TÜRK BOĞAZLARI BİLGİ NOTU

Türk Boğazları ve Marmara Denizi Karadeniz ile Akdeniz arasında gemi geçişlerini sağlayan tek su yoludur. İstanbul Boğazı, 31 km. Uzunluğunda, ortalama harita su derinliği 35m. ve iki kıyısı arasındaki ortalama genişliği 1.5 km. olan bir su yoludur. Kandilli Burnu ile Arnavutköy  Akıntı Burnu arasındaki en dar kısmında genişlik 700 m.ye kadar azalmaktadır. İstanbul  Boğazı geçişini tamamlayan bir geminin geride bıraktığı iz üzerindeki incelemede, onun ortalama 15 önemli rota değişikliği yaptığını göstermektedir. Dört noktada yaklaşık 450 ve Yeniköy yönleş şamandırası açıklarında da yaklaşık 800 ‘lik büyük açılı rota değişikliği yapmak zorunda kalan gemilerin akıntı tesiri altında kontrol edilmeleri oldukça güçleşmektedir.

İstanbul Boğazı su yolunun içinde aktığı vadi tipli yapının dikeydeki olumsuz etkileri olan, banklar, diğer sığlıklar, kayalıklar ve yataydaki özellikleri olan kıvrımlı yollar ve darlıklar gemilerin güvenli seyir koşulları üzerinde belirleyici olabilmektedir. Bu açıdan gemi kazalarının birer etkeni olarak bakıldığında, gemilerin seyir yaptıkları Boğaz bölgesinin coğrafik, topoğrafik ve jeomorfolojik özellikleri gemi hareketlerini ve rota seçimini olumsuz olarak etkilemektedir.

Ayrıca akıntıların sürekliliği boğazların bir başka özelliğidir. İstanbul Boğazı’nda sürekli olarak dipten ve üstten olmak üzere aynı anda ve birbirine ters yönlü iki akıntı mevcuttur. Akıntıların hızı muhtelif noktalarda 3-4, zaman zaman ise hava şartlarının etkisi ile 7-8 knot’a kadar ulaşmaktadır.

İstanbul Boğazı’nın fiziki yapısı gereği, 90.000 GRT ve daha büyük gemilerin bazı ek önlemler alınmadan Boğazdan geçişi oldukça zor olmaktadır. Bu tür gemilerin boğaz geçişlerinde çeşitli önlemler alınmakta ayrıca geminin büyüklüğü ve yükün cinsine göre İstanbul Boğazı tek taraflı veya tamamiyle gemi trafiğine kapatılmaktadır.

İstanbul Boğazı’nda gerçekleşen deniz trafiği incelenirken iki önemli unsur bulunmaktadır. Bunlar yerel trafik ve transit olarak isimlendirilebilir. İstanbul Boğazı'nda yoğun bir mahalli deniz trafiği bulunmaktadır. Bir günde karşılıklı sefer yapan şehir hatları gemileri, deniz otobüsleri ve dolmuş motorlarının sayısı yaklaşık 1000 civarındadır. Bununla beraber geniş bir sahaya yayılan ve tüm İstanbul Boğazını içine alan İstanbul Limanında liman içi hizmet veren gemilerin trafiği ile beraber çok sayıda balıkçı teknesi ve özel deniz vasıtaları bu su yolunu kullanmaktadır.


Türk Boğazları’ndan yılda 2000 civarında (günde 4-5) geminin geçtiği Montreux Sözleşmesi’nin (1936) imzalanmasından bu yana, gerek gemi tonajlarında gerekse yabancı bandıralı gemi sayısında çok büyük bir artış yaşanmıştır.Yapılan hesaplamalara göre, Türk Boğazları’ndan geçen yabancı gemi sayısı % 150’nin üzerinde artış kaydederken gemi tonajları da % 400 oranında büyümüştür.


Geçtiğimiz yıllar içerisinde sadece gemi trafiği artış göstermemiş ayrıca teknolojik gelişmeler gemi boyutları büyümüş, taşıdıkları kargonun niteliği değişmiştir. Boğazlarımız böylesine ciddi bir tehdit altında iken, seyir ve can güvenliğinin güçlükle sağlandığı günümüzde Kafkasya ve Orta Asya petrolleri bu riskli su yolu kullanılarak taşınmak istenilmektedir.

