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GIRIS

Yaygin kullanimdaki anlamiyla risk, belirli bir zaman aralifinda istenmeyen bir durumun
ortaya ¢ikmasi olasiliginin bir Ol¢iisiidiir. Niceliksel veya niteliksel olabilen bu 6l¢ii, ortaya
¢ikan olumsuzlugun siklig1 ile siddetinin bir bilesimini yansitmaktadir (International Maritime
Organization Maritime Safety Committee, 2007) ve genellikle ii¢ farkli alan igin
yorumlanarak onlemlerin gelistirilmesinde bir arag olarak yararlar tiretmektedir:

e Insan saghgmna yonelik risk: insan yasamina, insamin uzuvlarma ve sagligina
yonelik riskler.

o (Cevreye yonelik risk: petrol ve zehirli madde yayilimiyla olusan kirlilik benzeri,
dogal ¢evreyi tehdit eden riskler.

e Mal ve varliklara yonelik risk: mallarin veya genel olarak ekonomik varliklarin
hasarini veya kaybini getiren riskler.

Ulasim ise, ornegin iklim degisikligi olasiliklarini giiclendiren sera gazlarinin saliniminin en
biiylik kaynagi olmakla, hatta diinyadaki enerji iiretimiyle iligkilendirilen karbondioksit
salimiminin dortte birini iiretmekle ve bu iiretiminde yilda %2-3’liikk bir oranla hizla
yiikselisiyle (Zegras, P.C., 2007) gerek insan sagligina, gerekse ¢evrenin bozunmasina doniik
iiretilen risklerin veya siklikla yasanan denizel ¢evreye petrol ve tlirevlerinin sizmasiyla
sonuclanan kazalarla ise hem insana, topluma, hem ¢evreye ve hem de mal ve varliklara
doniik risklerin kaynagi olmus bir iskolu, bir etkinlik alanidir. Zararli malzemelere doniik
ulasgtirma etkinliklerinden kaynaklanan risklerden (Anderson, J. W. ve Lee, R.F., 2006),
kenti¢i toplu ulagim sistemlerinin hava kalitesi ilizerindeki etkileri ve bu etkilerin kenti
saghiginda yarattig1 risklere dek (Bayram, A., 2008)bir ¢ok alanda aragtirmacilarin iizerinde
yogunlastig1 bu alanda, karar vericilere yardime1 olacak niceliksel ve uygulamada karmasaya
yol agmayacak yontemlere gereksinim vardir.

Bu c¢alismada, ulagim kaynakli risklerin niceliksel ve biitlinclil (her c¢esit riski igerecek
sekilde) olarak degerlendirilmesi i¢in bir yontem petrol ve tiirevlerinden kaynaklanan kirlilik
riski konusunda ve Izmir Korfezi 6zelinde bir 6rnek verilmek suretiyle anlatilmaktadir.

ONERILEN CEVRESEL RiSK DEGERLENDIRME YONTEMIi

Onerilen biitiinlesik yaklasim, Kaza Olusumu, Etkileri ve Kritiklik Analizi (Failure Modes,
Effects and Criticality Analysis) yonteminden yararlanilarak olusturulmustur. Anilan yontem,
riski kazanin olusma olasiliginin ve kaza sonuclarinin bir bileskesi olarak ele almaktadir.
Amaci, ele aldigi sistemin hasarlanmasi, kazaya ugramasi potansiyelini ve kaza/hasar



olustugu takdirde bunun sonuclarini degerlendirmek olan yontem, insan sagligi ve giivenligini
de iceren ¢evresel risklerin ele alinmasinda yaygin olarak kullanilmaktadir (Steward, T.R. ve
Leschine, T.M.,1986; Ventikos, N.P. ve Psaraftis, H.N., 2006)

Yaklasimin ilk adimi bir risk profili gelistirilmektedir. Riskli olusumlar ve bunlarin 6lgiileri
bir kez tanimlaninca, gerekli dnlemlerin alinmasi ve operasyonlarin riski azaltacak sekilde
diizenlenmesi gergeklestirilebilmektedir. Bu kapsamda yontem, herhangi bir risk ve
stirdiiriilebilirlik programinin temel bir parcasi niteligindedir (Nazir ve digerleri, 2008). Elde
edilen sonuglar, gorece olarak kaza olusumunun yiiksek olasilik ve siddetle var olabilecegi
alanlara vurgu yapmaktadir.

