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OZET

ULUSLARARASI DENIZ TASIMACILIGINDA TEHLIKELI YUK
TASIMACILIGI VE TURKIYE ANALIZI

Deniz tagimaciligi diinya iizerinde her gegen zaman daha Snemli bir hale gelmektedir.
Deniz tagimaciligimmn geligen teknoloji ile diger tagima tiirlerine gore daha ucuz ve hizl
yapilmaktadir. Bu durum tehlikeli yiik tagimasi yapan isletmelerinde dikkatini ¢cekmis
olup ,diinya iizerinde tehlikeli yiik tagimasi hizla deniz yoluna kaymaktadir.

Tehlikeli yik tagimaciligi oldukca dikkat ve emniyet gerektiren bir tagima sekli
oldugundan dolay: bu yiikleri tasimak igin ayri kurallar ve standartlar geligtirilmistir,
Ulkemizde tehlikeli yik tasmmasmdan iistiine diisen pay:1 almakta olup gerek kara
sularmmizda gerekse bogazlarimizda her giin tehlikeli yilk tasiyan gemileri

agirlamaktadir.

Bu ¢aliymada dilnya tizerindeki tehlikeli yitk tagimasi incelenmis ve itilkemizdeki
tagimalar analiz edilmeye galilmustwr, Tehlikeli yiikler hakkinda genel bilgilerin
verilerek tagimanmn biiyiikliigii ve tehlike boyutuna dikkat cekilmeye ¢aligilmastir,
Diinya iizerinde meydana gelen kazalar ile uluslararasi kurumlar ve uygulanan yasal

prosediirlerle tagimanin 8nemi incelenmistir.

Caligmanin Tiirkiye analizi kisminda iilkemizdeki tehlikeli yiik tagimasmin kapasitesi
incelenmis ve buna bagli olarak gemi filosunun gelisimi incelenmistir. Tehlikeli yiik
tagimasinda iilkemiz i¢in en 6nemli noktalardan olan bogazlarimizda calismada 6nemli

bir yer tutmaktadir. Yasal prosediirlerle tagimalarin iilkemiz icinde ¢ok 6nemli oldugu

vurgulanmugtir.

Sonug¢ kisminda {ilkemizdeki tehlikeli yiik tagimasi hakkinda bir degerlendirme
bulunmaktadir.
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SUMMARY

HAZARDOUS CARGO TRANSPORTATION AND ANALYSIS OF TURKEY IN
INTERNATIONAL SEA TRANSPORT

Maritime transport becomes ever more significant. Thanks to the developing
technology, it enables cheaper and faster transport compared to its alternatives. This has

called the attention of companies which transport dangerous cargo and so dangerous

cargo transport has been rapidly shifting to seaway.

Since dangerous cargo transport requires a high level of care and safety, separate rules
and standards have been developed for it. Turkey also has its share in dangerous cargo
transport and ships transporting dangerous cargo are received in Turkish territorial

waters and straits.

This study examines dangerous cargo transport and tries to analyze transports in
Turkey. It provides general information and attracts attention to the graveness of danger.
Light is shed on accidents taking place globally and importance of international

organizations and legal procedures.

In the analysis on Turkey, the study examines the capacity of dangerous cargo transport
in Turkey and also the development of ship fleets. Another important topic of the study
is Turkish straits which are very important in dangerous cargo transport. Emphasis is

laid on how crucial it is to transport according to legal procedures.

In the conclusion part, an evaluation is provided on dangerous cargo transport in

Turkey.
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1. GIRIS

Bu galigmada her gegen giin dnemi daha da artmakta olan tehlikeli yiik tasimaciligmnin
uluslararasi denizcilikteki yapisi incelenmis olup iilkemizdeki tehlikeli yitk tagimacilig

analiz edilmistir.

