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Kilavuzluk Hizmetlerinin Deniz Emniyetine Katkisi: istanbul
Bogazi'nda Kazaya Karisan Gemiler Ile Kilavuz Kaptan Almalar:
Arasindaki iliskinin Analizi
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Oz

Arastirmanin amacy; kilavuzluk hizmetlerinin deniz emniyetine katkisini arastirmak,
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin kazalara neden olduguna iliskin diinya orneklerini
incelemek ve Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda kazaya karisan gemiler
ile kilavuz kaptan almalar arasindaki iliskinin frekans dagiimlari, Ki-Kare (x2) Iliski
Testi ve Cramer’s V Testi istatistiksel analizleri yapilarak en ¢ok kazaya kilavuz kaptan
almayan gemilerin karistigini ortaya koymaktir. Calismada; Istanbul Bogazi seyir diizeni
ve deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma oranlart incelenmis, bu bélgede meydana gelen
kazalara iliskin literatiir arastirmas! yapimigstir. Arastirmada; kilavuz kaptan almanin
kazalart azalttigi, kilavuz hizmetlerinde rekabetin kazalara neden oldugu ve s6z konusu
analizlerden elde edilen bulgularda Istanbul Bogazi'nda séz konusu dénemde en ¢ok
kazaya kilavuz kaptan almayan gemilerin karistigi sonucuna varilmistir. Calismanin
sonug béliimiinde genel bir degerlendirme yapilmis olup, hem kilavuzluk hizmetlerine ve
hem de seyir emniyeti ve cevre giivenligi agisindan Istanbul Bogazi’ndan gecen gemilerin
kilavuz kaptan almalarini tesvik etmeye iliskin onerilerde bulunulmustur.

Anahtar Kelimeler: Deniz emniyeti, Kilavuzluk hizmetleri, Istanbul Bogazi, Gemi kazasi, Deniz kazasi analizi.

Contribution of the Pilotage Services to Maritime Safety: An Analysis of the Relation
Between Ships Involved in Accidents in the Strait of istanbul and Whether If They

Used Pilotage Services

Abstract

This study was performed to investigate how pilotage contributes to maritime safety, how
competition in pilotage services caused many accidents by examining global experiences, to
analyse the accidents occured in the Strait of Istanbul during the period between1982-2014
by using the statistical methods Chi Square Analysis (x2) and Cramer’s V Test in order to
show that ships without pilots caused most of the accidents. Maritime regime and traffic of
the Strait of Istanbul were examined and a literature review on the accidents in the Strait
was conducted in the study. This study concludes that using pilotage services reduces and
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the competition in pilotage services increases the number of accidents and ships without
engagement of pilots cause most of the accidents in the Strait of Istanbul during the subject
period as per the facts gathered by analysis. A general evaluation was conducted and further
required measures and suggestions are proposed on pilotage services and encouraging the
use of pilots on board ships to ensure safety navigation and environment.

Keywords: Maritime Safety, Pilotage Services, The Strait of Istanbul, Ship Accident, Analysis of Maritime Accident.

1. Giris

Kilavuzluk ve romorkaj hizmetleri;
denizlerde, bogazlarda gemilerin ulusal
mevzuat ve uluslararas1 kurallarla tesis
edilmis seyir kurallarina gore uygun sekilde
ve glivenlik icinde seyretmeleri saglanarak
can, mal ve c¢evrenin korunmasi yine bu
kapsamda gemilerin dar bogazlardan,
su yollarindan gecislerinde, limana giris
ve c¢ikislarinda veya rihtim ve iskelelere
yanasma ve ayrilmalarinda, mendireklere
baglanmalarinda, demirlenmelerinde,
demirden kalkis yapmalarinda ve herhangi
bir nedenle yer degistirmelerinde
(sifting) gemilere verilen hizmetlerdir [1].
Kilavuzluk seyir esnasinda akinti, riizgar ve
diger etkenlerle beraber tehlikeli ve ytiksek
risk iceren bogaz ,gecit kanal, korfez, liman
ve benzeri dar suyollarinda gemilerin ve
diger deniz tasitlarinin emniyetli seyrini
saglayan, 6zel bilgi ve deneyimine sahip
kilavuz kaptanlarca verilen hizmetlerdir
[2]. Son yillarda artan deniz ve oOzellikle
tanker trafigi, denizyolu ile tasinan
tehlikeli ytuklerdeki artis, kiyilarimizdaki
degerli tarihi yapilar ve yerlesim bolgeleri
acisindan kilavuzluk hizmetleri seyir ve
cevre  giivenligini saglamak ag¢isindan
olduke¢a 6nemli rol oynamaktadir. Diinyada
kilavuzluk mesleginin ortaya g¢ikmasina
neden olan baslica unsurlar; gemilerin
kaza yapmasi durumunda cana, yiiklere ve
cevreye verebilecekleri zararlar1 dnlemek,
deniz trafiginin emniyetli, hizli ve diizenli
akisini saglamak ve belirli bolgelerde
kontroli elinde tutarak stratejik fonksiyon

saglamaktir [3][4]. Deniz kazalarinin
nedenlerinden biride gemilerin seyre
yonelik yetersizlikleri olup, kilavuzluk

hizmetleri bu agidan da 6nem tasimaktadir.
Diinyada olusan gemi kazalarina iliskin
yapilan bilimsel arastirmalarin neticesine

gore insan hatasinin pay1 %80-85 arasinda
olup, insan hatasini ortadan kaldiran ya da
en alt diizeye indirgeyen dnemli faktoriin,
iyi egitim dizeyleri, 6zerk yonetimleri,
uzmanliklar1 ve deneyimleriyle “kilavuz
kaptanlar” oldugu kabul edilmigtir [5]
[6]. Kilavuz kaptan, ozellikle si1g sularda,
kanal ve kritik bogazlardan geciste, rihtima
ve iskeleye yanasma ve ayrilmalarda
bu sularin 6zelliklerini bilen, gemilerin
navigasyonunda (seyriiseferinde) rehberlik
hizmeti goren genel olarak bir hukuk
diizeni kapsaminda hak ve ytikiimluliklere
sahip bir deniz hukuku siijesidir [5].
lyi diizenlenmis bir kilavuzluk sistemi
icerisinde verilen kilavuzluk hizmetlerinin
insan hatalarindan kaynaklanan
kazalart hemen hemen sifira indirdigi
belirtilmektedir [3].

Istanbul Bogazi diinyanin en fazla gemi
trafigine sahip suyollarindan biri olup,
cografi yapist ve osinografik ozellikleri
nedeniyle riskli bir suyoludur [7]. Istanbul
Bogazi'nin kivrilarak uzanan dar bir su
yolu olmasi nedeniyle keskin donisler
soz konusu olup Kandilli'de 45° (Kandilli
Burnu vb.), Yenikdy (Koybasi) burunlari
aciklarinda da yaklasik 80° lik ve Umur
Banki'nda 70°lik biiyiik a¢ili rota degisikligi
yapilmaktadir [7]. Istanbul Bogazi gibi riskli
ve yogun deniz trafigine sahip su yollarinda
glivenligi saglayan en 6nemli unsur yerel
bilgi ve deneyimleri ile gemilerin soz
konusu su yollarindan emniyetli gecisini
saglayan kilavuz kaptanlardir. Kilavuzluk
hizmetlerinde rekabet ise kaza riskini
arttirmaktadir. Istanbul Bogazi'ndan 2014
yilinda 45.529 gemi ge¢mis olup, bunun
8.745'si tankerdir. istanbul Bogazi'ndan
2014 yilinda gegen gemilerin kilavuz
kaptan alma orani %54 olmustur [8].

Calismanin ikinci boélimiinde




Original Research (AR)

Ece / JEMS, 2016; 4(1): 3-21

arastirmanin amact yer almakta olup,
lictincli bolimde kilavuzluk hizmetlerinin
deniz emniyetine katkis1 ve kilavuzluk
hizmetlerinde rekabet ele alinmis olup,
rekabetin kazalara neden olduguna iliskin
diinyadakidrneklerincelenmistir. Dérdiincii
Bolimde Istanbul Bogaz1 seyir diizeni
deniz trafigi ve kilavuz kaptan alma oranlari
ele alinmistir. Besinci béliimde Istanbul
Bogazi'nda meydana gelen kazalara iliskin
literatlir arastirmasi yapilmistir. Altinci
boélimde ¢alismanin yontemi yer almakta
olup, yedinci béliimde istanbul Bogazi’'nda
gemilerin kilavuz kaptan almasinin seyir
giivenligine katkisini arastirmak ve alinacak
onlemlere katki saglamak amaciyla 1982-
2014 wyillar1 arasinda meydana gelen
kazalarin yillary, tiird, yeri, nedeni ve kazaya
karisan gemi tirid ile gemilerin kilavuz
kaptan alip almamasi arasinda istatistiksel
olarak iliski olup olmadigini bulmak icin
parametrik olmayan degiskenler arasinda
anlaml bir iliski olup olmadigin1 dlgen
Ki-Kare (x2) Iliski Testi ile analiz edilmis,
soz konusu degiskenlerin kilavuz kaptan
alip almama davranisi iizerindeki etkisini
bulmak i¢in Cramer’s V Testi yapilmis, s6z
konusu degiskenlerin frekans dagilimlari
verilmis olup, analiz sonuglar1 neticesinde
elde edilen baslica bulgular yer almaktadir.
Sonu¢ boéliimiinde kilavuz kaptan almanin
seyir emniyetine katkis1 belirtilmis, soz
konusu analizlerden elde edilen bulgular
verilmis olup, genel bir degerlendirme
yapilarak hem kilavuzluk hizmetlerine
ve hem de Istanbul Bogazi'ndan gecen
gemilerin kilavuz kaptan almalarin tesvik
etmeye iliskin 6nerilerde bulunulmustur.