Ornegin cevresel bir riski doguracak bir kazanm gibi risk diizeyi,
Risk = Kazanin olma olasilig1 x Kaza sonuclarinin siddeti (D)
formiilasyonuyla tanimlanir.

Basvurulan yontemde, kazanin ve olast sonuglarinin yaratacag riski degerlendirebilmek ve
onlemleri diizenleyebilmek i¢in agsagidaki asamalari gerceklestirmek gerekecektir:

1) Kazanin potansiyel etkilerinin siddeti siniflandirilacaktir.

2) Her potansiyel kaza seklinin olasilig1 / frekansi siniflandirilacaktir.

3) Yukaridaki iki deger dogrultusunda ve Kritiklik Matrisi iizerinden risk
degerlendirmesi yapilacaktir.

Sozii edilen siniflandirmay1 gergeklestirebilmek icin, genellikle kazanin olugma olasiligi ve
sonuclarinin siddetinin logaritmik bir Olgekle tanimlanmasi Onerilmektedir. Bu asamada,
yargilama son derece dnemlidir. Yargilama veya uzman goriisii olarak tanimlanabilecek adim
gecmise doniik verilerin veya genis kapsamli, bazen eksik olabilen bilgilere dayandirilacaktir
(The Institution of Engineering and Technology, 2006). Bu islemin ardindan, Olasilik/Frekans
Indeksi (FI) ile sonuglarin Siddet Indekslerinin (SI) toplanmas suretiyle bir Risk Indeksi (RI)
kurulabilecektir. Bir logaritmik Olgegin tanimlanmasiyla, Ornegin riski simiflandirmak
amactyla kurulan Risk Indeksi, “Uzak” olarak smiflandirilmis Frekans indeksi, FI=3 ve
“Belirgin” olarak siiflandirilmis Siddet Indeksi, SI=2 s6z konusu oldugunda RI=5 seklinde
degerlendirilebilecektir. Yani,

Log (Risk) = Log (Olasilik) + Log (Siddet) (2)
ya da,

RI=FI+SI (3)
Bu denklemde,

RI : Risk Indeksi

FI : Frekans Indeks

SI : Siddet Indeksi’dir.

Risk ise, asagidaki iliskiden yararlanmak suretiyle hesaplanabilecektir:

R = 10RI-X @



Bu ifadede,

X

FI ve SI degerlerinin bire esdeger oldugu hallerinin sayisal toplamini
ifade etmektedir.

Bununla birlikte yaklasimda, birden ¢ok riskin olabilecegi varsayimiyla toplam riskin (N) adet
unsurdan veya aktiviteden kaynaklanan her bir riskin toplami oldugu yaklasimi gecerli
kilinmistir. Yani toplam risk,

N
Rtoplam = zRi
i=1

ile ifade edilmektedir.

()

IZMIiR KORFEZiI’NDEKI DENiZ ULASIMINDAN KAYNAKLANAN CEVRESEL
RiSKiN DEGERLENDIRILMESI

Sunulan yalin yéntemin bir uygulamasi Izmir Kérfezi’nde yer alan T.C.D.D. izmir Liman
Isletmesi’ndeki gemi trafiginin yaratabilecegi ve oOzelde petrol ve tiirevlerinin denize
sizmasiyla sonuclanan kaza risklerinin niceliksel olarak degerlendirilmesi konusunda
gerceklestirilmistir. Bu baglamda, Siddet Indeksi ve Frekans Indeksi asagidaki gibi (Tablo 1
ve Tablo 2) belirlenmistir.

Tablo 1 Petrol ve tiirevlerinden kaynaklanan ¢evre kirliligi riskini sayisallastirmak amaciyla
olusturulmus Siddet Indeksi.

SI

SIDDET

Cevresel Etki

Dokiilen petrol ve tiirevlerinin
esdeger miktari (ton)

Gozardi edilebilir

Birkag varil 6l¢eginde kirlilige yol agmis
olup, belirgin bir dokinti o6zelligi
tasimayan sonug. Biyolojik ve kiyisal
alan kullanimi anlaminda Olg¢iilebilir bir
etkisi sozkonusu degil.

0.01

Diisiik

Birkag¢ tonluk dokiintii. Yol actigi durum
yonetilebilir. Canli yagamu iizerine diistik
bir olumsuz etkisi vardir.