Ikinci diinya savasi sonrasinda sanayide ihtiyag duyulan ve her gegen giin Snemi
artmakta olan tehlikeli yiikler, difer tagima tiirlerinde oldugu gibi deniz tagimaciliginda
da onemli bir yere sahiptir. Deniz tagimaciligi gerek maliyet gerekse hiz bakimindan
diger tagima tiirlerinde daha avantajli duruma gegmesiyle tehlikeli yiik tagimaciligt
artmigtir. Tehlikeli yiiklerde en bagta en bilinen tiriinler olan petrol ve petrol iiriinleri
gelmektedir. Tagimalar1 oldukga dikkat gerektiren bu yiikler diinya {izerinde &zel tiriin

smiflarma ayrilmakta olup 6zel kurallarla tagimmaktadirlar.

Caligmanin birinci kisminda diinya denizciliginde tehlikeli yiikiin tanmmi, kisaca yiik
cesitleri, tehlikeli yiiklerin tasimasi i¢in &zellesmis gemiler, ellegleme ekipmanlar1 ve
ellegleme yontemleri incelenmistir. Tehlikeli yilklerin ¢ok kapsamli olmalar1 ve
kimyasal f{iriinlerin ¢esit olarak c¢ok fazla olmalar1 nedeniyle iiriinlerin 6zellikleri
hakkinda kapsamli bir ¢aligma yapilmamistir. Daha ¢ok firiinlerin deniz yoluyla nasil
tagindii ve elleglenmenin nasil yapildigi konular: iizerinde durulmustur. Ayrica
tehlikeli yiiklerin tasinmasi konusunda yapilan yasal diizenlemeler ve uluslararasi

sozlesmelerde incelenmistir.

Calismanin ikinci kisminda iilkemizdeki tehlikeli yilk tagimaciligi analiz edilmistir. Bu
konuda ¢ok kaynak bulunmamasi nedeniyle yapilan analizler somut verilere bagl olarak
yapimistir. Ulkemizde genel olarak tehlikeli yiik ticaretinin kapasitesi , tagimay1 yapan
gemilerin dzellikleri ve sayilari iizerinde durulmustur. Ayrica yine iilkemiz igin oldukc¢a

onemli ve stratejik noktalar olan Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gegen tehlikeli
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yitkk tasimasi yapan gemiler ile yitk miktar1 lizerine c¢alismalar yapilmistir.
Bogazlarimizdan yapilan gegisler sirasinda meydana gelen kazalara ver verilmistir. Son
olarak gerek iilkemizin taraf oldugu uluslararas: sgzlesmeler gerekse ulusal ¢alismalar
neticesinde olusturulan yasal diizenlemelere yer verilmistir. Béylece iilkemizde tehlikeli

yiik tagimasina verilen 6nem vurgulanmigtir.

Sonug kisminda ise uluslararasi alanda yapilan tehlikeli yiik tasimalarinda elde edilen
bilgiler 1s1ginda ile iilkemizdeki yapilmakta olan tasimalarin boyutu degerlendirilerek

¢esitli 6nerilerde bulunulmaktadir.



2.GENEL KISIMLAR

2.1. ULUSLARARASI DENiZ DANISMA KURULU TEHLIKELi YUK
KODLARI

Giiniimiizde deniz tagimaciligi ile bir milyondan fazla kimyevi madde tagimaktadir.
Boylesine ¢cok ve degisken tehlikeli maddelerin 6zelliklerini tek tek bilmenin ve buna
gore hareket etmenin zorlugu ortadadir. Bu zorlugun sonucu olarak, 1960 yilinda kisa
adryla IMCO diye anilan Uluslararasi Deniz Danisma Kurulu, tehlike arz eden kimyasal
maddelerin en 6nemlilerini, kisa adiyla IMDG - C (International Maritime Dangerous
Goods - Code) “Uluslararasi Deniz Danisma Kurulu Tehlikeli Yiik Kodlar1” altinda
smiflandirilarak bir araya getirilmistir. Uluslararasi standartlara gore tehlikeli maddenin
smifim belirten ve bu tip yiik tasiyan tiim konteynerlerde bulunmas1 gereken etiketler,
en az 10cm x 10cm §lgiilerinde olmalidir. Can ve mal emniyeti agisindan ayri ayri
ozellikler arz eden tehlikeli madde sinifi, uluslararasi etiket ve kod isaretlerine gore

asagida sralannistir (IMDG Code, IMO).

