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OZET

2011 yilinda resmi olarak agiklanan “Kanal istanbul”; gemi trafiginin rahatlatilmasi amactyla
tasarlanmus, Istanbul Bogazi’na alternatif bir suyolu projesidir. Gemi trafiginin rahatlatilmasi
hususundan asil kasit, Istanbul metropoliine yonelik 6nemli oranda risk olusturan tanker
trafiginin Kanal Istanbul’a aktarilmasidir. Belirlenen ebatlar dogrultusunda projeye yapilan
elestirilerin temelinde ise bir bagka risk unsuru olan emniyetli seyir olanaklar1 konusu ve bu
anlamda ortaya c¢ikan daha diisiik tonajli tasimaciligin ekonomiklik oOl¢iitii 6n plana
cikmaktadir.

Aslinda, Diinya’daki tiim yapay kanallarda (canal), dogal su gegitlerine (channel) nazaran proje
olusturulmadan evvel optimum gecis yonetimi konusunda deniz tagimacilifinin taraflart
arasinda benzer kaygilar yaganmakta ve gerekli projeksiyon caligsmalar yapilmaktadir. Aym
sekilde Kanal Istanbul igin de bu tiir ¢alismalar yapilmis ve simiilasyonlar navigasyon
anlaminda dogrulanmistir. Burada kaygi yaratan asil konu, simiilasyonlarda esas alinan
ebatlarda bir geminin mevcut filo ile kiyaslandiginda ticari ve teknik anlamda ne 6l¢iide etkin
olacagi sorunudur. Ancak boyle bir su gecidinin optimum kullanimi, bir takim ulastirma
miihendislik stratejileri ve kanal kullaniminin rekabet¢i ve ¢evreci yoniinii 6n plana alan bir

sistem ile ¢oziilebilir.

Bu ¢aligmada heniiz yapimi tamamlanmayan Kanal Istanbul i¢in en ideal tasima sisteminin,
entegre romorkor—barg sistemi (ITBS) olacagi diisiinlilmiistiir. Diinya kanal ve suyolu
tasimaciliginda yaygin bir sekilde kullanilan ITBS sisteminin, mevcut su yollarinin optimum
kullanimina katkis1 ve ¢evreci olusu, bu ¢alismanin ana motivasyon kaynagi olmustur. Konu
hakkinda detayli literatiir caligmas1 yapilmis, bu tasima seklinin diinyadaki 6rnekleri incelenmis
ve Kanal Istanbul icin kullamlabilir formu belirtilmistir. Ayrica Kanal Istanbul hakkinda
yapilan elestiriler ¢aligmanin sorunlar kiimesini olusturmus, bu sorunlara ise Onerilen tagima

sisteminin kullanisliligi ile makul ¢6ziimler sunulmus, sistemin avantajlart agiklanmistir.

Anahtar Kelimeler: Kanal istanbul, ITBS, Barg, Romorkor
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ABSTRACT

"Canal Istanbul", officially announced in 2011; is an alternative waterway project to the Strait
of Istanbul, designed to relieve ship traffic. The main intention of relieving the ship traffic is to
transfer the tanker traffic, which poses a significant risk to the Istanbul metropolis, to Canal
Istanbul. On the basis of the criticisms made to the project in line with the determined
dimensions, another risk factor, the issue of safe navigation opportunities and the economic
criterion of the lower tonnage transportation that arises in this sense come to the fore.

In fact, in all artificial canals in the world, before the project is created compared to natural
water passages (channels), similar concerns are experienced among the parties of maritime
transport and the necessary projection studies are carried out. Likewise, such studies have been
carried out for Canal Istanbul and the simulations have been verified in terms of navigation.
The main issue that causes concern here is the question of to what extent a ship with the
dimensions based on simulations will be commercially and technically effective compared to
the existing fleet. However, the optimum usage of such a water passage can be solved by a set
of transportation engineering strategies and a system that puts the competitive and
environmentalist side of canal use in the foreground.

In this study, the integrated tugboat-barge system (ITBS) is thought to be the most ideal
transportation system for Canal Istanbul, whose has not been completed yet. The contribution
of the ITBS system, which is widely used in world canal and water transport, to the optimum
use of existing waterways and its being environmentally friendly, has been the main motivation
for this study. A detailed literature study has been made on the subject, the examples of this
form of transportation in the world have been examined and the form usable for Canal Istanbul
has been specified. In addition, the criticisms made about Canal Istanbul formed the set of
problems in the study, and reasonable solutions were offered to these problems with the
usefulness of the proposed transportation system, and the advantages of the system were
explained.