2. Arastirmanin Amaci

Arastirmanin amaci; kilavuzluk
hizmetlerinin deniz emniyetine katkisini
arastirmak, kilavuzluk  hizmetlerinde
rekabetin kazalar1 arttirdigina iliskin
diinya 6rneklerini incelemek ve istanbul
Bogazi'nda 1982-2014 yillar1 arasinda
kazaya karisan gemiler ile kilavuz kaptan
almalar1 arasindaki iligskinin istatistiksel
analizini yaparak kilavuzluk hizmetlerinin

seyir emniyetine katkisini incelemektir.

3. Kilavuzluk Hizmetlerinin Deniz
Emniyetine Katkisi ve Rekabet
Kilavuzluk hizmetlerinin deniz

emniyetine katkisi literatiirde ve ampirik
calismalarda tanimlanmistir. S6z Kkonusu
calismalarin sonucuna ve  uzman
goriislerine gore kilavuzluk hizmetleri
ozellikle dar bogazlar ve su yollarinda seyir
riskini azaltmaktadir. Kilavuzluk hizmetleri
risk unsuru iceren hizmetlerdir. Gemiler
ozellikle dar su yollarindan gegiste yiiksek
riskle kars1 karsiya kalmaktadir. Kilavuz
kaptanlarin iyi egitimli olmalari, her yil
binlerce gemiye kilavuzluk etmelerinden
dolay1 kiimiilatif bir tecriibeye sahip
olmalari, yerel sulardaki akinti, derinlik
riizgar hizi, hava kosullari, goriis mesafesi,
trafik yogunlugu vb. gibi bilgileri, yerel
sular1 iyi bilmesinden dolay1 s6z konusu
riskler azalmakta ya da kabul edilebilir
bir seviyeye gelmekte ve dolayisiyla deniz
emniyetine 6nemli bir katki saglamaktadir
[3]1[4][9]. Kilavuz kaptanlar denizcilik
sisteminin bir parcasi olup, tiim sistemin
performansini etkilemektedir [10]. IMPA
(Uluslararasi Kilavuz Kaptanlar Birligi) ve
P&l Kuliipleri kilavuz kaptanlara iliskin
analiz yapmis olup, séz konusu analizin
bulgular1 neticesinde yetkili bir kilavuz
kaptanin koépriistiinde gorev aldigr bir
geminin ciddi bir kaza yapmasi olasiliginin
“milyonda bir” oldugu sonucuna varilmistir
[11]. IMPA, EMPA (European Maritime
Pilots’ Association) gibi uluslararasi
orgiitler kilavuzluk  hizmetlerinde
rekabetin bir¢ok kazaya ve olumsuzluklara
neden oldugunu vurgulamistir [12]
[13][14]. ABD’de kilavuzluk hizmetleri
devlet tarafindan verilmekte olup, ABD
kilavuzlukla ilgili diizenleme yapma
yetkisini ABD genelinde bu hizmetleri
saglayan 20 eyalete birakmistir Kamu
disinda ¢ok az sayida kilavuz kaptan
mevcut olup kilavuzluk hizmetleri 6zel olsa
bile bircok mevzuata tabidir [5][14][15].
ABD’de kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin
seyir emniyeti acisindan zararli oldugu
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kabul edilmektedir [5][14][15]. Alaska’da
1980 yilinda kilavuzluk hizmetleri rekabete
acilmistir. Ancak, bu rekabetin sonucunda
bircok sorunla karsilasilmis, 1994 yilinda
Nieuw Amsterdam yolcu gemisinin karaya
oturmasiyla Alaska Hiikiimeti kilavuz
birlikleri arasindaki rekabetin kamu
giivenligine ciddi Olglide negatif -etkisi
oldugunu rapor etmistir [5][14][16].
Ingiltere 1987 yiiinda qkardig
Kilavuzluk Yasast (Pilotage Act) ile
kilavuzluk egitimi standartlari, uygulamalar
vb. kilavuzlukla ilgili konularda sorumlu
otoriteyi Harbour Authority (Liman
Idaresi) olarak belirlemistir. Ancak, Sea
Empress tankerinin 21 Subat 1996’da
Galler Bolgesi'nde yer alan Milford Haven
Limamn girisinde karaya oturmasi ve biiyiik
olciide petrol kirliligi olmasindan sonra
1998 yilinda Kilavuzluk Yasasi'nda yeniden
dizenlemeler  yapilmistir  [5][14][16].
Liman otoriteleri tarafindan isletilen ingiliz
kilavuzluk hizmetlerinin, bir kamu hizmeti
olan kilavuzluk hizmeti ile ilkesel olarak
uyumsuzluk icerisinde oldugu belirtilmistir
[5][14][16]. Denizcilik sektorii ¢alisanlarini
temsil eden  Nautilus International
Sendikasr’'nin  ingiliz  Parlementosu’na
sundugu yazili kanitta “Written
evidence from Nautilus International
[51[17] kilavuzluk hizmetlerindeki
rekabetin haksiz rekabete ve kilavuzluk
hizmetlerindeki standartlarin diismesine
yol agmasi nedeniyle rekabetin zararh
oldugu belirtilmistir [5][17]. Arjantin’de
kilavuzluk hizmetlerinde rekabet
uygulanmasina 1997 yilinda karar verilmis
olup, 2000 yilinda 18 kazanin meydana
gelmesi nedeniyle Hiikiimet, kilavuzluk
hizmetlerinin ulusal ¢cikarlar dogrultusunda
yapilmasinin, ticari olmamasinin ve kamu
yararl olarak yiirttilmesinin gerekliligi,
kilavuz kaptanlarin rekabetten dolay1
emniyetli manevralar yapmamasi nedeniyle
kilavuzluk hizmetlerinde rekabeti
kaldiran mevzuati yiriirlige koymustur.
Kanada ise 1972 yilinda rekabete imkan
vermeyen kilavuzluk yasasi c¢ikartmistir.
Almanya, Fransa, 1talya ve Hollanda'da

kilavuzluk hizmetleri devletin gozetim ve
denetimi altinda, kilavuz kaptanlara iilke
capinda kurdurulan ve kamu yararlarini
gozeten teskilatlarla yiritilmektedir [5]
[14][16]. Ulkemizde, “kamu teskilatlarr’,
“Ozellestirilen  limanlarin  tegkilatlar1”
ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanlig1 tarafindan izin verilmis limanlar
ve 0Ozel kurulus teskilatlar’” biciminde
i¢ aynt kilavuzluk teskilati  yapisi
bulunmaktadir. Ulkemizde halen, kilavuzluk
teskilatlarinin yapasi ile ilgili bir diizenleme
olmayip, mevzuat boslugu bulunmaktadir
[18]. Kilavuzluk hizmetlerini rekabete
acan diinya uygulamalari incelendiginde;
kilavuzluk hizmetlerinde rekabetin
deniz kazalarimi arttirdigt ve dolayisiyla
seyir, manevra, can ve mal emniyeti ile
cevre giivenligi acisindan riskli oldugu
degerlendirilmektedir.