Hazar petrollerinin Karadeniz ve Türk Boğazları üzerinden dünya piyasalarına ulaştırılmasına yönelik projeler sonucu taşınacak petrol miktarının en az iki katına çıkacağı tahmin edilmektedir. Yapılan bir hesaplamaya göre 2010 yılında 110 milyon ton Hazar petrolünün Türk Boğazları’ndan geçirilmesi halinde, bütün Karadeniz ülkeleri için tek deniz çıkış yolu olan Türk Boğazları 365 gün boyunca sadece petrol taşımacılığına tahsis edilecektir.


Bugün Boğazlardan 60 milyon ton petrol ve ürünleri, yaklaşık sayısı yılda 5.500'ü bulan tankerler vasıtasıyla taşınmaktadır. 155 milyon ton/yıl Azeri ve Kazak petrolünün de bu yolla  taşınması durumunda  yaklaşık 4000 adet tanker Boğaz trafiğine dahil olacaktır. Bu durum Boğazlardaki tehlike riskini arttıracaktır.


Meydana gelebilecek bir tanker kazası sonucu oluşacak yangın, hava kirliliği yaratarak hem insan sağlığını ciddi boyutta etkileyecek, hem de maddi hasara yol açabilecektir. Ayrıca denize dökülebilecek petrol ve ürünleri deniz ekosistemi üzerinde olumsuz etkiler yaratarak denizde yaşayan organizmaları etkileyecektir. Olası bir kazanın Boğazlarımızdaki kültürel değerler üzerinde yapacağı olumsuz etkiler de gözardı edilmemelidir. 

Boğazlar'da trafik hacmi gün geçtikçe çok kritik ve tehlikeli boyutlara ulaşmıştır. İstanbul Boğazı'ndan 2000 yılı içinde 48.079, Çanakkale Boğazı'ndan ise 41.561 gemi geçiş yapmıştır. Bunlardan İstanbul Boğazı’ndan geçenlerin 6.093 adedi, Çanakkale Boğazı’ndan geçenlerin ise 7.529 adedi tehlikeli madde taşıyan gemidir. 


1952 ve 1991 yılları arasında meydana gelen 444 deniz kazası meydana gelmiştir. Bu kazaların % 35’ ine karşılık gelen 155 tanesinin bu dönemin son dört yılında meydana gelmiş olması, kaza risklerinin de olumsuz yönde bir artış eğilimine girmiş olduğunun bir başka kanıtıdır. 1992 yılından bu yana ise yaklaşık 62 deniz kazası meydana gelmiştir. Son yıllarda yapılan araştırmalar kazaların büyük çoğunluğunun hatalı seyir olduğunu göstermektedir.

Türk Kılavuz Kaptanlar Derneğinin 1994 yılında yaptırdığı araştırmaya göre 1982-1994 yılları arasında İstanbul Boğazı’nda meydana gelen kazaların % 57’isini çatışmalar, %22’ sini karaya oturmalar, % 16’sını karaya çarpma ve yangınlar kalan % 5’ini ise diğerleri oluşturmaktadır. 
Bu kazalar içinde önemli oranda çevre ve deniz kirliliğine sebebiyet verenlerden bazıları şöyledir.
-15 Kasım 1979 tarihinde Haydarpaşa önlerinde Romen Bandıralı Independenta tankerinin bir Yunan tankeri ile çarpışması sonucunda 95.000 ton petrol denize dökülmüştür. 
-28 Ekim 1988 tarihinde İstanbul limanında Bluestar adlı kimyasal yüklü tankerin Gaziantep tankeri ile çatışması sonucu, Bluestar tankerinde bulunan 1000 ton amonyak gazı denize ve havaya karışmıştır.

-29 mart 1990 tarihinde İstanbul Boğazı’nda Jambur ve Datongsham adlı tankerlerin çatışması sonucu yara alan  Jambur adlı tankerden yaklaşık 2600 ton gazolin denize yayılmıştır.

-14 Kasım 1991 tarihinde Madonna Lily ve Rabinion adlı tankerlerin çatışması sonucu  Rabinion 18 gemisi  20.000 canlı hayvan ile birlikte batmıştır. 
-13 Mart 1994 tarihinde İstanbul Boğazı’nda100.000 ton petrol taşıyan Kıbrıs Rum bandıralı  Nassıa adlı tankerin bir kuru yük gemisi ile çatışması sonucu büyük bir yangın çıkmış ve 30 kişi ölmüştür.Denize dökülen yaklaşık  5000 ton petrol bir hafta yanmıştır.

