOK
107 [26.10.2005 |[OTURMA BILINMEYEN |3 01:49  |K.YUK DELEWARE 138 3972 8,5 [3,8 |GURCIST. [1980 25 VAR KURUYUK HAFIF YOK
108 [02.09.2005  [CATISMA SEYiR 1 00:30  |K.YOK/ROM.  [KIRKLARELI 124 5522 7,8 (7,8 [TURK 1983 22 VAR KURUYUK HAFIF YOK
109 [01.08.2005  [DIGER GEMI 5 01:50  |KARGO OSTRIA 90 2272 10 |65 |PANAMA (1974 31 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
110 [13.07.2005 |OTURMA SEYiR 1 11:55  [K.YUK SIBEL 39 238 10 3,2 [TURK 1982 23 VAR KURUYUK HAFIF YOK
111 [28.05.2005  |OTURMA SEYiR 1 10:05  [TANKER SEA CASTLE 101 815 12 |71 |PANAMA 2000 5 VAR HAM PETROL |HAFiF VAR
112 |22.04.2005 |[OTURMA SEYiR 2 10:10  [TANKER CHINOOK 110 24252 |12 |23 |CAYM.AD. [2002 3 VAR HAM PETROL [HAFiF VAR
113 |05.04.2005  [DIGER GEMI 1 12:20  |KARGO DMITROV 100 1652 (7,2 2,9 |RUSYA 1964 41 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
114 |03.04.2005  [CATISMA SEYiR 5 05:40  |KONT./KARGO |[ROBERTA 244 39892 |13 |12 PANAMA (1986 19 VAR 3 KiM. MADDE [COK AGIR  [VAR
115 [29.03.2005  |CATISMA SEYiR 1 03:40  |K.YUK/K.YUK  [SUDE-I 93 578 12 |53 [TURK 2004 1 VAR KURUYUK  |AGIR YOK
116 |08.03.2005  [DIGER GEMI 1 00:05  |KARGO GERDA VESTA (74 1740 (7,9 25 |MALTA 1983 22 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
117 [20.02.2005 |OTURMA SEYIR 1 01:05  |K.YUK MERYEM 73 746 88 |3 TORK 1979 26 VAR KURUYUK HAFIF YOK
118 |21.12.2004  [DIGER GEMI 1 20:00  [KONT MARCHASER (134 8737 |22 [7,2 |ANT.BAR. [1999 5 VAR KONTEYNER [HASARSIZ [YOK
119 [27.11.2004  [CATISMA iKL. VE HAVA [3 18:10  |K.YUK/ROM.  [BREIZKLIPPER [111 10325 (11 [7,5 [STVINC. (1991 13 VAR KURUYUK HAFIF YOK
120 |23.11.2004  [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN |1 14:10  [TANKER G. PROGRESS ~ [232 96765 9,3 12,5 |LIBERYA  |1991 13 VAR HAM PETROL [AGIR VAR
121 [20.11.2004  [DIGER iKL. VE HAVA |2 15:01  [YOLCU SERDAR-5 60 478 11,0 28 [TURK 1994 10 VAR yoLcu HASARSIZ  [YOK
122 |04.09.2004  |CATISMA SEYiR 3 02:10  |K.YUK/RO-RO  |ALFAT 77 831 8,2 |36 [STVINC. [1985 19 VAR KURUYUK HAFIF YOK
123 |08.08.2004  |CATMA PERSONEL |2 14:00  [KARGO ALINTERI-9 47 329 57 2 TORK 2000 4 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
124 |01.08.2004  [CATMA SEYiR 3 10:30  [YOLCU HIZIR REIS-3 35 119 14,1 1,4 [TURK 1997 7 VAR yoLcu HAFIF YOK
125 [20.07.2004  |OTURMA SEYiR 1 13:35  [K.YUK J.DUCKLING 236 20514 |12 (13,5 |PANAMA (1980 24 VAR KURUYUK HAFIF YOK
126 |05.06.2004  [DIGER GEMi 3 15:45  [KARGO EFREM 143 9144 |61 [9,2 |MALTA 1977 27 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
127 [21.03.2004 |[OTURMA BILINMEYEN |1 11:55  |K.YUK N.KALKAVAN (148 2549 8,6 (45 [TORK 2001 3 VAR KURUYUK HAFIF YOK
128 |04.03.2004 |OTURMA SEYIR 2 18:10  [KARGO DOLFIN-1 65 193 62 [2,6 |UKRAYNA (1970 34 VAR KURUYUK HAFIF YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI | YERi | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 XB X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
129 [22.01.2004  [DIGER SEYiR 1 18:00  [K.YUK SEA COOUETTE (75 2823 13 36 |MALTA 1998 6 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
130 [22.01.2004  [DIGER SEYiR 3 11:35  [K.YUK FAYEZ-T 173 3038 11 |10 [STVINC. [1980 24 VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
131 [22.12.2003  |OTURMA iKL.VE HAVA |1 03:05  |DIGER TYPHOON 15 57 8,9 |15 |[UKRAYNA [1995 8 VAR GEMI HAFIF YOK
132 [22.11.2003  [OTURMA BILINMEYEN (4 08:40  |K.YUK FELUKA-1 93 4134 12 6 MALTA 1982 21 VAR KURUYUK HAFIF YOK
133 [09.11.2003  [OTURMA BILINMEYEN |5 22:17  [K.YUK MANA 82 1458 9,9 [2,7 |G.KIBRIS [1986 17 VAR KURUYUK HAFIF YOK
134 |07.10.2003  [DIGER BILINMEYEN |2 20:00 [RO-RO IALINTERI-6 47 329 57 2 TURK 2000 3 VAR 1 |voLcu HAFIF YOK
135 (01.10.2003  |OTURMA GEMI 1 00:45  |K.YUK M. TOPAL 82 6375 10 |65 [TURK 1968 35 VAR KURUYUK HAFIF YOK
136 (09.09.2003  |OTURMA BILINMEYEN |1 08:00  |K.YUK ZHATAY 108 3128 9,5 [29 |RUSYA 1986 17 VAR KURUYUK HAFIF YOK
137 (07.08.2003  |OTURMA BILINMEYEN (4 10:00  [K.YUK ILYA SELVINSKIY |124 4712 10 |45 |UKRAYNA [1975 28 VAR KURUYUK HAFIF YOK
138 |07.06.2003  [OTURMA BILINMEYEN |5 02:50  |K.YUK LADY-S 85 1344 [9,5 [3,6 |K.KORE 1971 32 VAR KURUYUK HAFIF YOK
139 |01.06.2003  [OTURMA GEMI 1 23:15  [K.YUK HACI EMINE 118 8170 9,8 |45 [TURK 1984 19 VAR KURUYUK HAFIF YOK
140 [25.05.2003  |OTURMA BILINMEYEN |5 02:30  |K.YUK BATUHAN 65 252 7,7 B5 [TURK 1978 25 VAR KURUYUK HAFIF YOK
141 [27.04.2003  |CATISMA SEYiR 1 03:15  |K.YUK /K.YUK |LIFT OFF 88 1688 10 (45 |KAMBOG. (1989 14 VAR KURUYUK HAFIF YOK
142 [28.01.2003  |OTURMA SEYiR 1 11:20  [K.YUK ST 1313 102 1781 11 |72 |RUSYA 1985 18 VAR KURUYUK HAFIF YOK
143 [30.11.2002  |CATISMA iKL.VE HAVA 3 06:10  |K.YUK /K.YUK |CHALENGER 233 187 12 (89 [TALYA 1986 16 VAR KURUYUK HAFIF YOK
144 |08.08.2002  [OTURMA PERSONEL |1 08:30  |K.YUK SANDRA 90 16192 (11 |56 [STVINC. [2001 1 VAR KURUYUK HAFIF YOK
145 |07.07.2002  [OTURMA PERSONEL |1 03:00  |K.YUK AKSA 1 77 850 8,9 |55 |HOND. 1995 7 VAR KURUYUK HAFIF YOK
146 |03.05.2002  [CATISMA SEYiR 2 21:15  [KONTEYNER VILLE DEMIJO  [121 5684 (7,8 |49 [TURK 1993 9 VAR KONTEYNER  [HAFiF YOK
147 |12.04.2002  [CATISMA SEYiR 5 21:05 QI\?IEE/R S.KALKAVAN  [138 8829 9,8 |68 [TURK 1976 26 VAR HAM PETROL [HAFiF VAR
148 |09.03.2002  [OTURMA SEYiR 2 02:35  |K.YUK ERIDAN 130 5365 15 |69 |UKRAYNA [1972 30 VAR KURUYUK HAFIF YOK
149 |25.02.2002  [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN |1 07:15  |K.YUK CELMERA 145 6166 89 [54 |MALTA 1978 24 VAR KURUYUK HAFIF YOK
150 [15.11.2001  |OTURMA GEMI 1 04:00  |K.YUK WAEL-4 106 1598 10 |64 |SURIYE 1977 24 VAR KURUYUK HAFIF YOK
151 (04.11.2001  |CATISMA PERSONEL |5 02:20  |K.YUK /K.YUK |PAULINE METZ [102 2914 |11 24 |LUBNAN [1967 34 VAR KURUYUK HAFIF YOK
152 [29.10.2001  [DIGER SEYIR 1 02:20  |KONTEYNER FATSA 68 930 79 [35 [TURK 1972 29 VAR KONTEYNER  |AGIR YOK
153 [23.07.2001  |OTURMA SEYiR 1 19:45  [K.YUK MOHAG 108 1597 11,0 (45 [TURK 1984 17 VAR KURUYUK HAFIF YOK
154 |01.07.2001  [YANGIN-PAT.  |GEMI 3 16:45  [TANKER KAANBEY 64 1819 (9,7 |4 TURK 1979 22 VAR 1 KiM. MADDE  |HAFiF VAR
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI YERi | SAAT TURU ADI BOYU GRT | HIZI | DR. |BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y | K | YUK TURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XlB Xlﬁ X3 X4 XS XG
155 [27.05.2001  [DIGER BILINMEYEN |2 15225 [K.YUK AL TAWFIK 83 2750 |10 |55 |SURIYE  [1975 26 VAR KURUYUK  [HASARSIZ [YOK
156 [14.05.2001 |OTURMA SEVIR a 23:40  [K.YUK GOLDEN BAY (98 16192 [14 |48 [LUBERYA  [1979 2 VAR KURUYUK  [HAFIF YOK
157 [24.04.2001 |OTURMA SEVIR 2 22:55  [TANKER DENSA DEMET |61 489 83 [36 [TURK 1989 12 VAR HAM PETROL [HAFiF VAR
158 [10.03.2001  [GATISMA PERSONEL |4 07:00  |K.YOK/ TANKER |FAIRSKIES 171 4789 |15 |58 |mALTA  [1975 26 VAR KiM. MADDE [HAFiF VAR
159 [08.03.2001  |DIGER BILINMEYEN [3 12:05  [RO-RO ZEYTINBURNU |67 432 s 2,2 [TURK 1981 20 VAR 1 |ARAC HASARSIZ  [YOK
160 [04.02.2001  |DIGER BILINMEYEN |1 12220 [K.YUK DIMITROV 100 1652 (7,2 9 [Rusva  [1964 37 VAR 1 KURUYUK  [HASARSIZ [YOK
Ek-4: istanbul Bogazinda Meydana Gelen Kazalara iliskin Detaylar (2001-2010)
KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA | TARIHI TURU NEDENi | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT [ HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILl | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 XQ XlU Xl3 Xll XlZ X14 X15 X17 X18 XlG X3 X4 XS XG
1 | 10.12.2010 [CATISMA BILINMEYEN | 7  J06:52  [K.YUK i;l)::DRg\\AN ! 89 2235 |12 ig/ PMA%L:JI\\/IIXA i;g/ 3a [JOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
2 | 05.12.2010 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1  [09:39 |DIGER ANYA 35 [350 7 1,7 [PANAMA [1995 15 |VOK BARG HAFIF YOK
3 | 27.11.2010 [CATISMA iKL.ve HAVA | 7 |03:15 [K.YUK ?biﬁ%nw 114 2576 |8 52/ ?8&%105 12;? 3 [JOK/YOK KERESTE/BOS | HAFIF YOK/YOK