4. istanbul Bogazi Seyir Diizeni ve Deniz
Trafigi

Tirk Bogazlari'ndan hem ticari
ve hem de harp gemilerinin duraksiz
gecisi 1936 yilindan beri Montro
Sozlesmesi'nin  6n  gordigi  sartlar
cercevesinde diizenlenmistir [19]. Tiirk
Bogazlar,, Montré Soézlesmesi uyarinca
uluslararas1 seyrisefere acik olup, soz
konusu sozlesmenin 2. Maddesine gore,
duraksiz gecen gemilerin, gece ve giindiiz,
bayraklar1 ve hamuleleri ne olursa olsun
“tam serbest” gecis hakkina sahiptir.
Kilavuzluk ve romorkaj ihtiyari kalir
Montro Sozlesmesi, Tiirkiye'nin Bogazlar
Bolgesindeki egemenlik haklarini yalnizca
gecis ve ulastirma konusunda sinirlamakta
olup, yargi yetkisi, deniz kirlenmesinin
onlenmesi, deniz trafiginin serbestlik
ilkesine zarar vermeden diizenlenmesi gibi
Sozlesmede diizenlenmeyen konularda,
Tiirkiye'nin yetkileri saklidir [20]. istanbul
Bogazi'ndaki seyir, can, mal ve cevre
giivenligini ve deniz trafik diizenlemesini
saglamak amaciyla 1982’den giiniimiize
kadar “Sag Seyir Diizeni” ve Tiiziigiin
uygulanmaya basladigi 1994 yilindan
gliniimiize kadar Sag Seyir Rejimi iginde
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“Trafik Ayrim Diizenleri” tesis edilmistir.
Bogazlarimizdaki kaza nedenlerini
ortadan kaldirmaya yonelik kurallardan
olusan bu bolgede deniz trafiginin
diizenlenmesini gergeklestirmek icin 1994
yilinda bir Bogazlar Tiiziigi hazirlanmis
olup, 1998 yilinda birtakim degisiklikler
yapilarak Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik
Diizeni Tizigli olarak uygulamaya
yeniden uygulamaya konulmustur. Tirk
Bogazlar ile yaklasmalarinda, Denizde
Catismay1 Onleme Sozlesmesinin (COLREG
72) 10’uncu Kuralina gore diizenlenen
ve Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)
tarafindan kabul edilen istanbul Bogazi,
Canakkale Bogazi ve Marmara Denizi'nden
olusan Tiirk Bogazlari’'nda da 1994 yilinda
Trafik Ayirim Semalar1 (TAD-TSS) tesis
edilmis ve her iki bogazda deniz trafik

Tablo 1. istanbul Bogazi Deniz Trafigi

kontrol istasyonlar1 kurulmustur. Istanbul
Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara
Denizi'nden olusan Tiirk Bogazlari’'nda,
deniz trafik emniyetini saglamak, deniz
trafiginden dolay1 ortaya c¢ikabilecek
risk ve tehlikelere karsi cevre emniyetini
arttirmak, meteorolojik, osinografik vb.
diger veri ve bilgilerin aninda gemilere
verilmesini saglayacak bir sistemin
kurulmas1 amaciyla Tiirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH) Sistemi
kurulmus olup, 30 Aralik 2003 tarihinden
itibaren operasyonel olarak hizmet
vermeye baslamistir [12][21]. istanbul
Bogazi'ndaki deniz trafiginin o6zellikle
tanker trafiginin ve gemi boyutlarinin
gittikce de artmasi beklenmektedir.
Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme
Bakanligi’'nin verilerine gore istanbul

Villar | Toplam Traf | *PER G | T R | Alan Gemi Sapien | Alma Oram (90
1995 46.954 4.320 9 17.772 38
1996 49.952 4.248 9 20.317 41
1997 50.942 4.303 8 19.753 39
1998 49.304 5.142 10 18.881 38
1999 47.906 4.452 9 18.424 38
2000 48.079 6.093 13 19.209 40
2001 42.637 6.516 15 17.767 42
2002 47.283 7.427 16 19.905 42
2003 46.939 8.107 17 21.175 45
2004 54.564 9.016 16 22.318 41
2005 54.794 8.813 16 24.494 45
2006 54.880 10.153 19 26.589 48
2007 56.606 10.054 18 26.685 47
2008 54.396 93.03 17 27.027 50
2009 51.422 9.299 18 24.977 49
2010 50.871 9.274 18 26.035 51
2011 49.798 9.103 18 26.011 52
2012 48.329 9.027 19 24.792 51
2013 46.532 9.006 19 24.022 52
2014 45.529 8.745 19 24.505 54

Kaynak: UDHB, 2015.
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Bogazi’'ndan 2014 yilinda 45.529 gemi
gecmis olup, bunun 8.745 adedi tankerdir.
Istanbul Bogazi'ndan 2014 yilinda gegen
gemilerin kilavuz kaptan alma orani
bir onceki yila gore %2 artarak %54
olmustur [8]. Istanbul Bogaz1 deniz trafigi
ve kilavuz kaptan alma oranlar1 Tablo
1’de verilmektedir.

5. istanbul Bogazi’'nda Meydana Gelen
Kazalara iligkin Literatiir Arastirmasi

Istanbul Bogazi’'ndaki kazalara
iliskin bircok bilimsel calisma olup, bu
bolgede meydana gelen kazalarda sadece
kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari
arttirdigina iliskin literatiir arastirmasi
yapilmistir. Istanbul Bogazi'na iliskin
Otay ve Ozkan (2005) tarafindan yapilan
carpisma, karaya oturma ve sahile
vurma i¢in ayr1 ayri yapilan model
calismalar: neticesinde kiiciik gemilerin,
biiytiklere oranla daha fazla kazaya
karistig1 ve Bogaz'daki kazalarin baslica
nedenlerinden birinin pilotaj eksikligi
oldugu sonucuna varilmistir [22]. Istanbul
Bogazr'na iliskin Ozgecan ve digerleri
(2009) tarafindan yapilan risk analizinde
trafik, gemi oOl¢iilerinin artmasinin ve
kilavuz kaptan alinmamasinin kazalari
arttirdigin1 ortaya koymus olup, 150
m.den biyik gemilerin de kilavuzluk
hizmeti almasi1 tavsiye edilmektedir
[23]. istanbul Bogaz'nda 1982-2003
yillar1 arasinda meydana gelen kazalara
iliskin Ece (2007) tarafindan yapilan
calismada so6z konusu dénemde kazaya
karisan gemilerin %92,8'inin kilavuz
kaptan almadigi sonucuna varilmistir
[12]. Ulusgu ve digerleri (2009)
tarafindan yapilan istanbul Bogazi'ndan
gecen gemilere iliskin risklerin analiz
sonuglarina gore kilavuzluk hizmetleri
almadan so6z konusu Bogazi geg¢menin
riskleri arttirdig1 sonucu ¢ikarilmis olup,
ozellikle tehlikeli yik tasiyan ve 150
m.den biiyik gemilerde kilavuz kaptan
oraninin arttirilmasi 6nerilmektedir [24].
Aydogdu ve digerleri (2012) tarafindan
yapilan “Hizli Zamanhi Deniz Trafigi

Similasyon (Marine Traffic Fast Time
Simulation (MTFTS)” modeli sonucuna
gore yogun trafik nedeniyle en fazla riskli
bolge sehir hatlari, yolcu gemileri ve
motorlarinin yogun oldugu Harem-Sirkeci
arasindaki bolge olup, bu bolgede kilavuz
kaptan alinmamaktadir [25].

6. Yontem
Calismada; Istanbul Bogazi'nda
meydana gelen Kkazalara iliskin ilgili

kurumlarin, tezlerin ve kaza raporlarinin
verilerinden yararlanilarak [stanbul
Bogazi’'nda Sag Seyir Diizeni'nin
uygulandigr 1982-2014 yillar1 arasinda
meydana gelen deniz kazalar1 veri tabani
olusturulmustur [26][27][28][29]. Soz
konusu dénemde meydana gelen 824
kazaya iliskin tiim gemiler (yiik gemileri,
balik¢1 gemileri, yat, askeri bot, egitim ve
arastirma, tekne, romorkor, yolcu gemileri
ve motorlari, sehir hatlari, feribot vb.) ve
ayrica sadece ylk gemileri (karisik esya,
dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner,
Ro-Ro, tanker ve sivi dokme yiik vb.) i¢in
kaza yillari, kaza tiri, kaza yeri, kaza
nedeni ve kazaya karisan gemi tiirlerine
iliskin  4.944  parametrik  olmayan
veri  analiz edilmistir. Veri islemeyi
kolaylastirmak amaciyla kaza yillari, kaza
tird, kaza yeri, kaza nedeni ve kazaya
karisan gemi tirleri gibi parametrik
olmayan degiskenlerin numaralama
biciminde kodlamasi yapilmistir. Kaza
tirlerinden biri olan c¢atisma kaza
istatistiklerde tek kaza olarak sayilmakta
olup, iki geminin kazaya karismasi
nedeniyle analizin yapilabilmesi i¢in her
bir geminin karistigi kaza ayri1 olarak
degerlendirilmistir. istanbul Bogazi’ndan
gecen gemilerin kilavuz kaptan almasi
ile kazalar arasinda istatistiksel bir
iliski olup olmadigini bulmak ve
analiz bulgular1 sonucuna gore gerekli
onlemlerin alinmasina katki saglamak
amaciyla Istanbul Bogazi'nda Sag Seyir
Diizeni'nin uygulandigi 1982-2014 yillar:
arasinda meydana gelen kazalarda kaza
yillari, kaza tiirleri, kaza yerleri, kaza
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nedeni ve kazaya karisan gemi tiirleri
degiskenleri ile kilavuz kaptan alma
degiskeni arasinda istatistiksel olarak
anlamli bir iliski olup olmadigini test
etmekicin SPSS 17.00 (Statistical Package
For The Social Sciences) programi
kullanilarak Ki-Kare (x2) Iiliski Analizi
yapilmis, hipotez testleri kurulmus ve soz
konusu degiskenlerin frekans dagilimlar:
verilmistir. Ki-Kare (x2) formiilii asagida
verilmektedir [30]:

e-y3 G

‘1 i=1 1]

zi

—1 t-l J

G: Gozlenen Frekans, B: Beklenen Frekans

Ki-Kare Testiikisiniflamali (kategorik),
parametrik olmayan degiskenler arasinda
anlamli  bir iliski olup olmadigim
Olcen, gozlenen frekanslar ile beklenen
frekanslar arasindaki farkin istatistiki
olarak anlamli olup olmadig1 temeline
dayanan bir testtir. Ki-Kare Testi'nin
kullanilabilmesi icin (a) Tim orneklerin
rastgele orneklem olmasi (b) beklenen
degeri besten kiicik olan kategori
sayisinin, toplam kategori sayisinin %20
‘sini asmamas1 ve tim kategorilerde
bu degerin birden biyik olmasi
gerekir. Anlamlilik Diizeyi (Asymptotic
Significance)=P %0,05 olup, sayet p <
0,05 ise H, Hipotezi Red, H, Hipotezi kabul
edilir [31][32]. Ki-Kare Testi sonucu soz
konusu parametrik (sayisal) olmayan
degiskenler arasinda istatistiksel olarak
iliski varsa Cramer’s V Testi ile iliskinin
glicii bulunur. Bu nedenle, kaza yillari,
tird, yeri, nedeni ve kazaya karisan
gemi tiirleri gibi sz konusu parametrik
olmayan nominal degiskenlerin kilavuz
kaptan alip almama davranisi lizerinde
ne 6lctide bir etkiye sahip olup olmadigini
bulmak i¢in Cramer’s V Testi yapilmistir.
Cramer’s V degerleri 0-1 arasinda
degismekte olup, 0-30 (veya 0-40) arasi
degerler zayif, 31-60 (veya 41-70) arasi
degerler orta, 61-100 (veya 71-100) arasi
degerler ise giiclii bir iliskinin varhgini

gosterir [33].

7. Bulgular

istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar
arasinda meydana gelen kazalarin yillari,
tird, yeri, nedeni, kazaya karisan gemi
tiirlerinin frekans dagilimlari, s6z konusu
degiskenler ile gemilerin kilavuz kaptan
almas1 arasinda iliski olup olmadigina
iliskin yapilan Ki-Kare (x2) Iliski Testi
ve bahsi gecen degiskenlerin kilavuz
kaptan alip almama davranisi izerindeki
etkisini bulmak i¢in yapilan Cramer’s V
Testi sonuglarindan elde edilen bulgular
asagida verilmektedir.

7.1. Kaza Yillar1 ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi,
Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Kazayillary, tiird, yeri, nedeni ve kazaya
karisan gemi tiirleri degiskenlerine gore
SPSS 17.00 kullanilarak bir ya da daha
cok degiskene ait degerlerin dagilimina
ait ozelliklerini betimlemek amaciyla
verileri say1 ve yilizde olarak veren
frekans dagilim tablolari olusturulmustur.
istanbul Bogazi'nda can, mal ve gemi
kayb1 ile sonuclanan ve cevre kirliligine
neden olan bir¢ok deniz kazasi meydana
gelmistir. Tablo 2’de verildigi {zere,
1982-2014 yillar1 arasinda Istanbul
Bogazi'nda en fazla kazalar “Sag Serit
Diizeni”nin uygulandigi 1982-1993 yillari
arasinda olmustur. S6z konusu dénemde
istanbul Bogazi’ndan gecen tiim gemilerin
kazaya karisma orani %41,3, sadece yik
gemilerinin (tanker dahil) %46’dir.

Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni
Tlzigi'niin  ve TBGTH Sistemi’nin
uygulamaya konulmasi Istanbul
Bogazi'ndaki kazalari azaltmistir. Istanbul
Bogazi'nda en az kaza Tirk Bogazlari
Gemi Trafik Hizmetleri Sistemi’nin
devreye girmesinden sonra 1994-2014
doneminde meydana gelmistir. S6z
konusu dénemde Istanbul Bogazi'ndan
gecen tim gemilerin kazaya karisma
oran1 %26,5, sadece yiik gemilerinin
(tanker dahil) %23’dir.
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Tablo 2. Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Kazalarin Frekans Dagilimi

Tiim Gemiler! Yiik Gemileri?
Kaza Yillar1 Frekans Oran (%) ](()ii::lﬁzzl/(t)i)f Frekans Oran (%) l(()i:_::lﬁ;:/‘t]i)f
1982 -1993 340 41,3 41,3 252 46,0 46,0
1994 - 2003 266 32,3 73,5 170 31,0 77,0
2004 -2014 218 26,5 100.0 126 23,0 100,0
Toplam 824 100,0 548 100,0

ITim Gemiler: Yiik gemileri, balik¢1 gemileri, yat, bot, motor, askeri bot, egitim ve arastirma
gemileri, tekne, romorkdr, yolcu gemisi ve motoru, sehir hatlari, feribot vb.
2Yiik gemileri: Karisik esya, dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner, Ro-Ro, tanker, sivi dokme yiik

vb.

Tablo 3’de verildigi tzere; [stanbul
Bogazi'nda Sag Seyir Diizeni'nin uygulandigi
1982-2014 yillan arasinda kazaya karisan
tiim gemilerin (balik¢1 gemileri, yat, motor,
askeri bot, yiik, tanker, yolcu, sehir hatlari
vb.) kilavuz kaptan alma oran1 %?21,6
olup, %78,4 oraninda gemi kilavuz kaptan
almamistir. S6z konusu dénemde kazaya
karisan yiik gemilerinin (tanker dahil)
ise kilavuz kaptan alma orani %28,1 olup,
%71,9 oraninda gemi kilavuz kaptan
almamistir.  1982-1993 yillar1 arasinda
Istanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin  %90,6’s;, yik gemilerinin

(tanker dahil) %88,5’i kilavuz kaptan
almamis olup, 1994-2003 yillar arasinda
tim gemilerin %72,9'u, yiik gemilerinin
%62,9'u, 2004-2014 yillan arasinda tiim
gemilerin %66,1'i ve yuk gemilerinin
%50,8'1 kilavuz kaptan almamistir. 1982-
1993 yillar1 arasinda kazaya karisan
tliim gemilerin kilavuz kaptan alma orani
%9,4’den %24,5 oraninda artarak 2004-
2014 doneminde %33,9’a ¢itkmistir. Yik
gemilerinde ise kilavuz kaptan alma orani
1982-1993 doneminde %11,5 iken 2004-
2014 doneminde %37,7 oraninda artarak
%49,2 oraninda gerceklesmistir.

Tablo 3. Kaza Yillar1 ile Kilavuz Kaptan Alinmasina [liskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Yillar Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alind1 Alinmad Alind1
Frekans 308 32 340 223 29 252
1982-1993 Yiizdesi 90,6% 9,4% 100,0% 88,5% 11,5% 100,0%
Frekans 194 72 266 107 63 170
19942003 | vy desi 72,9% 27,1% 100,0% 62,9% 37,1% 100,0%
Frekans 144 74 218 64 62 126
2004-2014 Yiizdesi 66,1% 33,9% 100,0% 50,8% 49,2% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
p Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%
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Kaza yillar ile kilavuz kaptan alinmasi
ile asagida verilen tiim analiz sonuglarinda
tlim ornekler rastgele orneklem
oldugundan, beklenen degeri besten kii¢iik
olan kategori sayisinin toplam Kkategori
sayisinin tim gemilerde ve sadece yiik
gemilerinde %Z20’sini asmamasi, tim
kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasi ve minimum beklenen degerin
1’den biiyiik olmasi (tim gemilerde 47,09,
ylk gemilerinde 35,41) nedeniyle Ki-Kare
ikili Iliski Testi kullanilmis ve kaza yillari ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin hipotezler
olusturulmustur.

Hipotez :

Hy: Kaza yillann ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
yoktur.

H;: Kaza yillann ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
vardir.