Smuf 1: Patlayicilar (explosives)

Gemide istifleri personel mahallinden ve gemi teknesinden uzaga, ambar kapaklarinin

hemen altina yapilmalidir.

Bu sinifa dahil maddeler: Kara Barut, FiSek, Sis Bombasi, Cephane, Dinamit gibi.

Sekil 2.1 IMDG Koduna Gore Patlayicilar I¢in Kullanilan Etiket.
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Smuf 2: Gazlar (gases)

Smmif 2.1. Yanici gazlar (flammable gas)

Her tiirlii 1s1 kaynagmdan ve personel mahallinden uzaga istiflenmelidir.

Bu simifa dahil maddeler : Asetilen, Etan, Etilen, Metan, Hidrojen, Cakmak Gazi gibi.

Sekil 2.2 IMDG Koduna Gére Yanict Gazlar Igin Kullanilan Etiket.

Smif 2.2. Zehirli gazlar (toxic gas)

Her tiirlii 181 kaynaklarindan, personel mahallinden ve yiyecek maddelerinden uzaga

istiflenmelidir.

Bu sinifa dahil maddeler: Amonyak, Flor, Priissik Asit, Klorit, Karbon monoksit gibi.

Sekil 2.3 IMDG Koduna Gére Zehirli Gazlar I¢in Kullanilan Etiket.



Smif 2.3. Yanici olmayan sikistirilmig gazlar (non-flammable compressed gas)

Giiverte veya giiverte altinda, iyi havalandirilmig serin yerlerde muhafaza edilmelidir.
Bu gazlarla doldurulmus tiipler 1s1 aldiklar1 zaman genlesirler ve bu da patlamalara
neden oldugu i¢in ¢ok tehlike zelliktedir.

Bu smnifa dahil maddeler : Argon, Helyum, Karbondioksit, Hava Gazi, Oksijen gibi.

Sekil 2.4 IMDG Koduna Gére Yanict Olmayan Sikistirilmis Gazlar I¢in Kullamlan Etiket.

Smuf 3: Yanici sivilar (flammable liquid)
Yanici sivilar 1sinmalar1 halinde, buharlasan gazin yanma noktasma gore, 3 gruba

ayrilmaktadir.

Sekil 2.5 IMDG Koduna Gore Yanici Sivilar Igin Kullanilan Etiket.

Smif 3.1. Benzin

Yanma noktasi 18.0 C'den diistiktiir, Daima giiverte tistiinde istiflenmelidir.

Simif 3.2. Mazot
Yanma noktasi 18.0 C ile 23.0 C arasindadir. Giiverte iistiinde veya giiverte altinda

istiflenmelidir.



Smif 3.3. Kerosen

Yanma noktasi 23.0 C ile 61.0C arasindadir. Giiverte altinda istiflenmelidir.

Smif 4: Kat1 maddeler ( solids )

Smif 4.1. Yanici katilar (flammable solid)

Giiverte veya giiverte altma istif edilmelidirler. Yasam mahallerinden uzak
tutulmalidirlar,

Bu smifa dahil maddeler : Aliiminyum Tozu, Sellilloid, Naftalin, Kirmiz1 Fosfor,

Filmler, Neft Yagi, Kuru Lifler gibi.

Sekil 2.6 IMDG Koduna Gére Yanict Katilar Igin Kullanilan Etiket.
Sinif 4.2. Kendi kendine yanabilen katilar (spontenously combustible)
Cok 1iyi havalandirilmis yerlerde istiflenmeli, istif aralar1 hava sirkiilasyonunu

saglayacak sekilde olusturulmalidir.
Bu smifa dahil maddeler : Kopra, Bahk Unu, Kuru Ot, Mangal K&miirii vb.

Sekil 2.7 IMDG Koduna Gére Kendi Kendine Yanabilen Katilar I¢in Kullamlan Etiket.
Smif 4.3. Islandiginda yanabilen katilar (dangerous when wet )

Su ile temas ettiklerinde veya 1slandiklarinda, yanma 6zelligi gosteren katilardir, Iyi
havalandirilmis kuru yerlerde muhafaza edilmeli ve su ile temasindan mutlak suretle
kacinilmalidir,

Bu sinifa dahil maddeler: Alkalin alagimlar, Baryum, Karpit, Ferro Silisyum, Natriyum,
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Magnezyum gibi.