4 | 27.11.2010 [cATISMA iKL.ve HAVA | 7 0352 [K.YUK “D/:mgﬁg ! 124 4694 o7 Lzl,/s EEEQ\(NA 12;2/ 32 [fOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
5 23.11.2010 [CATISMA SEYIR 7 [0:14  [KYUK ESEIASSIS/ 102 [2740 7,3 431'5/ TMU'A:{L;A 13;411/ 39 [VOK/YOK DEMIR/BOS | HAFIF YOK/YOK
6 02.11.2010 |DIGER BILINMEYEN | 7 [16:35 |KONT. MARY SCHULTE 179 20727 161 |6,8 |LUBERYA  [000 10 [fOK BOS HAFIF YOK
7 | 01.11.2010 [DiGER PERSONEL 7 1815 |KYUK NERI 100 4276 9,9 |63  |MALTA 977 33 [YOK 1 BOS HASARsIZ | YOK
8 | 30.10.2010 [DiGER PERSONEL 1 |02:00 [voLcu OPERA 25259058 21 |52 [pANAMA  poo04 6  OK yoLcu HASARsIZ | YOK
9 | 16.09.2010 [CATISMA SEYIR 7 127 |karGo Sl\/.ISEEZT\:/S'N;NAlA/ 139 [12642  [13,4 i:g/ HM(iLL.:AN " igg;/ 29 |TOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
10 | 13.09.2010 [OTURMA BILINMEVEN | 1  |01:40 [TANKER ORUC BABA 24 60,03 |74 2 [TURK 1979 31 NOK BOS AGIR YOK
11 | 26.08.2010 |DIGER PERSONEL 1 [09:00 |K.YUK ANTONIS 118 25935 [12,3 [124 [YUNAN 1984 26 NOK BOS HASARSIZ | YOK
12 | 09.08.2010 [OTURMA BILINMEVEN | 7  [22:45 |KONT. TAURUS 194 23722 [134 |86 |MAR.AD. [1998 12 VAR KONTEYNER | HAFIF YOK
13 | 07.08.2010 |DiGER GEMI 1 poo1 kYUK A.BAYRAKTAR 107 p417 9,9 |57 [TURK 1986 24 NOK 1]2 RULOSAC  |HASARSIZ |YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ o) | Y ‘ K | YUOKTURU EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XlB Xlﬁ X3 X4 XS XG
14 07.08.2010 |MAKINE ARI. GEMI 6 [09:20 |K.YUK VAN S 190 {20491 33,7 [9,4  [LIBERYA  [1994 16 |VAR BOS HAFIF YOK
15 | 09.07.2010 |DIGER PERSONEL 1 [10:42 |[KARGO SAEI 190 32474 [11,6 |73 |MALTA  [1992 18 |voK 1)1 BOS HASARSIZ | YOK
PERSEUS K / 53/ |PANAMA [1974/
16 | 09.07.2010 |CATISMA BILINMEYEN | 7 Jo1:00 [K.YUK EMI'S 131 5981 [12,5 [10,2 |LIBERYA  [1983 36 |fOK/YOK BOS/BOS HAFiF YOK/YOK
3,4/ [S.K NEV. |1975/
17 | 27.06.2010 |CATISMA SEViR 7 |o2:10 |KYUK SALMA / EMI S 72| 1703 |72 |53 |UBERYA |1974 35 [YOK/YOK CELIK/BOS  |HAFIF YOK/YOK
OZEN K/ 6/ |PANAMA |1994/
18 | 27.06.2010 |CATISMA GEMI 7 |14:00 [KYUK HALILN 94| 5966 |9 73  |MALTA  |1995 16 |TOK/YOK BOS/BOS AGIR YOK/YOK
19 | 18.06.2010 |OTURMA GEMI 6  [22:00 [K.YUK OLES HONCHAR 128 | 5197 10,1 |49 |UKRAYNA |2006 4 |VAR SOYA HAFIF YOK
20 | 12.06.2010 |[SURUKLENME |GEMi 1 [18:02 |KARGO J.NANJING 138 | 27162 (169 |75 |aN 2006 4 |VAR BUGDAY HASARSIZ |YOK
YENIGUL ox
21 | 03.06.2010 |CATISMA BILINMEYEN | 5 [14:00 |K.YOUK KARDESLER Il 49 386 [6,6 [2,5 |TURK 1973 37 BOS HASARSIZ [YOK
22 | 30.04.2010 |MAKINE ARI.  |GEMi 5 |11:40 [TANKER TARA-1 125| 3515064 [24 |RUSYA  |1982 28 |YOK PETROL HASARSIZ |VAR
NORDANWIND 6,1/ |MAR.AD./ |2001/20
23 | 28.04.2010 |CATISMA BILINMEYEN | 7 [02:28 [TANKER A. ANTALYA 190 | 2425|135 |49 |MALTA |04 g |YOK/YOK FUEL OIL/BOS |HAFIF VAR/YOK
BLACKSTONE / 2,5/ [STVINC/ [1979/19 YOKNOK
24 | 26.04.2010 |CATISMA BILINVEYEN | 7  [19:45 |K.YUK ALTAIR 145 | 10274 7,8 [3,8 [S.LEONE |8 31 BOS/KALSIT  |HASARSIZ [YOK/VAR
25 | 23.04.2010 |DIGER PERSONEL 1 [23:50 |K.YOK KOCATEPE S 91| 2549 |99 [35 [TURK 1990 20 |YOK BOS HASARSIZ [YOK
OLUK/ 5,7/ |MALTA/  |1984/
26 | 08.04.2010 |CATISMA BILINVEYEN | 7 |09:44 |KARGO DELPHIN 109 | 3990 [12,2 [4,7 |s.LEONE [1978 26 |VOK/YOK CELIK/CELIK  |HAFIF YOK/YOK
OCAK /
SORMOVSKIY 2,4/ |kAMBOG/ [1971/ YOK/YOK TOMRUK/BU YOK/YOK
27 | 07.04.2010 |CATISMA iKL.ve HAVA | 7 [22:30 |KARGO 122 105 | 3457109,4 |3 BELIZE 1984 39 GDAY HAFiF
NIKOLAI ox oK
28 | 04.04.2010 |CATISMA BILINVEYEN | 4 [14:00 [K.YUK PSOMIADI 108 | 24261068 [33 [BELIZE 1986 24 BOS HASARSIZ
29 28.03.2010 |DIGER GEMI 7 |o1:56 |KARGO ZIAD STAR 140 | 4712 9,9 |08 |[kaMBOC |1971 39 |[VAR CIMENTO HAsARsiz |VAR
30 | 25.03.2010 |MAKINE ARI.  |GEMi 5 [2349  |KyUK HAFEZ 122| 6178197 |45 |suRivE  |1977 33 |YOK DEMIR HASARsIZ |YOK
31 23.03.2010 |OTURMA BILINMEYEN | 1 [20:00 [K.YUK YIGITHAN 56 563 8,8 [35 [TURK 2001 9 [YOK BOS HAFIF YOK
G.PESCADORES 13,4/ |PANAMA/ 1998/
32 | 19.03.2010 |CATISMA GEMI 5 |21:00 [K.YUK BORA 224 | 37709 13 |8 BELIZE 1980 12 |VAR/VAR BOKSIT/BOS  |HAFIF VAR/YOK
33 | 13.03.2010 |CATISMA BILINVEYEN | 7 |00:30  [K.YUK ABIT BESER 82| 1871103 |54 [TURK 1995 15 |YOK BOS HAFIF YOK
GO FRIENDSHIP 6,8/ |MARAD./ |1994/ oK
34 | 02.02.2010 |CATISMA BILINMEYEN | 7  [15:05 |K.YOUK GALATASARAY 186 | 26136 [11,2 2,2  [TURK 1975 16 BOS HAFiF YoK
35 | 28.01.2010 |[SURUKLENME |GEMi 1 |o7:20 |K.YUK ALBORADA 29 98 |2 32 |comMoRros 1977 33 |YOK SIGARA HASARSIZ |YOK
36 | 26.01.2010 YANGIN-PAT.  BILINMEVEN | 7 [2:48 [K.YUK 5. AYANOGLU 110 35231109 59 [TURK 1984 26 [fOK BOS AGIR oK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ 0 | Y ‘ K | YUKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XlB X16 X3 X4 XS XG
37 23.01.2010 [DIGER PERSONEL 7 07:30 [TANKER M.ANTONIA 183 | 29295 13,2 [10,9 NUNAN  P008 2 [VOK HAM PETROL |HASARSIZ VAR
38 19.01.2010 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1 [03:50 [K.YUK ORCUN C 145 | 10316 [10,1 |46 [MOLDOV. |1978 32 |[YOK BOS AGIR YOK
39 19.01.2010 |OTURMA iKL.ve HAVA | 7 |08:25 |[TANKER ORUG REIS 24 496 74 [3,1  [TURK 2001 9 [YOK BOS AGIR YOK
40 19.01.2010 |[MAKINE ARI.  |GEMI 7 [03:00 |K.YUK PIPER 95| 1853 (7,1 [3,4 |MALTA  [1989 21 [|YOK RULO SAC HASARSIZ [YOK
. ] . LEVON 1,2/ |[KAMBOC [1970 BOS/CIMENT .
41 [18.01.2010 [CATISMA SEYIR 7 [00:227  [K.YUK o CANBAZ 114 2478 11217 banama o83 40 |YOK/YOK o HAFIF YOK/VAR
42 [17.01.2010 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1 [19:220 [K.YUK ERTUG 55 488 7 2,6 [TURK 1977 33 |YOK MADEN AGIR YOK
) ] . BBC AMAZON ANT.BAR. [2007 PROJENT/ )
43 [10.01.2010 [CATISMA iKL.ve HAVA | 7  [18:49 [K.YUK UNILAND 143 12936 (165 58 |cruine hoso 3 |yok/Yok BUGDAY HAFIF \VAR/YOK
- ] - SAPPHIRE / 5,5/ |RUSYA 1974 !
44 |03.01.2010 [CATISMA BILINMEYEN 7 [20:50  [K.YUK K17 KALES! 67 2879 11,7 | PANAMA |1982 36 |YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
4 \VOLGODON219 3,5/ |RUSYA 1977 ) )
45  |02.01.2010 [CATISMA iKL.ve HAVA | 7  |00:55 |KARGO AKASYAL 135 2057 114 17 LRk 1984 33 |YOK/YOK CELIK/BOS HAFIF YOK/YOK
) ] ST.GEORGE 7,9/ |UBERYA  [1987 . .
46 |01.01.2010 [CATISMA iKL.ve HAVA | 7  |09:42 |KARGO ASEMIN 124 31649 |11 0\ aTa foos 23 [YOK/YOK BOS/DEMIR  [HAFIF YOK/YOK
) ] . NOVIGRAD C 9,6/ |PANAMA [2003 BOS/PIRING )
47  |01.01.2010 [CATISMA KL.ve HAVA | 7 [22:15  [K.YUK CEREN 3 165 13656 (135 /0 loreve 977 7 |Yok/yok MADEN HAFIF YOK/YOK
) ] . DIANA G 3,8/ |STVINC. [1985 KARISIK YUK/ )
48 [28.12.2009  [|CATISMA iKL.ve HAVA | 7 [13:222 [K.YUK SEA QUINNI 126 6694 (77 [ <« NEV. |19s8 24 [YOK/YOK H.DEMIR HAFIF YOK/YOK
N.STAR/ VATAN §’/3/ PAN/TORK igg; YOK/YOK/ BOS/SEKER/ YOK/YOK
49 [28.12.2009  [|CATISMA iKL.ve HAVA | 7 [13:.05 |[K.YUK YULA/ HALMA | 180 18596 (123 |Tg, S KNEV. fioo 6 Nok/vok MISIR/BOS HAFIF YOK/YOK
PANAMA
5 1978
50  [26.12.2009 |CATMA GEMI 7 |15:40 |voLcu S.KARA.OGLU |58 456 139 3 TURK 1971 38 |YOK YoLCcu HASARSIZ [YOK
) ] . MERAKI / 5,7/ |PANAMA [1980 .
51  [23.12.2009 [CATISMA SEYIR 7 [20:05 [K.YUK N. CAVUSOGLU 160 14335 1109 [P0 Loeive  |1sso 29  |YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
o ] . \VOLGOBALT13 2,8/ |KkAmBOC [1986 )
52 [23.12.2009 [CATISMA BILINMEYEN 7 |o2:21 [K.YUK T VENICE 110 2612166 137 liaa s 23 |YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
o ] . NECLA ABLA / 8,1/ [TURK 1991 . .
53 [16.12.2009  [GATISMA BILINMEYEN 7 |o1:44  [KYUK MURAT KIRAN | 115 4988 110 o LRk 1985 18  [YOK/YOK BUGDAY/BOS [AGIR YOK/YOK
) ] . ZORBEY 4/ |kamBOC [1968 .
54  [13.12.2009  [CATISMA SEYIR 7 |00:40 [K.YUK MASTER K 114 2406 159 o IsTvine, 2006 41 |YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
) ] B ENASH / 5/ [BoLVYA [1975 )
55  [13.12.2009  [CATISMA SEYIR 7 |07:30  [K.YUK EDITOR 103 3658 1105 10 |ChrasT. 1977 34 |YOK/YOK BOS/BOS AGIR YOK/YOK
56  [12.12.2009 |ALABORA SEYIR 1 |02:39 |K.YUK OGANBEY 137 5547 9,5 [7,8 [PANAMA [1971 38 |YOK KOMUR HASARSIZ [VAR
: ] . 0.ESKIOGLU / 4,8/ [TURK 1978 .