Keywords: Canal Istanbul, ITBS, Barge, Tug

GIRIS

2011 yilinda agiklanan resmi adiyla “Kanal Istanbul”; Istanbul Bogazi’min gemi trafigini
rahatlatmak amaciyla tasarlanan bir suyolu projesidir. Ozellikle hedeflenen unsur ise Istanbul
{izerinde ciddi baski ve tehdit olusturan tanker trafiginin Istanbul Bogazi’ndan Kanal Istanbul’a
aktarilmasidir. Kanal, uzunlugu yaklasik 45 km, taban genisligi min. 275 m ve derinligi 20,75
m olacak sekilde planlanmistir. Ancak kanal ebatlarinda degisim ve iyilestirme yapilabilecegi
de belirtilmistir. Kanal Istanbul adina agilmis resmi internet sitesi kanalin ¢aligma prensibi igin
(kanalistanbul, 2020), trafik simiilasyonu ve isletme prensibi dogrultusunda istanbul
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Bogazi’nda oldugu gibi, deniz trafiginin tek yonlii olarak, 12 saat Kuzey, 12 saat Giiney yonlii

olacak sekilde isletilecegi bilgisini vermistir.

Kanal Istanbul Projesi'nin enkesitleri belirlenirken ¢esitli seyir simiilasyonlar1 yapilmis, kanal
igerisine sis, dalga ve diger tiim meteorolojik kosullar olusturulmus nihayetinde gerekli suyolu
elemanlari, yerleri ve fiziksel 6zellikleri belirlenmistir. Acil durumlarda kullanilmak tizere 7
acil baglanma alan1 ve 2 adet demirleme alani belirlenmistir. Ayrica elektronik izleme
sistemleri ve seyir yardimcilarinin tesisi yapilacak olup, kilavuzluk ve romarkaj hizmetleri i¢in

30 adet romorkdr, palamarlar, SAR botlari ve acil miidahale gemileri hizmet verecektir.

Kanaldan gegmesi planlanan referans gemi 275 m boy, 49 m genislik, 17 m mak. draft ve
ortalama 145.000 dwt’tir ve koprii gecisleri dogrultusunda 58 m yiikseklik olarak
distintilmektedir. Kiicliikcekmece GoOlii - Sazlidere Baraji - Terkos dogusunu takip eden
giizergah en uygun koridor olarak belirlenmistir (kanalistanbul, 2020).

Bu noktada denizcilik anlaminda kaygilarin temelinde ise belirlenen kanal ebatlar
dogrultusunda ekonomik ve emniyetli seyir olanaklar1 konusu 6n plana ¢ikmaktadir. Aslinda,
Diinya’daki tiim yapay kanallarda (canal), dogal su gegitlerine (channel) nazaran proje
olusturulmadan evvel optimum gecis yonetimi konusunda deniz tasimacilifinin taraflart
arasinda benzer kaygilar yasanmakta ve gerekli projeksiyon caligmalar yapilmaktadir. Ayni
sekilde Kanal Istanbul igin de bu tiir ¢alismalar yapilmis ve simiilasyonlar navigasyon
anlaminda dogrulanmistir. Burada kaygi yaratan asil konu, simiilasyonlarda esas alinan
ebatlarda bir geminin mevcut filo ile kiyaslandiginda ticari ve teknik anlamda ne 6l¢iide etkin
olacagi sorunudur. Ancak bdyle bir su gecidinin optimum kullanimi, bir takim ulagtirma
miihendislik stratejileri ve kanal kullaniminin rekabetci ve ¢evreci yoniinii 6n plana alan bir
sistem ile ¢oziilebilir. Bu nedenle Kanal Istanbul icin en ideal tasima sisteminin entegre
romorkor—barg sistemi olacagi diisliniilmiistiir. Konu hakkinda detayli literatiir ¢alismasi
yapilmis, bu tasima seklinin diinyadaki o6rnekleri incelenmis ve Kanal Istanbul icin

kullanilabilir formu belirtilmistir.
Kanal Tasimacihig:

Kanal tagimaciliginda; kullanilan profilin altyapisindaki diizenlemelerine gore (kanal en kesiti)
calistirilan gemilerin, diger gemilerinden farkli olarak su ¢ekimi az, 6zel gemiler olarak inga
edilmesi gerekmektedir. Ayrica, nispeten daha kisa mesafelerde liman ve iskele yapilmasi
gerekli olmaktadir. Bu sebeplerle, kanal tagimaciliginin; su yataklarinda gerekli 1slah ve altyap1

yatirimlarindan sonra uzun yillar kullanabilme olanag: vardir.

Ozellikle Avrupa, Amerika ve Rusya’da kita igi nitelikte bulunan kanal ulasim agi, kara ve
demiryolunun hammadde tasimaciliginda daha pahali olmasi nedeniyle, zamanla bu modlarin
yerine gecen en giiclii alternatif sistem olmustur. Bunun yaninda, sistemin uluslararasi
standartlara gore belirlenmis altyapisi ve 0zel tasima araglarina olan gereksinimleri, kendi
disiplinini olusturmasina zemin hazirlamistir. Sanayi Devrimi ile i¢ suyolu tasimaciliginin
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sistematik ve siirdiiriilebilir bir nitelik kazandig1 bu cografyalarda, 18. ylizyildan itibaren
nehirlerin ve kanallarin insasina yonelik biiyiik boyutlarda miihendislik c¢aligmalarina
baslanmistir (Turnbull, 1987). Dolayisiyla basta Ingiltere olmak iizere, birgok bati iilkesinde,
ilkonce ulasima elverisli nehirler 1slah edilerek hizmete agilmis ve biiyiik sermaye gerektiren
fakat yapildiktan sonra biiyiik Olgiide tasarruf edilmesini saglayan kanallarla nehirler
birlestirilmistir.