Sckil 2.8 IMDG Koduna Gére Islandiginda Yanabilen Katilar Igin Kullamilan Etiket.
Smuf 5: Oksitleyici maddeler (oxidizing substances)
Smif 5.1. Oksitleyici maddeler (oxidizing agent)
Bu smifa giren maddeler, oksijen agiga gikartmak suretiyle yanmayi kolaylastiric bir
ortam meydana getirirler. Bu 6zellikleri nedeniyle yanici maddelerin yanina

istiflenmemelidirler.

Bu smifa dahil maddeler: Nitrat, Suni Giibre, Amonyum Siilfat, Baryum Klorat gibi.

Sekil 2.9 IMDG Koduna Gére Oksitleyici Maddeler igin Kullamilan Etiket.
Smif 5.2. Organik peroksitler (organic peroxide)
Bu smifa giren maddeler yanici olabilecekleri gibi, patlayici da olabilirler. Giiverte

{istiine Ortiilii olarak, kuru ve serin yerlere konulmalidir.

Bu simifa dahil maddeler: Biitiin peroksitler bu simifa dahildir.



Sekil 2.10 IMDG Koduna Gére Organik Peroksitler Igin Kullanilan Etiket.
Smf 6: Zehirleyiciler (toxic)
Smif 6.1. Zehirleyici maddeler (toxic)

Zehirleyici maddeler insan viicuduna agiz yoluyla girebilir ve insani 6ldiirebilirler. Bu
nedenle yiyecek, iceceklerden, yasam mahallerinden ve tiitiin gibi nem ¢ikaran
maddelerden uzaga istiflenmelidirler.

Bu sinifa dahil maddeler : Arsenik, Anilin, Baryum Oksit, Fenol, Nikotin, Kursun,

Siyaniir, Civa tirtinleri vb.

2

TOXIC

)

Sekil 2.11 IMDG Koduna Gére Zehirleyici Maddeler Igin Kullanilan Etiket.
Snif 6.2. Mikroplu (biyolojik) maddeler (infectious substance )

Bu maddeler mikrop ihtiva ettiklerinden hastaliklara sebep olurlar. Yiyecek, icecek ve
yagam mahallerinden uzaga istiflenmelidirler. Tehlike arz eden durumlarda en yakin

saglik otoritesine haber verilmelidir.

Bu sinifa dahil maddeler : Kemik, Kemik Yagi, Sikistirilmig Et Atiklari, Hayvan

Derileri, Kan Tozu, gibi.



Sekil 2.12 IMDG Koduna Gére Mikroplu Biyolojik Maddeler I¢in Kullanilan Etiket.

Simif 7: Radyoaktif maddeler (radioactive)

Bu maddeler 6zel kaplar igerisinde nakledilirler. Kaplarm mutlak suretle hasarsiz olmasi
gerekmektedir. Tercihen giiverte iistiine, personel mahallinden, besin maddelerinden,
banyo edilmemis filmlerden, ilaglardan ve kimyasal maddelerden uzaga

istiflenmelidirler. Aktivite dereceleri bakimindan 3 gruba ayrilirlar.

Sekil 2.13 IMDG Koduna Gére Radyoaktif Maddeler Igin Kullanilan Etiket.

Havayolu Tehlikeli Madde Tasimaciligi’nda esas teskil eden “IATA” kurallarinda da
tehlikeli madde olarak Kabul gériilen yiikler igin ¢ok benzer bir siniflandirmaya
gidilmigtir (Dangerous Goods Regulations).

“Uluslararast1  Denizyolu  Tehlikeli Madde  Tasimacillk Kodu”nda iiriin
gruplari,6zellikleri ve paketleme ve tasima sistemleri iizerinde oldukga detayli kodlama

yapilarak iiriinlerin operasyonlari ile ilgili bilgi ilerleyen boliimlerde anlatilmigtir.