57  [11.12.2009 [CATISMA SEYIR 7 |02:00 [K.YUK BORA GENC 76 994 53 141 iR 1984 31 |YOK/YOK BOS/BOS AGIR YOK/YOK
58  |08.12.2009 |DIGER PERSONEL 4 |15:10 |DIGER IEVOLI GREEN |36 466 33 |4 ITALYA 2002 7 |vok 1 YEDEKLI HASARSIZ  [YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA | TARIHI TURU NEDENI | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
59 19.11.2009 |DIGER PERSONEL 1 [16:49 |K.YUK 'Ssxmﬂt 121 6240 11,8 (3,7 [MALTA 2007 2 |VAR 1 MISIR HASARSIZ |[YOK
60 07.11.2009  [DIGER BILINMEYEN 7 [12:54  |K.YUK ALIBEY 88 2086 11,1 |44 |STVINC. |1979 30 |YOK BOS HASARSIZ [YOK
- ] . L.ZAYAKIN / 2,6/ |COMOROS (1986
61 04.11.2009  [CATISMA BILINMEYEN 7  00:37 [K.YUK SARATAGO 131 5216 9,3 82  |COMOROS |1975 23 |YOK/YOK BOS/BOS HASARSIZ [YOK/YOK
62 04.11.2009  [GATISMA BILINMEYEN 7 03:02 [K.YUK LINDA 1 /ADI Il |138 3394 7,8 §’§/ igg’goc ggg 40 |[YOK/YOK BOS/BOS HAFiF YOK/YOK
63 25.10.2009  [CATISMA SEYIR 7 |12:30 |yoLcu PR DR A.BARKA |67 610 9 2,2 |TUORK 1969 40 [YOK YOLCU HASARSIZ |YOK
) ) - IRIDA 3/ S. K. NEV. [1975 )
64 25.10.2009  [CATISMA SEYIR 7 |12:30  [K.YUK GULE ANGEL |70 4355 7,3 51 |cURCST. |1972 34 |[YOK/YOK BOS/KERESTE |HAFiF YOK/YOK
65 01.10.2009  [GATISMA BILINMEYEN 7 |19:15  [K.YUK EMINE-H 88 1876 35 |3 KAMBOG  |1975 34 [YOK BOS HAFiF YOK
66 07.09.2009  [ALABORA BILINMEYEN 7  |16:52  [K.YUK KRAMCO 114 2478 8,3 [2,6 |KAMBOG [1968 41  [YOK BOS HASARSIZ |YOK
- ) - MIRACH 9,7/ |PANAMA (1982 . )
67 27.08.2009  [CATISMA BILINMEYEN 7 [23:52  [K.YUK MOHAMMAD £ |76 16712 11,1 72 |SURIVE 1982 27 |[YOK/YOK BOS/BUGDAY |HAFiF YOK/YOK
- ] . ALI BERR 4/ S.LEONE  |1970 ;
68 22.08.2009  [CATISMA BILINMEYEN 7  |03:45 [K.YUK LISCA NERAM |14 2491 5,1 110 [ITALYA 005 39 [VAR/YOK HURDA/BOS  |HAFIF YOK/YOK
69 21.08.2009  |ALABORA GEMi 1 |08:14 |K.YUK SUN-E 77 1888 71 |6 MOLDOV. (1974 35 [YOK HURDA HASARSIZ |YOK
70 13.08.2009 |OTURMA BILINMEYEN 5 [03:40 |K.YUK El\J/FL{JngLNYv 124 4669 8,4 |56 [UKRAYNA (1989 20 [YOK BOS HAFIF YOK
. ) S.ADEM YAVUZ 2,5/ |TURK 1971 .
71 18.07.2009  [GATISMA BiLINMEYEN 6 [23:43 |vyOLCU OMEGA-G 55 456 14,8 37  |comoros [1965 38 |YOK/VAR YOLCU/BOS  [AGIR YOK/YOK
72 16.07.2009  [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN 7 [07:40 |K.YUK ELDORA IIl 133 7497 9,2 |45 [MOLDOV. (1978 31 |YOK KOMUR AGIR VAR
) ) 3,9/ |RUSYA 1968 AYGICEKYAGI/ )
73 19.06.2009  [GATISMA SEYIR 1 [22:25 [TANKER ALBO/ LIME 85 1530 12,4 39  |UKRAYNA |1971 41  |YOK/YOK BOS HAFIF VAR/YOK
74 16.06.2009  |OTURMA GEMi 5  ]09:10 [K.YUK ILKE METE 94 2659 14,8 16,28 [TURK 1990 19 |VAR YOLCU HAFIF YOK
75 11.06.2009  |DIGER PERSONEL 7 [11:37 |vOLCU EMIN KUL 79 658 14,4 2,8 [TURK 1989 20 [YOK 1 |DEMIR HASARSIZ [YOK
76 10.06.2009  [SURUKLENME  |GEMIi 5  |15:30 [K.YUK POSEIDON V 188 24791 (13,8 |65 |PANAMA [1994 15 [VAR AHSAP UR. HASARSIZ [YOK
77 28.05.2009  [OTURMA GEMI 4  |16:10 |K.YUK ELLAJ 150 10762 9,2 |58 [STVINC. |[1977 32 |VAR BOS AGIR YOK
78 21.05.2009  [CATISMA GEMi 4 |11:25 |K.YUK KAPTAN HILMI3 |88 1482 7 5 TURK 1987 22 [YOK BOS HAFIF YOK
o ] LADY DYA 7,6/ |LUBNAN |1976 . ;
79 22.04.2009  [CATISMA BILINMEYEN 7 |14:30 [KARGO MIRACH 176 4824 11,7 57  |PANAMA |1982 33 [YOK/YOK BOS/BUGDAY |HAFiF YOK/YOK
80 19.04.2009 |DIGER PERSONEL 7 |09:40 [KARGO PHILIPPOS 185 2338 11,5 [59 [LIBERYA  |1975 34 [YOK 1 BOS HASARSIZ |[YOK
81 10.04.2009 |DIGER PERSONEL 1 [03:20 |KARGO SUN GENIUS 146 9417 17,8 (7,3 [BAHAMA |1983 26 |VAR MUz HASARSIZ |[YOK
. ) - PRINCESS K 9,5/ |STVINC. (1985 )
82 18.03.2009  |CATISMA BILINMEYEN 7 |19:20 [K.YUK DALYAN 165 14348 10,9 39 |kameoc 1972 24 |YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENi | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HizI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YUKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
Xs X1 Xz X7 X9 X10 X13 X1 X12 Xia Xis X17 Xis X6 X3 Xq Xs Xe
83 10.03.2009 [OTURMA IKL. ve HAVA 1 22:30  |K.YUK COSKUNLAR-1 |64 651 5,5 4 TURK 1977 32 |YOK BOS HAFIF YOK
: . - ANDRESS UPIST 3/ UKRAYNA (1980 :
84 03.03.2009  |CATISMA SEYIR 7 03:25 [K.YUK KYME 114 2466 7,4 3,6 KAMBOC 1972 29 |YOK BOS/BOS HAFIF YOK
85 20.02.2009  |DIGER PERSONEL 1 13:20 |K.YUK ARSEL STAR 147 10889 (11,5 18,8 PANAMA (1981 28 |YOK BOS HASARSIZ |YOK
86 16.02.2009  [YANGIN-PAT. BILINMEYEN 1 15:20 |TANKER RTS HALDOZ 91 2319 13,2 |55 TURK 1971 38 |YOK MISIR COKAGIR  [YOK
R . F. MATANE 7,8/ |ANT.BAR. |2004 M
87 13.02.2009  [CATISMA IKL. ve HAVA 7 02:52 |[KARGO TOKYO 185 18825 (13 1.8 TUVALU 1980 5 |YOK BOS AGIR YOK
. . . MARIAP 4,4/ |PANAMA 1980 BOS/ .
88 08.02.2009 |CATISMA IKL. ve HAVA 7 16:15 |K.YUK B.MERMAID 85 2485 9,9 53 LIBERVA 1999 29 |YOK CELIK BORU AGIR YOK
: . - M. MARIA JOSE 10,1/ |PANAMA (1982 :
89 05.02.2009  |CATISMA SEYIR 7 12:00 |K.YUK DEFNE 183 11649 (12 6.4 PANAMA 1980 27  [YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
. . - VOLGOBALT 2,6/ |[KAMBOC [1971 f :
90 20.01.2009  [CATISMA SEYIR 7 21:33  [K.YUK KOYMENLER 1 113 2457 5,2 0.1 TURK 1979 38 [YOK/YOK MISIR/DEMIR  |HAFIF YOK/YOK
L . F.GEORGE 5,7/ [BELIZE 1975 K.DEMIR .
91 20.01.2009  [|CATISMA BILINMEYEN 7 22:10 [K.YUK SOTNIK 146 9965 11,4 39 RUSYA 1970 34 [YOK/YOK CIMENTO HAFIF YOK/VAR
92 17.01.2009  [DIGER PERSONEL 7 23:10 |K.YUK HALA B 82 1623 10,6 (4,7 KAMBOGC |1979 30 [YOK BOS HASARSIZ  |YOK
. . BALTIC FOREST 56/ |[S.K.NEV. [1972 .
93 09.01.2009  |CATISMA SEYIR 7 14:05 |K.YUK OSKAR 78 2016 8,7 4.7 BOLIVYA 1972 37 |[YOK/YOK BOS/BOS HAFIF YOK/YOK
: . - VALETTA 4,1/ |MALTA 1985 BOS/GELIK :
94 03.01.2009  |CATISMA SEYIR 7 12:40 |K.YUK GUZIDE S 92 4337 10,1 35 TORK 1980 24 [YOK/YOK BORU HAFIF YOK/YOK
95 29.12.2008  |MAKINE ARI. GEMI 5 13:21 |TANKER ATAGUN 78 1539 8,5 4,8 MALTA 1989 19 [VAR BENZEN HASARSIZ |VAR
s . - TUVALU 2006 BOS/ALUMIN .
96 23.12.2008  |CATISMA BILINMEYEN 7 12:40 |K.YUK GENEVEM/SUN |101 1996 11,5 |56 S LEONE 1971 2 |YOK/YOK VUM SULFAT HAFIF YOK/VAR
97 22.11.2008 |OTURMA IKL. ve HAVA 7 19:00 |TANKER TRANSPETROL2 (50 440 11 3,5 TURK 1981 27 |VAR BOS HAFIF YOK
98 22.11.2008  |MAKINE ARI. SEYIR 7 18:00 |K.YUK CGY SVETLENA |63 906 8,8 3 GURCIST. (1971 37 |YOK BOS HAFIF YOK
99 22.11.2008  |DIGER SEYIR 7 18:00 |K.YUK K. MICHALIS 35 389 7,6 4,8 PANAMA (1977 31 |YOK BOS HAFIF YOK
100 [22.11.2008 |[OTURMA iKL. ve HAVA 7 18:00 |K.YUK FEYA(GEORNIK) (42 1760 8,2 2,5 KAMBOC (1982 26 [YOK BOS HAFIF YOK
101 [22.11.2008 |[OTURMA iKL. ve HAVA 7 18:00 |TANKER GEYLANBEY 56 477 9,2 7,3 TURK 1983 25 |YOK BOS HAFIF YOK
SUVOROVO 0,4/ |[KAMBOC [1971
102 [11.11.2008  [CATISMA BILINMEYEN 7 23:40 |YOLCU AZAN CAVUS 80 1576 9,5 2,5/ |TORK 1976 37 \Y(gi/YOK/ ESS/BOS;/YOL HAFIF ¥8E/YOK/
NAFI 5,4 S. LEONE |1972
103  [06.10.2008  [CATISMA IKL. ve HAVA 7 08:22  [K.YUK IBRAHIM-M 77 1937 9,4 5 BOLIVYA (1970 38 |YOK BUGDAY HAFIF YOK
FRIGIA 9,5/ |MALTA 1978
104 [05.10.2008  [CATISMA IKL. ve HAVA 7 22:40 |KARGO CAPE 177 20352 (11,4 6,6/ [TURK 1983 30 igE/YOK/ BOS/BOS/BOS |HAFIF :8E/YOK/
OREL 3,4 UKRAYNA (1989
105 [26.09.2008 |OTURMA IKL. ve HAVA 1 18:55 |K.YUK VOLGOBALT15 (113 2457 5,2 2,6 KAMBOC (1971 37 |YOK BOS AGIR YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA | TARIHI TURU NEDENI | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
106  [26.09.2008 |[OTURMA iKL. ve HAVA 1 [16:15 |K.YUK SKAR 77 1887 10 4,5 |KAMBOG [1973 35 [YOK BOS AGIR YOK
107 [26.09.2008 |[OTURMA iKL. ve HAVA 1 [22:14 |TANKER RADIX-5 108 2003 9,6 4,6 |RUSYA 1995 13 |YoK BOS AGIR YOK
108 [26.09.2008 |[OTURMA iKL. ve HAVA 1 [18:10 |DIGER BARRACUDA |23 336 11,1 (2,1  [HOLLAND [1998 10 |YoK BOS HAFiF YOK
109 [26.09.2008 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 [18:15 |K.YUK LADY RINA 96 1303 10 4 GURCIST. (1969 39 [YOK BOS AGIR YOK
110 |14.09.2008 |OTURMA SEYIR 1 |03:55 |K.YUK RAM 64 657 10,7 |10 S.LEONE  [1977 31 [YOK CIMENTO AGIR VAR
) ) - SULTANKOY-1 7,1/ |TURK 1971 "
111  |04.09.2008  [|GATISMA SEYIR 7 [20:16  |K.YUK ALFADT 106 3887 11 57  |sTviNG.  [1971 37 |YOK/YOK BOS/HURDA  |[AGIR YOK/YOK
) ) - 4/ MOLDOV. (1970 GENEL .