Tablo 4’de verildigi lizere; tiim gemiler
icin P = 0,000 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05
oldugu icin H; Hipotezi ret, H, kabul edilir.
Istanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin (sadece yiik gemileri dahil) kaza
yillar1 ile kilavuz kaptan almasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna

ulasilmistir.
Kaza yillarn ile kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Cramer’s V degeri

Istanbul Bogazi'ndan gecen tiim gemiler
icin %25,6 olup, 0-30 araligina girdigi i¢in
kaza yillart ile tiim gemilerin kilavuz kaptan

almasi arasinda zayif diizeyde bir iliski, yiik
gemilerinde ise Cramer’s V degeri %35,5
olup, 31-60 araligina girdigi icin kaza yillar:
ile ylik gemilerinin kilavuz kaptan almasi
arasinda orta diizeyde bir iliski olduguna
isaret etmektedir.

7.2. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi,
Dagilimi, Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri
istanbul Bogazr'nda 1982-2014
yillar1 arasinda meydana gelen kaza
tlrlerine iliskin frekans dagilimlar1 Tablo
5’de verilmektedir. Buna gore; [stanbul
Bogazi'nda soz konusu doénemde tiim
gemilerin karistigit 824 kazanin %44,4’u
catisma, daha sonra sirasiyla %19,9u
karaya oturma, %10,3'i ¢atma/temas,
%7,4'0 yangin/patlama, %5,1'i kiyiya
carpma, %3,9’u ariza, %3,2’si batma/
alabora’dir. Yik gemilerinde de en fazla
meydana gelen kaza tiri catisma (%39,2)
olup, daha sonra karaya oturma (%25,4)’dir.
Kaza tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Capraz Tablo 6’da verilmektedir.
Buna gore; istanbul Bogazi'nda 1982-2014
yillar1 arasinda en fazla kaza tiiri olan
catismaya karisan tiim gemilerin %84,4’1,
yik gemilerinin %78,6’s1 kilavuz kaptan
almamistir. Catismadan sonra en fazla kaza
tlirii karaya oturma olup, karaya oturan tim
gemilerin %70,1’i, sadece ylk gemilerinin
%66,9'u kilavuz kaptan almamistir.

Tablo 4. Kaza Yillari ile Kilavuz Kaptan Alinmasina lliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df (2-sided) Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 5, 37, 2 0,000 68,869 2 0,000
Likelihood Ratio 57,848 2 0,000 72,209 2 0,000
Linear-by-Linear 51,035 1 0,000 66,239 1 0,000
Association

N of Valid Cases 824 824 548

Cramer’s V 0,256 0,000 0,355 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 47,09

b. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 35,41.
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Tablo 5. Kaza Tiirlerine [liskin Frekans Tablosu

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Kimiilatif Kiimiilatif
. . % -
Kaza tiirleri Frekans Oran (%) Oran (%) Frekans Oran (%) Oran (%)
Tiird Bilinmeyen 18 2,2 2,2 17 3,1 3,1
Catisma 366 44,4 46,6 215 39,2 42,3
Karaya Oturma 164 19,9 66,5 139 25,4 67,7
Yangin/Patlama 61 7,4 73,9 29 5,3 73,0
Kiyiya Carpma 42 51 79,0 31 57 78,6
Batma/Alabora 26 3,2 82,2 12 2,2 80,8
Catma/Temas 85 10,3 92,5 70 12,8 93,6
Ariza 32 3,9 96,4 21 3,8 97,4
Diger 30 3,6 100,0 14 2,6 100,0
Toplam 824 100,0 548 100,0
Tablo 6. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Capraz Tablo
Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Frekans/ Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Tiirii Yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alind1 Alinmadi Alindx
Kaza Tiri Frekans 15 3 18 14 3 17
Bilinmeyenler Yiizdesi 83,3% 16,7% 100,0% 82,4% 17,6% 100,0%
Catisma Frekans 309 57 366 169 46 215
5 Yiizdesi 84,4% 15,6% 100,0% 78,6% 21,4% 100,0%
Karava Oturma Frekans 115 49 164 93 46 139
y Yiizdesi 70,1% 29,9% 100,0% 66,9% 33,1% 100,0%
Yangin,/Patlama Frekans 53 8 61 22 7 29
& Yiizdesi 86,9% 13,1% 100,0% 75,9% 24,1% 100,0%
Kiyiya Carpma Frekans 32 10 42 22 9 31
yiyatarp Yiizdesi 76,2% 23,8% 100,0% 71,0% 29,0% 100,0%
Batma,/Alabora Frekans 17 9 26 6 6 12
Yiizdesi 65,4% 34,6% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Catma,/Temas Frekans 64 21 85 49 21 70
Yiizdesi 75,3% 24,7% 100,0% 70,0% 30,0% 100,0%
Ariza Frekans 21 11 32 12 9 21
Yiizdesi 65,6% 34,4% 100,0% 57,1% 42,9% 100,0%
Diger Frekans 20 10 30 7 7 14
8 Yiizdesi 66,7% 33,3% 100,0% 50,0% 50,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%
Kaza tirleri ile kilavuz kaptan sayisi tim gemilerde %5,6, sadece yiik

alinmasina iligkin Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri sonuglar1 Tablo 7’de verilmekte
olup, analiz sonuglarina gore tiim gemilerde
beklenen degeri besten kii¢iik olan kategori

gemilerinde %16,7 olup, toplam kategori
sayisinin = %20’sini asmadigindan, tim
kategorilerde bu degerin birden biiytk
olmasindan ve minimum beklenen degerin
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tlim gemilerde (sadece yiik gemileri dahil)
1T’den biiyiik olmasindan dolay1 Ki-Kare
ikili Iliski Testi kullanilmis ve kaza tiirleri
ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
hipotezler = olusturulmustur. H;: Kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iligki yoktur. H: Kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarakiliski vardir. Tiim gemiler
icin P = 0,001 < a (anlamlilik diizeyi) = 0,05
ve sadece yiik gemileri i¢cin P= 0,039 < «
oldugu i¢in H; hipotezi ret, H, kabul edilir.
[stanbul Bogazi'nda kazaya karisan tiim
gemilerin ve sadece yiik gemilerinin kaza
tiirleri ile kilavuz kaptan almasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir sonucuna

Bolge: Rumeli Kavagi-Kavak Burnu ve
Anadolu Feneri-Rumeli Feneri arasi olarak
alinmistir. Tablo 8’de verildigi iizere, kaza
yerleri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
Capraz Tablo olusturulmus ve frekans
dagilimlar1 verilmistir. 1982-2014 yillar
arasinda Istanbul Bogazi'nda tiim gemiler
en fazla kazaya 294 kaza ile Birinci Bolge’de
(%35,7) karismis olup, bu bdlgede soz
konusu gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan
almamistir. Daha sonra tim gemilerin
karistigi kazalar 222 kaza ile Ikinci
Bolge’de (%26,9) meydana gelmis olup,
bu bolgede kazaya karisan tim gemilerin
%76,1'i kilavuz kaptan almamistir. Soz
konusu donemde yiik gemileri 160 kaza

ulagilmistir. ile en fazla kazaya Ikinci Bolge'de (%29,2)
Kaza tirleri ile kilavuz kaptan karismis olup, bu bélgede kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Cramer’s V degeri almama oram1 %71,3'diir. Daha sonra yiik

Istanbul Bogazi'ndan gecen tiim gemiler
icin %17,8, sadece yiik gemilerinde ise
%717,2 olup, kaza tirleri ile tiim gemilerin
(sadece yiik gemileri dahil) kilavuz kaptan
almas1 arasinda zayif dizeyde bir iligki
olduguna isaret etmektedir.

gemilerinin karistig1 kazalar 128 kaza ile
Birinci Bolge’de (%23,4) meydana gelmis
olup, bu bolgede kilavuz kaptan almama
oran1 %73,4’diir. Ki-Kare Testi sonuclarina
goretiim gemilerde beklenen degeribesten
kiiciik olan kategori sayisinin tiim gemiler

Tablo 7. Kaza Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df e Value df e

Pearson Chi-Square 26,065 8 0,001 16,217 8 0,039
Likelihood Ratio 25,637 8 0,001 15,716 8 0,047
Linear-by-Linear 10,533 1 0,001 8,306 1 0,004
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,178 0,001 0,172 0,039

a. 1 cells (5,6%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,89.
b. 3 cells (16,7%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,37

7.3. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi, Ki-
Kare ve Cramer’s V Testleri

Calismada Istanbul Bogaz1 4 bolgeye
ayrilmistir.  Birinci Bdlge: Haydarpasa-
Eminonii ve Ortakoy-Cengelkdy (dahil)
arasi; Ikinci Bolge: Ortakdy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahce (dahil) arasi; Ugiincii
Bolge: Yenikoy-Pasabahge ve Rumeli Kavagi-
Kavak Burnu (dahil) arasi ve Doérdiincii

ile sadece yilik gemilerinde (%0,0), toplam
kategori sayisinin %20’sini asmadigindan,
tlim kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasindan ve minimum beklenen degerin
tim gemilerde (19,23), yiik gemilerinde
(21,08) 1’den biiyiik olmas1 nedeniyle Ki-
Kare ikili iliski Testi kullanilmis ve kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasina iliskin
hipotezler olusturulmustur. H;: Kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
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istatistiksel olarak iligki yoktur. H: Kaza
yeri ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir.