2.2. DENiZ YOLU ILE TEHLIKELIi MADDE TASIMACILIGI EKONOMIK
YAPISI '

Giiniimiizde bir malin hasarsiz olarak uzak pazarlara sunulmasi maln fiyat: ve kalitesi
kadar 8nemli bir degigken olarak kargimiza ¢ikmaktadw. Mali hasarsiz bir sekilde kisa

siitede ucuz maliyetle iiretim noktasindan pazarlara tasiyabilmek rekabet giiciiniin

6nemli bir parcasi olmustur.

Son yilarda zaman ve maliyet gibi nakliyecilikten beklenen yararlarin maksimum
seviyeye cikarilmasiyla birlikte kombine tasimacilik kavrami &nem kazanmis olmasma
karsin taginan maln bilyiikliigii ve maliyet unsurlari, kat edilen mesafe gbz &niine
alindifinda diinya ticaretinin %90‘1 deniz yoluyla yapilmaktadwr. Deniz yolu

tagimacilig1 sermaye yogun bir sektordiir.

Deniz tasimaciligy;

e Bir defada birden fazla yiik ulastirmast,

e Giivenilir olmasi,

e Sinir asimi olmamasi,

e Mal kaybinm minimum diizeyde olmasi,
gibi yukarida belirtilen 6zelliklerin yaninda, havayoluna gére 14, karayoluna gére 7 ve
demiryoluna gére 3,5 kat daha ucuz olmasi sebebiyle diinyada en ¢ok tercih edilen

ulagim bigimidir ( Vuruk , 2008 ).

Deniz yoluyla bir defada en gok yiik en giivenli sekilde en ucuza tagmmaktadir. Ulkeler
arasi sinir asimi problemi yoktur. Amerika’dan alan bir mal sinir asmadan dogrudan
iilkemize ulasabilmekte, iilkemizden ihrag edilen iiriin sinir agmadan dogrudan Avrupa
iilkelerine gidebilmektedir. Denizyolu ticareti ¢ok biiyiik yatrim gerektiren ve
kullanilan araglarin ¢ok pahali oldugu bir sektdrdiir. Biitiin avantajlarma ragmen deniz
yolu ticaretinin gerektirdigi finansmani tek basina bir firmanin yapmasi oldukga zordur.
Modern bir liman terminalinin maliyeti 100 milyon dolarm iizerindedir.

Denizyolu tasimaciligi esnasinda meydana gelen anlagmazliklarin halli uluslararas:
anlasmalara konu olmus olusabilecek hasar ve kayip riskleri sigortacilifa kaynak tegkil

etmistir. Yiikiin elleglenmesi,yiikleme ve tahliyesi esnasinda 3. tarafsiz firmaya duyulan
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ihtiyag gbzetim firmalarma finansman saglamig, donatanin finansman ihtiyaci
finansman girketlerine daha sonra tersanelere, acentelere ve klasman sirketlerine ve

bunun gibi sayabilecegimiz zincirleme sektorlerin gelisimine ekonomik katki

saglamugtir. ( Vuruk , 2008 )

2.2.1. Tonaj Talebi

2003 yilindan 2008’in yazmna kadar diinya ekonomisinde goriilen istikrarl ve giiglii
biiyiime trendi, Diinya ticaret filosundan yillik ortalama yiizde 8’lik bir tonaj talebi
olugmasmi saghiyordu. Hizli filo biiyiimesine ragmen, kapasite kullanim orani kalic1 bir
sekilde % 90’ lizerinde seyrediyor ve bu durum tam kapasite kullanimi olarak
degerlendiriliyordu. Ekonomik faaliyette yasanan keskin diigiise paralel olarak tonaj
talebi de Diinya ticaretinde yaganan % 11.9’luk diisiis paralelinde %3 oraninda
diigmiistiir. Bu degerler arasinda g6zlemlenen biiyiik fark ise, tonaj talebine iliskin
hesaplamalarmn; hacim cinsinden deniz yolu tagimaciligma, nakliye mesafelerine ve
diinya ticaret filosunun verimliligine dayanmasi, Diinya ticaretine iliskin tahminlerinin
ise; IMF’nin detayli bir fiyat indirgeme sistemi ile indirgenmis hacim cinsinden ithalat
ve ihracat tutarma bagl olmasi durumu ile agiklanmaktadr. Tahmin edilen biiyiime
oranlar1 2010 yilinda %6.5’luk, 2011 ve 2012 yillarinda ise %8’lik bir tonaj talebi
artigin1 isaret etmektedir. Yapisal bir asir1 kapasiteden kagmmak i¢in, dzellikle arz
tarafinin kendini mevcut duruma uyarlamasi zorunlu géziikmektedir.