Bugiin Diinya’da elliden fazla iilkede seyir yapilabilen suyollar1 bulunmaktadir (RW, 2010).
Bu suyollar1 dogal veya yapay profillerde; deniz, gol, nehir veya kanal olarak, insan ve esya
tasimak icin kullanilmaktadir. Ozellikle ticaret gibi iktisadi amaclarla kullanilan, seyire uygun

suyollari, iilkelerin ve bolgelerin gelismesinde 6nemli bir rol oynamaktadir.

Uzakdogu’da Cin ve Hindistan yakin zamanda bu alanda bir¢ok altyapr projesini hayat
gecirmistir. Bunun yaninda, i¢ suyollarinin etkin kullanilmasina miisaade eden bir cografyaya
sahip, Giiney Amerika iilkelerinde, bu moda yonelik bir¢ok yatirim yapilmaktadir.

Kuzey Amerika’nin en uzun akarsuyu olan ve ¢ok biiyiik bir kismi ABD’de bulunan Mississippi
Nehri (Kasserman, 2013), 16 eyalet baskentine de ulasarak, ticari suyolu imkani sunmaktadir.
ABD’de, 20 bin km’lik i¢ suyolu sistemi dort agdan olusmaktadir: Mississippi Nehri, Ohio
Nehri Havzasi, Gulf Intercoastal Suyolu ve Kiy1 Pasifik Sistemi. Bununla beraber ag ilizerinde
barcla konteyner tasimaciligi yapilan dort ana sistem bulunmaktadir: Mississippi Nehir Sistemi.
Tennessee-Tombigbee (Term-Tom) Suyolu Sistemi, Columbia-Snake Nehir Sistemi ve Gulf
Intracoastal Suyolu Sistemi (PIANC, 1992; 2005).

Avrupa’da basta; Ingiltere, Fransa, Hollanda, Almanya olmak iizere bircok iilkede yapay ve
dogal kanallar bulunmaktadir. Kita {izerindeki dort ana koridor diinyadaki en gelismis ag1
olusturmaktadir: Kuzey-Giiney Koridoni, Ren Koridoru, Dogu-Bati Koridoru ve Giineydogu
Koridoru (Hilferink, 1999). Bu kanallar 6zellikle Avrupa’nin Kuzeybati mallarinin taginmasi
icin biiylik 6nem tagimaktadir. Hamburg-Le Havre araligindaki bu dogal altyaps, hinterlandinda
sanayi alanlar1 bulunan Paris, Lille, Liege, Ruhr Bolgesi, Koln, Frankfurt, Mannheim, Stuttgart,
Nancy, Strasbourg ve Basel gibi 6nemli limanlar1 birbirine baglamaktadir. Ayrica Main-Tuna
Kanali ile Avusturya ve Dogu Avrupa’da endiistriyel alanlara ulasilabilmektedir (RWS, 2011;
PIANC 1991). Daha kiiciik suyollari ise ana hatlar1 tamamlamaktadir.

Kuzey Avrupa’da bazi 6nemli limanlarin rekabet giiciinde kanallarin 6nemi goz ard1 edilemez.
Rotterdam ve Anvers’e gelen yliklerde toplam deniz tonajinin % 50’den fazlasi i¢ suyollari
tarafindan taginir (RW, 2010). Giineydogu Koridoru, diger adiyla “Ren-Main-Tuna Ekseni”
Tiirkiye’nin Avrupa i¢ suyolu agina entegre olmasi yoniiyle ayri bir dneme sahiptir. 1993
yilinda, Tuna ile Ren nehirleri birlestirilerek Karadeniz, Kuzey Denizi’ne baglanmistir. Ayrica,
1984 yilinda Tuna-Karadeniz Kanali agilarak Orta Avrupa Ulkeleri ile Karadeniz’in giiney
limanlar1 arasindaki mesafe 400 km kisalmistir (Tagdemir ve Nohut. 2013). 1952 de Volga ile
Don nehirleri birlestirilerek Karadeniz Azak Denizi lizerinden Hazar denizine baglanmistir.

Ayrica Dinyeper ve Dinyester nehirlerinde kita i¢lerine kadar nehir tagimaciligi yapilmaktadir.
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Volga-Moskova kanali ile Moskova’ya kadar gemiyle gidilmektedir. Tuna nehrinde taginan
yiiklerin bir kism1 Karadeniz limanlarina ulastirilirken bir kismi da Tiirk Bogaz’larindan gegtigi
icin bu suyolu Tiirkiye i¢in ¢ok énemlidir (Agiralioglu. 2001).

