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OZET

Istanbul Bogazi deniz trafigi yillar itibariyle incelendiginde hem gemi trafiginde artis hem de tasima miktarinda
artls gozlenmektedir. Bu durum Istanbul Bogazi’ndaki kaza riskini arttirmaktadir. Bélge denizyolu
tagimacihigindan dogan pek ¢ok yasamsal, ekolojik ve ekonomik riske maruz kalmaktadir. Bu olumsuzluklar
kaza analizlerinin yapilmasini dncelikli hale getirmektedir. Kazalarin yogunlugunun maksimum élgide oldugunu
ifade etmek icin son yillarda kaza ara noktasi terimi kullanilarak kaza analizleri yapilmaktadir. Béylelikle kazalar
acisindan oncelikli bolgelerin veya kesimlerin belirlenmesi tedbirlerin alinmasinda daha fazla fayda saglayacagi
gibi, gereksiz kayiplari da 6nleyecektir. Calismada dar su yollari, kanallar ve liman ydnetimi icin Deniz Trafik
Miihendisligi anlayisi 6n planda tutularak kaza kara nokta analiz metotlari ile istanbul Bogazi’ndaki deniz (gemi)
kazalari icin uygulama galismasi yapilarak riskli bolgeler belirlenecektir.

Anahtar Kelimeler : Deniz trafik mihendisligi, Deniz kazalari, Kaza sayilari, Kaza kara noktalari

A METHOD OF SPECIFYING THE AREAS HAVING SAFETY RISKS IN THE
STRAITS OF ISTANBUL TRAFFIC

ABSTRACT

Investigating sea traffic in The Straits of Istanbul on yearly basis, an increase both in vehicle traffic and in the
number of transportation is observed. This situation increases also the risk of accidents in The Straits of Istanbul.
The area is confronted with a lot of risks from the point of lives, wealth and health due to sea transportation.
These drawbacks emphasize the priority of performing accident analysis. In order to show that accident’s density
is in its maximum level in recent years, a new term called black points is used to analyze these accidents.
Determining the important locations and areas, on one side, makes the process of taking necessary precautions
easier, and on the other side, decreases the amount of losses. In this study, using Marine Traffic Engineering
approach for canals and port management, with black point analysis methods, an implementation for sea
accidents in The Straits of Istanbul will be performed. Based on this implementation, risky areas will also be
determined.

Key Words : Marine traffic engineering, Marine accidents, Number of accidents, Black points

1. GIRiS Istanbul Bogazi, Karadeniz ile Marmara Denizi

arasinda uzanan ve Akdeniz’e ulasimi saglayan bir i¢

Turk Bogazlar Tiirkiye icin siyasi ve ekonomik bir suyoludur. Istanbul Bogazi 30 km uzunlugunda
6neme sahiptir. Tirk Bogazlar Bolgesi icinde kalan ortalama 1.6 km genisligindedir. Istanbul sehrinin
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kuzeyinde Anadolu Fenerini Turkeli Fenerine
birlestiren cizgi ile Gineyinde Ahirkapi Fenerini,
Kadikdy Inceburnu Fenerine birlestiren ¢izginin
arasinda kalan su gecidi Istanbul Bogazi olarak
isimlendirilir (Koldemir, 2004). Dért tanesi 45° den
fazla olmak (zere toplam 20’ye vyakin rota
degisikligini gerektiren bu dar keskin suyolu, akinti
hizinin 5-8 mil/saat’e ulastigi zamanlarda biyuk
gemi gegcigleri icin kisitlamalar ve tehlikelere
sahiptir.

Istanbul Bogazinda ayni anda dort yonli bir trafik
olusmaktadir.Bunlar Kuzey — Giiney yada Giiney —
Kuzey yonlerinde bogazin tamami  kat eden
(ugraksiz-ugrakl) trafik ile dogu — bati , bati —dogu
yonlerinde karsidan karsiya olusan yerel trafiktir.
Her yil yaklasik 50.000 geminin gegis yaptig
Istanbul Bogazinda 1998-2003 yillari arasinda
meydana gelen gemi kazasi sayisi yaklasik 54°dir.

