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LİMAN SAHASINDA MEYDANA GELEN GEMİ KAZALARININ KONUMSAL ANALİZİ: EGE BÖLGESİ İÇİN BİR UYGULAMA
Müge BÜBER
* 

Ali Cemal TÖZ

ÖZ

Bu çalışmanın amacı, Ege Denizi’nin Türk karasuları içerisinde meydana gelen gemi kazalarının coğrafi bilgi sistemleri kullanarak konumsal analizini yapmak ve bölgenin gemi kazaları açısından risk düzeyini tespit etmektir. Bu kapsamda, 2005-2017(Temmuz) yılları arasında meydana gelen toplam 106 gemi kazasına ait detaylar, Türk Ana Arama ve Kurtarma Koordinasyon Merkezi (TMSRCC)’nin kaza veri tabanından elde edilmiştir. Gemi kazalarının konumsal analizi, Coğrafi Bilgi Sistemleri(CBS) tabanlı Mapinfo 8.0 yazılımı ile gerçekleştirilmiş olup, kaza frekanslarına göre bölgenin risk düzeyi tespit edilmiştir. Çalışmada, kuru yük gemileri (28; %26) ve özel yat (25; %23) sınıfı teknelerin sıklıkla gemi kazası yaşadıkları, ayrıca kazaya karışan gemilerin büyük bir kısmının (64; %60) Türk bayraklı olduğu sonucuna ulaşılmıştır. Bölgede en sık yaşanan kazaların ise karaya oturma (27; % 23) kazaları olduğu tespit edilmiştir. Çalışmada İzmir liman iç sahası ve Yenikale mevkiinin gemi kazaları açısından çok yüksek riskli (VHR) bölgeler olduğu sonucuna ulaşılmıştır. Bu sonuçlar ışığında bölgedeki risk düzeyini azaltmak açısından alınması gerekli tedbirler önerilmiştir.
Anahtar Kelimeler: Coğrafi bilgi sistemleri, Ege Denizi, gemi kazaları,  konumsal analiz.
SPATIAL ANALYSIS OF SHIP ACCIDENTS IN PORTAREA: AN APPLICATION FOR AEGEAN REGION

ABSTRACT

In this study, it is aimed to perform the spatial analysis of the ship accidents in the Aegean region in Turkish territorial waters using geographic information systems and to determine the risk levels of the region according to ship accident frequency. In this context, data from 106 vessels between 2005-2017 (July) were provided by the Turkish Maritime Search and Rescue Coordination Center (TMSRCC) database. The spatial analysis of ship accidents was carried out with Mapinfo 8.0 software based on Geographic Information Systems and the risk levels of the region were determined according to the accident frequencies. In this study, Bulk carriers (28; 26%) and private yachts (25;23%) most frequently experienced ship accidents, (64; 60%) of vessel flag caused the accident were Turkish flagged and most frequent causes of ship accident in the region was grounding (27; 23%). It is concluded that Izmir inner port area and Yenikale have been identified as very high risk (VHR) zones depending on the number of ship accidents. As a result of the study, suggestions have been made to reduce the risks of the ship accidents, to improve the legislation and standards for the safety and security of life, property and marine environment, and to reduce the adverse effects of the accidents.

Keywords: Geographical information system, Aegean Sea, ship accident, spatial analysis.
1. GİRİŞ
Deniz kazaları, etkileri küresel düzeyde olabilecek deniz olaylarıdır (Şahin ve Şenol, 2015; Toffoli vd. 2005). Uluslararası düzeyde alınan her türlü tedbire rağmen sektördeki kaza oranları hala ciddi bir sorun teşkil etmektedir (Erol ve Başar, 2015: 377; Çelik ve Çebi, 2009: 66). Bu bağlamda, deniz kazalarının önlenmesi ve seyir emniyetinin sağlanması denizcilik sektörü açısından önemini her geçen gün arttırmaktadır. 
Ege Denizi, Yunanistan ve Türkiye için balıkçılık ve turizm açısından son derece önemli bir denizdir. Bu bölgede oldukça zengin bir biyolojik çeşitliliğe sahip habitatlar yer almaktadır (Kınacıgil ve Ünal, 2014). Bu bölge ticari gemiler tarafından yoğun olarak kullanıldığı kadar, yolcu taşımacılığı (mavi yolculuk, gezinti tekneciliği, yat vs.) açısından da kullanılmaktadır. 