112 |04.09.2008  [GATISMA SEYIR 7 |19:15  [K.YUK RATAG/ ROUEN |82 1098 9,5 36 [SLEONE |1972 38 |YOK/YOK YUK/BOS AGIR YOK/YOK
. ) . DX CONTINENT 4,8 |STVINC. |1984 GUBRE/ )
113 |01.09.2008 [GATISMA BILINMEYEN 7 |19:04 [K.YUK ROYAL CROWN 108 4638 8,7 10 PANAMA 1081 24 [YOK/YOK BUGDAY HAFIF YOK/VAR
- N MINA 9,3/ |LIBERYA  [1981 . )
114 |31.08.2008  |GATISMA BiLINMEYEN 7 [19:20 |K.YUK PRINCE HANI  |146 9965 12,2 65  |cOMOROS [1976 27 |[YOK /YOK BUGDAY/ BOS [HAFiF YOK /YOK
) . - RANANDA 5,4/ |TURK 1981 )
115 |20.08.2008  |GATISMA SEYIR 7 |05:50 |K.YUK WIN 81 1614 8,6 39  |kamBoc |1971 27 |[YOK /YOK BOS /BOS HAFIF YOK /YOK
116 |07.08.2008 [MAKINE ARI.  |GEMI 3 |20:15 [TANKER GOLDIE 165 18055 (13,2 |7 MALTA 1987 21 [YOK GASOIL HASARSIZ VAR
117 |07.08.2008  |DIGER PERSONEL 3 [13:15  |K.YUK HENA 194 19659 9,5 [9,6 [PANAMA (1977 31 |YOK BOS HASARSIZ [YOK
118 |03.08.2008  |DIGER GEMI 7 |08:47 |KARGO MISTRAL 126 5469 19,5 |68 [TURK 2000 8 |YOK BOS HASARSIZ [YOK
) GUNEY YILDIZI 3,7/ [TURK 1984 DEMIR .
119 |14.07.2008  |GATISMA SEYIR 7  [22:45 |KARGO \/OLGODON213 138 2133 10,9 34 [RUsya 1o84 24 [YOK/ YOK /KURUYOK AGIR YOK /YOK
120 |12.07.2008 |OTURMA GEMI 3 |08:42 [TANKER ARAL SEA 243 58129 (12,1 |13,1 |SINGAPUR [1999 9 |VAR BOS AGIR YOK
121 |03.07.2008 |OTURMA BiLINMEYEN 4 |00:50 |[KARGO NOVINGRANDC |164 13656 10,2 |52 [PANAMA (1978 30 |YOK PiK DEMIR HAFIF YOK
122 [27.06.2008 |OTURMA BILINMEYEN 7 |05:52  [TANKER BAFFIN 170 16282 10,9 |3 LIBERYA  |1986 22 [YOK SIVIGUBRE  [HAFIF VAR
L MIRA 6/ PANAMA (1982 L )
123 |20.06.2008  |GATISMA BiLINMEYEN 7 [17:50 |KARGO ITAL BIANCA 177 19031 |11,2 06  |ITALYA 1083 26 [YOK/ YOK SULFUR/YOK  |HAFIF VAR/YOK
124  |03.05.2008 |OTURMA BiLINMEYEN 1 |02:49 [K.YUK VOLGODON 4 (106 2886 6,9 [2,7 |UKRAYNA (1961 47 |YOK HURDA AGIR YOK
125 |06.04.2008  [GATISMA GEMi 7 |08:15 [yoLCU SAKARYA 50 456 14,7 (3,7 [S.K. NEV. [2001 7 |vok YOLCU AGIR YOK
126  [29.03.2008  |DIGER PERSONEL 7  |17:00 [K.YUK KATYA-Z 122 4572 9,9 |74 |STVINC. [1973 35 [YOK 1 BOS HASARSIZ |[YOK
) ) - KEREM HANTAL 4,0/ [TURK 1969 )
127 [25.03.2008  [GATISMA SEYIR 7 |o1:45 [K.YUK NAZLI DENIZ 115 4277 9,9 69  [TORK 1074 39 [YOK/ YOK BOS /BOS HAFIF YOK/ YOK
) ) - ITALIA 4,5/ |GURCIST. [1981 BOS/ IS .
128  [25.03.2008  [GATISMA SEYIR 7 |01:45 [K.YUK BIRLIK-1 97 2265 10,4 36 |PANAMA |1973 27 |YOK/ YOK MAKINES] HAFIF YOK/ YOK
) ) - YESIL RIZE-1 3,5/ |TURK 1979 BOS / )
129  [25.03.2008  [GATISMA SEYIR 7 |01:45 [K.YUK SABRI CIHAN 80 1993 8,5 39 |TORK 1579 29 |YOK /YOK KUTOK DEMIR HAFIF YOK/ YOK




KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ o) | Y ‘ K | YUOKTURU EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XIB X16 X3 X4 XS XG
) _ - URSA 3,9/ |KAMBOC |1969 } .
130  [15.03.2008  [CATISMA SEVIR 7 |1mo0  |K.YOK SSMAIL PRINGE [124 3629 |9 o2 |ourasT. [1979 39 |Yok/ Yok KLINGER/ BOS |AGIR VAR/YOK
: ] - MUSABEY 4,3/ [TURK 1976 :
131 |01.03.2008  [CATISMA SEVIR 1 |22:35  |kyOK ABouLLAHS |65 865 L g L 198 32 |Yok/ Yok BOS/ BOS HAFiF YOK/ YOK
132 [17.02.2008  |[CATMA BILINVEYEN | 4 |03:55 [K.YOK T.MILDON 77 1543 |101 [33  [TORK 1978 30 |vok RASPAKUMU |AGIR Yok
) , - CLIPPER 4,7/ |MALTA  |1987 ;
133 [17.02.2008  [CATISMA SEVIR 7 |08:35 [K.YUK CAIKBEY 131 6066 115 e frimk 1980 21 |YOK/YOK BOS/BOS HAFiF YOK/ YOK
- _ .. AGNESKA 3,5/ |SLOVAKYA [1976 ;
134 [15.02.2008  [CATISMA BILINVEYEN | 7 [06:40 [K.YUK coskoniARL |98 2178 19 | TORK 1977 32 |Yok/ Yok BOS/ BOS HAFiF YOK/ YOK
135 [28.01.2008  |[CATMA GEMI 7 1730 |voLcu PASABAHCE |74 1043|157 |22 [TORK 1981 27 |vok BOS HAFiF YoK
i - ERDOGAN - :
136  [25.01.2008  |[CATMA SEVIR 4 1555 |KYUK CENKAYA 58 648 152 [22  [TOURK 1983 25 |yok BOS HAFiF YoK
137 [25.01.2008  |CATMA BILINMEYEN | 6 [02:52 |voLcu SMETIN SULUS |60 1239|101 [54 [TURK 1991 17 Yok BOS HASARSIZ [YOK
SOFIA 8/  |BULGAR |1988 L
138 | 15.01.2008 |CATISMA SEYIR 7 |14:15  |KyOK TDI KIZKULES! 157 | 11977 148 [35 |TURK 1997 20 |Yok/ YOK BOS/ BOS HAFiF YOK/ YOK
139 | 06.01.2008 |DIGER PERSONEL 1 [20:30 |K.YOK RICHMOND 114 | 2457|710 3,8 |MALTA  |1975 33 [YOK BOS HASARSIZ |YOK
140 | 04.01.2008 [SURUKLENME |iKL.ve HAVA | 1 [11:10 |K.YUK SARATOGA 128 | 6997 [10,4 [82 |comoros [1975 33 |YOK BOS AGIR YOK
141 | 03.01.2008 [SURUKLENME  |GEMI 1 [21:00 |K.YUK EFE MURAT 95| 292094 |7 TURK 1977 31 [YOK KUTUK DEMIR |HASARSIZ |YOK
BERILI 4,9/ [SLOVAKYA |1982
142 | 30.12.2007 |CATISMA SEYIR 7 |2320 |kyUK VOLGOBOLT19 113 | 5106 |11,7 [3,7 |s.K. NEV. |1976 25 |YoK/ YOK BOS/ BOS HAFiF YOK/ YOK
143 | 25.12.2007 |OTURMA BILINVEYEN | 7  [03:55 |K.YUK SOUTGATE 160 | 15274 |11,4 |55 |UBERYA  |1982 25 |YOK MANGANEZ  |HAFiF VAR
144 | 17.12.2007 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1 [05:58  |K.YUK NASIP 71| 1710 |9 51 |PANAMA [1976 31 |[YOK BOS HAFIF YOK
SELAY YOK YoK
145 | 05.12.2007 |DIGER PERSONEL 1 [17:35 [TANKER CHALLENGER 178 | 18895 |9 7 MALTA 1980 27 BOS HASARSIZ
NOVIGRAD-C 3,3/ |PANAMA |[1971/19
146 | 26.11.2007 |CATISMA BILINMEYEN | 7  [17:20 [K.YUK SEA TRAMP 185 | 13656 13,6 [3,7 |KAMBOC. |86 36 |YOK/YOK BOS/ BUGDAY |HAFIF YOK/ YOK
NEW STAR-1 4,4/ |GURCIST. |1981
147 | 26.11.2007 |CATISMA SEVIR 7 |07:41  |KYUK D.VOYAGER 124 679 6,5 |48 |s.LEONNE |2004 26 |YOK/ YOK BOS/ BOS HAFIF YOK/ YOK
148 | 19.11.2007 |DIGER iKL.ve HAVA | 7 [14:30 |K.YUK CEC FORCE 101 | 4980 145 |52 |MANAD. |1995 12 |YOK KARISIK YUK |AGIR YOK
149 | 14.11.2007 [OTURMA BILINMEYEN | 7 [03:45 |KARGO TOBAGO 146 | 10681 |12 8,9  |BELIZE 1986 21 |[YOK KiL HAFIF YOK
150 | 11.11.2007 [MAKINEARI.  |iKL.ve HAVA | 1 [03:55 [K.YUK KADIR KAPT.7 87| 212393 |58 [TURK 2007 o |[YOK BOS HASARSIZ |YOK
V.BONDOR 5/ |UKRAYNA |2006
151 | 10.11.2007 |GATISMA BILINVEYEN | 7 [17:05 [K.YUK ANASTASIA V 127| 5197010 |51 |smvinc.  |1976 1 |vok/ Yok BOS/ BOS HAFIF YOK/ YOK
6,8/ |PANAMA [1980
152 | 10.11.2007 |GATISMA iKL.ve HAVA | 7 |16:15 [K.YUK SANAJ / GARIP 113 | 5106 12,6 |5 SLOVAKYA [1975 27 |YOK/ YOK DEMIR/BOS  |HAFIF YOK/ YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ o) | Y ‘ K | YUOKTURU EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XIB Xlﬁ X3 X4 XS XG
153 | 07.11.2007 [MAKINEARI.  |GEMI 2 2015 |K.YUK LADY NURSEN 82| 192785 |46 [sTvINC. |1975 32 |[YOK SULFUR HASARSIZ |VAR
S.EXPRESS 5,1/ |FILPINLER |1998 C.HAYVAN
154 | 07.11.2007 |CATISMA BILINVEYEN | 7 |01:28 |KARGO SKY SEA 116 | 6872|181 |42 |kamBOC [1979 9 |vok/vok KERESTE HAFiF YOK/YOK
GRACECHURCH o
155 | 14.10.2007 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1 [07:00 |KONT. HARP 139 | 4015 (153 |59 |ANT.BAR. [2007 0 BOS HAFIF Yok
156 | 01.10.2007 |CATMA GEMI 5 |06:00 |K.YUK LARA 9 | 265051 |a STVINC.  |1967 40 |YOK BOS HAFiF YoK
ZHADEIT 2,6/ |RUSYA  [1970/19 DEMIR/
157 | 25.09.2007 |CATISMA BILINMEYEN | 7  |04:40 |K.YOUK ROKSOLANA 138 | 130275 [3,9 |[BELZE |87 37 |vok /oK DEMIR HAFIF YOK/YOK
158 | 24.09.2007 [OTURMA SEYIR 3 o7:58  |K.YUK MERYEM 93 417 95 |5 TURK 1984 23 |YOK DEMIR HAFIF YOK
YASAR DOGU | 3,5/ [TURK 1977
159 | 28.08.2007 |CATISMA SEYiR 7 |oa4as |DiGER ARMARIN-5 53 699 [6,6 [2,1  [TURK 1981 30 |vOK/YOK BOS/ BOS HASARSIZ |[YOK/YOK
RUSALKA 4,5/ |[KAMBOC |[1971
160 | 27.08.2007 |CATISMA SEYIR 7 |15:18  |K.YUK ASALAH Il 123| 1044065 [37 |<KORE |1964 36 |YOK/ YOK BOS/ BOS HAFiF YOK/YOK
161 | 25.08.2007 [OTURMA BILINMEYEN | 7  [22:45 |KONT. ARCANGELO 160 | 15122 12,7 |55 |MAR.AD. |1990 17 |YOK BOS HAFIF YOK
162 | 20.08.2007 |DIGER GEMI 7 |ss  |volcu ANKARA 53| 1790 19  [2,2  [TURK 1985 22 |YOK YoLcu HASARSIZ [YOK
- _ SALIH REIS-4 2,2 [TURK 1997 YoLcu/ :
163 [13.08.2007  [CATISMA BILINVEYEN | 7 [10:50 |voLcu o rupiney |93 670 2 |5 lukravna |1982 10 |YOK/YOK BALAST HAFiF YOK/VAR
164 [30.07.2007 |[OTURMA GEMI 5 |04:s6  |K.YUK YILDIRIM-K 30 2430 |96 [5,2 [TURK 1977 30 |VAR DEMIR HAFiF YoK
165 [29.06.2007 |[OTURMA GEMI 6 [15:23 |K.YUK CS CIHAN 115 6390 [11,8 |5 TORK 2005 2 |var DEMIR HASARSIZ |YOK
) - KOBZAR 1 4,7 |[PANAMA |1989 ;
166 [14.06.2007  [CATISMA SEYVIR 7 |07:42 |KYUK DELIDENIZ 123 S R A 1991 18  |YOK/ YOK BOS/ BOS HAFiF YOK/YOK
) CADDE BOSTAN 2,2 |TURK 1977 YoLcu/ )
167 [05.05.2007  |CATISMA SEYiR 7 |os:57 |voLcu CALAMIS 58 456 151 155 hore 1981 30 [YOK/VAR oLcU HAFIF YOK/YOK
) ADIL KAPTAN 3,8 |TURK 1972 )
168  [07.04.2007  |CATISMA iKL.ve HAVA | 4 |14:42 |KARGO URFAL CEmaL 7 472 112 15 hore 1989 35 |vok/YoK |1 KUM/BOS  |HAFIF YOK/YOK
169  [12.03.2007  |CATISMA GEMI 5 |00:25 |K.YUK GLORIUS 154 14141 11,1 |10  |G.KIBRIS |1980 27 |VAR BUGDAY HAFIF YOK
SKAR 45/ |[KAMBOC |[1973
170 [23.02.2007  |cATMA SEYiR 7 1845 |KARGO M.STENKO 77 1887 |10 |48/ |UKRAYNA [1975 34 zgi/ YoK/ :A?SKRBOS/ HAFIF YOK/YOK
BEST LINE 3,5 |cOMOROS 1984
- . 8/  |GURCIST |1976 CELIK/ ;
171 [08.02.2007  |CATISMA BILINMEYEN | 7 [04:17 |KARGO TIO/AVRORA  |122 6157 154 |0 [Uaa |ios 31 |yok/YOK BALAST HAFIF YOK/VAR
- _ 3,3/ |BELIZE 1984/19 KAOLIN ;
172 |01.02.2007  [CATISMA BILINVEYEN | 7 [21:40 |KARGO SAIL/BURSA  [108 2068 166 )7 lronk o 23 |YOK/ YOK P HAFiF VAR/VAR
: ] OPAL 35/ |[RUSYA  |1972 BALAST/ :
173 [29.01.2007  [CATISMA SEVIR 7 |10:24 |KARGO ArnTIc oy 138 3994 |52 [ PANAMA 1978 35 |Yok/ YOK BALAST HAFiF VAR/VAR
- TK HAMBURG MALTA 1982 . .