0.1

Orta

Belirgin  bir  kirlilik  sdzkonusudur.
Kirlenme i¢in ve kirlenen bolgelerin
temizligi icin acil Onlemler devreye
sokulmalidir. Canli yagami ve alan
kullanimi {izerinde sonuglar1 ortadan
kaldirilabilir bir etki s6z konusudur.

Yiiksek

Kontrol altina alinmasi ve temizlenmesi
zor, blyilik bir kirlilik s6z konusudur.
Canli yagami ve alan kullanimi iizerinde
geri doniigsiiz etkileri vardir.

10

Asirt

Kontrol edilemez ve ekosistem iizerindeki
olumsuz etkileri uzun bir siirece yayail,
telafi edilmesi miimkiin olmayan sonuglar
dogar.

100




Tablo 2 Petrol ve tiirevlerinden kaynaklanan ¢evre kirliligi riskini sayisallagtirmak amaciyla
olusturulmus Frekans indeksi.

FI | FREKANS Tanim F (kaza/yil)
Sik ve Limana gelen gemi trafiginin yarisindan

5 - - > %50
kacinilmaz cogunda bir kaza olayinin yaganmasi
Yiiksek Limana her bes - on gelis — gidis trafiginde kaza o

4 % 10 — 50
olasilikl yasanmast

3 | Orta siklikta En az yliz hareketten birinin kaza ile % 1-10

sonuclanmasi

Diisiik En c¢ok yliz hareketten birinin kaza ile

2 %0.1-1
olasilikl1 sonuclanmasi
Cok diisiik En ¢ok bin hareketten birinin kaza ile o

1 <9%0.1
olasilikl sonuclanmasi

Tablo 1 ve Tablo 2’deki degerleri géz oniine alarak, Risk Indeksi tablosu asagidaki gibi
diizenlenebilecektir.

Tablo 3 Petrol ve tiirevlerinden kaynaklanan ¢evre kirliligi riskini sayisallagtirmak i¢in
olusturulmus Risk indeksi (RI)

RISK INDEKSI (RI)
SIDDET (SI)
FI FREKANS Gé')zlar o 2 3 4 >
edilebilic Diistik Orta Yiiksek Asirt
5 Sik ve kaginilmaz 6 7 8 9 10
4 Yiiksek olasilikli 5 6 7 8 9
3 Orta siklikta 4 5 6 7 8
2 Diisiik olasilikli 3 4 5 6 7
Cok diisiik
! olasilikli 2 3 4 > 6

Kaza olasiligini etkileyen temel etmen, yoredeki trafik diizeyidir. Bu gercege uyumlu basit bir
modelle ¢arpigma olasiligmi incelenen yoOreye gelen gemi trafigine bagli olarak
tanimlanabilir. Bu baglamda, Tablo 4’de sunulan, 2003 — 2008 yillar1 arasindaki gemi trafigi
degerlerinden yararlanilabilecektir (T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi izmir Bolge
Miidiirligi, 2009): 2003 yilinda 1509 olan gemi hareketi sayisi, 2004°te 2971, 2005°de 3356,
2006°da 3431, 2007°de 3205 ve 2008’de 2442 olarak verilmektedir.

Catma / Catisma Kaza Olasihg:

Catma / ¢atisma, yol istiindeki, demirlemis veya bagli bir gemiye ¢arpma veya bir geminin
carpmast olarak tanimlanabilir. Su altindaki batiklara carpma bu tanimlamanin disinda
birakilmistir (Det Norkse Veritas, 2005). Petrol ve tlirevlerinin dokiilmesinin neden oldugu
cevresel riski tanimlamak amaci dogrultusunda, sandallar, sisme botlar, yelkenli dingiler gibi
kiigiik teknelerle carpisma kazalar1 da bu ¢alismada ihmal edilmektedir.

T.C. Bagbakanlik Denizcilik Miistesarligit Ana Arama Kurtarma Merkezi (2009)’nce tutulan
kaza istatistikleri bolgeler temelinde incelendiginde Izmir Alsancak Limani’nda, 11.01.2001 —
16.04.2009 tarihleri arasinda ¢atma / ¢atisma tipinde bes kazaya rastlanmaktadir. Bunlardan
biri 2004 te, diger ikiser kaza ise 2005 ve 2006 yilinda yasanmustir.



13.10.2004 tarihinde gerceklesen kazada, bir romorkor ile Pasaport rihtiminda bagli askeri
gemiler catismis, sonucta romorkoriin yag borusu patlamis ve mahsur kalan bes personeli
kurtartilmistir.