Kaza yeri ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri
sonuglart Tablo 9’da verilmekte olup, tiim
gemiler icin P=0,000 < o = 0,05 oldugu
icin kaza bolgeleri ile tim gemilerin
kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel
olarak iligki vardir. Yik gemileri i¢in P =
0,007<a=0,05 oldugu icin kaza bdlgeleri

V degeri Istanbul Bogaz'ndan gecen tiim
gemiler i¢cin %18,6, sadece yiik gemilerinde
ise %16,0 olup tiim gemilerin (sadece ytik
gemileri dahil) kaza yerleri ile kilavuz
kaptan almasi arasinda zayif bir iliski
olduguna isaret etmektedir.

7.4. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan
Alinmasina iliskin Frekans Dagilimi, Ki-
Kare ve Cramer’s V Testleri

Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar

Tablo 8. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina [liskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
FreRany Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Yeri Yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmad Alind1 Alinmadi Alindi
Kaza Yeri Frekans 85 14 99 72 14 86
Bilinmeyenler Yiizdesi 85,9% 14,1% 100,0% 83,7% 16,3% 100,0%
Birinci Bélge Frekans 249 45 294 94 34 128
5 Yiizdesi 84,7% 15,3% 100,0% 73,4% 26,6% 100,0%
ikinci Bélee Frekans 169 53 222 114 46 160
g Yiizdesi 76,1% 23,9% 100,0% 71,3% 28,8% 100,0%
Uciincii Bélee Frekans 89 31 120 71 28 99
¢ & Yiizdesi 74,2% 25,8% 100,0% 71,7% 28,3% 100,0%
Dordiinci Frekans 54 35 89 43 32 75
Bolge Yiizdesi 60,7% 39,3% 100,0% 57,3% 42,7% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%

Tablo 9. Kaza Yeri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df e Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 28,589 4 0,000 14,009 4 0,007
Likelihood Ratio 27,184 4 0,000 14,080 4 0,007
Linear-by-Linear 25,727 1 0,000 11,208 1 0,001
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,186 0,000 0,160 0,007

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 19,23.
b. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 21,08.

ile yiik gemilerinin kilavuz kaptan almasi
arasinda istatistiksel olarak iliski vardir
sonucuna ulasilmistir Kaza yerleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s

arasinda meydana gelen kaza nedenleri
insan hatasi, yogun trafik, kotii havakosullar:
ve akinti, yangin, balik¢1 aglarina ¢arpma,
ariza ve diger olarak siniflandirilmistir.
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Tablo 10’da verildigi iizere, kaza nedeni
ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
Capraz Tablo olusturulmus ve frekans
dagilimlar1 verilmis olup, Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri yapilarak analiz
edilmistir. Istanbul Bogazr'ndaki kazalar
en ¢ok %25,6 oraninda insan hatasi (211
kaza), daha sonra sirasiyla %12,5 oraninda
kotii hava kosullart ve akinti (103 kaza),

%7,9 oraninda balik¢1 aglarina ¢arpma (65
kaza), %7 oraninda ariza (58 kaza) ve %2,7
oraninda yogun trafik (22 kaza) nedeniyle
meydana gelmistir. insan hatas1 nedeniyle
kazaya karisan tim gemilerin %74,4'4,
sadece yik gemilerinin %66,7’si kilavuz
kaptan almamistir.

Kaza nedeni ile kilavuz Kkaptan
alinmasina iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V

Tablo 10. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan Alinmasina Iliskin Capraz Tablo

Tiim Gemiler Yiik Gemileri
Frekans/ Kilavuz Kilavuz Kilavuz Kilavuz
Kaza Nedeni Yiizdesi Kaptan Kaptan Toplam Kaptan Kaptan Toplam
Alinmadi Alind1 Alinmadi Alind1
Nedeni Frekans 292 35 327 175 30 205
. . ) 89,3% 10,7% 100,0% 85,4% 14,6% 100,0%
Bilinmeyen Yiizdesi
insan Hatas: Frekans 157 54 211 96 48 144
Yiizdesi 74,4% 25,6% 100,0% 66,7% 33,3% 100,0%
Yosun Trafik Frekans 20 2 22 13 1 14
s Yiizdesi 90,9% 9,1% 100,0% 92,9% 7,1% 100,0%
Kotii Hava Kosul. Frekans 78 25 103 62 23 85
ve Akinti Yiizdesi 75,7% 24,3% 100,0% 72,9% 27,1% 100,0%
Yanemn Frekans 13 4 17 3 2 5
g Yiizdesi 76,5% 23,5% 100,0% 60,0% 40,0% 100,0%
Balik¢1 Aglarina Frekans 46 19 65 32 17 49
Carpma Yiizdesi 70,8% 29,2% 100,0% 65,3% 34,7% 100,0%
Ariza Frekans 29 29 58 10 26 36
Yiizdesi 50,0% 50,0% 100,0% 27,8% 72,2% 100,0%
Diger Frekans 11 10 21 3 7 10
5 Yiizdesi 52,4% 47,6% 100,0% 30,0% 70,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824 394 154 548
P Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0% 71,9% 28,1% 100,0%

Tablo 11. Kaza Nedeni ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Pearson Ki-Kare ve Cramer’s V Testleri

Tiim Gemiler? Yiik Gemileri®
Asymp. Sig. Asymp. Sig.
Value df (2-sided) Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square 65,669 7 0,000 68,219 7 0,000
Likelihood Ratio 63,283 7 0,000 65,720 7 0,000
Linear-by-Linear 48,692 1 0,000 43,210 1 0,000
Association

N of Valid Cases 824 548

Cramer’s V 0,282 0,000 0,353 0,000

a. 3 cells (18,8%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 3,67.
b. 4 cells (25%) have expected count less than 5. The minimum expected count is 1,41.
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Testleri sonuglar1 Tablo 11’de verilmekte
olup, Ki-Kare Testi sonug¢larina gore tiim
gemilerde beklenen degeri besten kiiciik
olan kategori sayis1 tim gemilerde %18,8
olup, toplam kategori sayisinin %Z20’sini
asmadigindan, tim kategorilerdebu degerin
birden biiytik olmasindan ve minimum
beklenen degerin tiim gemilerde (3,67)
1’den biiytik olmasi nedeniyle tiim gemiler
icin Ki-Kare Ikili Iliski Testi kullanilmis ve
kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasina
iligkin hipotezler olusturulmustur. H: Kaza
nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iligki yoktur. H: Kaza
nedeni ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarakiliski vardir. P=0,000 <«
= 0,05 oldugu icin Istanbul Bogazi’'nda tiim
gemiler i¢in kaza nedeni ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iliski
vardir sonucuna ulasilmistir.

Yiik gemilerinin beklenen degeri besten
kiiciik olan kategori sayisinin, toplam
kategori sayisinin  %Z20’sini astigindan
(%25) dolay1 Ki-Kare Testinin hipotezi
desteklememesi nedeniyle s6z konusu
Test uygulanamamistir. Bu nedenle, yiik
gemilerinin kaza nedenleri insan hatalari,
koti hava kosullart ve akinti ve diger
nedenler olarak ii¢ kategoriye indirgenerek
capraz tablo yeniden olusturulmus ve
Ki-Kare Testi yapilmistir ~ S6z konusu
analizde 1982-2014 yillart arasinda
Istanbul Bogazi'ndan gecen yiik gemileri
icin beklenen degerin besten kiiclik olan
kategori sayisinin (%0,0), toplam kategori
sayisinin %20’sinden kii¢lik olmasindan
dolayi Ki-Kare Testi uygulanmistir.

Tablo 12’de verildigi tizere, yilik gemileri
icin x2 = 39,479, P = 0,000 < a = 0,05
oldugundan dolay1 kaza nedeni ile kilavuz
kaptan alinmasi arasinda istatistiksel
olarak iliski vardir sonucuna ulasilmistir.
Kaza nedeni ile kilavuz kaptan alinmasina
iliskin Cramer’'s V degeri Istanbul
Bogazi'ndan gecen tiim gemiler icin %28,2,
yeniden olusturulan tabloda yiik gemileri
icin %26,8 olup, tim gemilerin ve sadece
ylik gemilerinin kaza nedeni ile kilavuz
kaptan almasi arasinda zayif diizeyde, bir

iliski olduguna isaret etmektedir.