174  {28.01.2007  [CATISMA BILINVEYEN | 7 |02:00 |KARGO RUZHANY 114 5456 (10,9 [4/57 [jeeniin |iora 25 |YOK/ YOK BOS/DEMIR  |HAFIF YOK/YOK




KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ o) | Y ‘ K | YUOKTURU EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XIB Xlﬁ X3 X4 XS XG
- _ 7,4/ |SLEONE [1974 DEMIR/ }
175 [28.01.2007  |CATISMA BILINMEYEN | 7 [01:26 |KARGO LYSE /DIANAK [122 4937 179 1 [ienan  |1973 33 |[VAR/VAR DETERIAN  |HAFIF YOK/VAR
VOLGOBAL246 2,7/ |RUSYA  [1983
176 [19.01.2007  |CATISMA GEMI 7 09:02  [K.YUK N.ZABOLOTSKIY |114 2600 [9,4 [3,2/ |UKRAYNA [1975 24 ;’QE/ YoK/ 282/ BOS/  |uari YOK/YOK/YO
YEDITEPE S 5,2 [TURK 1971
- ] Y.KAPTAN3 4,6/ |GURCIST. [1977 DEMIR/ .
177 [06.01.2007  |CATISMA BILINMEYEN | 7 [20:30 |KARGO £ MATANA 106 3504 117 [ LT BAR. 2004 30 [YOK /YOK DEMIR AGIR YOK/YOK
: ] . MARMARA 3,4/ |KAMBOC 1969 ;
178 [26.12.2006  |CATISMA SEYIR 7 10110 |K.YUK DON / WINNER |138 4296 (85 | KNy, lors 37 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
179 [20.12.2006  |OTURMA GEMI 1 [22:40 |KYOK STONNY 78 2259 [11,8 [52 |KAMBOC (1974 32 |VAR BOS AGIR YOK
180 [20.12.2006 |DIGER PERSONEL 1 |01:50 |KARGO REGINA-5 100 8626 (11,2 |7 PANAMA  |2006 0 |vaR 1 BOS HASARSIZ [YOK
: ] PLANA 58/ |MALTA  |1991 .
181 [17.12.2006  |CATISMA SEYIR 7 |09:30 |KARGO STONNY 168 21568 119 [0 |visoc  [1974 15 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
182 [16.12.2006 |DIGER BILINMEYEN | 5 [02:30 |KONT. DIANE A 184 7960  [13,6 (4,8 [TURK 2005 1 |vAaR igaNTEYNIR HASARSIZ [YOK
: M.AKSOY 6,3/ [TURK 1985 ) )
183 [09.12.2006  |CATISMA iKL.veHAVA | 7 |06:00 [TANKER olacErBay 187 45877 151 | |\t EaR, 108 21 |YOK VAR BOKSIT/ GIDA |HAFIF VAR/YOK
184 |06.12.2006 |DIGER BILINMEYEN | 2 [14:43 |K.YUK SEE WIND 155 6172 (17,9 |66 |PANAMA [1972 34 |VAR ARAC HASARSIZ [YOK
185 |01.12.2006 |DIGER PERSONEL 1 [16:19 |KARGO W.MLODYCH  [198 20357 [11,1 [104 |MALTA  [1978 28 |VAR BOS HASARSIZ [YOK
186 | 28.11.2006 |DIGER GEMI 5 | 15:00 |KONT. VILLE DE DUBAI 132 | 11116 9,6 |7 ANT.BAR. [1996 10 |VAR KONTEYNER  |HASARSIZ |YOK
OLGA TOPIK 11,7/ |LIBERYA  [1992
187 | 28.11.2006 |CATISMA SEYIR 7 | 20:06 |KARGO RONGA 183 | 45483 [12,3 8,9 |[KAMBOC |1972 14 |VAR/ VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
YAZICI-IV 1,2/ [TURK 2003
188 | 23.11.2006 |CATISMA SEYiR 7 | 1515 |voLcu MEFKURE 40 164 [159 |14 [TURK 2004 3 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
189 | 11.11.2006 |DIGER BILINMEYEN | 7 |00:15 |K.YOK EYG LINK 179 | 12215 11 |72 |[MISIR 1980 26 |VAR BOS HAsARsIZ |YOK
GAYE-1 2,1/ |TORK 1973 FUEL OIL/
190 | 06.11.2006 |CATISMA SEYiR 7 | 05:00 [TANKER THOR SUPPLIER 63 775 |81 |47  |FAEREOIS. |1975 33 |[VAR/VAR BOS HAFIF VAR/YOK
191 | 06.11.2006 |CATISMA SEYIR 7 | 06:50 [K.YUK ASRA 146 | 6329|102 [5,9 |uBYA 1979 27 |VAR BOS AGIR YOK
192 | 31.10.2006 |DIGER iKL.ve HAVA | 1 |08:30 |K.YUK DENIZSAN Il 94| 3119 13 |41  |TORK 1995 11 |[VAR BUGDAY HAsARsIZ |YOK
193 | 31.10.2006 |DIGER GEMI 1 |03:00 |KYUK LUCKY TRAMP 123| 3712 |8 04 |UKRAYNA [1972 34 [VAR TAHIL HAsARsIz |YOK
194 | 24.10.2006 |GATISMA GEMI 1 |00:11 [TANKER ISTANBUL KA 109 | 3511 [11,8 |6 TURK 2001 5 |VAR GASOIL HAFIF VAR
195 | 18.10.2006 |OTURMA GEMI 3 |21:30 |KARGO HIBA-B 84| 268886 |72 |GURCIST. [1973 33 |VAR ARAG HAFIF YOK
DESIRE 2,8/ |RUSYA  |1986
196 | 18.10.2006 |CATISMA BILINMEYEN | 7 |01:40 |K.YUK TURAN C 108 | 2426 11,3 |68 |[PANAMA |1982 20 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
197 | 15.10.2006 [YANGIN-PAT.  |BILINMEVEN | 1 | 00:45 |RO-RO SHATALOVO 50 400 (7,8 [2,8 |UKRAYNA |[1980 26 |VAR BOS AGIR YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU GRT HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ o) | Y ‘ K | YUOKTURU EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 XIB X16 X3 X4 XS XG
198 | 13.10.2006 |ALABORA iKL.ve HAVA | 1 [23:15 |K.YUK MAGIC 183 | 18327 11,5 |cOMOROS [1985 21 |VAR 2 1 IcimenTO HASARsIz |VAR
199 | 20.09.2006 |CATISMA BILINMEYEN | 7 |16:09 |K.YUK ISABELLA 104 | 1850132 |6 COMOROS (1972 34 |VAR BOS HASARsIz |YOK
200 | 17.09.2006 |OTURMA BILINMEYEN | 1 |[20:22 kYUK DOGUCAN 92| 1722 13 [3,96 |kAMBOC |1966 40 |VAR AGAC HASARsIz |YOK
201 | 12.09.2006 |[OTURMA BILINMEYEN | 3 |09:12 |K.YUK FATIN N 75| 134465 |55 [TURK 1988 18 |VAR BOS HASARsIZ |YOK
CGY SVETLANA 3,0/ [S.K.NEV. [1971 KURUYOK/
202 | 31.08.2006 |CATISMA SEYiR 7 | 22:52 |kyUK KEREM HANTAL 63 906 [8,8 |40 [TURK 1969 35  |[VAR/VAR BOS AGIR YOK/YOK
203 | 21.08.2006 |DIGER GEMI 2 | 1545 |DiGER HELLAS 50 606 [9,8 |45 |STVINC. 1975 31 [VAR YEDEK HASARSIZ |YOK
204 | 16.08.2006 [YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN | 1 |11:40 |K.YOUK DUYBEN-1 76 832 103 |5 TOURK 1978 28 |VAR KURUYUK AGIR YOK
205 | 10.07.2006 |DIGER PERSONEL 1 |19:00 |[TANKER ANTARES 9% 439 (92 |65 |RUSYA 1993 13 |[VAR 1 PETROL HAsARsiz |VAR
206 | 28.05.2006 |[ALABORA SEYIR 7 | 00:15 |voLcu DEMIRYOLU I 72| 123297 [29 [TURK 1966 40 |[VAR VAGON HASARSIZ |YOK
KAZIM VAR YOK
207 | 19.05.2006 [CATMA SEYIR 5 |18:00 |K.YUK IMAMOGLU 58 905 [9,2  [2,5  [TURK 1977 29 KUM HASARSIZ
KAPT.OSMAN 8,1/2, [TORK/GUR [1971 KURUYOK/
208 | 17.04.2006 |CATISMA SEYiR 7 | 2040 |KYUK ARAS-5 87| 427704 |2 CIST. 1969 35  |[VAR/VAR KURUYUK HAFIF YOK/YOK
209 | 24.03.2006 [YANGIN-PAT.  |GEMI 1 |13:45 |KONT. ANDON 93| 4963 149 |62 [TURK 1994 12 [VAR KONTEYNER  |AGIR YOK
210 | 18.03.2006 |DIGER BILINMEYEN | 1 |13:50 |K.YOK IRAN ADALAT 166 | 21550 14,4 |10  [IRAN 1977 29 |[VAR FLORIT HAsARsiz |VAR
AKCABAT 3,6/ |TURK 2005 GRANIT/
211 [13.03.2006 |[CATMA GEMI 7 1145 |KYOK DUNDAS 122 8000  [10,5 [3,6/ |KAMBOC [1971 1 \\;:E/ VAR/ KURUYOK/  |AGIR :gE/YOK
CASTLE 39 [sTVINC.  [1973 KURUYUK
212 [11.03.2006  [CATISMA iKL.ve HAVA | 7 [19:43 |K.YOK MAGNITKA 114 2457 |12 [3,8 |KAMBOC (1970 36 |[VAR BOS AGIR YOK/YOK
] . NAZMI-C TURK 1992 KURUYUK .