12.04.2005 tarihinde meydana gelen, raporunda manevra hatasindan kaynaklandigi belirtilen
kazada ise 4312 GT’luk bir kuru yiik gemisinin limana ¢arpmasi sonucunda gemide govde
sac1 yirtilmast hasar1 meydana gelmistir. Herhangi yaralanma ya da 6liimiin yasanmadig1 bu
kazada bir gevresel kirlilik de olusmamistir. Ayn1 y1l, 31 Temmuz’da ise buna benzer bir kaza
daha yasanmis ve 3887 GT’luk bir dokme kuru yiik gemisi, tornistan hatasindan kaynaklanan
bir nedenle limana carpmustir.

2006 yilinda yasanan kazalardan ilki 26 Mart tarihinde olmus, 14005 GT’luk bir Ro-Ro
gemisi yanagma sirasinda limana carpmis ve govde sact yirtilmak suretiyle hasarlanmistir.
Kaza sonucunda herhangi bir can kayb1 ve yaralanma olmadig1 gibi, ¢evresel bir kirlenme de
goriilmemistir. 20 Kasim tarihli kazada ise, biri 68228 GT ve digeri 23047 GT tonajindan iki
konteyner gemisi catismistir. Kaza sonucunda gemilerin seyrine engel bir hasar olmadigi
goriilmekle birlikte, ¢cevre kirliligi de olmamustir.

Yukaridaki veriler goz oOniine alindiginda, liman bdlgesinde yasanan g¢atma / g¢atigma
kazalarinin olasig /siklig1 (frekansi) igin, 2004 yilinda 3.36 x 107, 2005 yilinda 5.96 x 107 ve
2006 yilinda ise 5.83 x 10™* degerlerine ulasiimaktadr.

Oturma Kaza Olasihg:

Oturma, kiyiya ya da deniz, nehir veya kanal zeminine ¢arpma olarak tanimlanabilir. Bu
calismada ise ‘oturma’, yalinlik saglamak amaciyla deniz altindaki nesnelere carpmak
anlaminda kullanilacaktir.

Yine T.C. Denizcilik Miistesarligi Ana Arama Kurtarma Koordinasyon Merkezi’nce (2009)
yayimlanan yukarida belirtilen zaman araligindaki kaza istatistikleri incelendiginde, ¢alisma
alaninda en sik rastlanan kaza tiirliniin oturma kazasi oldugu goriilmektedir. Kaza sayilari,
yillar temelinde soyledir: 2001 yilinda iki, 2002 yilinda ii¢, 2003°de bir, 2005°te bir, 2006’da
iki, 2007°de 2, 2008’de bes ve 2009 yilinda ise incelenen periyot sonuna dek bir kaza
gerceklesmistir.

2001 yilindaki kazalarda biri 278 GT ve digeri 16382 GT’luk iki kuru yiik gemisi, Yenikale
feneri aciklarinda oturmus kiiciik boyutlu gemi kendi olanaklariyla kurtulurken, digeri ise
kurtarilarak demir yerine ¢ekilmistir. Zeminin ¢amur ve kumdan olugmasi nedeniyle, oturma
sirasinda gemilerde biinyesel hasar meydana gelmedigi gibi, herhangi bir ¢evresel kirlilik de
olusmamustir. 2002 yilindaki her iic kazada da Yenikale feneri agiklarina oturan kuruyiik
gemileri kendi olanaklariyla kurtulurlarken gevre kirliligine yol agmamuslardir. 2003 yilindaki
tek kazada, 1042 GT’luk kuru yiik gemisi korfez icinde oturmus olup, kurtarilmistir. Bir
sonraki yil, oturma kazasi yasanmamis olup, 2005 yilindaki kazada ise 15859 GT’luk bir
konteyner gemisi yine Yenikale feneri aciginda oturmustur. 2003 — 2005 periyodundaki
kazalarda da ¢evre kirliligi yaratilmamistir. 2006°da biri 15689 GT’luk kuru yiik gemisi ve
digeri 24836 GT’luk konteyner gemisi ayni yorede oturmus olup, kuru yik gemisi kendi
olanaklariyla kurtulmusken konteyner gemisi ise iki romorkor yardimiyla kurtarilmastir.