Denizlerde kaza meydana gelme olasılığı, artan deniz yoğunluğuyla doğrudan ilişkili olarak, her geçen gün artmakta ve etkileri de taşınan yük ile bağlantılı olarak değişiklik göstermektedir. Bu tür tehlikeler, Ege Denizi’nin eşsiz doğal güzelliğine ve deniz turizmi sürdürülebilirliğine ciddi zararlar vermektedir (Pırnar ve Sarı, 2017: 59). 
Bu çalışmanın amacı, Ege Deniz’inin Türk kıyılarında meydana gelen gemi kazalarının konumsal analizini yapmak ve gemi kaza yoğunluğuna bağlı olarak bölgenin risk düzeyini belirlemektir.

2. COĞRAFİ BİLGİ SİSTEMLERİ
Teknolojinin gelişmesi ile birlikte farklı alanlarda kullanılmaya başlanan Coğrafi Bilgi Sistemleri (CBS), coğrafi konum verilerini kullanarak depolama, verileri işleme ve analiz etmeye yarayan bilgi sistemleri olarak tanımlanmaktadır (Kapluhan, 2014: 36; Kujala et al. 2009). Toplumsal problemleri çözümlemede pek çok katkısı bulunan CBS, küresel konumlandırma sistemleri, uzaktan algılama, grafik, harita ve üç boyutlu görüntüleme, iklim ve nüfus yerleşimi gibi karmaşık konularda ve disiplinlerde de kullanılmaktadır (Tecim, 2008: 53). Belediye ve yerel yönetimlerin nüfus yoğunluğu analizleri, akıllı harita üretimi, uygun yer seçimi, kirlilik modellemesi, üç boyutlu arazi modellemesi, sağlık yönetimi, kent planlaması gibi alanlarda CBS uygulamaları sıkça kullanılmaktadır. 
Literatürde coğrafi bilgi sistemlerine ait farklı tanımlamalar mevcuttur. Star ve Ester (1990)’a göre CBS, coğrafi verileri referans alan ve koordinat temelli verilerin sorgulanması, depolanması, haritalanması ve analiz edilmesini sağlayan bir grup işlemler bütünüdür. Tecim (2008)’e göre ise, coğrafi verileri içeren karmaşık problemleri düzenleme imkânı sağlayan bilgi bütünüdür. Bir başka tanımlamada ise, elde edilen verilerin sorgulanarak görsel hale gelmesi ve işlenen verilerin konumsal analiz yapılmasına imkân veren bilgi sistemidir (Rhind, 1990; Antenucci et al. 1991; Alkış, 1994; Uluğtekin ve Bildirici, 1997; Burrough ve McDonnell, 1998: 21; Yomralıoğlu, 2000).
CBS, deniz kazalarının konumsal analizinin yapılması, incelenmesi, yorumlanması açısından son derece önemli bir altyapıya sahiptir. CBS, denizcilik literatüründe daha çok konumsal analiz çalışmaları, risk değerlendirmeleri, kaza analizleri, gemi trafik yoğunluğu hesaplamaları ve su altı çalışmalarında kullanılmaktadır. Bu sistem, özellikle kaza olma olasılığı yüksek noktaların ortaya çıkarılması ve risk değerlendirmesi açısından da son yıllarda oldukça sık kullanılan bir yöntem olmuştur. Literatürde konuya ilişkin önemli çalışmalar mevcuttur. Giziakis vd. (2013), Yunanistan karasularında meydana gelen gemilerden kaynaklı deniz kirliliği kazalarının CBS kullanılarak tematik haritalamasını yapmıştır. Bir diğer çalışmada, balıkçı teknelerine ait kazaları “çekirdek yoğunluk kestirim yöntemi” kullanılarak sıcak nokta dağılımları kullanılarak Kanada’nın kıyısal alanlarında tekne kazalarının risk tabanlı yoğunluk haritalaması yapılmıştır (Shahrabi ve Pelot, 2009: 416). Uğurlu vd. (2015), 1998-2010 yılları arasında meydana gelen tanker kazalarının konumsal analizini CBS tabanlı ArcGIS10.0 yazılımını kullanarak riskli bölgeleri tanımlamışlardır. Bir diğer çalışmada ise, Atlantik Okyanusu’nda Sandy kasırgasının etkili olduğu rota üzerindeki gemilerin AIS (Automatic Identification System) verilerinden faydalanarak trafik yoğunluğu hesaplanmış ve konumsal analizleri CBS ile gerçekleştirilmiştir (Miller, 2016). Şekil 1’de CBS’nin işleyişi gösterilmektedir.
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Şekil 1: Coğrafi Bilgi Sistemi İşleyişi