213 [08.03.2006  [CATISMA SEYiR 7 o245 |KYUK LAPS| 131 6039 (97 (529 | eavna l19so 14 |VAR/ VAR CORDYOK HAFIF YOK/YOK
214 |06.03.2006  [CATISMA iKL.ve HAVA | 7  |04:45 |KONT. MAERSK VAASA (172 16145 (159 [9,5 |ALMANYA [2003 3 |VAR KONTEYNER  |HAFIF YOK
215 [24.02.2006  [DIGER GEMI 1 [2321 |KYOK WAVE 68 1050 [10,5 [3,9 |HONDUR. |1966 40 |VAR PATLAYICI HAFIF VAR
216 [21.02.2006  [DIGER GEMI 6 [14:56 [TANKER GENMAR STAR [242 25449 [151 [8,5 |LIBERYA  [1992 14 |VAR KEROSENE  |HASARSIZ |VAR
217 [17.02.2006  |CATISMA BILINMEYEN | 7 [22:50 |DIGER E'ALSTTA?JSADAN 67 30/51 15,7 ;'Z/ Igﬁi 133‘15 40 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFIF YOK/YOK
) " LE .
218  |06.02.2006  |GATISMA SEVIR 7 |03:15 |DiGER Héﬁﬁzm A P 270 7 4,6  |SLOVAKYA (1969 37 |VAR BOS HAFiF YOK
219 |06.02.2006  |GATISMA BILINVEYEN | 7  [03:40 [K.YUK :A'i(:I'L'XAN 114 2457 [12,6 s'g/ Eﬁmgg 13;3 35 |VAR/VAR BOS/ BOS HAFiF YOK/YOK
— .. YUNANIST - )
220 [01.02.2006 |[OTURMA BILINMEYEN | 7 [08:35 |K.YOUK ARIANNE 225 38289 (153 [83 |, 2005 1 |vAR KOMUR HAFIF VAR
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
221 [21.01.2006  |OTURMA BILINMEYEN 7 |12:05 |TANKER SU DUNYASI 39 197 77 3 TURK 1983 23 |VAR SU HASARSIZ |YOK
222 |13.01.2006 |CATMA SEYiR 4 |17:12  |K.YUK K.PLASTOV 117 3712 (88 |43 |[KAMBOG [1973 33 VAR AYGIGEK HAFIF YOK
223 |29.12.2005  [DIGER GEMi 7 |15:15  |yoLcu BESIKTAS-1 58 456 13,6 [24 [TURK 1986 19 |VAR YoLCU HAFIF YOK
224 [16.12.2005 |OTURMA SEYIR 3 |04:40 ([KYUK NADER-II 91 1285 53 |45 |K.KORE 1966 39 (VAR KURUYUK HAFIF YOK
225 |07.11.2005 [GATISMA SEYiR 1 |15:00 |KARGO KMA?&?)YE?\:ICZ'TS 54 452 10,5 ZZ/ :S}:‘KDUR‘ g;i 53 |VAR/VAR Eﬂzﬂzﬂi/ HAFIF YOK/YOK
226 [30.10.2005 |OTURMA GEMi 1 [17:30  [K.YUK VIKTORYA-3 77 3982 (9,2 |44  |RUSYA 1981 24 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
227 |29.10.2005  [GATISMA BILINMEYEN 7  [21:227 |voLcu KARAMURSEL (55 431 93 |5 TURK 1986 19 [VAR YOLCU HASARSIZ  [YOK
228 |21.10.2005 |YANGIN-PAT.  [BiLINMEYEN 1 |03:10 |K.YUK SVIR 106 2794 |76 |3 RUSYA 1980 25 [VAR KURUYUK AGIR YOK
229 |15.10.2005 |DIGER SEYiR 2 [14:40 |KONT. INTENSITY 207 25407 (13,2 (9,2 |G.KIBRIS (2003 2 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
230 [10.10.2005  |CATMA SEYIR 7 |14:31 |KARGO HARITINA 106 169 (8,1 |29 |MOGOL.  [1980 25 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
231 |02.10.2005 |OTURMA GEMi 3 |08:40 |DIGER AYTAK 145 7831 123 |5 TURK 1980 25 |VAR KARISIK YUK  |HAFiF YOK
232 |10.09.2005  |CATISMA BILINMEYEN 2 |14:00 |yoLCU N.ALPTDOGAN |54 456 15,7 [2,4  [TURK 1985 20 |VAR YoLCu HASARSIZ |YOK
233 |09.09.2005 |CATMA BILINMEYEN 1 ]03:29 |K.YUK ALICAN 108 4638 14,1 (45 [TURK 1985 20 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
234 |07.09.2005  [GATISMA BILINMEYEN 7 |05:220 |RO-RO TRAMOLA 110 5080 151 |52 [TURK 1973 32 |VAR KURUYUK AGIR YOK
235 |16.08.2005 |DIGER GEMI 3 [19:25  |K.YUK TURANLAR 71 1144 |9 52  [TURK 1975 30 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
236 |14.08.2005  [GATISMA GEMI 7 [20:11  |K.YUK g_A';'::gSRLtAH 125 4944  [11,1 169/ flléi:;\ 13;2 36 |VAR/YOK EB&E:EE HAFIF YOK/YOK
237 |12.08.2005  [GATISMA SEYiR 7 |08:15 |voLcu :ﬁf;%"g,\l 73 1042 15,7 ;2 Iﬂgi 13;? 53 |VAR/VAR igtﬁﬂ/ AGIR YOK/YOK
238 |04.08.2005 |DIGER SEYiR 7 [17:58 |K.YUK MERTON 125 2592 [9,8 |79 |MOLDOV. (1969 36 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
239 |29.07.2005 |CATMA BILINMEYEN 4 |19:30 [TANKER TOSUNLAR-1 |33 126 9,4 (2,1 [TURK 1966 39 |YOK PETROL HASARSIZ |VAR
240 |23.07.2005  [GATISMA SEYiR 1 |20:53  |K.YUK DOGUCAN 74 1722 15,7 [3,96 |KAMBOG |1966 39 |YOK KURUYUK HAFIF YOK
241 |15.07.2005 |ALABORA SEYIR 1 [07:55  [K.YUK CORONA Z 58 2406 14,0 |47 |PANAMA [1974 31 |yoK 1 KURUYUK HASARSIZ |YOK
242 |05.07.2005  |CATISMA iKL. ve HAVA 1 [23:45  |KYUK TEGUCIGALPA (135 7468 11,4 8,0  [BELIZE 1975 30 |YoK KURUYUK HAFIF YOK
243 |03.07.2005  |CATISMA SEYIR 5 [23:20 |KARGO EUROCARRIER |114 15627 11,1 [3,7 |[KAMBOG |[1971 34 |YoK DOKME YUK  |HAFIF YOK
244 |20.06.2005 |OTURMA SEYiR 3 |03:42 |K.YUK ARBITRAJE 58 885 120 [3,2  |K.KORE 1970 35 |VAR KURUYUK HASARSIZ [YOK
245 |22.05.2005  [DIGER PERSONEL 7 [21:.00 |yoLCU S.K.OGLAN OGL [230 456 145 7,9 [TURK 2000 5 |VAR YoLCU HASARSIZ [YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENi | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HizI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YUKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
Xs X1 Xz X7 X9 X10 X13 X1 X12 Xia Xis X17 Xis X6 X3 Xq Xs Xe
246  |18.05.2005  |YANGIN-PAT. BILINMEYEN 1 21:38 [KARGO YASAR KAPTAN (105 3493 11,7 |44 GURCIST. (1974 31 |VAR KARISIK YUK [AGIR YOK
247 |17.05.2005 |OTURMA GEMI 5 21:36 |YOLCU AURA 95 1995 9,6 3,9 KAMBOGC (1996 9 |VAR YOLCU HASARSIZ |YOK
248 |10.05.2005 |CATMA SEYIR 2 23:47  |K.YUK IVON NAZAROV |90 1768 8,2 2,5 RUSYA 1971 34 |VAR KURUYUK AGIR YOK
249  |24.04.2005 |CATISMA PERSONEL 7 14:05 |K.YUK GILIZ 77 563 9,2 3,1 TURK 1977 28 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
250 |14.04.2005 |CATISMA PERSONEL 7 01:58  [K.YUK :/L\?)EE;T;Z K 83 1995 8,1 6,5 .(I;Ll{l':{'éIST 132; 21 |VAR/VAR Eﬂzﬂzﬂi/ AGIR YOK/YOK
251 |07.04.2005 |CATISMA PERSONEL 7 20:00 |TANKER ARTA / MEDIHA (118 4696 9,8 ;:Z ?SEEAD ;2(7)2 29 [VAR/VAR Egigt AGIR VAR/VAR
252 |22.03.2005 |CATMA SEYIR 4 23:35  |K.YUK FAUNA 86 1772 6,4 2,9 RUSYA 1985 20 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
253 |13.03.2005 |OTURMA BILINMEYEN 7 02:00 [KONT. Elg)/lVOROSSIS 260 15560 (15,4 |9 MALTA 1995 10 [VAR KONTEYNER  |HASARSIZ |YOK
254  |12.03.2005 |ALABORA SEYIR 1 22:38  |K.YUK JM-2 76 1387 7,2 3 K.KORE 1969 36 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
255 |06.03.2005  |CATISMA SEYIR 7 11:35  |K.YUK SUNSHINE 179 1214 134 44 PANAMA (1974 31 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
256 |27.02.2005 |OTURMA SEYIR 7 18:10 |YoLCU EI&JP}?I%ELNN 58 456 139 124 TURK 1985 20 |VAR YOLCU HASARSIZ |YOK
257 |27.02.2005  |DIGER SEYIR 7 19:50 |K.YUK TRINITY 142 9996 145 |9 KAMBOC (1977 28 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
258 |19.02.2005 |CATISMA PERSONEL 1 14:55  |K.YUK CASSIOPE 88 2406 10,7 |3,2 KAMBOC (1981 24 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
259 |02.02.2005 |CATMA SEYIR 1 14:00 |K.YUK AKKOC-1 47 498 10,2 |3,7 TURK 1976 29 |VAR KURUYUK AGIR YOK
260 |20.01.2005 |CATISMA IKL. ve HAVA 6 22:15 |TANKER (R;:\ég’g :3/;;’\‘ 170 23100 |13,5 ;’1‘;2/ _&_E:EYA 13:1 24 |VARVAR EEJ.IF-{RU?(LL{K HAFIF VAR/YOK
261 |17.01.2005 |DIGER BILINMEYEN 2 14:30 |KARGO IONNA 56 1193 53 4,5 COMOROS |1977 28 |VAR KARISIK YUK  |HASARSIZ [YOK
262 |13.01.2005 |OTURMA IKL. ve HAVA 3 20:30 |YOLCU S.K.OGLAN OGL |58 456 158 2,4 TURK 1977 28 |VAR YOLCU HASARSIZ |YOK
263 |06.01.2005 |CATMA SEYIR 4 20:54 |TANKER ASARI 54 18526 (11,1 |7 G. KIBRIS |1984 21 VAR PETROL HAFIF VAR
264 |06.01.2005 |CATISMA SEYIR 7 19:42  |K.YUK Zl}\\{/:_?_ov 210 6894 17,8 3:2/ gﬁ’;‘é:\gﬁ 1332 20 |VAR/VAR iﬁgﬂ:ﬂi/ AGIR YOK/YOK
265 |31.12.2004 |CATMA GEMi 7 12:35 |YOLCU S.K.OGLAN OGL |58 456 158 2,4 TURK 1977 27 |VAR YOLCU HAFIF YOK
266 |20.12.2004 |OTURMA SEYIR 7 11:24 |TANKER KAMLESH 274 79716 |10,9 (7,7 HINDIST. (1991 13 [VAR PETROL HASARSIZ |VAR
267 |11.12.2004 |OTURMA SEYIR 7 17:15 |TANKER B.ENTERPRISE  |182 23682 |14,4 |10,6 (INGILTERE (2003 1 |VAR PETROL HASARSIZ |VAR
268 |11.12.2004 |CATISMA SEYIR 7 17:15  |K.YUK :Eg:gf;&m 104 4415 9,9 1'19/ g:zi\ll\/ll\l: ig;? 25 |VAR/VAR ELCJ)T(lI\J/IYEUi/JK HAFIF YOK/YOK
269 |03.12.2004  |CATISMA BILINMEYEN 7 21:23  |TANKER (Z:Eza\g;z'\l‘\liim 102 2780 12,7 Z:Z/ 13::'; K. 13;; 27 |VAR/VAR ELEJ-IF-{TJOYLJK HAFIF YOK/VAR




KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
270 [21.11.2004  |CATMA SEYiR 5 102:37 |K.YUK ARADOS H 117 5306 11,9 7,9  |SURIYE 1976 28 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
271 |19.11.2004 |OTURMA iKL.ve HAVA | 7  [18:11 [TANKER YAKIT- | 65 892 89 |41 |TURK 1965 39 |VAR PETROL HASARSIZ |VAR
272 |12.11.2004  |DIGER PERSONEL 4 [21:30  |K.YUK XUFC-7 91 1995 10,2 |68 |KAMBOG [1965 39 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
273 |20.10.2004  |ALABORA GEMi 7 |09:00 |RO-RO BATAK-1 23 23 89 |4 TURK 1977 27 |vok BOS HASARSIZ |YOK
274 |03.10.2004  |DIGER GEMI 5 |15:40 [KARGO ODINBEY 169 8239 10,9 (10,6 ([TURK 1995 9 |VAR KURUYUK HASARSIZ |[YOK
275 |12.09.2004  [GATISMA SEYiR 7 [13:00 |K.YUK (s:g;l\)/loovsmv 114 2478 |9 i/ s gx\s(m/ UK 1332 24 [VAR/VAR iﬂgﬂ:ﬂi/ HAFIF YOK/YOK