Kaza kara noktalari Istanbul Bogazi’ndaki deniz
kazalarinin yerlerini ve risklerini belirlenmek igin
onemli bir sorun olusturmaktadir. Son yillarda
yapilan arastirmalar konunun Onemini
vurgulamaktadir (Akten, 2003), (Koldemir, 2004).
Calismanin materyalini istanbul Bogaz Bélgesinin
fiziki yapisi ve gemi trafik hareketleri olusturacaktir.
Calismada Istanbul Bogaz Boélgesinde gelisen
transit, serbest ve yerel gemi trafiginden
kaynaklanan catma, ¢atisma, karaya oturma, yangin,
patlama gibi deniz kazalarinin olustugu bélgelerin
tesbit edilmesi problem olarak gorilmektedir. Bu
yonde trafik mihendisligi agisindan 6neme haiz olan
kara nokta analiziyle tehlikeli bdlgeler tespit
edilerek, iyilestirme &nceliklerinin  belirlenmesi
saglayacaktir ( Anon., 2000; 2002; Koldemir, 2000).

2. ISTANBUL BOGAZI DENizZ
TRAFIGI

Istanbul Bogazi karmasik akintilar, keskin doniisleri
ve zaman zaman 700 m ye varan genisligi ile
tehlikeli dar su kanalidir. Bitin bu olumsuzluklarin
yani sira Istanbul Bogazi Deniz trafigi her gegen giin
artmaktadir. istanbul Bogazindan 2002 yilinda
Tablo 1’de gorildigi gibi 47283 gemi gecis yapmis
olup, bu gemilerin 6022 adedini hampetrol tankeri
545 adedini LPG ve 860 adedini ise kimyasal yuk
tastyan tankerler olusturmaktadir (Anon., 2003).

Tablo 1. 2002 Yilinda Istanbul Bogazindan Gegen
Gemiler

Gemi Boylari Gemi Sayisi Klavuz Alan
300 m.’den biyiik 1 1
250-300 m. arasl 795 748
200-250 m. arasl 2217 2144

150-200 m. arasl 6543 5457
100-150 m. arasl 17710 6767
100 m.’den kiiglik 20017 4788
TOPLAM 47283 19905

3. SEYIR GUVENLIGI

Deniz Trafik Mihendisligi asisindan Istanbul Bogazi
Trafik ayrim seritlerinde seyir guvenligini/yol
emniyetini iyilestirmek amaciyla yapilacak isler
planlama ve degerlendirme calismalaridir.

Planlama asamasinda;
o kaza, trafik ve suyolu ile ilgili bilgilerin
toplanmasi ve degerlendirilmesi,
o tehlikeli bélge elemanlarin belirlenmesi,

o trafik mihendisligi etutlerinin yapiimasi,
o iyilestirme dnceliklerinin saptanmasi.

ile ilgili cahsmalar yapilmahdir.

Degerlendirme agsamasinda;

o kazalarin  giderilmesi  icin  yapilan
harcamalar ile elde edilen faydalarin
tespiti,

e suyolu emniyetinin iyilestirilmesi igin
yapilan uygulamadan ©6nce ve sonraki
degisimlerin saptanmasi,

e kaza sayisl, orani ve siddeti gibi
parametrelerdeki degisim ve etkisinin
belirlenmesi.

ile suyolu emniyetinin iyilestirme etkilerinin tespit
edilmesi calismalari yapiimahdir (Tung, 2003).

Trafik Miihendisligi cercevesinde calismada istanbul
Bogazi trafik ayrim seritlerinde meydana gelen
kazalar veri olarak alinarak bu kazalara ait kara
noktalar belirlenecektir. Bu amagcla bilgi toplama ve
degerlendirme calismalari, guvenlik sorunu olan
yerlerin belirlenme metotlarina yer verilecektir.