Kaynak: Dikerler, 2016.
Şekil 1’den de anlaşıldığı üzere, CBS’de en önemli aşama veri tabanı oluşturma ve veri yönetimidir. Bu süreçte, bölgenin coğrafi analiz çalışmaları yapılmaktadır. CBS’nin diğer bilgi sistemlerinden üstünlüğü, grafik özelliği olmayan verileri, coğrafi referans verisi olarak depolayabilmesi ve bunları coğrafi harita özellikleriyle bağlayabilmesidir. Bu nedenle kaza analizi çalışmalarında CBS kullanımı kaçınılmazdır (Geymen ve Dedeoğlu, 2016: 80).
Coğrafi Bilgi Sistemlerinin en önemli aşaması verilerin doğru şekilde toplanıp işlenme aşamasıdır. Bu aşamada en önemli kısım, çalışılacak sahanın istatistikî verilerini doğru şekilde ifade etmektir (Huisman ve De By, 2009: 46). Kaza nedenlerinin doğru tespit edilebilmesi için kazalara ait verilerin ayrıntılı olarak incelenmesi gerekir. Bu nedenle kazaya ait verilerin (kaza türü, kaza tarihi, kaza boyutu, gemi tonajı, bayrağı vb.) kaza raporunda yer alması gerekir. CBS bu bilgilerin doğru ve detaylı incelenmesinde büyük kolaylık sağlar (Uğurlu, 2011: 68). Bir CBS için harcanan zaman, emek ve maliyetin; %80’i veri toplama aşamasında, %15’i veri depolama, işleme ve analiz aşamasında, %5’i ise veri sunumu sırasında harcanmaktadır (Ercan ve Komesli, 2008: 1083).