METERYAL ve YONTEM

Diinya’da ge¢misten bu yana artan kanallar, filo ve genisleyen suyollari igin 1985 yilinda bir
standardizasyon calismasi baglatan ECMT (European Conferance of Ministers of Transport),
PIANC (1990) onderligindeki c¢alisma grubu ile mevcut gemi ebatlar1 temelinde bir
siniflandirma tablosu olusturulmustur. Konferansin bir diger iiyesi RWS ise 2011 yilinda
yaymladigr Suyolu Rehberi (Waterway Guidelines) adli kitapta, bir suyolunun tasarimi igin
onerilen akis diyagramina ve suyollarinda mevcut filo boyutlarina gore detayli bir analize yer
vermistir (RWS, 2011a). Diyagram, bir suyolu veya iliskili tasarim siirecinin miihendislik
caligmalar1 asamalarindan olusmaktadir. RWS’nin, ECMT suyolu simifinin tanimlamasiyla
baslayan siireg, referans gemi se¢imi ve sistem elemanlarindan loklar, kopriiler ve limanlar gibi

suyolu yapilan boliimlerine dayanmaktadir.

Cizelge 1’de ECMT 1992 tablosuna yer verilmistir. ECMT uluslararas1 6neme sahip bir
suyolunun minimum sif IV olmasi gerektigini belirtmistir. Sif III’e kadar olan suyollar1
bolgesel oneme sahiptir. Suyolu sinifi gemilerin yatay boyutlar1 ile 6zellikle enlerine gore
belirlenir, kanal seyir filosunun en giincel siniflandirmasi da bu boyutlara dayanmaktadir.
Cizelge 1, suyolu smiflandirilmasi igin belirli bir standart sinifta, referans geminin en kiiciik
boyutlar1 i¢in alt siir olarak kabul edilmelidir. Referans geminin en biiyiik boyutlar ise
suyollar1 ve miithendislik yapilarinin tasarlanmasi i¢in temel olarak kullanilmaktadir.

Cizelge 1: ECMT 1992 i¢ Suyolu Siniflandirmas: (ECMT, 1992)

Gemiler ve Barglar Konvoylar
Gemi Tiirleri Konvoy Tiirleri Képrii
Suyo
u Genel Karakteristikler Genel Karakteristikler Altinda
Sinif Asgari
nt Dra | Ton Dra | Ton | Yiiksek
1 Uzunl | En ft N Uzunl | En i N ]
Tanim uk B( J uk B( )| lik (m)
Lm) | m) d(m | T(to Lm) | m) d(m | T(to
) | M ) | M
50 | 1.8 | 250
I Barg 38.5 4.00
5 | 0 1400
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2.2
0
Campi
25 | 4.00 4.00
Il ne | 50-55 | 6.6
0 | 650 5.00
Barg
Gustav 650
2.5 4.00
”l Koenin 67-80 82 100
0 5.00
gs 0
Gross 1,4
| _ 41 | 47 180 3,00
Finow 0
BM- 75-| 1,6 | 900
Il 57 3,00
500 9 0 | 630
1,6 1,6 | 100
go.-| 0 | 470 118 | 82| © 0
1 67-70 | 4,00
9 | 20| 700 132 | 9,0 | 2,0 | 120
0 0 0
Johann 25| 0 g5 | O 0
\Y; 80-85 | 9.5 — 85 ya da
Welker 0 | 150 0 | 28| 145
0 0 0 7.00
Biiyiik 25 | 150 25 | 160
Ren 95- | 11.| O 0 95- | 11. | O 0
Va . ——
Gemile | 110 4 |1 28| 300 110 | 40 | 45| 300 | 525
i 0| 0 0 | 0 | 700
25 | 320 | Yyada
Vb 172- | 11. | O 0 9.10
185 | 40 | 45 | 600
0 0
Via 95- | 22. | 25| 320 210
ol 10080 0| 0 '
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45 | 600 | yada
01 0 | 910
25
0 | 640
Vib 140 15. | 3.9 185- | 22. 45 0
0| 0 B 195 | 80 | 120
00
22.
270- | 80 | 25 | 960
s 280 | 33 | O 0
Vic
B 195. | 00 | 45 | 180
200 [ 34| O | 00
20 9.10
33. | 25 | 145
00 | 0 | 00
VII - 285
34. | 45 | 270
20 | 0 | 00

ECMT tablosu, birlesik tnitelerin Ozelliklerini listelememektedir. Ana yonergeler
dogrultusunda bu ara¢ boyutlar1 da tablo ¢ercevesinde kullanilabilir. ECMT tablosu ayni
zamanda draftlar, gemi tamamen yiiklendiginde koprii alt1 asgari bosluk pay1 i¢in geminin en
yiiksek noktas1 ve koprii alt1 arasindaki 0.30 m emniyet kenar marjini da icerir (ECMT, 1992).
ECMT suyolu sinifina gore, kanal gemilerini iige ayirmistir: yiik gemileri, itilir-¢ekilir barglar
(konvoy) ve birlesik tiniteler (konvoy). Entegre romorkor—barg sisteminde barglar yan yana ve
arka arkaya siralanip gruplandirilarak romoérkor yardimiyla dnden cekilir, kigtan itilir veya
bar¢lara yandan baglanarak hareket ettirilir. Sekil 1’deki gibi barg ve romorkor entegrasyonu
ile olusan bu sisteme ITBS (Integrated Tug Barge Systems) denir (Baykal. 2011).