3. 1. Bilgi Toplama ve Degerlendirme

Suyolu emniyetini iyilestirmek icin planlama
yapabilmenin ilk adimi ilgili alana ait verileri
saglikli  bir sekilde toplamaktir. Kaza kayit
raporlarindan  kazalarin tarihi, siddeti(6len ve
yaralanan sayisi) , tipi ( catisma, arkadan(kigtan)),
onden, yandan(bordodan), .. arac/arag, arag/sabit
nesne catismasi/carpismasi... v.b) , aydinlatma
(gece,guinduiz), seyir yardimcilar ile ilgili problemler
vb.... gerekli diger bilgiler toplanmalidir.
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Kaza verileri sistematik bir sekilde toplanarak;

e kaza yeri (demir/ bekleme sahalari, trafik
ayrim seridi..),

e kaza siddeti ( Olumciil, yaralanma hasar vb.
sayisl),

e zaman dilimi (gun, saat, ay, vb.),

e hava sartlann (Yagmur, kar, gunesli, sisli
vb.),

o cevresel sartlar ( aydinhk, karanlk, akinti,
),

e klavuz kaptan alip-almama,

e sahil istasyonlarindan
bilgilerini almamak vb,

gerekli  seyir

kategorize edilmelidir (Poyraz, 1998; Bas, 1999;
Koldemir, 2000) .

3. 2. Turk Bogazlari Trafik Sistemi

1 Temmuz 1994 sonrasi Tirk Bogazlari Deniz
Trafik Aynim TazOgu ydrarlige konmus ve Bogaz
Trafigi bu tizik hikimlerine gére dizenlenmistir.
Tuzdgin getirdigi yiukumlultkler kisaca asagida
verilmistir.

e  Seyir Hukimleri IMO (Birlesmis Milletler
Denizcilik Orgiiti) tavsiye Kkararlarina
dayandiriimistir.

e COLREG - 73 9. kural (Dar Kanallarda
Seyir) vyerine 10. kural (Trafik Ayrim
Diizeni) esas alinmis.

e Raporlama Sistemi ( Seyir Plani 1, Seyir
Plani 2) ve mevki raporu getirilmistir.

e Meteorolojik ve osinografik sartlarin tanimi
yapilmis, akinti ve sis nedeni ile hangi
sartlarda kontrolli gecis yapilacagl hangi
sartlarda ise Bogazin trafige kapatilacagl
belirtilmistir.

e Biyik gemi (boyun 200 m den fazla) derin
drafth gemi (draft 15 metre ve Gstl) ve
hava drafti (58 m) tanimlari yapiimis ve bu
tanimlar kapsaminda idareye degerlendirme
Ve gecis sartlari belirleme yetkisi vermistir.

3. 3. Istanbul Bogazinin Yapisal Ozellikleri

Bogazin temel fiziki karakteristigi, diinyanin en dar
suyollarindan  biri  olmasidir. Orta hattindan
Olcllduginde ortalama uzunlugu 17 deniz milidir.
Kiyilardaki uzunluk, Anadolu tarafinda 19 deniz
mili, Trakya tarafinda ise daha kivrimli yapisindan
dolayr 30 deniz mili kadardir. En genis yerleri
kuzeyde, Anadolu Feneri ile Tlrkeli Feneri arasinda
3600 metre, giineyde, Ahirkapi Feneri ile Inciburnu
Feneri arasinda 3220 metredir. Bogazin en dar yeri

ise Anadoluhisari ile Rumelihisari arasinda olup, 698
metredir.

Istanbul Bogazi'nin derinligi ise ana kanal boyunca
30 metre ile 110 metre arasinda degismektedir. En
derin yer olan 110 metrelik derinlik, Kandilli
acigindadir. Bogazda derinlikler genellikle, 30-60
metre arasinda degismektedir.

Istanbul Bogazi yillik riizgar durumu incelendiginde;
Istanbul Bogazi'nda firtinalar daha ¢ok Ocak ayinda
gorilmektedir. Eylll basindan itibaren firtinalarin
sayisinda da artis baglar. Firtinalarin Bogazdaki su
hareketi, akintilar ve seyre biylk etkisi vardir.
Yagislar da Bogaz'da seyri etkileyebilmektedir.
Ornegin, yogun kar yagisinda goriis azalacagindan
seyir guvenligi olumsuz etkilenmektedir. Sis, en ¢ok
Mart ayinda goruliir. Yaz aylarinda ise seyrektir. En
iyi gorls, Kasim, Aralik ve Ocak aylarinda aksam
saatlerinde, diger aylarda ise 0&gle saatlerinde
olmaktadir.