Tonaj talebinin artigina bagh olarak diinya iizerindede tehlikeli yiiklerin tasinmasindada

artiglar olmustur ( 2010 Deniz Sektorii Raporu ).

Tablo 2.1°de 2010 Deniz Sektorii Raporu verilerine dayanilarak hazirlanan diinyadaki

filo gelisiminin 2000 yilindan 2010 yilina kadar olan durumu gdsterilmistir.
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Tablo 2.1 Diinya Filo Gelisimi Milyon Dwt ( 2010 Deniz Sektdrii Raporu )

2000 276.0 13,5 264.8 152 [166.7  |736.2
2001 2813 15.0 274.0 146 |1693  |754.3
2002 274.9 15.0 287.4 13,8 |1747  |765.9
2003 278.8 15,4 295.0 12,6 |1812  |783.0
2004 287.9 17,3 303.3 12,2 [189.6  [810.3
2005 304.1 18.0 320.7 11,7 [200.5  |855.0
2006 326.9 19,2 341.9 11,7 |2133  [913.0
2007 344 4 21,4 365.1 11,3 |232.5 9748
2008 362.4 24.0 392.9 11,3 [2555  |1046.2
2009 380.8 26,4 420.8 10,5 |2839 |[11224
2010 408.9 28,6 4592 9,7 (3123 [12187

Sekil 2.14°de Tablo 2.1’den alinan veriler ile olugturulan 2000 ile 2010 yillar

arasindaki diinya filosundaki kimyasal gemilerin dwt artislar1 gériilmektedir.

Kimyasal gemiler

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

LI Kimyasal gemiler

Sekil 2.14 Kimyasal Gemilerin 2000 — 2010 Yillar1 Arasindaki Dwt Dagilimi
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Kimyasal gemiler diinya iizerindeki 2000 yilinda ortalama 13,5 milyon dwt iken bu
durum 2010 yilinda 28,6 milyon dwt ¢ikmigtir. Kimyasal gemilerin dwtleri 2000
yilindan 2010 yilma oranla % 211 oranda artmustir. Kimyasal gemilerin diinya
tizerindeki bu artig miktar1 géz ardi edilemeyecek kadar fazladir. Diinya iizerinde
taginan kimyasal yiiklerin hizla artig gosterdigi yiiklerin tagmmasinda kullanilan
gemilerin artisi1 ile de agik sekilde gériilmektedir. Kimyasal gemilerin artiglarinin diinya

lizerinde kimyasal yiiklerin artiglari ile paraleldir.

Tablo 2.1°den alinan verilerle olusturulan Sekil 2.15°de 2000 ile 2010 yillart arasmdaki
tanker gemilerinin dwt artiglari goriilmektedir.

Tankerler

2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010

Sekil 2.15 Tankerlerin 2000 — 2010 Yillar1 Arasindaki Dagilimi1

Tanker gemileri diinya iizerindeki 2000 yilinda ortalama 276 milyon dwt iken bu
ortalama 2010 yilinda 408,9 milyon dwt olmustur. Tankerlerin dwtleri 2000 yilindan
2010 yilna oranla % 148 oranda artmgtir. Diinya iizerindeki petrol ve tiirevlerine olan
ihtiyac1 yillar icinde hizla artmaktadir. Yiiklerin artisma paralel olarak tankerlerinde
dwitleri yillar icerisinde artmaktadir.
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2.2.2. Petrol Talebi