276 |09.09.2004  |YANGIN-PAT.  [BiLINMEYEN 1 |02:30  |K.YUK MUSTAFA TOPAL{75 1247 11,0 3,9 [TURK 1985 19 [VAR KURUYUK AGIR YOK
277 |02.09.2004  |DIGER GEMI 5 |02:45 |K.YUK ANTWERP 90 6116 10,9 |53 |MALTA 1994 10 [VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
278 |10.08.2004  [CATISMA SEYiR 7 [19:45 |K.YUK EA'\NAS;:\[A)'C?SL 152 10424 (14,8 179{3 EFEEYF:-I\S 13:2 24 [VAR/VAR Eﬂiﬂzﬂy HAFIF YOK/YOK
279 |21.07.2004  |CATMA GEMI 5 [20:04 |K.YUK SAMUR-14 89 1846  |7,0 (2,1  |RUSYA 1984 20 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
280 |11.07.2004  |DIGER GEMI 1 |01:30  |K.YUK AGATH 107 1995 13,5 |42 [|BOLIVYA (1998 6 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
281 |24.06.2004 |OTURMA iKL.ve HAVA | 4  [13:52 |K.YUK TULINE 102 3982 (9,2 3,9 |ARNAVUT. |1979 25 |VAR KURUYUK AGIR YOK
282 |23.06.2004  [DIGER PERSONEL 7 |13:49 |yoLcu SARAYBURNU |58 456 142 2,4  [TURK 1985 19 |VAR 1 YoLCU HASARSIZ |YOK
283 |20.06.2004  |CATMA GEMI 1 [17:45 [KARGO BARBORAS-3 |65 2206 (8,7 |45 [TURK 1986 18 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
284 |11.06.2004 |OTURMA GEMI 4 |18:55 [K.YUK AMINA 83 26 59 |42 |LUBNAN |1978 26 [VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
285 |03.06.2004  |CATISMA SEYiR 6 [17:33 |yoLcu E'Q'EiRcsﬁ v 49 307 10,1 i:g/ Iﬂgi ;233 19 |VAR/ VAR igtﬁﬂ/ HAFIF YOK/YOK
286 [17.05.2004  |CATMA SEYiR 7 |18:05 |yoLcu AYVAN SARAY (49 77 10,1 [2,4  [TURK 1985 19 |VAR YoLCU HAFIF YOK
287 |14.05.2004  |[YANGIN-PAT.  |GEMI 6 |14:00 [TANKER LONGOBARDA (136 6765 11,6 |65 [ITALYA 1992 12 [VAR 1 KIMYASAL AGIR VAR
288 |07.05.2004  |DIGER iKL.ve HAVA | 7 [05:00 |K.YUK TONB.KAPTAN |65 299 7,9 |27 [TURK 1910 94 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
289 |07.04.2004 |OTURMA SEYiR 1 [|21:50 |yoLcu U.HASAN 39 431 24,0 2,4 [TURK 1996 8 |VAR YoLCU HAFIF YOK
290 [29.03.2004 |OTURMA GEMI 6 [02:59 |TANKER MARIO 183 17825 11,7 |10,4 |MAR.AD. [1996 8 |VAR PETROL HAFIF VAR
201 19.03.2004  |GATISMA SEYiR 7 |00:05 |KARGO ;?“';[E)SOH v |62 2057 11,9 |4/36 ;L\S/\'(’:C'/ 2277/ 91 5 AR/ VAR Eﬁﬁ:g:i zﬁi/ HAFiIF YOK/YOK
292 |19.03.2004  |GATISMA SEYiR 7 |04:00 |KARGO KALITVA 102 2463 6,9 |23  |RUSYA 1974 30 [VAR KARISIK YUK  |HAFIF YOK
293 |13.03.2004  |ALABORA iKL. ve HAVA 1 [16:30  [K.YUK HERA 71 2915 103 [3,4 |KKORE 1976 28 |VAR 5 15  |[KURUYUK HASARSIZ |YOK
294 |13.03.2004  |YANGIN-PAT.  |GEMI 7 |12:40 |K.YUK LAYAL 90 7871 9,5 3,6 |KAMBOG [1971 33 |VAR KURUYUK AGIR YOK

316




KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHi TURU NEDENi | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HizI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YUKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
Xs X1 Xz X7 X9 X10 X13 X1 X12 Xia Xis X17 Xis X6 X3 Xq Xs Xe
295 |23.02.2004  |YANGIN-PAT. GEMI 1 16:15 |K.YUK YASAR KAPT.-1 (105 3493 11,7 |44 GURCIST. (1974 30 |VAR KURUYUK AGIR YOK
296 |13.02.2004 |OTURMA SEYIR 1 12:55 |K.YUK LUCIN-1 97 3884 11,5 |56 K.KORE 1991 13 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
297 |13.02.2004  |CATISMA SEYIR 7 04:20  [K.YUK égﬁﬂiIONNEER 96 2550 9,4 i,2/6, E?’\\//II;'\‘C():C/ ;270/19 34 [VAR/VAR iﬂgﬂzﬂi/ HAFIF YOK/YOK
298 |12.02.2004  |DIGER SEYIR 1 22:00 |K.YUK STRONTSIY 138 3994 6,6 3,1 RUSYA 1982 22 |VAR KURUYUK AGIR YOK
299 |11.02.2004 |OTURMA GEMI 4 04:32  [TANKER ROVENBEK 67 2690 8,8 3,6 ANT.BAR. 1986 18 |[VAR PETROL HAFIF VAR
300 |23.01.2004 |ALABORA IKL. ve HAVA 1 05:30 [YOLCU B.MARMARA 83 46 5,9 4,2 TURK 1978 26 |VAR YOLCU HASARSIZ |YOK
301 |23.01.2004  |CATISMA BILINMEYEN 7 20:35  |K.YUK NEGOTIAN 38 205 8,7 2,1 UKRAYNA (1977 27 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
302 |11.01.2004 |DIGER GEMI 4 12:05 |K.YUK MAGIS-K 96 3422 9,6 3,6 PANAMA (1972 32 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
303 |11.01.2004  |CATISMA BILINMEYEN 7 07:49  [K.YUK NINA / A.AKIF  [175 39997 |11,2 1?8’4/ ;:(I:()l'-:/ll\/logg(? 2382/19 22 |VAR/VAR Eﬂiﬂzﬂy HAFIF YOK/YOK
304 |09.01.2004 |OTURMA PERSONEL 7 18:45 |KARGO MARILIA 182 20885 |12,9 |10,6 |LIBERYA 1982 22 VAR DOKME YUK  |HAFIF YOK
305 |08.01.2004 |DIGER PERSONEL 1 12:43  |K.YUK VOLGABANLT (140 2516 11 4,1 RUSYA 1991 13 [VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
306 |08.12.2003  |YANGIN-PAT. GEMI 7 14:50 |TANKER YAKIT-1 36 1200 10,1 |52 TONGA 1965 38 |VAR PETROL COKAGIR VAR
307 |02.12.2003  |YANGIN-PAT. GEMI 3 14:50 |K.YUK TURAN-C 143 9145 8,7 6,5 TURK 1974 29 |VAR KURUYUK COKAGIR  [YOK
308 |26.11.2003  |YANGIN-PAT. BILINMEYEN 7 23:20 |TANKER MELIKE INCE 145 16973 9,7 6,2 TURK 1970 33 |VAR PETROL AGIR VAR
309 |23.11.2003 |CATMA SEYIR 6 12:15  |K.YUK IVOLI SPRINT 100 3703 14,2 |54 ITALYA 2003 0 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
310 |11.11.2003  |ALABORA iKL. ve HAVA 1 14:00 |K.YUK ANATOLIA 92 2457 12,2 |5 KAMBOC (2005 2 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
311 |10.11.2003 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 20:10 |K.YUK SVYATOY 162 16216 |12,9 6,3 GURCIST. (1977 26 |YOK KURUYUK AGIR YOK
312 |10.11.2003  |ALABORA IKL. ve HAVA 1 20:10 |K.YUK PANTELEYMON |183 16216 (11,3 |11 GURCIST. (1978 25 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
313 |18.10.2003 |OTURMA SEYIR 4 06:20  [K.YUK HAZAR STAR-2 |95 2426 106 [4,6 RUSYA 1986 17 |[VAR KURUYUK HAFIF YOK
314 |01.10.2003  |CATISMA BILINMEYEN 7 17:35 |YOLCU E%h&il"lgé\(sel 49 77 10,1 2'4/2' LURK/TUR ;285/19 18 |VAR/VAR :gtgs/ HAFIF YOK/YOK
315 |27.09.2003 |OTURMA BILINMEYEN 4 11:40  |K.YUK LADY-S 56 1344 10 3,2 K.KORE 1967 36 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
316 |11.09.2003  |ALABORA BILINMEYEN 1 02:15 [TANKER BULUT 19 20,67 109 2,2 TURK 1977 26 [VAR PETROL HASARSIZ |YOK
317 |01.09.2003 |DIGER GEMI 5 18:00 |K.YUK SEA TIDE 93 3451 8,3 5,9 UKRAYNA (1977 26 [VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
318 |25.07.2003  |CATISMA BILINMEYEN 7 13:00 |YOLCU ZYKN(;)AC(;ZII-SQL?JGL 58 456 13,9 z'/ 2 ISQE 13;; 32 [VAR/VAR zgtﬁﬂ/ HAFIF YOK/YOK
319 |03.07.2003  |CATISMA BILINMEYEN 7 05:40 [YOLCU BARIS MANCO |49 77 101 2,4 TURK 1985 18 |[VAR DIGER AGIR YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 X3 X4 XS XG
320 [07.06.2003 |OTURMA BILINMEYEN 3 [23:40 |K.YUK ARIAL 108 843 87 |33 |K.KORE 1975 28 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
321 [27.05.2003  |CATMA SEYiR 5 [|22:00 |TANKER POLIXENI 183 14513 [11,3 |69  [YUNAN 2001 2 |VAR PETROL HAFIF VAR
322 |27.05.2003  [YANGIN-PAT.  [BiLINMEYEN 7 |10:10 |yoLcu SUADIYE 49 213 10,1 [2,4  [TURK 1985 18 |VAR DIGER AGIR YOK
323 [23.04.2003  |CATISMA SEYiR 1 [05:40 [K.YUK PM(;EI\'T[Y):E('I\QAATIS 94 746 8,3 ;/ 3 E.legms 1332 19 |VAR/ VAR mki%K HAFIF YOK/YOK
324 |14.03.2003  [DIGER iKL.ve HAVA | 4 [17:15 |K.YUK RUYA 82 1993 |9 4,5  [TURK 1976 27 |VAR RO-RO YUK.  |AGIR YOK
325 |27.02.2003  [YANGIN-PAT.  [BiLINMEYEN 3 |09:40 |K.YUK iﬁim’r's 75 169 (8,9 |44 |[KAMBOGC [1972 31 |VAR KURUYUK AGIR YOK
326 [17.02.2003 |OTURMA SEYIR 5 [21:00 |K.YUK SEAPATRON 146 10230 |9 4,8 |MALTA 1980 23 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
327 |08.02.2003 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 [05:30 [K.YUK ZEKI ARAS 90 940 8 4 TURK 1974 29 |VAR KURUYUK AGIR YOK
328 |07.02.2003 [DIGER GEMi 3 [20:50 |K.YUK DIANA 100 1639 14,6 |69 [BOLIVYA [1997 6 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
329 |03.02.2003 |ALABORA iKL. ve HAVA 1 [04:25  |K.YUK STRELENST 108 3390 10,3 [3,4  |RUSYA 1980 23 |VAR 7 KURUYUK HASARSIZ |YOK
330 |02.02.2003 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 [13:45  |K.YUK NUSUHI 30 1591 105 [3,6 |KAMBOG [1962 41 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
331 |02.02.2003 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 [19:00 [K.YUK EURO ASIA 102 1991 12,4 |45 |KAMBOG [1975 28 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
332 [31.01.2003  |GATISMA SEYiR 7 |19:15  |K.YUK gﬁf \E/'IVI;_:DI 115 16300 13,5 g:z/ L[ZJE:B_ igg; 2 |VAR/VAR EB%:EE/ HAFIF YOK/YOK
333 |01.01.2003 |OTURMA iKL. ve HAVA 1 [19:00 |K.YUK M. GENERAL4  [125 8670 (7,8 |79 |[KAMBOG [1977 26 |VAR YoLCU HAFIF YOK
334 |20.12.2002  [DIGER iKL.ve HAVA | 4  [15:20 [TANKER MEKIK-K 35 15 125 [2,6  [TURK 1967 35 |VAR PETROL HASARSIZ |VAR
335 |11.12.2002  [DIGER GEMI 1 [03:15 |K.YUK IKIZ-2 38 7,6 85 (32 |TURK 1975 27 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