Turk Bogazlari olarak adlandirilan bélgede birbirine
ters yonde ilerleyen alth Ustlii iki akinti sisteminin
oldugu gorulur. Karadeniz'in az tuzlu sulari Ustten
Marmara ve buradan Canakkale yoluyla Ege'ye
¢cikar, Marmaranin daha tuzlu sulari alttan
Karadeniz'e akar. Karadeniz ile Marmara arasinda
Karadeniz daha yiksek olmak tzere 25 cm.lik diizey
farki vardir. Bu akinti sisteminde meteorolojik ve
bolgesel degismelere ve bilhassa riizgar durumuna
bagl olarak, ylzey akintisi ile dip akintisi arasindaki
ayirim yizeyinin derinligi degisir. Yizey sulari,
Karadeniz'den istanbul Bogazi, Marmara Denizi ve
Canakkale Bogazi yolunu takip ederek, Ege
Denizi'ne dogru akarken; dip sulari, tam ters yonde
Karadeniz'e dogru ilerler(Anon., 2003; Akten,
2003).

3. 4. istanbul Bogazinda Seyir Giivenligini
Etkileyen Faktorler

Deniz ve bogazlarda seyir giivenligini etkileyen ¢ok
cesitli faktorler vardir. Bugiine kadar meydana
gelmis olan deniz kazalar incelendiginde, kazalarin
blyik olcide ayni faktorlerden kaynaklandig
gorilmektedir. Bunlar;

1. Insan hatalari : Gemiye kumanda eden Kisilerin
bilgisizlik, dikkatsizlik, yeteneksizlik gibi
sebeplerle yaptigi hatalar oldugu gibi, gemi
disindaki seyirle ilgili hizmet personelinin
hatalari da olabilir.

2. Teknik arizalar: Makine arizasi, seyir cihazlar
arizasi veya dumen arizasi gibi gemideki
kaynaklanan arizalar olabilecegi gibi, ¢evredeki
seyir yardimcilarindaki arizalar da olabilir.

3. Dogal kosullar : Firtina, sis, kuvvetli akinti,
cevresel faktorler gibi etkenlerdir.

Muhendislik Bilimleri Dergisi 2006 12 (1) 51-57
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4. GUVENLIK SORUNU OLAN
YERLERIN BELIRLENME
YONTEMLERI

Trafik Mduhendisliginde yol givenliginin baglica
olcutl ilgili yoldaki trafik kazalaridir. Kuramsal
olarak kaza yok ise giivenlik tamdir. Aksi durumda
ise kaza meydana geldikge givenlik azalacaktir.
Kazalarin azaltilmasina yada yok edilmesine yonelik
her turli disince ve yontem guvenlik onlemi
anlamina gelmektedir.

Trafik kazalarinin  olusmasinda yukarida da
belirtildigi gibi yol, surtict, arag, ¢evresel faktorler
rol oynamaktadir. Bir diger degisle trafik kazalart;

e Insan (Insan Hatalar )

e arac ( Gemilerdeki Teknik Problemler)

e cevre ( Kot Doga Kosullari, Morfolojik ve
Topografik Yapl, Cevresel Seyir
Yardimcilarinin Yetersizligi, Trafik Yogunlugu).

olmak (zere baslica U¢ faktérden olusur. Bu
faktorler ayrintida Tablo 1°de verildigi gibi Istanbul
Bogazindaki kazalarin temel nedenlerini
olusturmaktadir (Poyraz, 1998; Koldemir, 2000).

Kaza faktorlerin siniflandirilabilmesi icin de en
basta kaza raporlarindan toplanan veriler ile veri
tabanlari olusturulur. Kaza veri tabanlari ile kaza
istatistikleri olusturulur ve kaza istatistikleri analizi
ile;

e Zaman igerisindeki degisim (artis veya
azalis) trendi,

e Kaza noktalari ve Kkesimleri (kara
noktalar) tespit edilmektedir
(Kahramangil, 1999; Tung, 2003).