-29 Aralık 1999 tarihinde Marmara Denizinde Volganeft 248 adlı tankerin ikiye kırılması sonucu yaklaşık 1000 ton fuel-oil deniz dökülmüştür.


Bu kazalar neticesinde önemli miktarlarda petrol ve petrol türevi maddeler denize dökülmekte ve ortam kaza sonucu dökülen petrol ürünleri nedeni ile geniş çapta etkilenmektedir. Denize dökülen petrol ürünlerinin su yüzeyinin yağ filmleri ile kaplanmasına, katran yumrularının oluşumuna, plajların kirlenmesine, ortamda yaşayan canlıların ölmesine neden olduğu izlenmektedir. Yaşamlarını sürdürebilen deniz canlılarında yapılan kimyasal analizler, petrol hidrokarbonlarının canlıların dokularında biriktiğini ortaya koymaktadır.


Bütün bunların yanısıra petrol ürünleri ile bulaşmış balık ve kabukluların insan tarafından yenmesi sonucunda- bu organizmalarda yoğunluğun çok düşük olduğu durumlarda bile- sağlık açısından sakıncalar doğduğu bilinmektedir. Bu sakıncaların başında ham petrolü oluşturan bileşiklerden bir kısmının; memeliler için kanser  yapıcı olduğu bilinen ve şüphelenilen bileşikler olması gelmektedir.

Boğazlar ve Marmara Denizi’nde trafik yoğunluğunun gün geçtikçe artması, kılavuz kaptan ve romorkör zorunluluğunun bulunmaması, kötü hava koşullarında gece geçiş yapılması, Boğazdan geçiş yapan gemileri su yollarını bilmeyen kaptanların kullanması ve kurallara uyulmaması deniz kazalarına neden olmaktadır.


Gerek uluslararası mevzuat ve gerekse ulusal mevzuatımızdan kaynaklanan tedbirlerin uygulanabilmesi için gemilerden kirli atıkların alınması amacıyla gerekli tesis ve hizmetin süratle sağlanması ve sürdürülmesi gerekmektedir. Bu yapılmadıkça gemilerden denizlere dökülen kirli atıklarla meydana gelen kirliliğin önlenmesi imkansız olacaktır.



Günümüzde denizlerin korunmasına  önem veren birçok ülkede bu konuda katı kurallar konulmaktadır.Bu ülkeler karasularında seyreden gemileri sıkı bir takibe almakta ve sıvı atıklarını ne şekilde bertaraf edeceklerini takip ederek  denizi herhangi bir şekilde kirletmelerine mani olmaktadırlar.

Bakanlığımız, denizlerimizin kirlenmesine karşı 2872 sayılı Çevre Kanunu gereğince karasal kaynaklı kirletenlere karşı çıkardığı yönetmelikler yanı sıra gemi ve diğer deniz araçlarından kaynaklanacak kirlenmeye karşı “Gemi ve Deniz Araçlarına Verilecek Cezalarda Suçun Tespiti ve Cezanın Kesilmesi Usulleri İle Kullanılacak Makbuzlara Dair Yönetmelik”i hazırlayarak yürürlüğe sokmuştur.


Deniz trafiğinin çok yoğun olduğu bölgelerde seyreden araçlara hizmet vermek ve kabul tesisi bulunmayan liman ve iskelelere yanaşan gemi, yat, ve diğer deniz araçlarından çıkan sıvı ve katı atıkları kabul edecek tesislerin kurulmasına ihtiyaç duyulmaktadır. Bu anlamda yaşanan yasal boşluğun doldurulması amacıyla “Gemiler ve Deniz Araçlarından Kaynaklanan Kirleticilerin Kontrolü Yönetmeliği” hazırlanmaya başlamıştır.

Deniz güvenliğinin sağlanması ve deniz kirliliğinin önlenmesi konusundaki uluslararası hukuk ve iç hukuktan doğan hak ve yükümlülükler göz önünde bulundurularak; Gemilerden ve kıyı tesislerindeki faaliyetlerden kaynaklanan kirlenme tehlikesini ortadan kaldırmak veya kirlenmeyi  önlemek üzere uygulanacak müdahale ve hazırlıklı olma esaslarını,  Olay sonucu ortaya çıkan zararların tespit ve tazmin esaslarını, Uluslararası yükümlülüklerin yerine getirilmesi esaslarını, Kanun kapsamına giren kişilerle, kurum, kuruluş, gemi ve tesislerin Kanunda belirtilen ilgililerinin görev yetki ve sorumluluklarını belirlemek amacıyla “Deniz Çevresinin Petrol Ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda Müdahale Ve Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanun Tasarısı” hazırlanarak Başbakanlığa sunulmuştur