3. MATERYAL VE YÖNTEM 

Bu araştırmanın temel amacı, Ege Denizi’nde meydana gelen gemi kazalarının konumsal analizini gerçekleştirmek ve bölgelerin gemi kazaları açısından risk düzeylerini tespit etmektir. Bu çerçevede konumsal analizin gerçekleştirilebilmesi için MapInfo8.0 yazılımından faydalanılmıştır. Bu yazılım DOS, Windows, Macintosh, Unix tabanlı çalışabilen bir yazılımdır (MapInfo, 2003: 19). Bu araştırmada ilgili yazılımda yer alan “Noktasal Yoğunluk Analizi” yöntemi kullanılmıştır.
Noktasal yoğunluk analizi metodu, bir alan içerisindeki örneklerin noktasal dağılımını belirlemek ve gözlemlemek amacıyla kullanılır. Bu metot belirli bir hücre ya da piksel içerisindeki noktasal kaza sayısını analiz etmeyi mümkün kılar (Uğurlu ve Yıldız, 2016: 295). Bu araştırmada kazaların dağılımının vektörel olarak gösterilmesine olanak sağlayan “Basit Yöntem (Simple Method)” kullanılmıştır. Basit yöntemde hücre değerleri dairesel bir tarama alanına göre hesaplanır. Her bir hücre değeri, tarama alanına giren nesne sayısı alanın büyüklüğüne bölünerek hesaplanır (Kol ve Küpçü, 2008: 18). Her bir kapalı alan hücresine denk gelen gemi kaza frekanslarına göre gridler oluşturulur ve frekans sayılarına göre tematik haritalama sayesinde renk kodlaması yapılır.
Çalışmada Ege Denizi, 10 km’lik poligonlara bölünmüş ve deniz kazalarının yoğun olduğu alanları belirlemek için 4 risk düzeyi tanımlaması yapılmıştır. Bu düzeyler; çok yüksek riskli, yüksek riskli, orta riskli ve az riskli deniz alanlarıdır. Denizalanı tanımlamaları kaza (Ciddi ve Çok Ciddi Kaza) alanının büyüklüğüne bağlı olarak kaza sayılarıyla ilişkilendirilmiştir. Risk düzeyleri eşit aralıklı sınıflandırma yöntemine göre belirlenmiştir. Olası değerler aralığı eşit büyüklükteki aralıklara bölünmüştür. Aşırı uçlarda genellikle daha az nokta olduğu için, bu sınıftaki değerler daha az sıklıkla resmedilmektedir. Bu seçenek, aşırı uçlardaki değişiklikleri vurgulamak için kullanışlıdır (ESRI, 2006: 19). Buna göre; gemi kazalarının 9 ve üzerinde yoğunluğa sahip olan poligonlar çok yüksek riskli (VHR), 6-9 kaza arasında kalan poligonlar yüksek riskli (HR), 3-5 kaza arasında kalan poligonlar orta riskli (MR) ve 1-3 kaza arasında kalan poligonlar düşük riskli (LR) deniz alanları olarak kodlanmıştır (Uğurlu vd. 2013: 24). 
3.1. Araştırma Sahası

Araştırmada çalışma alanı olarak Ege Denizi’nin Türkiye kıyıları belirlenmiştir. Bu bölge yalnız ticari amaçla çalışan gemiler için değil aynı zamanda turizm bölgelerinde seyir yapan yatlar ile ve balıkçılıkla uğraşan deniz araçları açısından da yoğun bir bölgedir. Bu sebeple, araştırmada deniz kazalarının analizi açısından bu bölgede seyir yapan bütün deniz araçları dikkate alınmıştır. Şekil 2’de çalışma sahasının sınırları ve deniz trafik yoğunluğu gösterilmektedir. 
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Şekil 2:Araştırma Sahası

Kaynak: Marinetraffic, 2017.
Not. Renk kodlaması, her bölgedeki trafik yoğunluğunu gösterir. Numaralar, günlük olarak gemi miktarını ve karekök kilometre başına konumlarını sayar. Renkler: mavi-30'dan az; Yeşil-30 ile 70; Sarı-71 ile 140; Kırmızı-140'dan fazla.
Şekil 2’den de anlaşıldığı üzere çalışma sahasının sınırları Ege Denizi’nin özellikle kıyısal sefer yapan deniz araçlarına hizmet veren bölgeleri ile uluslararası sefer yapan gemilerin liman giriş-çıkış bölgeleri olarak belirlenmiştir. Bu bölge Ege Denizi’nin deniz trafiği açısından oldukça yoğun bir bölgesi olarak kabul edilmektedir.
3.2. Bulgular

Çalışmada Ege Denizi’nin Türk karasularında meydana gelen gemi kazaları dikkate alınmıştır. Bu kapsamda bölgede çatışma, alabora, su alma, oturma, sürüklenme, tıbbi tahliye, denize adam düşmesi, makine arızası, yangın ve diğer tehlikeli olaylar ile sonuçlanan 10 farklı acil durum meydana geldiği gözlemlenmiştir. Kazalar, Ulaştırma, Denizcilik ve Haberleşme Bakanlığı Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi (UDHB-AAKKM) tarafından tutulan kaza/olay istatistikleri veri tabanından elde edilmiştir. Çalışmaya konu olan kaza/olaylara ait sunum formatı Tablo 1’de gösterilmektedir.