4. 1. Kaza Kara Nokta Tanimi

Kaza kara noktasi, trafik kazalarinin yogunlastig
kesim veya noktalara verilen addir. Diger bir degisle
belirli bir nedenden dolayi kaza yogunlugu yasanan
kesim ya da noktalardir (Kahramangil ve Senkal,
1999).

4. 2. Kaza Kara Nokta Analiz Metotlari

Kaza kara nokta veya kesimlerin belirlenebilmesi
icin farkli veri tabanlar, kisitlar ve kosullar ile
calisma amacina goére degisik  yOntemlerin
kullanilabilme olanagi vardir.

Kaynak arastirmasi agsamasinda konunun sadece kara
yollari agisindan degerlendirildigi belirlenmistir. Bu
nedenle istanbul Bogazi Trafik ayrim Seridi yol
sartlari g6z oniine alinarak metotlar

degerlendirilecektir. Tehlikeli bolgelerin
belirlenmesi  ve  biyukliklerin  saptanmasinda
kullanilan metotlar incelenmis ve istanbul Bogazi
Trafik ayrim Seridinin kendine has oOzellikleri g6z
oninde  tutularak  asin  kaza  bdlgelerinin
belirlenmesini saglayan metodlar asagida verilmistir
(fyinam 1997; Kahramangil, Senkal, 1999; Tung,
2003).

4. 2. 1. Kaza SayisI Metodu

Harita metodu ya da kaza frekansi metodu olarak da
adlandiriimaktadir. Belirli bir yol kesiminde belirli
bir zaman araliginda meydana gelen kaza sayisi
tespit edilir. Bu yontemin kullaniimasi sirasinda
genellikle tercih edilen zaman arahig 1 yildir. Zaman
araligi olarak bir yil secilmesinin en biylk avantajl
tim  mevsim  sartlarindaki  kaza  dagilimini
gorebilmektir. Hesaplanan kaza sayisi belirlenen
kritik kaza sayisini ile Karstlastirithir ve eger
hesaplanan deger kritik degerden buyik ise o kesim
kara nokta olarak adlandiriir. Bu yéntemin
dezavantaji, trafik yogunlugunun ve kesim
uzunlugunun dikkate alinmamasidir.Bu yontem
trafik hacminin disik oldugu yollarda kullanilabilir.

4. 2. 2. Kaza Orani Metodu

Belirli bir yol kesiminden belirli bir zaman
araliginda gecen birim ara¢ basina disen kaza
saylsina kaza orani denir. Bu yontem kaza sayisi ile
trafik hacmi birlikte g6z 6nine alindigindan daha
saghkl sonuclar alinmasini  saglayabilmektedir.
Kaza orani metodunda gdz 6niine alinan nokta ise;

KS.10°

=— milyon ara
YOGT.365 y ¢

@

bagintisindan yararlanilir. Burada,

KO = Noktanin kaza orani (milyon arag basina),

KS = Kaza sayisl,

YOGT =Yillik ortalama gunliik trafik seklinde
tanimlanabilir.

365, etldl yapilan kesimin go6zlem suresini
gostermektedir, boylelikle belirli gozlem stresi veya
zaman dilimi de g6z 6nune ahlinabilir. Kaza orani
metodunda g6z éniine alinan kesim ise;

KS.10°

~ YOGT.365.U
bagintisindan yararlanilir. Burada,

milyon arag-mil

@

U = Kesim uzunlugu ( mil)seklinde tanimlanabilir.

Muhendislik Bilimleri Dergisi 2006 12 (1) 51-57

54

Journal of Engineering Sciences 2006 12 (1) 51-57




Istanbul Bogazi Trafiginde Seyir Giivenligi Sorunu Olan Bolgelerin Belirlenmesi fcin Bir Yontem, B. Koldemir

Boylelikle (4.1.) ve (4.2.) formiillerinden kaza sayisi
ve trafik hacmi gibi iki parametre gz Oniine
alinarak her bir milyon arag-mil ve her bir milyon
arac icin belirli bir oran elde edilmekte ve mukayese
imkani yaratmaktadir (fyinam, 1997; Kahramangil,
Senkal, 1999; Tung, 2003).