Diinya petrol tiiketimi 1983 yilindan bu yana ilk defa 2008°de daralarak % 0.3’liik bir
diigiis g6stermistir. Son yilin baslarinda, IEA 2009 yilinda % 0.6 oraninda bir diisiis
bekledigini agiklamig olup, de@erlendirmeler kiiresel ¢ikti artisina kiyasla tarihsel
trendlerle bir hayli uyumluluk arz eden bir noktaya, % 1.5°lik bir diigiise isaret
etmektedir. Diger taraftan 6n tahminler OECD iilkelerinde % 4.4 oraninda dramatik bir
diigiis olacagmi buna karsin gelismekte olan iilkelerde % 2 oraninda bir yiikselig
yasanacagini dngdrmektedir. ABD’de tiiketim 2008 ve 2009 yillarmnda sirayla % 6 ve %
4 oraninda diigiis g6stermistir. Eski SSCB’de tiiketim 2009’da % 7 gerilemis, buna

karsilik Cin, gegen yil petrol tiketimini % 8 oraninda arttrmustir.

Petrol tilketimindeki diisiisiin en ¢ok destile yakitlarda, dzellikle ekonomik faaliyete sik1
sikiya bagli olan dizel ve diger yakitlarda telaffuz edildigi dikkat gekici bir husus olarak
one gikmugtrr. Yiizer yakit depolama alaninda &ne ¢ikan iirtin 2009 yilmmn baslarmda
ham petrol olmug, yilin sonuna dogru gaz yagi da dnemli bir yiik haline gelmistir

(2010 Deniz Sektorii Raporu).

Tablo 2.2 Tanker Filosu (Kimyasallar Dahil) Milyon Dwt ( 2010 Deniz Sektérii Raporu )

2000 289.5 9 280.5 9.4 289.6
2001 (2964 6,6 289.8 12:5 302.3
2002 290.0 6,1 283.9 12,8 296.7
2003 294.2 5,6 288.6 10,8 299.4
2004 305.2 3.4 301.8 6,7 308.5
2005 322.1 3,2 3189 5.5 324.4
2006 346.1 2,5 343.6 5,5 349.1
2007 365.8 25 363.3 4.0 367.3
2008 386.4 0,8 385.6 12 386.8
2009 407.1 1,2 405.9 2,6 408.5
2010 437.5 2,6 434.9 3,5 438.4
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2.2.3. Petrol Deniz Ticareti

Cin ve Kore diginda pek ¢ok iilke ithalatim azaltmis, ABD’nin deniz yoluyla yaptigi
petrol ithalati % 10 azalmig, OECD Avrupa iilkelerinin yaptig: ithalat % 6 azalirken
Japonya ithalatindaki diigiis % 12 oranma ulagmigtir. Buna karsilik Cin ve Kore ise

ithalatlarmi sirayla % 11 ve % 2 oranlarinda arttrmugtir ( 2010 Deniz Sektorii Raporu ).

2.2.4. Tanker Filosu

Tanker filosu, 2008’den 2009°a yillik ortalama bazda % 7 oraninda biiyiimiistiir. Yeni
tanker teslimatlar1 8nceki yilki 36 Milyon Dwt seviyesinden 2009°da 48 Milyon Dwt
seviyesine yiikselmistir. Hurdaya ¢ikma hacmi 8 Milyon Dwt’yi bulurken déniistiirme
amagli hacim 9 Milyon Dwt’a ulasmustw. Uriin Tankerleri artist % 16 oraninda
gerceklesmis, buna karsilik ham petrol tagiyicilar: artis1 % 4 oraninda kalmugtir
(2010 Deniz Sektorii Raporu).

2.2.5. Lng Piyasasi

LNG (sivilagtirilmig dogal gaz) tasimaciligs, 2009'da saglikli bir biiyiime gostermis, ve
yaklagik % 7 oraninda artmugtir. Yiln en dikkate deger tarafi hizin azalmasi buna
karsilik tagima hacminde gozlenen artitir. Yiikselmeye devam eden bunker fiyatlari ve
gemi kapasitesinin artmast LNG filosunun ortalama hizmmn diismesine neden olmus,
LNG'nin ticari hacmi, gecen yil oranla % 5 artmis ve 179 mill ton olarak

gergeklesmistir.