Tablo 1: Kaza/olay Sunum Formatı

	No
	Tarih
	Saat
	Mevki
	Kaza Bölge
	Gemi Adı
	Gemi Tipi
	GRT
	Bayrak
	Bayrak (T/Y)
	Kaza Nedeni
	Kaza Tipi

	1
	16.04.2015
	12:45
	36. 44 N
027.44 E
	Datça
	Domina
	Dökme Yük
	9641
	Togo
	Yabancı
	Makine Arızası
	Su alma


Kaynak: AAKKM, 2017.

Tablo 1’de görüldüğü üzere meydana gelen kaza/olay bilgileri belirli bir formatta kullanıcı ile paylaşılmaktadır. Bu bilgi formunda kazanın meydana geldiği tarih, bölge, kazaya karışan deniz aracına ait tanımlayıcı bilgiler (tipi, bayrağı, büyüklüğü, personel sayısı, adı) ve kazaya ait detay bilgiler yer almaktadır. Bu kapsamda elde edilen veriler daha sonra Microsoft Excel ortamına aktarılarak MapInfo8.0 programında kullanılabilecek bir formata dönüştürülmüştür. Çalışmaya konu olan zaman aralığı ise 2005-2017(Temmuz) olarak belirlenmiş olup bu süreçte bölgede meydana gelen toplam 106 kaza/olay analize tabi tutulmuştur. Şekil 3’te gemi kazalarının kaza tipleri ve bayrak dağılımları gösterilmektedir.
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Şekil 3: Gemi Kazalarının Kaza Tipleri ve Bayrak Dağılımları
Şekil 3’te görüldüğü üzere meydana gelen gemi kazalarının bayrak dağılımlarına bakıldığında 64 geminin Türk bayraklı, 42 geminin ise yabancı bayraklı olduğu göze çarpmaktadır. Gemilerde en sık yaşanan kazaların oturma kazası (27; %25) ve alabora (23; %22) olduğu tespit edilmiştir. Tablo 2’de kazaya karışan gemi/teknelerin kaza tiplerine göre dağılımı gösterilmektedir.
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Şekil 4: Gemi Kazalarının Gemi Tiplerine Göre Dağılımı

Tablo 2: Kazaya Karışan Gemi ve Teknelerin Kaza Tiplerine Göre Dağılımı  

	KAZA TİPİ
	Atık Alım Tankeri
	Balıkçı Teknesi
	Dökme Yük
	Feribot
	General Cargo
	Gezinti Teknesi
	Konteyner
	Kuru Yük
	Özel Yat
	Petrol Tankeri
	RO RO
	Romorkör
	Tanker
	Ticari Yat
	Yolcu Gemisi
	Toplam

	Alabora
	
	1
	
	
	
	2
	
	2
	12
	
	
	1
	
	5
	
	23

	Bilinmiyor
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	1
	3

	Çatışma
	
	2
	1
	
	
	
	2
	7
	
	
	2
	
	
	5
	
	19

	Denize Adam Düşmesi
	
	
	
	1
	
	
	
	2
	
	
	
	
	
	
	1
	4

	Makine Arızası
	
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	
	
	1

	Oturma
	
	2
	2
	
	
	
	2
	10
	6
	1
	2
	
	1
	
	1
	27

	Su alma
	
	
	1
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	1
	
	3

	Sürüklenme
	
	1
	
	
	1
	
	
	3
	2
	
	
	
	
	1
	1
	9

	Tehlikeli Olay
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	1

	Tıbbi Tahliye
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	
	
	1

	Yangın
	1
	1
	1
	
	
	1
	
	
	5
	
	
	
	
	1
	3
	13

	Yardım Talebi
	
	
	
	
	
	
	
	1
	
	
	
	
	