Ayrica verilerin yillar itibariyla degerlendirmeye
alinmasi durumunda;

KS.108

= —————— milyon ara¢-mil 3
YOGT.365.N.U 4 ¢ @)

bagintisiyla kaza orani hesaplanir. Burada,
N = Gozlem yil sayisi‘dir.

Bu bagintilar yardimi ile her nokta veya kesim igin
elde edilecek kaza orani onceden Olcit olarak
belirlenmis bir kritik (sinir) kaza orani ile
karsilastirilir ve bu 6l¢iti asar orana sahip nokta ve
kesimler kara nokta veya kesim olarak belirlenir. Bu
metot farkli kesimlerin veya noktalarin birbiriyle
mukayese edilmesine olanak tanimaktadir.

4. 2. 3. SayI-Oran Metodu

Sayi-oran metodunda her bir kesim veya nokta igin
kaza sayisina bagli olarak ortalama kaza degeri
belirlenmektedir. Boylelikle kaza sayisindan ziyade
ortalama kaza miktari esas alinmaktadir. Yine bu
metotda da bir kesim veya noktanin tehlikeli bdlge
olarak tanimlanabilmesi icin sinir degerlerin atanmis
olmasi gerekir.

KS

SO= U Ort. kaza/mil 4)

bagintisiyla kaza orani hesaplanir. Ayrica Sayi-oran
metoduyla da farkh kesimlerin veya noktalarin

birbiriyle mukayese edilmesini saglayabilmektedir
(Morlok, 1978; Umar, Yayla, 1992).

Literatiirde kullanilan ifadelerde birimler milyon-
arac/yil ve milyon/yil olarak ele ahnmistir.
Calismada degerlendirilecek veriler 6 yili icermekte
olup hesaplamalar bu yonde yapilacaktir.

5. BULGULAR

Sekil 1°de goriildiigii gibi metot geregi Istanbul
Bogazi 5 bélgeye ayrilmistir. Bunlar istanbul Bogazi
kuzey girisinden guney girisine dogru sirasiyla;

1. Bolge : Turkeli Feneri — Anadolu Feneri ile Rumeli
Kavagl — Anadolu Kavagi

2. Bolge : Rumeli Kavagl — Anadolu Kavagi ile Kalender
— Beykoz

3. Bolge - Kalender - Beykoz ile Rumelihisari -
Anadoluhisari

4. Bolge - Rumelihisart — Anadoluhisari ile Ortakdy -
Beylerbeyi

5. Bolge - Ortakdy - Beylerbeyi ile Ahirkapi Feneri —

Inciburnu Feneri arasinda kalan alanlardir.
1998-2003  yillari  arasinda  yukaridaki
bélgelerde meydana gelen gemi kazalari Tablo
2’ de verilmistir(Anon., 2002; Atken, 2003).

Tablo 2. istanbul Bogazi Bélgelerine ait Kaza Sayisl

Bolgeler Uzunluk (mil) Kaza Sayisi
1 3.55 3
2 3.30 15
3 3.50 11
4 2.60 13
5 3.45 12

6 yilhk veriler g6z 6niine alinarak Kaza Orani ve

Say! Orani metotlarina gére hesaplama yapilmis ve
Tablo 3’de verilmis olup, bu metotlara ait tehlikeli
bolgeler belirlenmistir.