Tablo 12. Yiik Gemilerinin Kaza Nedeni ile Kilavuz
Kaptan Alnmasina lliskin Pearson Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri

Yiik Gemileri
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 39,479* 3 0,000
Likelihood Ratio 40,200 3 0,000
Lmear.-b.y-Lmear 32,126 1 0,000
Association

N of Valid Cases 548

Cramer’s V 0,268 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5.
The minimum expected count is 23,89.

7.5. Kazaya Karisan Gemi Tiirleri ile
Kilavuz Kaptan Alnmasina iliskin
Frekans Dagilimi, Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri

[stanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar
arasinda kazaya karisan gemi tiirlerine
iliskin frekans dagilimlar1 ve Capraz Tablo
Tablo 13’de verilmektedir. Buna gore;
istanbul Bogazi'nda séz konusu dénemde
en fazla kazaya tanker ve sivi dokme yiik
disindaki ytik gemileri (karisik esya, dokme
ve kuru yiik, sogutucu, konteyner, Ro-Ro)
karismis olup (%44,8), daha sonra sirasiyla
yolcu gemileri vb. (%18,2), kiiclik gemiler
ve deniz araglari (tekne, yat, romorkor,
bot, egitim ve arastirma vb.) (%15),
tanker ve siv1 dokme yiik gemileri (%10,1)
karismistir.

Tablo 13’'de verildigi lzere, istanbul
Bogaz'nda 1982-2014 yillar1 arasinda
en fazla kazaya karisan yiik gemilerinin
(karisik esya, dokme ve kuru yiik, sogutucu,
konteyner, Ro-Ro vb.) %66,4’1i, tanker ve
siv1 dokme ytiklerin %69,9’u kilavuz kaptan
almamistir.

Kazaya karisan gemi tiirleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin = Ki-
Kare Testi sonuglarina goére minimum
beklenen degerin birden kiiciik olmasi
nedeniyle (0,22) Ki-Kare Testinin hipotezi
desteklememesi nedeniyle s6z konusu Test
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Tablo 13. Kazaya Karigsan Gemi Tiirleri ile Kilavuz Kaptan Alinmasina iliskin Capraz Tablo

Ce Frekans/ Kilavuz Kaptan | Kilavuz Kaptan
Gemi Turt Yiizdesi Allnmadi Alind1 T
- . Frekans 92 5 97
Tird belli Olmayanlar Yiizdesi 94,8% 5,2% 100,0%
Tekne + Yat + Romorkor + Bot + Frekans 111 13 124
Egitim ve Arastrrma + Diger Yiizdesi 89,5% 10,5% 100,0%
Karisik Esya + Dokme ve Kuru Yiik Frekans 245 124 369
+ Sogutucu + Konteyner + Ro-Ro Yiizdesi 66,4% 33,6% 100,0%
. Frekans 58 25 83
Tanker ve Sw1 Dskme Yiizdesi 69,9% 30,1% 100,0%
Yolcu Gemisi ve Motoru + Deniz Frekans 140 10 150
Otobiisii + Feribot Yiizdesi 93,3% 6,7% 100,0%
Diser Frekans 0 1 1
& Yiizdesi 0,0% 100,0% 100,0%
Toplam Frekans 646 178 824
p Yiizdesi 78,4% 21,6% 100,0%

uygulanamamistir. Tekne, yat, rémorkor
vb. kiiciik gemilerin, sehir hatlari, deniz
otobiisii vb. yolcu gemilerinin kilavuz
kaptan almamasi nedeniyle sadece yiik
gemileri i¢cin s6z konusu analiz yiik
gemileri (karisik esya, dokme ve kuru
yuk, sogutucu, konteyner, Ro-Ro) ve
tanker ve siv1 yiikler olarak iki kategoriye
indirgenerek tekrar yapilmis olup, ¢apraz
tablo yeniden olusturulmus ve Ki-Kare Testi
yapumisti. Tablo 14’de verildigi iizere,
ylik gemilerinde beklenen degeri besten
kii¢lik olan kategori sayisinin (%0), toplam
kategori sayisinin %20’sini agsmadigindan,
tiim kategorilerde bu degerin birden biiyiik
olmasindan ve minimum beklenen degerin
yik gemilerinde 1'den biiylik olmasi
(23,89) nedeniyle Ki-Kare Ikili iliski Testi
uygulanmis ve kazaya karisan yiik gemileri
ile kilavuz kaptan alinmasina iligkin
hipotezler olusturulmustur. H;: Kazaya
karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iligki
yoktur. H: Kazaya karigsan ylk gemileri
ile kilavuz kaptan alinmasi arasinda
istatistiksel olarak iliski vardir. Kazaya
karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasina iliskin Ki-Kare ve Cramer’s V
Testleri sonuglar1 Tablo 14’de verilmekte
olup, kazaya karisan yiik gemileri icin
P=0,000 < a = 0,05 oldugu icin kazaya

karisan yiik gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda istatistiksel olarak iligki
vardir. Kazaya karisan gemi tiirleri ile
kilavuz kaptan alinmasina iliskin Cramer’s
V degeri %23,6 olup, kazaya karisan yiik
gemileri ile kilavuz kaptan almasi arasinda
zayif bir iliski olduguna isaret etmektedir.

Tablo 14. Kazaya Karisan Yiik Gemileri ile Kilavuz
Kaptan Alinmasina lliskin Pearson Ki-Kare ve
Cramer’s V Testleri

Yiik Gemileri
Asymp. Sig.
Value df (2-sided)

Pearson Chi-Square | 30,5997 2 0,000
Likelihood Ratio 38,954 2 0,000
Lmear.-b_y-Lmear 23,100 1 0,000
Association

N of Valid Cases 548

Cramer’s V 0,236 0,000

a. 0 cells (0,0%) have expected count less than 5.
The minimum expected count is 23,89.

8. Sonug

Kilavuzluk hizmetlerinde rekabet; seyir,
can ve mal emniyeti ile cevre giivenligi
acisindan risk olusturmakta olup, bu

hizmetlerin rekabet ortaminda yerine
getirilmesi seyir emniyetinin yeterince
saglanmasi ile bagdasmamaktadir.
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Kilavuzlukta yapilacak en ufak bir hata
deniz c¢evresi, limanlar, endiistri ve
bolge icin vahim sonuglar dogurabilir.
Kilavuzluk hizmetlerinin rekabete
acilmasi durumunda, birinci 6nceligi kamu
yararl ve emniyetin saglanmasi olan bir
kamu hizmeti niteligindeki kilavuzluk
hizmetlerinin ~ yiritilmesinde  ticari
kaygilar nedeniyle seyir emniyeti 6ncelikle
dikkate alinmayabili, 6zel kilavuzluk
sirketleri gelismis kilavuzluk hizmeti
verecek ekipmana sahip olmayabilir,
kilavuz kaptanlar siirekli egitime tabi
tutulmayabilir ve dolayisiyla kaza riski
artabilir. Uluslararas1 Kilavuz Kaptanlar
Birligi (IMPA)'da kilavuzlukta rekabete
karsi olup, diinyada kilavuzluk hizmetlerini
rekabete acan iilkelerde kazalarin arttigi
ve biiyiik olciide petrol kirliliginin ¢evreyi
tehdit ettigi gorilmektedir. Kilavuzluk
hizmetlerini rekabete acan iilkeler kazalarin
artmas1 ve c¢evre kirliligi gibi sorunlarin
ortaya ¢ikmasi nedeniyle kilavuzluk
hizmetlerinde rekabetten vazgeg¢mistir.
Ulkemizde kilavuzluk ve romorkorciiliik
hizmetlerine iliskin mevzuatin gdzden
gecirilerek revize edilmesi, Almanya,
Fransa, italya ve Hollanda gibi iilkelerde
oldugu gibi tlkemiz kosullarina uygun
kilavuzluk teskilatinin yapisi olusturulmasi,
kilavuzluk teskilatlarinin  yonetimi ve
isletilmesinin devletin gozetim ve denetimi
altindaihtisas sahibiolan kilavuz kaptanlara
birakilmasi, kilavuzluk hizmetlerinin diinya
standartlarina ulastirilmasi ve bunlara
iliskin hususlarin yer aldig1 bir Kilavuzluk
Kanunu'nun ¢ikarilmasinin uygun olacagi
diistintilmektedir. Kilavuzluk hizmetlerinin
etkin altyapis1  kurulmali, kilavuzluk
hizmetleri icin kullanilan araglarin yeterli
ve teknolojik gelismelere uygun olmasi
saglanmali ve kilavuzluk hizmetleri cagdas
diizeye ylikseltilmelidir. Kompiiterize AIS ve
ECDIS destekli seyir bilgisayari, Tasinabilir
Kilavuz Kaptan Birimleri (Portable Pilot
Unit (PPU)) gibi yenilik¢i teknolojiler ile
kilavuz hizmetinin verilmesi saglanmalidir.