Sekil 1. 4 Barg Itilir Konvoy (Damen, 2020)
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ITBS sisteminde barglarin bu sekilde ¢esitli kombinasyonu siniflamalarda itilir-gekilir barg
grubunu veya konvoy grubunu olusturur. Birlesik iiniteler ve konvoylar ise bir geminin veya
bar¢ geminin (Peniche) diger gemi ve barclarla (Avrupa tipi) olusturdugu, yedekte ¢ekme
kombinasyonlaridir. Bu noktada itilir-¢ekilir bar¢ sisteminde romorkér ya da bu amagla
kullanilan bir tekne bulunmakta iken, birlesik iinitelerde sistemi yonlendiren tekne de yiik
tagimakta olan bar¢ gemidir (Miiller, 2003). Literatiirde itilen (pushed convoy, push barge) ve
cekilen barg sistemlerinde, itilir barg ifadesi daha sik gdzlemlenmektedir. itme sistemi dzellikle
Avrupa’da artik daha fazla kullanilmaktadir. Bu sistemin temel distlinliiklerini; kanal
tasimaciligina uygun olusu, giic kaynagindan daha etkin olarak yararlanilmasi ve ayni tasima
kapasitesindeki klasik yiik gemisine gore daha az personel kullanilmasi seklinde 6zetlenebilir.
Ozellikle, suyolunu genislik ve dénemeglerine uygun olarak yan yana ve art arda getirilip
gruplandirilan barglar romorkdrlerle itilerek kanal tagimaciligi yapilir. Rémorkorler makinasiz
barglari iterek veya cekerek hareket ettirmektedir (Baykal. 2011; Bayirhan ve Nas, 2018).

Klasik yiik gemilerinin rihtima yanasmak icin sira beklemesi ve rihtimda yiikleme-bosaltma
stiresi oldukca fazladir. Barclarin sisteme yiiklenmesi veya bosaltilmas1 demir yerinde veya
gemi limanda demirli durumda iken hizli olarak yapilabilir. Standart konteynerlere kiyasla
bar¢lar boyut ve yapilari nedeniyle ¢ok cesitli yiikleri tasiyabildiginden verimleri fazladir. Barg
tasiyan sistemlerin boyut, kapasite ve hiz gibi 6zelliklerine gore; kitalararasi sefer yapan biiyiik
tiplerden i¢ limanlar ve kanallara servis yapan kiigiik tiplerine kadar degisik uygulamalar
vardir. Bu tip sistemler i¢gin 6zel terminallere gerek yoktur (PIANC, 1992). Bugiin, kanallarda
en ¢ok Avrupa II tipi barglar yaygin olmasina ragmen, bagka standart itilir-¢ekilir bar¢ yapilan
da vardir. Bunlardan temel olanlar1 Cizelge 2’de yer almaktadir. Buna ek olarak. Avrupa’da
barg tasimaciligin yaklasik 30%’u Avrupa I tipi bargtan daha kiigiik boyutta olanlar1 tarafindan
yapilmaktadir. Bu tiir bar¢larin ve ayni smiftaki gemilerin enleri aynidir. Bos bir barg drafti
yaklasik 0,6 m ve onu ¢eken teknenin ise 1,8 m’dir (RWS, 2011)

Cizelge 2: Standart Barclarin Ozellikleri

£ . Kargo
Bar¢ Tipi " Boy Yakli Kapasitesi
ar¢ Tipi

(m) | (m) | Draft(m) (ton)
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Avrupa Tipi | 9.5 70.0 3.0 1450
Avrupa Tipi Il 114 | 76.5 3.5 2450
Avrupa Tipi lla 114 | 76.5 4.0 2780
Avrupa lla
(biiyiitiilmis) 114 | 90.0 4.0 3220
Avrupa Tipi llb 11.0 | 76.5 2.5 1500
GSP-54 11.0 | 54.0 2.0 900
SP-65 8.2 65.0 2.0 900
SP-35 8.2 32.5 2.0 415
LASH 9.5 18.7 2.8 385
See-Bee 10.7 | 29.75 2.8 730
Interlichter 114 | 38.25 2.8 900
OBP-500 9.6 | 45.50 2.0 480

Itme-gekme teknesi ve barglarm bir dizi kombinasyonu “konvoy” olarak bilinir. Cizelge 3’de
itmeli sistem kombinasyonlardan, suyolu siniflarina gore bazilar1 yer almaktadir. Suyollarinda
itme-¢ekme tekneleri icin verilebilecek standart boyutlar yoktur, ¢iinkii bir¢ok kiigiik itme-

cekme teknesi, aslinda rémorkdr vazifesine doniistiiriilebilmektedir (RWS, 2011).