Montrö Anlaşmasına ticari gemiler taşıdıkları bayrak ve kargolarına bakılmaksızın gece ve gündüz geçiş serbestisine sahiptirler. Boğazlarımızdan geçiş yapan özellikle yabancı bandıralı gemilerin geçişlerini kontrol ve düzenlemek, ayrıca Marmara Denizi ve Boğazlardaki deniz trafiğini karadan yönlendirilmek, kontrol etmek amacıyla radar sistemi devreye alınmasıyla    yoğun trafiğin, elverişsiz görüş uzaklığının, kuvvetli dalgaların ve gemi arızalarının olduğu hallerde yaşanan büyük risklere  engel olunmuştur.


KARADENİZ ACİL MÜDAHALE PLANI BİLGİ NOTU

Karadeniz'in Kirlenmeye Karşı Korunması Sözleşmesi 9. Madde olan Acil Durumlarda Kirlilikle Mücadele" bölümünde;

“Akit taraflar, bu Sözleşmenin mütemmim bir cüzünü oluşturan Karadeniz'in Acil Durumlarda Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesiyle Mücadelede Yapılacak İşbirliğine dair Protokol uyarınca  Karadeniz'in deniz çevresinin acil durumlardan kaynaklanan kirlenmesinin önlenmesi, azaltılması ve kirlilikle mücadele edilebilmesi için işbirliği yapacaklardır.” Denilmektedir.

Yukarıda adı geçen Protokolün 2. Maddesi:

 “Akit taraflar: tek tek yada ikili veya çok taraflı işbirliği yoluyla denizin petrol ve diğer zararlı maddelerle kirletilmesiyle mücadele amacıyla acil durum planlan yapılması ve geliştirilmesi için çaba göstereceklerdir. Bu çabalar, özellikle acil durumlarda yapılacak işlemler için hazırlanan donanımı: deniz ve hava araçlarını ve insan gücünü de kapsayacaktır.” denilmektedir.

Bu doğrultuda Merkezi Bulgaristan Varna'da bulunan Denizciliğin Çevresel Güvenlik Yönleri Danışına Grubu Aktivite Merkezi kurulmuştur. Danışma grubunun amacı petrol ve tehlikeli maddelerin çıkarılması, deniz yoluyla nakliyesi bulundurulması ve depolanmasına ilişkin kazalar konusundaki acil durumların önlemlerini ve uluslararası önlemlere ilişkin bölgesel yaklaşımın koordine edilmesini sağlamaktır. Bu amaçla 1996 yılında kabul edilen Stratejik Eylem Planı çerçevesinde Uluslararası Denizcilik Örgütü desteğinde çalışmalar devam etmektedir.

Karadeniz Acil Müdahale Planı 2 bölümden oluşmaktadır.

1-Petrol Kirliliğine karşı mücadele bölümü
2-Petrol dışı diğer zararlı maddelerle mücadele bölümü

Birinci bolüm olan" Petrol Kirliliğine Karcı Mücadele taraf ülkelerin ve Uluslararası Denizcilik Örgütünün katılımı ile en son 16-17 Temmuz 2003 tarihinde yapılan 9. Gemiciliğin Çevresel Güvenlik Yönleri Danışma Grubu toplantısı ile nihai hale getirilmiştir.

Karadeniz artan tanker trafiği sonucu oluşabilecek petrol ve diğer zararlı maddelerle kirliliğinin önlenmesi amacıyla Karadeniz Ülkeleri arasında mücadele işbirliğini ve koordinasyonunu sağlayacak olan Karadeniz Acil Müdahale Planı 27-29 Ekim 2003 tarihinde toplanan 10. Karadeniz Komisyonerler toplantısında Karadeniz ülkelerimden Türkiye, Bulgaristan ve Romanya tarafından imzalanmış olup Rusya Federasyonu, Ukrayna ve Gürcistan ise imza prosedürlerini müteakip imzalayacaklardır Karadeniz Acil Müdahale planı iki bölüm halinde olup birinci bolum "Petrol Kirliliğine Karşı Müdahale" bölümü tamamlanmıştır.
İkinci Bölüm olan Petrol dışı diğer zararlı maddelerle ilgili bölümünde 2006 yılına kadar taraflarca hazırlanması kabul edilmiştir.
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