Tablo 4 TCCD izmir Liman Isletmesi Gemi Trafigi (2003—2008) (T.C. Basbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 izmir Bolge Miidiirliigii, 2009)

GEMI TipPi YILLAR
2003 2004 2005 2006 2007 2008
Gemi Farkli | Gemi Farkli | Gemi Farkli | Gemi Farkli | Gemi Farkli| Gemi Farkli
hareketi Gros§ gemi | hareketi Gros.s gemi | hareketi Gros.s gemi | hareketi Gros.s gemi | hareketi Gros; gemi | hareketi Gros; gemi

Sayisi tonaj sayist | Sayisi tonaj sayist | Sayisi tonaj sayist | Sayisi tonaj sayist | Sayisi tona) sayist | Sayisi tona) say1st
Konteyner 735 9698716 | 143 1308 | 19103294 | 113 16091 | 18305381 | 182 1556 | 21497392 204 1566 | 25902323 | 232 1145 | 19185323 199
Kuruyiik 437 1779472 | 264 811 3002212 | 360 788 2828221 375 814 2777285 354 756 2446260 | 407 573 6046763 358
Balik¢1 103 9497 59 310 28072 112 234 19480 118 244 17723 119 308 25238 127 212 18651 114
Ro-Ro 87 2609048 | 28 171 5259368 | 19 202 5484676 | 60 222 6171424 35 197 6028827 | 30 164 4716344 35
?ﬁ‘ﬁﬁ/ Hayvansal - Yag| 3¢ | 03082 | 19 | s8 | 2824592 | 37 | 78 | 327346 | 60 | 53 | 303284 | 44 26 | 145557 | 21 12| 117361 8
Akaryakit Tankeri 46 71312 14 160 70763 24 132 112774 25 200 159427 27 168 149042 18 102 164830 23
Kimyevi Madde Tankeri 19 135938 | 18 21 177614 18 24 204646 20 38 266817 25 35 356116 27 20 186613 17
Dokme Yiik 15 219515 | 17 60 529426 25 78 672874 32 60 479924 23 47 305892 26 20 141868 9
Yolcu 10 123104 8 43 484240 26 33 338371 31 132 2742310 47 35 662181 28
Nehir/Deniz Tipi 6 12627 4 11 28387 9 8 21363 7 6 16271 5 3 6866 3 7 20635 7
Arastirma 3 644 2 8 1064 2 17 2408 3 16 6257 5 16 2351 2 15 2490 2
Romorkor 6 4358 3 3 386 3 2869 8 16 4126 14 12 2332 12 7 1076 6
Firigofirik 2 7826 2 1 4986 1 11844 2 4046 1 1 4190 1
Hizmet Gemisi 1 16 1 2 83 2 16 49983 11 8 15152 8 4 866 4 15 1139 8
Hayvan Gemisi 1 1762 1 1 5218 1 1 5218 1
ég‘gf‘:ilyer Tipi Yoleu 26 | 2063256 | 2 62 | 4629896 | 7 65 | 6051559 | 8 | 114 | 9313404 | 22
Kablo Gemisi 1 592 1
Egitim Gemisi 1 3008 1 2 4283 2
Tanker Barg 1 2128 1 17 7191 1 3 942 1
Tarak Gemisi 1 431 1




2007 yilinda ise, yaklasik digerleriyle ayn1 mevkide oturan 10282 GT’luk konteyner gemisi
ile 1244 GT’luk kuru yiik gemisi yetkililerce kurtarilmigtir. Oturma tiirii kazalarm en sik
yasandig1 2008 yilinda ise, digerleriyle ayn1 konuma oturan gemilerden ti¢ii kuru yiik gemisi
ve biri konteyner gemisi olarak dordii kendi olanaklariyla kurtulurken, sadece biri igin
romorkdr destegi saglanmistir. Son olarak ise, 2009 yilinda yasanan, 2457 GT’luk dokme
yiik gemisi oturmasinda da gemi kendi imkanlariyla kurtulmus ve bugiine dek oldugu gibi
herhangi bir ¢evre kirliligi olusmamustir.

Gemi trafigi verilerinin, kaza verileriyle birlikte degerlendirilmesi sonucunda oturma
kazalarinin yil temelinde yasanma olasiliginin veya frekansi i¢in su degerlere ulasilmistir:
2003 igin 6.627 x 107, 2005 igin  2.980 x 107, 2006 i¢in 5.829 x 10, 2007 igin 6.240 x 10™*
ve 2008 icin ise 2.047 x 107 degerlerine varilmaktadr.