Cizelge 3: Itilir Konvoylarin Ozellikleri (ECMT, 1992; RWS, 2011)

E R Kargo

ECMT Itilir K Tipi " Boy (m) Ykli Kapasitesi
ilir Kon ipi
Sinifi onvoy 1ip (m) 4 Draft (m) P

(ton)

I 1 Barg¢ Oniinde 5.2 55 1.9 <400

1 1 Barg¢ Oniinde 6.6 60-70 2.6 401-600
1l 1 Barg¢ Oniinde 8.2 85 2.7 601-1250
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1 Barg¢ Oniinde
v 9.5 | 85-105 3.0 1251-1800
Avrupa | Tipi
1 Barg Oniinde
Va 11.4 | 95-135 3.5-4.0 1801-3950
Avrupa Il Tipi
2 Avrupa II Barg
Vb 11.4 | 170-190 3.5-4.0 3951-7050
Uzun Olusum
2 Avrupa II Barg
Vla 22.8 | 95-145 3.5-4.0 3951-7050
Genis Olusum
Vib 4 Avrupa II Barg 22.8 | 185-195 3.5-4.0 7051-12000
6 Avrupa II Barg
Vic 22.8 270 3.5-4.0 12001-18000
Uzun Olusum
6 Avrupa II Barg
Vlla 34.2 195 3.5-4.0 12001-18000
Genis Olusum

ARASTIRMA BULGULARI ve TARTISMA

Kanal Istanbul’un uzunlugu yaklasik 45 km, taban genisligi min. 275 m ve derinligi 20,75 m
olacak sekilde planlanmis ve kanaldan ge¢mesi planlanan referans gemi icin ise 275 m boy, 49
m genislik, 17 m mak. draft ve ortalama 145.000 dwt’tir ve koprii gecisleri dogrultusunda 58 m

yliikseklik olarak belirtilmistir.

Su halde belirtilen uluslararas: standartlara gore (ECMT, RWS, PIANC), Kanal Istanbul en
biiylik suyolu “VIla” standartlarinda dahi rahatlikla kullanilabilir durumda olacaktir. VIla’da
oOnerilen itilen 6 barg sistemi uzun ya da yatay ebatlari, 22-35 m arasinda ene, 190-270 m arast
uzunluga ve maks. 4 m drafta sahip olacaktir. Katman yiiksekligi ise tek sira yliklemede 9,1 m
iki katmanl yiiklemede 12 m ve ii¢ katmanl yiiklemede 15 m olacaktir. Cizelge 4, detayli RWS

(2011) tablosunun ilgili kismindan olusturulmustur.

Cizelge 4: RWS Filo Siiflamas1 Tablo Alintisi

Referans Itilir Konvoy Ozellikleri

Siiflandirma
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Bas
ikseklis
ECM | RW Draft Kargo yl.l N
. En | Boy o . En-Boy 1 30cm
T S Kombinasyon (Yukli | Kapasites .
(m.) | (m.) . (m.) Emniyet
Sinift | smifi ) (m.) i (ton) .
Marj
dahil
[tilen 4 Barg 7051- B=1511
185 12000 T
Bll- | Konvoy 29 24 ve 9.1m
VIb - 3.5-4
A e R R T L=146-
Yada 3 Barg 9000)
» 12001-
Itilen 6 Barg _
BII- | E==—4| 2. 24 ve
Vic 270 | 3.5-4 9.1m
6l Uzun Konvoy 8 [>200.0
(12001- |4
Ya da 5 Barg 15000)
itilen 6 Barg 12001-
18000
B>24.01
BII- 34. N 9.1m
Vlila 6b @ 5 195 | 3.5-4 ve
Genis Konvoy (12001- L=Tim
Ya da 5 Barg 15000)

Yiik birimini, 6rnegin konteyner olarak diistintildiigiinde Sekil 2°deki temsili 3Dmax ¢izimleri
bu tiir bir kombinasyonun yiik tasima kapasitesi konusunda bir fikir verebilmektedir. Kanal
Istanbul i¢in &nerilen kombinasyonlardan olan bu ¢izimlerden sagdaki, uluslararasi standarlarca
ebeatlar1 ve smiflandirilmasi tanimlanmis olan “6 Bar¢ Genis Konvoy”dur. S6z konusu bu
barglardan herbiri, genellikle ikili katmanda konteyner tasimaciligr i¢in kullanilmakta ve 24
TEU’yu rahatlikla yiiklenebilmektedir. Kombinasyonun tamami ise 24x6=144 TEU normal
kapasitesidir. (Maks. kapasitede 32x6=192 TEU, 18000 tonu st sinir sartiyla). Soldaki
gorselde kargo kapasitesi ayni olup kombinasyon dizilimi farklidir. Bu opsiyon suyolu

yapisinin genisligi veya suyolunun ¢ift serit kullanilma durumuna gore tercih edilebilir.