	
	1
	2

	Toplam
	1
	8
	5
	1
	1
	4
	4
	28
	25
	1
	4
	1
	2
	13
	8
	106


Tablo 2’de görüldüğü üzere,  kuru yük gemilerinin genellikle karaya oturma (10; %36), özel yatların ise alabora olma durumu (12; %48) ile karşılaştıkları, yolcu gemilerinde ise yangın riskinin daha sık (3;%38) yaşandığı tespit edilmiştir. Şekil 4’te gemi kazalarının gemi tiplerine göre dağılımı gösterilmektedir.
Şekil 4’te görüldüğü üzere, gemi kazalarının gemi tiplerine göre dağılımları incelendiğinde bu bölgede özellikle kuru yük gemileri (28; %26) ve özel yat (25; %24) teknelerinin kazaya karıştıkları görülmektedir. Şekil 5’te incelenen kazaların konumsal dağılımı gösterilmektedir.
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Şekil 5: Kazaların Konumsal Dağılımı

Şekil 5’te görüldüğü üzere meydana gelen kazaların özellikle kıyıya yakın bölgelerde ve dar suyolları üzerinde olduğu göze çarpmaktadır. Şekil 6’da incelenen kazaların kaza tiplerine göre coğrafi dağılımı tematik haritalanma ile gösterilmektedir. 
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Şekil 6: Kaza Tiplerine Göre Gemi Kazalarının Konumsal Dağılımı
Şekil 6’da görüldüğü üzere özellikle karaya yakın bölgelerde draftı büyük deniz araçlarının karaya oturma vakasıyla karşı karşıya olduğu, açık deniz ortamında ise küçük deniz araçlarının alabora olduğu dikkat çekmektedir. Çatışma olaylarının ise yoğun deniz trafiğinin olduğu bölgelerde olduğu göze çarpan bir başka detaydır. Şekil 7’de ve Şekil 8’de kaza nedenleri ve risk düzeylerine göre tematik harita gösterilmektedir.
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Şekil 7: Kaza Nedenlerine Göre Gemi Kazalarının Konumsal Dağılımı
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Şekil 8:Riskli Deniz Alanlarının Dağılımı

Kaza nedenlerine göre gemi kazalarının konumsal dağılımı incelendiğinde, özellikle kötü hava koşullarından kaynaklı küçük tonajlı gemilerin kazaya karıştığı görülmektedir. Araştırma sahası 10 km’lik poligon alanlara bölünerek bölgenin 4 risk düzeyi belirlenmiştir. Bu risk düzeylerine göre oluşturulan gridlere denk düşen kaza frekanslarına göre renk kodlamaları yapılmıştır. 

Şekil 8’de de görüldüğü üzere özellikle İzmir Körfez girişi VHR özellikte bir denizalanı özelliği taşımaktadır. Kaza nedenlerine bakıldığında ise özellikle karaya oturma olaylarının son derece sık yaşandığı Yenikale Geçidi özellikle körfeze giriş yapan büyük draftlı gemiler için karaya oturma riski taşıyan dar bir su geçidi özelliği taşımaktadır. Bu bölge Gediz Deltası’nın alüvyonları körfeze taşımasından dolayı sığlaşan derinliğe bağlı olarak emniyetli seyir yapılabilecek yaklaşık 500 metrelik genişliğe sahip bir bölgedir. Güllük körfezi ise HR taşıyan bir bölge özelliği taşımaktadır. Bu bölgede meydana gelen kazalar incelendiğinde ise alabora ve çatışma olaylarının ön planda olduğu ve özellikle yat sınıfı deniz araçlarının kaza geçirdikleri görülmektedir. Aliağa Körfez bölgesi ise MR özelliği taşıyan bir denizalanı olarak göze çarpmaktadır. Bu bölge özellikle limanlar sahası olmasından ötürü yoğun gemi trafiği yaşanan bundan ötürü çatışma olaylarının sıklıkla yaşandığı bir bölge özelliği taşımaktadır. Çalışma sahasındaki diğer bölgeler ise LR özelliği taşımaktadır. 