Diger Kazalarin Olasihgi

[zmir Kérfezi iginde yukarida anilan kazalara ek olarak sadece bir adet yiik kaymasi
yasanmustir. 10.12.2005 tarihinde, limanda bulunan 1643 GT’luk bir kuru yiik gemisinin ytikii
kaymis ve bu tehlikeli durumu gidermek amaciyla gemideki yiik bosaltilmis ve gemi stabil
hale dondiiriilmiistiir. Herhangi bir can ve mal kaybmin veya yaralanmanin yasanmadigi
kazada cevreye petrol ve tiirevleri sizintist da olmamistir. 2005 yilindaki gemi trafigi goz
ontine alindiginda bir yilda boyle bir kaza yaganmasinin olasilig1 veya sikligi olarak 2.980 x
10" elde edilir.

Kaza Tiplerine Gore Risk Analizi
Yukarida belirtilen niceliksel analiz yonteminin yardimiyla ve yine yukarida belirtilen kaza
tiplerine gore olusan miinferit riskler ve sonucta karsilasilacak toplam risk, Izmir Korfezi

0zelinde asagidaki tabloda 6zetlenmistir.

Tablo 5 Izmir Kérfezi’nde kaza nedeniyle karsilasilabilecek toplam risk

Kaza Tipi Maksimum Frekans FI | SI | RI Risk = 100
Catma /Catisma 5.960x 10 1 1 2 3.164x 10"
Oturma 6.627x 10 1 |1 2 3.164x 10
Diger (yiik kaymasi) 2.980x 10" 1|1 2 3.164x 10"
TOPLAM RISKiazalar 9.487x 10"

X degeri, SI=3 ve FI=2.5 yaklasimiyla, 5.5 olarak alinmustr.

SONUC VE DEGERLENDIRME

Analiz sonucunda elde edilen Riopiam degeri, Tablo 6’da verilen seviyelere gore kategorize
edilecektir. Riski siniflandirmak, riske maruz kalacak tesisin veya genel anlamda ¢evrenin
anilan riske miidahale yetenegiyle, donanimlariyla, altyapisiyla, finansal kapasitesi ile
dogrudan ilgilidir.



Tablo 6 21.10.2006 tarih ve 26326 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiirtirliige giren
Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil Durumlarda
Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunun Uygulama Y 6netmeligi’nde
belirtilen kademeli miidahale kavrami

Toplam Risk Miidahale
(R ) Plan1 Acgiklamasi
toplam Kademesi

Bir kiy1 tesisinde veya gemide operasyonel faaliyetler
sonucu olusabilecek ve kiiciik 6l¢ekli kirlenmelere
%0.1 -1 Seviye 1 neden olabilecek olaylari kapsar. Bir kiy1 tesisi ve bir
geminin kendi imkan ve kabiliyetleri ile kontrol altina
alabilecegi olaylardir.

Bir kiy1 tesisi veya Kanun kapsamindaki bir geminin
kendi imkan ve kabiliyetlerinin yetersiz kaldig1

%1 —-10 Seviye 2 durumlarda bolgesel imkan ve kabiliyetler ile
miidahale edilip kontrol altina alinabilecek orta 6l¢ekli
olaylardir.

9410 — 100 Seviye 3 Denizde ve/veya kiy1 tesisinde meydana gelen ciddi

kazalardan kaynaklanan biiyiik 6l¢ekli olaylar kapsar.

Deniz kazalarindan kaynaklanan toplam riskin sayisal degerinin 9.487 x 10™* oldugu
gercegiyle yani Ornegin bir kiy1 tesisine gelen her bin seferden birinde kaza riski s6z
konusudur. Yasanmas1 muhtemel kazalarda, istatistiksel verilere dayanarak yapilabilecek bir
baska degerlendirme ise yiliksek yogunluklu bir petrol kirliliginin yasanmayacagi
dogrultusundadir. Yapilan bu degerlendirmeler ve risk siniflandirmasi 1siginda, izmir
Korfezi’nde yer alan bir tesisin Seviye 1 diizeyinde olaylarla karsilasacagi ve acil miicadele
altyapisin1 bu diizeye gore kurmasinin igletme agisindan uygun olacagi kanaatine ulagilabilir.

Bu calismada Onerilen yontemin, tarihsel istatistiksel verilerin elde oldugu yorelere
uygulanmasi oldukga kolaydir. Bununla birlikte eger elde bu tiir saglikli veriler yoksa, benzer
tesislerden elde edilen verilerle yakinsamalarin yapilabilecegi 6nerisini de eklemek gerekir.
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