Sekil 2: Kanal Istanbul ITBS énerisi
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Elbette ki kanal ge¢isinin yalnizca bu kombinasyonlar ile degil, Simif VIla’da emniyetli bir
gecis sunan Kanal Istanbul’un diger tiim alt kombinasyonlar1 rahatlikla kullanabilecegi acikca
goriilmektedir.

Istanbul kanal enkesiti bilyiik gemilerin acil durumlarda demir atmasi igin oldukca risklidir.
Squat hesabi olarak bilinen kiy1 duvarlarinda yaratilacak olasi rezonans konusu kanal projesinin
son haline eklenmis ve simiilasyonlarla gemi emniyeti saglanmistir. Ancak demirleme hususu
icin ayn1 durum sz konusu degildir. Bu noktada kilavuzluk hizmetinin yaninda, rémorkor

esliginde gegisler de seceneklerden biridir.

Uluslararas1 tagimaciligin Karadeniz’e ve Akdeniz’e ulastirtlacak yiikleri i¢in projeye dahil
olan terminallerden bazilar1 kanalin iki ucunda da bu amagla kullanilmalidir. Kanal
planlamasinda yeterli sayida liman, terminal ve benzer amaglarla kullanilacak basen alanlar1
olusturulmustur. Bagka bir ifade ile Kii¢iikcekmece lokasyonuna yakin bir yerde yapilmasi 6n
goriilen terminal bu sistem i¢in bir aktarma liman1 vazifesi gorebilecektir. Bu durumda biiyiik
gemiler ile yapilan uzakyol seyri kanali kullanmadan son bulup, sistem yiik ayristirma ve ara
ellecleme siiregleri ile varis limanindan 6nce bir anlamda feeder gorevi gérmiis olacaktir. Kanal
Istanbul’u biiyiik tankerlerin kullanamayacagi agiktir. Bu nedenle burada onerilen sistem
Kanal’in en elverisli kullanima y6nelik bir yaklagim olarak ele alinmalidir. Tehlikeli s1v1 yiikler
icin tank konteyner-barg¢ kullanilmali veya direkt gecis i¢in R/S standartlarinda ve Bakanligin
referans verdigi gemi ol¢iitlerinin ¢ok daha altinda olmalidir.

Onerilen sitemin bir diger avantaji ise cok az personel ile calistirilabilir olmasidir. Barglarda
herhangi bir personel bulundurmak gerekli degildir. Terminal alaninda yapilan gerekli
operasyon ile hazirlanan konvoy, yerini itme seyrine ve romorkor personeline birakmaktadir.
Giintimiizde ornekleri kullanilmaya baslayan otonom gemiler bu gibi riskli gecislerde de
oldukc¢a kullanisli olacaktir. Sitemin kontrol merkezi, kameralarla siirekli izlenen kanal

koordinasyon merkezi olacaktir.

Sistemin enerji verimliligi ve ¢evre kirliligi anlaminda da katkis1 oldukga yiiksektir. Itici
romorkorlerin ayni birim yiki tagiyan gemilere gore enerji verimliligin daha yiiksek olmasi,
CO2 ve NOx yoniiyle daha az salinim verecegi (Mersin ve dig., 2019; Bayirhan ve dig., 2019)
ve bekleme anlarinda motorlarin galismamasi gibi durumlarla daha az emisyon ve da az maliyet
sunacagi agiktir.

Kanal ingaati tamamlanmadigindan konu hakkindaki tiim tartismalar da varsayima dayalidir.
Bu sebeple asagida kamuoyunda dile getirilen mevcut bazi riskler ele alinmig ve sorun tanim
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kiimesi olusturulmustur. Her soruna karsilik entegre romorkor-barg tagima sisteminin sunacagi

emniyetli seyir ile bir ¢6ziim sunulmustur:

S1: Istanbul Bogazi’ndaki mevcut tanker trafigi Kanal Istanbul’a aktarilacaktir. Ancak Kanal’in
draft limiti yetersizdir. Yaygin olarak kullanilan tanker siiflari olan ULCC’lerin draft1 35 m,
VLCC’lerin drafti 28 m, Suezmax’larm 23 m’dir. Istanbul Bogazi’nda risk yaratan bu
tankerlerin 25 m derinlikteki bir kanaldan ge¢ememektedir. (Istanbul Bogazi'nin ortalama
derinligi 60 m’dir.)
> Onerilen ITBS sisteminde maks. draft en biiyikk kombinasyonlarda bile 4 m’yi
gecmemektedir.

S2: Kanal’a girecek olan daha az tuzlu Karadeniz suyu belli bir 6l¢giide kaldirma kapasitesini

diisiirecektir. Gemiler bu suda daha fazla suya gémiilecektir.