SONUÇ

Ege Denizi, Akdeniz ve Marmara’yı birbirine bağlayan geçiş bölgesi olmasından ötürü deniz trafiği açısından son derece önemli bir yere sahiptir. Bölgenin irili ufaklı pek çok adaya ev sahipliği yapması bölgenin seyir emniyeti açısından risk oluşturduğu gibi komşu ülkelerin turistik çekiciliği aynı zamanda deniz turizmi açısından da bölgeyi cazibe noktası haline getirmektedir. Bu etkenler birleştiğinde bölgede seyir yapan farklı tipte pek çok deniz aracının aynı anda farklı amaçlar için deniz alanını kullandıkları göze çarpmaktadır.
Bu araştırmada Ege Denizi’nin Türk Karasuları içerisinde kalan bölgesinde meydana gelen deniz kazaları incelenmiştir. Bu kapsamda 12 yıllık AAKKM verileri dikkate alınmış olup 2005 öncesi veriler kapsam dışında bırakılmıştır. Bu açıdan daha geniş bir araştırma için daha geniş ölçekli veriler ve daha geniş sahada yapılacak analizler bölgenin tamamı için bir fikir vermesi açısından önem arz etmektedir. 

Çalışmanın en önemli sonuçlarından biri bölgenin ihtiyaçları ışığında deniz araçlarının seyir alanlarının yoğunluğunun değişiklik gösterdiği buna göre meydana gelen kaza tiplerinde de dağılım açısından farklılıklar olduğudur. Örneğin Aliağa limanlar bölgesi ve İzmir Körfezi’nin daha çok uluslararası çalışan gemilerin karıştığı kazaların yaşandığı, Güney Ege Denizi’nde ve Adalar bölgesinde ise sıklıkla yatların karıştığı kazaların ön plana çıktığı görülmektedir. Bu kazaların bir kısmının gemi trafiğinden bir kısmının kötü hava koşullarından bir kısmının ise bölgenin denizel sınırlamalarından kaynaklandığı görülmektedir. 

Özellikle VHR olarak görülen bölgede denizel sınırlamaların ortadan kaldırılması açısından tarama faaliyetlerinin yapılması, Deniz Trafik Hizmetlerinin etkin bir şekilde uygulanması ve gemi personelinin etkin bir köprü üstü kaynak yönetimi faaliyetlerinin yerine getirilmesinde aktif katılım göstermesi son derece önemlidir.

HR özelliği taşıyan bölgelerde ise meydana gelen kazalar açısından gemi trafiğinin düzenlenmesi ve çatışma olaylarının yaşanmaması için gemi yoğunluğunun azaltılması için gerekli tedbirlerin alınması gerekli görülmektedir. 

MR ve LR özellik taşıyan bölgelerde ise özellikle küçük tonajlı yat sınıfı teknelerin karıştığı kazaların çoğunlukla çevresel faktörler ile ilişkili olduğu bu tekneler açısından da seyir emniyetini üst seviyede bulunduracak önlemlerin alınması gerekliliği ön plana çıkmaktadır. Özellikle belli tonajda teknelerin hava koşullarına göre yapacağı seyir hareketlerinde bölgesel olarak anlık bazı sınırlamalar getirilmesi çözüm önerilerinden bir tanesidir. 

Literatürde yapılan çalışmalarda konumsal analize ek olarak “Tampon analizi (Buffer Analyses)” kullanılarak gemi kazalarının konumsal analizi gerçekleştirilmiştir. Mevcut coğrafi özellikler etrafında bir tampon üretmeyi ve daha sonra tamponun iç veya dış sınırlarına girip girmediğine bağlı olarak özellikleri tanımlamayı veya seçmeyi içeren bu analizde kıyı şeridine yakın kazalar mı yoksa açık denizde mi gerçekleştiği görsellerle ifade edilebilmektedir. Sonraki araştırmalarda farklı analiz yöntemleri de kullanılarak kıyı şeridi hassasiyet haritalaması yapılabilir.
Özetle bu risklerin azaltılması için bölgesel tehlikeler ışığında risk değerlendirilmesinin yapılması, deniz araçları ile etkin iletişim ve koordinasyon içerisinde bulunulması, gerekli seyir takip sistemlerinin ve yönlendirici unsurların kullanılması son derece önemlidir. Bu çalışma belirli aralıklarla güncellenerek kaza verilerinin konumsal analizi ışığında alınan tedbirlerin test edilebilmesi açısından süreklilik çerçevesinde ayrıca önemli bir konuma sahip olacaktır. 
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