336 |10.12.2002  [DIGER GEMI 1 [20:00 [K.YUK MUSABEY-2 70 1840 (9,8 |46 [TURK 1976 26 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
337 |04.12.2002  |GATISMA PERSONEL 7 |09:40 |K.YUK IRINA 92 1991 10,5 |67 |KAMBOG [1982 20 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
338 |02.12.2002  |CATISMA PERSONEL 5 |04:00 |KARGO éiéﬁl}fom A 130 7766 11,8 3’5/ Ist.]ggms 13:: 9 |VAR/VAR ﬁgﬁ;gﬁ K i YOK/VAR
339 |16.11.2002  [DIGER SEYiR 3 [21:30  |K.YUK COMANCHE 139 4989 |65 [3,7 |MALTA 1991 11 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
340 |06.10.2002  |DIGER BILINMEYEN 4 [19:30 |K.YUK GOTIA 119 7159 14,5 |54 |MALTA 2001 1 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
341 |02.09.2002 |OTURMA GEMi 3 109:35 |K.YUK ATAR 96 2550 9,4 3,2 |KAMBOG [1970 32 |[VAR KURUYUK HAFiIF YOK
342 |26.08.2002 |MAKINEARI.  |GEMI 4 |16:45 [K.YUK ATANIN 53 914 10 |4 TURK 1976 26 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
343  [25.08.2002  |CATISMA PERSONEL 7 |17:.00 |yoLcu ISTANBUL-8 97 47 11,7 |45 [TURK 1983 19 |VAR YoLCU AGIR YOK
344 |24.08.2002  [DIGER SEYiR 3 [17:15  |K.YUK NASUHI 30 1591 10,5 [3,6 |KAMBOG [1962 40 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
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KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA TARIHI TURU NEDENI KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTURU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS Xl XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 XS X4 XS XG
345 (08.08.2002 |OTURMA GEMI 6 [09:30 [K.YUK REMO 120 6459 |8 4,5 |MALTA 1976 26 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
346 [31.07.2002  |ALABORA GEMI 4 [16:30 |K.YUK TENTOR 100 3119 [10,4 [3,7 [ANT.BAR. [1973 29 |VAR KURUYUK HASARSIZ [YOK
347 [29.06.2002 |OTURMA GEMI 3 [02:30  [K.YUK LOTUS 86 1741 [91  [38 ZTRI’Q;OR 1971 31 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
348 [26.06.2002 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1  [14:00 |vOLCU KAPT.DERYA |66 180 59 |48 |BULGAR [2000 2 |[VAR YoLCU AGIR YOK
349 [16.06.2002  [CATISMA SEYIR 5 [00:10 [K.YUK x%?LKEsgﬁ(T as [102 1694  [10,7 iz $S:'KBOC 13:; 15 [VAR/VAR |2 2 sgf&r UK/ HASARSIZ [YOK/YOK
350 [30.05.2002  |[YANGIN-PAT.  [BILINMEYEN 7 |00:30 [TANKER KUGUK REIS 42 130 75 (2,8 [TURK 1985 17 |[VAR 1 PETROL AGIR VAR
351 [20.05.2002  |[YANGIN-PAT.  |GEMI 7 |00:00 |voLcu KANLICA 58 456 16 (2,2 [TURK 1961 41 |VAR YoLCU AGIR YOK
352 [01.05.2002 |GATMA iKL.ve HAVA | 1 [04:00 [K.YOK EDO 116 3669 |58 |61 [KAMBOG [1967 35 |VAR KURUYUK AGIR YOK
353 [01.05.2002  [GATISMA SEYIR 7 |12:05 |voLcu ;%TLYA 116 5745  [8,3 ‘3‘:2/ ;JSE\AI\ZNA igi 34 |VAR/VAR :gtgﬂ/ HAFIF YOK/YOK
354 [19.04.2002  |DIGER GEMI 5 |06:35 [TANKER GERANI 243 53974 [13,5 (12,7 [MALTA 1980 22 |VAR PETROL HASARSIZ |[VAR
355 [11.04.2002  |DIGER GEMI 6 [07:55 [KARGO ALEXANDRO |88 41342 |11,1 |48 |MALTA 1970 32 |VAR DOKME YUK [HASARSIZ |YOK
356 [28.02.2002 |OTURMA PERSONEL 3 2340 |K.YUK VOLGOBALT 110 2406 |7 2,8  [RUSYA 1986 16 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
357 [25.02.2002 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1  [20:30 [vOLCU EVRO ASIA 102 1639 12,4 |45 |KAMBOG |[1975 27 |VAR YoLCU HASARSIZ |YOK
358 [23.01.2002 |OTURMA SEYiR 7 |08:10 |K.YUK MUSTAFA BEY |114 1823 11,7 |9 TURK 1977 25 |VAR KURUYUK HASARSIZ |YOK
359 [08.01.2002 |OTURMA SEYIR 3 [03:35 [K.YUK SUNRISE 76 2938  [10,5 [4,5 [HONDUR. [1972 30 |VAR KURUYUK AGIR YOK
360 [05.01.2002  |DIGER iKL.ve HAVA | 1  [23:00 [DIGER NESTOR 21 183 75 |56 |STVINC. [1995 7 |[VAR ROMORK HAFIF YOK
361 [05.01.2002 |OTURMA GEMI 4 |05:00 |K.YUK HACI EMIN ANA (118 4923 10,4 |45 [TURK 1984 18 [VAR KURUYUK AGIR YOK
362 [04.01.2002  [GATISMA SEYIR 7 [17:20  [K.YUK \&ASS'LAT;EY 164 4034 10,9 iﬁ/ igzr 1332 14 [VAR/VAR iﬂgﬂ:ﬂy AGIR YOK/YOK
363 [09.12.2001  |DIGER iKL.ve HAVA | 1 [13:20 [K.YUK LAYD AMAR 76 6986 (8,1 |3 KAMBOG  |1966 35 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
364 [08.12.2001  |DIGER iKL.ve HAVA | 1 [|o1:10 [K.YUK ALTAIR 109 5654 8,9 [3,8 [KAMBOG [1988 13 [VAR KURUYUK HASARSIZ [YOK
365 |02.12.2001 |MAKINEARI.  |GEMiI 6 |10:05 |TANKER WEST VIRGINIA 176 49526 (12,5 (10,8 |MALTA 1983 18 |VAR KIMYASAL HASARSIZ |YOK
366 [26.11.2001 |OTURMA PERSONEL 1 |07:30 [K.YOK HENG SHAN 289 86192 |13 [9,7 [PANAMA [2001 0 |VAR KURUYUK HASARSIZ [YOK
367 |14.11.2001 |DIGER SEYIR 7 |03:15 |K.YUK EGYPTION L. 121 4544 10,5 |44 |LUBNAN (1989 12 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
368 [13.11.2001 |OTURMA SEYIR 3 [03:15  [K.YUK ALEXANDR 103 1866 (12,7 [2,8 |UKRAYNA (1964 37 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
KARASTOYANOV ’ ’
369 [11.11.2001  [CATISMA BILINMEYEN 4 |06:28 |K.YUK \'\/’:’QEC')KR’?, A3 95 1945 |10 zﬁ/ iﬁmgg. gg 24 [VAR/VAR sgféﬂ( UK/ HAFIF YOK/YOK




KAZANIN GEMININ DURUM
SIRA |  TARIHi TURD NEDENi | KAZA | SAAT TURU ADI BOYU | GRT | HIZI | DR. | BAYRAK | Y.YILI | YAS | KILAVUZ | O | Y ‘ K | YOKTORU | EK.RiSK | TEH.MAD.
XS X1 XZ X7 X9 X10 X13 X11 X12 X14 X15 X17 X18 X16 XS X4 XS XG
370 |04.11.2001 |OTURMA SEYIR 4 [20:00 |K.YUK M.CHEREKO (92 2842 |11 [3,5 [UKRAYNA (1976 25 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
371 [03.11.2001  [OTURMA iKL.ve HAVA | 1 |06:00 |[K.YUK LENK-1 79 1652  [10,5 [3,4 |HONDUR. (1980 21 |VAR KURUYUK AGIR YOK
! . . POMORIE 2,5/ |BULGAR  |1983 KURUYUK/ )
372 [01.11.2001  [CATISMA SEYIR 7 (23330 [K.YUK PORTNYKOLAWY 114 2553 (9,8 33 |UKRAYNA |1986 18 [VAR/VAR KURUYOK HAFIF YOK/YOK
373 [28.09.2001  |ALABORA IKL.ve HAVA | 1 [14:25 [K.YUK SYLVELLA 48 1991 (89 [3,2 |KAMBOG |[1966 35 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
374 (27.09.2001 |OTURMA iKL.ve HAVA | 1 [20:30 [K.YUK KOMSOMOLETS (172 1652  [11,7 (8,6  [BELIZE 1979 22 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
! . . RUMELI KAVAGI 5,1/ [TURK 1976 KURUYUK/ )
375 [03.09.2001  [CATISMA SEYIR 2 [13:10  [K.YUK oLIMP 108 1350 (9,6 18  |BulGAR  |2000 25  |VAR/YOK KURUYUK HAFIF YOK/YOK
376 [26.08.2001  |DIGER SEYIR 6 [13:40 [K.YUK TANIA 144 96 9,1 |42 [TURK 1978 23 |VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
377 [22.07.2001  |ALABORA GEMI 4 |13:00 |YOLCU VOYAVER 311 6361 (153 (8,8 [TURK 1999 2 |[VAR YoLcu HASARSIZ  [YOK
! . INKILAP 2,6/ |[TURK 1961 YoLcu/ )
378 |18.07.2001  [CATISMA SEYIR 7 [21:15  |voLcu SeDEF ADASI |67 780 15,6 507 |TORK 1969 40 |VAR/VAR voLcu HAFIF YOK/YOK
379 |12.05.2001  |OTURMA GEMI 7 [23:220 [K.YUK SELIN-S 93 4289  |10,1 |48 |HONDUR. [1985 16 [VAR KURUYUK AGIR YOK
380 (30.04.2001 |[OTURMA SEYIR 7 [22:45 [K.YUK NATIONAL STAR (130 6160 |65 (7,7 [MISIR 1982 19 [VAR KURUYUK HAFIF YOK
381 |02.04.2001 |OTURMA IKL.ve HAVA | 1 [19:00 |K.YUK SABINE-S 114 1477 89 |42 |LUBNAN [1970 31 |VAR KURUYUK AGIR YOK
] x MARMARA 1 3,5/ [TURK 1982 B.MALZEME/ )
382 [31.03.2001  [CATISMA PERSONEL 7 |12:25 |[DIGER STRONTSIY 65 1693 197 e |rusva 1680 19 [VAR/VAR KURUYOK HAFIF YOK/YOK
. - MEDGLORY 7,9/ |MALTA 1977 KURUYUK/ )
383 [26.03.2001  [CATISMA PERSONEL 7 |01:45 [K.YUK \/OLVODON 125 3859 (7,8 25 |UKRAYNA |1977 24 |VAR/ VAR KURUYUK HAFIF YOK/YOK
384 (23.03.2001 |[OTURMA GEMI 3 [21:00 [K.YUK AKADO 107 5683  |10,5 [56 [STVINC. |1981 20 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
385 [09.03.2001  [CATISMA GEMI 4 |21:00 |K.YUK TUTA 120 2854 |76 |53 [MALTA 1979 22 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
386 [28.02.2001  [CATISMA GEMI 4 ]19:05 [K.YUK EDMANDO 80 1854 |9 52  [TURK 1980 21 |VAR KURUYUK HAFIF YOK
. ] . SPAREIGHT 58/ |[NORVEC [1982 KURUYUK/ .
387 [19.02.2001  [CATISMA SEYIR 7 [02:30  [K.YUK KHALEDA 189 22300 11,9 ' | Ta 1578 19 [VAR/VAR KURUYOK COKAGIR  [YOK/YOK
. ] N ROBEL BUNGA 6,6/ |[S.T..PRI. [1975 KURUYUK/
383 [18.02.2001  [CATISMA SEYIR 7 |05:25  [K.YUK MELORSATU 114 2478 |11,1 101 |MALEZYA |1994 26 |VAR/VAR KURUYUK HASARSIZ [YOK/YOK
- ) ; AKAYLAR 2 4,2/ [TURK 1993 KURUYUK/ )
389 |08.02.2001  |GATISMA BILINMEYEN 4 |07:15 |K.YUK MEDGLORY 91 2558 112 |y KAMBOC  [1977 8 |VAR/VAR KURUYOK HAFIF YOK/YOK
390 (31.01.2001  |ALABORA BILINMEYEN 7 [09:30 [K.YUK N.BAYRAKTAR 55 755 12,4 (2,9 [TURK 1972 29 [VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK
i . - KAPTAN CAVIT 3,5/ [TORK 1969 KURUYUK/
391 [21.01.2001  [GATISMA BILINMEYEN 1 |06:33 |K.YUK NADYA 62 654 9,7 38 |TORK 1574 32 |VAR/VAR KURUYUK HASARSIZ  [YOK/YOK
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