» Bu anlamda i¢ suyu yollarinda da kullanilan R/S benzeri tiim tekne formlar1 ¢ok daha
elverisli tasima platformlar1 olacaktir. Bu gemileri, klasik deniz gemilerinden farklh
olarak su ¢ekimi az, 6zel sularda tasimacilik yapabilen gemiler olarak insa edilmektedir.

S3: Referans tankerlerin boylarina gore 250-410 m arasindaki herhangi bir geminin
arizalanmasi veya kazasi 200 m genislikteki kanalin ttkanmasina sebep olacaktir. Ozellikle

biiyiik gemilerin bu kadar dar bir kanalda manevra yapmasi ¢ok zor olacaktir.

» Kanal filo siniflamasmna gore ¢ok daha kiiciik uzunluklarda itilir sistemler
kullanilmaktadir. Zaten var olan standartlarda en biiyiilk konvoy dahi VIla tipi
suyollarinda 270 m’dir. Yaygin olarak kullanilan sistem uzunlugu ise ortalama 170
m’dir. Diger taraftan sistem parcalarinin (Barge & Tug) birbirinden kolaylikla ayriliyor
olmasi herhangi bir risk durumunda acil miidahale ve kurtarma ¢aligsmalarini da olduk¢a
kolaylagtiracaktir. Son olarak sistemde bulunmasi gereken personel minimum olmasi da

can emniyeti noktasinda tizerinde durulmasi gereken diger bir husustur.

S4: Bogaz’da Karadeniz-Marmara dogrultusunda olan yiizey akinti hiz1 genelde 3-4 knot
civarindadir ve olduk¢a dinamiktir. Kuvvetli poyraz firtinalarinda 7-8 knota kadar
cikabilmektedir. Bu akinti hizinda gemiyi rotada tutmak zorlagmaktadir. Kanalda ise akint1 hiz
Karadeniz-Marmara dogrultusunda yaklasik 10 knota kadar ¢ikabilmektedir. Bu durumda ise
gemi seyir kontrolii oldukga zorlasacaktir.

» ITBS sisteminin belki de en kullanigh yan1 tasima opsiyonlarina tanidig1 esnekliktir. Bu
sistem cercevesinde yapilacak zaman planlamasi ve sisteme ikinci bir romorkor ya da
bar¢ ekleme-c¢ikarma yapilabilmesi, Akdeniz-Karadeniz deniz ticaret rotasinin en riskli

yerinde en emniyetli sistem ile gecis yapmay1 olanakli kilacaktir.

S5: Kanal Istanbul l¢iileri bahsi gecen referans gemi 6lgiitleri dogrultusunda ¢ift seritli gecise
miisaade edemeyecektir. Dolayistyla Istanbul Bogazi’ni rahatlatacak diizeyde optimum sayida

gemi gecisi saglanamama durumu séz konusudur.
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> Kanal Istanbul i¢in de deniz trafiginin tek yonlii olarak, 12 saat Kuzey, 12 saat Giiney
yonlii olacak sekilde isletilmesine karar verilmistir. Ancak, s6z konusu itilir sistem ile
secilecek kombinasyonlar ile 6rnegin “iki bar¢ 6nde” gibi bir kombine ile emniyetli bir
cift serit profil elde etmek miimkiindiir. Ayrica bu sistem ile daha seri bir gecis
olacagindan giin i¢erinde daha cok yiikiin kanali gegmesi miimkiin olacaktir.

SONUC

Bu ¢alismada Kanal Istanbul’un tasima sistemi olarak, ITBS &nerisinde bulunulmustur. Diinya
kanal ve suyolu tasimaciliginda yaygin bir sekilde kullanilan bu sisteminin, mevcut su
yollarinin optimum kullanimina katkis1 ve ¢evreci olusu, bu calismanin ana motivasyon
kaynag1 olmustur. Onerilen kombinasyon “6 Bar¢ Genis Konvoy” dur. S6z konusu bu
barclardan her biri, genellikle ikili katmanda konteyner tasimaciligi i¢in kullanilmakta ve 24
TEU’yu, kombinasyonun tamami ise 144 TEU rahatlikla yiiklenebilmektedir. Kii¢likgcekmece
lokasyonuna yakin bir yerde yapilmasi 6n goriilen terminal bu sistem i¢in bir aktarma limani
vazifesi gorebilecektir. Bu durumda biiylik gemiler ile yapilan uzakyol seyri, sistem yiik
ayristirma ve ara ellecleme stiregleri ile varis limanindan 6nce bir anlamda feeder gorevi
gormiis olacaktir. Tehlikeli siv1 yiikler i¢in tank konteyner-bar¢ kullanilmali veya direkt gecis
icin R/S standartlarinda ve Bakanligin referans verdigi gemi Olgiitlerinin ¢ok daha altinda
olmalidir. Bu ger¢evede calismanin sonunda, emniyetli seyir konusunda kamuoyunda olusan
kaygilar sorunlar kiimesini olusturmus, bu sorunlara 6nerilen tagima sisteminin kullaniglilig1 ile

makul ¢ézlimler sunulmus ve sistemin avantajlart agiklanmustir.
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