Tablo 3 Istanbul Bogazi Bolgelerine ait Kaza Orani ile Sayi Orani Degerleri

Bolgeler Uzunluk (mil) Kaza Sayisi Kaza Orani Say1 Orani

1 3.55 3 2.8169 0.845

2 3.30 15 15.1515 4.545

3 3.50 11 10.4760 3.142

4 2.60 13 16.6667 5.000

5 3.45 12 11.5942 3.378
Tirk Bogazlari Gemi Trafik Yonetimi ve Bilgi verimliliginin  belirlenmesi  acisindan  yararl
Sistemi 2004’de faaliyete gecmistir. Boyle bir olacaktir.

calisma 2004 yilindan sonraki verilerle yeni sistemin
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Sekil 1. istanbul Bogazi bolgelendirme haritasi
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5. SONUC

Trafik Mihendisligi temellerine dayanilarak istanbul
Bogazi’nda meydana gelen kazalar guvenlik sorunu
olan bolgelerin belirlenmesi metotlarina dayanilarak
incelenmistir. Kaza orani ve sayl orani metotlarinda
4. Bolge olan Rumelihisari-Anadoluhisari ile
Ortakdy — Beylerbeyi arasindaki alanda en biyuk
degere ulagmakta olup, kaza riskinin en fazla oldugu
bolge olarak degerlendirilmektedir. 2. Riskli bolge 2.
Bolge olup Rumeli Kavagi-Anadolu Kavagi ile
Kalender-Beykoz arasinda kalan alandir. Sirasiyla
diger riskli bolgeler 5., 3., ve 1. Bolgelerdir.

Istanbul Bogazi’'nda kaza kara noktalarinin yada
bolgelerinin azaltilmasi yoniunde alinmasi gereken
onlemler su sekilde 6zetlenebilir.

e Kaza riski en fazla olan 4. ve 2. Bolgede seyir
halindeki gemilerin trafik kontrol
istasyonlarinda daha dikkatli izlenmesi ve
gemilerin bu bolgelere yaklasmalari sirasinda
ayrica uyarilmalari gerekmektedir.

e Kaza riski fazla olan bolgelerde dzellikle gemi
donus yaptiktan sonra ikinci rotanin seyir
yardimcilari  ve  isaretlerle  bildirilmesi
gerekmektedir.

e Kaza nedenlerinin en basinda hatali seyir ve
makine arizasi gelmektedir. Bu nedenle Tirk
bogazlarini kullanan tim gemilerin P&I sigorta
kapsaminda gercek sigorta policelerine sahip
olarak seyir yapmalari saglanmalidir.

e Kilavuz kaptan alma oraninin % 42 oldugu
istanbul Bogazi’nda Bolgenin kendine has seyir

ozellikleri dolayisiyla seyrin  zaman-zaman
tecrlibeli kisiler tarafindan yapilmasi riski
azaltici ve kazalari o&nleyici unsur olarak

degerlendirilmekte, bu yodnde kilavuz kaptan

aliminin  tesvik edilmesi  ve artirilmasinin
saglanmasi gerekmektedir.
e Limanlarimiza gelen gemilere

Memorandumlarin  gerektirdigi  bir sekilde
Liman Devleti Kontrolii (Port State Control)
yapiimasi  saglanmahidir.  Bdylelikle — Tirk
Bogazlari’nda duslk standartla seyir yapan tim
gemiler icin de daha caydirici olacaktir.

e 4. ve 5. Bolgeler yerel trafigin en fazla oldugu
bolgeler olup, yerel trafigin disiplin altina
alinmasi gerektigini ortaya ¢ikarmaktadir. Bu
amacla ivedilikle yerel trafik yonetim ve kontrol
sistemi  kurulup, yerel trafikte seyir yapan
gemi/vasitalarin  belirlenmis  separasyonlarda
seyir yaparak ugrakli ve ugraksiz gecen deniz
trafigine capariz vermeksizin seyir guvenligi
temin edilmelidir.

e Bogazin gece gegislerinde sehir 1siklari deniz
fenerlerini bogmaktadir. Bu ise kazalari artirici
bir faktordlr. Bu nedenle deniz fenerlerinin
guclendirilerek gorilme mesafelerinin
artirilmasi gereklidir.

e Yerel trafikte seyir yapacak gemilerin de
Temmuz 2004 de tim gemiler i¢in mecburi hale
getirilecek olan AIS ( Automatic ldentification
System) sistemiyle donatiimasi seyir can, mal ve
cevre guvenligine katki saglayacaktir.
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