Istanbul Bogazi'nda simdiye kadar
bircokkaza meydana gelmis olup, bunlardan

en biyagi 1979 yilinda Haydarpasa
onlerinde Romen bandirali Independenta
tankerinin Evrialiisimli bir Yunan tankeriile
carpismasidir. S0z konusu kaza sonuncunda
95.000 ton petrol denize dokiilmiis, deniz
ve cevre Kkirliligine neden olmus ve 43
denizci hayatim kaybetmistir. Istanbul
Bogazi'nda meydana gelebilecek kazalar
oncelikle Istanbul olmak iizere, tiim bolge
icin bir tehdit ve cevre giivenligi agisindan
vahim sonuclar olusturmaktadir. Tiirk
Bogazlar’'nda kazalarin meydana gelmesi
ozellikle istanbul Bogaz1'ni tarihi dokusunu
ve biyolojik koridor ozelligini kaybetme

riski ile kars1 karsiya birakmaktadir.
Bogazlarin trafige kapanmasi, Istanbul
Bogazi'ndan yararlanan tim ilkeleri

ozellikle dis ticaret acgisindan olumsuz
sekilde etkileyecek ve ekonomik kayiplara
neden olacaktir Hazar petrollerinin
diinya pazarlarina Tirk Bogazlar1 yoluyla
tasinmasi ile Tuna-Ren, Tuna-Main gibi i¢
su yollarinin agilmasi Bogazlardaki trafigi,
bekleme siirelerini ve kazalari arttiracak
olup, cevre giivenligi riski olusturacaktir. Bu
nedenle, Tirk Bogazlar’'ndaki artan deniz
ve ozellikle tanker trafigi, Bogazlar'dan
gecen tehlikeli yiiklerdeki artis nedeniyle
bu boélgede yasayan insanlarin can ve mal
giivenligi, degerli tarihi yapilar, yerlesim
bolgeleri ve ekolojik yapinin korunmasi
acisindan kilavuzluk hizmetleri oldukca
onemli rol oynamaktadir.

1982-2014 yillar1 arasinda kazaya
karisan gemiler ile bu gemilerin kilavuz
kaptan alip almamasina iligkin yapilan
Ki-Kare Testi ve Cramer’s V Testi Analizi
sonuglarina gore; s6z konusu donemde
kazaya karisan tiim gemilerin (balikgl
gemileri, yat, motor, askeri bot, yiik, tanker,
yolcu, sehir hatlar1 vb.) kilavuz kaptan alma
orant %21,6 olup, %78,4 oraninda gemi
kilavuz kaptan almamistir. S6z konusu
donemde kazaya karisan yiik gemilerinin
(tanker dahil) ise kilavuz kaptan alma
orant %28,1 olup, %71,9 oraninda gemi
kilavuz kaptan almamistir. En az kaza Tiirk
Bogazlar1 Gemi Trafik Hizmetleri (TBGTH)
Sistemi'nin devreye girmesinden sonra
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2004-2014 doneminde meydana gelmis
olup, TBGTH Sistemi bu bolgedeki kazalari
azaltmada etkin bir rol oynamaktadir. S6z
konusu Bolgede en fazla kaza tiirii catisma
olup, catismaya karisan tiim gemilerin
%84,4'1, yik gemilerinin %78,6’s1 kilavuz
kaptan almamistir. Istanbul Bogazi'ndan
gecen tiim gemiler en fazla kazaya Birinci
Bolge'de (Haydarpasa-Eminéni ve
Ortakoy-Cengelkdy) karismis olup, bu
bolgede gemilerin %84,7’si kilavuz kaptan
almamistir. Yiik gemileri ise en fazla kazaya
ikinci Bélge’de (Ortakdy-Cengelkdy ve
Yenikoy-Pasabahge) karismis olup, kilavuz
kaptan almama orani %71,3'diir. istanbul
Bogazi'nda s6z konusu donemde kazalar en
¢ok insan hatasi nedeniyle meydana gelmis
olup, insan hatasi nedeniyle kazaya karisan
tim gemilerin %74,4’1, yik gemilerinin
%66,7’si  kilavuz  kaptan almamistir.
Istanbul Bogazi'nda s6z konusu dénemde
kazaya en ¢ok yiik gemileri (karisik esya,
dokme ve kuru yiik, sogutucu, konteyner,
Ro-Ro) karismis olup, bunlarin %66,4’1,
tanker ve sivi dokme yiiklerin %69,9'u
kilavuz kaptan almamistir.

Istanbul Bogazi'nda 1982-2014 yillar
arasinda kazaya Kkarisan tiim gemilerin
kaza yillari, kaza tiiri, kaza yeri, kaza
nedeni ve kazaya karisan ytk gemileri ile
kilavuz kaptan almasi arasinda istatistiksel
olarak iliski vardir sonucuna ulasilmis
olup, tim gemiler i¢in; kaza yillari, kaza
tlirleri, kaza yeri ve kaza nedeni ile kilavuz
kaptan alma arasinda zayif diizeyde;
ylik gemilerinin kaza yillan ile kilavuz
kaptan almasi arasinda orta diizeyde, kaza
tlirleri, kaza yeri, kaza nedeni ve kazaya
karisan ytk gemileri ile kilavuz kaptan
alinmasi arasinda zayif diizeyde bir iliski
bulunmaktadir.

Tirk Bogazlar’ndan gecis yapacak
gemilere Montro Sozlesmesi'ne gore
istege bagl olan kilavuzluk hizmetlerinden
yararlanilmas1 1998 Tiiziigii'nde siddetle
tavsiye edilmekte olup, istanbul Bogazi'ndan
geciste basta ugraksiz gecen gemiler olmak
tizere dahil, tim gemilerin kilavuzluk
hizmetlerinden yararlanilmasinin

tesvik edilmesi gerekmektedir. IMO’nun
kilavuz kaptan alinmasina iliskin 827/19
sayill Karar’'nda Tirk Bogazlarindan
gecen gemi kaptanlarina kilavuz kaptan
almalar1 siddetle tavsiye edilmekte olup,
tavsiye kararlarina uluslararasi islerlik
kazandirilmasinin, Danimarka gibi gelismis
ilkelerde uygulandigi iizere tavsiyeye
uymayan bayrak devletinin denizcilik
idaresine gerekli uyarilarin yapilmasinin
uygun olacagi disiiniilmektedir. Tiirk
Bogazlar’'ndan geciste gemilerin kilavuz
kaptan almalarm tesvik etmek icin gemi
kaptanlar1 ve ozellikle de armatorlere
soz konusu bolgenin o6zellikleri ve kaza
risklerine iliskin bilgi verilmesi konusunda
duyurular yapilabilir Marmara Bolgesi
Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik’de yer
alan 31. maddede bogazlardan gecen 150 m.
ve daha biiyiik Tiirk bayrakl gemilere seyir,
can ve cevre giivenligi bakimindan kilavuz
kaptan almak zorunlulugu getirilmis olup,
yabanct bayrakli gemiler icin mecburi
kilavuzluk s6z konusu olmayip “uyart”
hiikmii” getirilmistir  Ancak 1998 Tiirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tizigli'nde
so6z konusu madde kaldirilmistir.  Tiirk
Bogazlar’'ndan gecen yabanci gemilerin
kilavuz kaptan almalarini 6zendirmek
icin 1994 TiziGgli'nde yer alan s6z konusu
hiitkmiin 1998 Tiiziigii'ne eklenerek islerlik
kazandirilmasi dnerilmektedir.

Gemilerin kilavuz kaptan almasini
ozendirmek icin  6zellikle  Istanbul
Bogazi'ni sik kullanan gemilere abonmanlik
sisteminin getirilmesi gibi 6zel indirimler
uygulanabilir. Tirk Bogazlar Bdlgesi'nin
stratejik olmasi nedeniyle kilavuzluk
ve romorkaj hizmetlerinin kamu eliyle
yapilmasina devam edilmesi gerekmektedir.

Calismada yapilan arastirmalar
ve analiz sonuglar1 dikkate alinarak
UNESCO tarafindan 1974 tarihli Diinya
Kiilttirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina
Dair Sozlesme ile ii¢ bin yillik tarihiyle
“insanligin ortak miras1” olarak
nitelendirilmis istanbul’un cevre giivenligi,
dogal giizellikleri, sahip oldugu tarihi ve
kiltiirel varliklari, ekolojik 6zelliklerini ve
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burada yasayan 14 milyondan fazla insanin
can ve mal emniyetini korumak amaciyla
Tiirk Bogazlar’'ndan ve ozellikle istanbul
Bogazi'ndan gecen gemilerin kilavuz kaptan
alma oranmni arttirmaya ve kilavuzluk
hizmetlerine iliskin yukarida belirtilen
tesvik ve 6nlemlerin bir an 6nce alinmasinin
zaruri oldugu disiiniilmektedir.
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