Hepsi Orta Dogu ve Pasifik bolgelerinde konuslanan 9 yeni kafileyle (trains) toplamda
47 mil ton kapasite ilave hacim saglanmis, bununla birlikte, bazi tesislerde halen
yaganan firetim sorunlarndan kaynaklanan kapasite kullanim azalmasi gézlemlenmis
seviye olan yiizde 87'den bir puan diisiik bir sonug ¢ikacagmi tahmin edilmektedir.

2009'daki diger bir motive edici gii¢ depolama olmustur. Bu yil boyunca 8'den fazla

geminin bu amagla kullanilmigtir.

2008 sonbahar ekonomik krizini takiben Japonya ve Kore'den gelen taleplerin

azalmasindan sonra fiyatlar diigmiis, Atlantik ile Pasifik havzalari arasindaki arbitraj
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ticareti, 2008'de kaydedilenden iigte bir oraninda azalmistir. LNG filosu, 2009'da
tersaneden teslim aldigi 37 yeni ve satin aldigi 1 hurda gemiyle %15 oraninda

biiyiimiigtiir.

Sonug olarak LNG filosunun kullanim orani, 2009'da %75'ten 9 puan degerinde
azalmig, bdylece kisa vadeli ortalama kiralama bedeli (t/c) giinde 34 bin dolara
gerilemistir. 2010'da aktif filonun 2009 yilina esit derecede biiyiimesi beklenmektedir.
- Talep tarafinda, tiim yeni LNG projelerinden gelen hacimler ile birlikte ortalama
mesafede goriilen artigin arz tarafindaki yiikselisten marjinal olarak daha yiiksek bir
biiyiimeye yol agmasi, bu durumun da kullanim oraninda ve bunun sonucunda da spot
fiyatta kiiciik bir iyilesmeyle neden olacag, arbitraj ticaretinde veya depolamadaki bir
artigin da kullanim oraninda iyilesme saglayabilecegi degerlendirilmektedir

(2010 Deniz Sektdrii Raporu).

2.3 DENIZYOLU TiCARETI VE TASIMA SISTEMI KONSEPTI

Uzun dénemde diinya ekonomisi ve deniz ticareti arasindaki iliski incelenecek olursa
ticaret elastikiyeti endiistriyel biiyiime oranina gore deniz tasimalarmdaki artig
kargilagtirilarak bulunmaktadir. Son 30 yildir diinya ticaret elastikiyeti pozitiftir. Bagka
bir deyigle deniz ticareti diinya endiistrisinden %40 daha hizli geligmigtir.
Hammaddelerin dig iilkeler tarafindan arz edilmesi durumunda meydana gelen ticaret
elastikiyetini g6z oniine alacak olursak 1960’lar Avrupa gelik endiistrisi ve 1870-1980
ham petrol donemlerini g&sterebiliriz. Burada ucuz deniz tagimaciliginin 6nemi ortaya

cikmaktadir.

Deniz ticareti ve ekonomi arasindaki iliskiyi incelerken dikkat edilmesi gereken diger
bir mevzu deniz ticaretine konu olan iiriinlerdeki taleptir. Bazi ticari iiriinlerde kisa
dénemde ticareti belirleyen faktér mevsimsel etkidir. Kuzey yarimkiirede enerji
tilketimi sonbahar - kig aylarmda arttigindan petrol iiriinleri tagimacilifs ilkbahar ve

yaza gore sonbahar ve kig aylarinda artis géstermektedir.

Deniz yolu ticaretinde talebi etkileyen faktorleri asagida belirtilen basliklarda

toplayabiliriz;
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e Diinya ekonomisi

e Denizyoluyla tasinan mallarmn ticareti
e Ortalama tagima siiresi

e Politik olaylar

e Tagima maliyetleri

e Bir seferde taginabilecek yiik miktari
e Arzi belirleyen faktorler

e Diinya filosu

e Gemi inga liretimi

e Hasar ve kayiplar

e Navlun

Uzun dénemde ticari iiriin ticaretinin tiiketim ve iiretimde meydana getirdigi
degisiklikler &lgiilmektedir. Talep degisikliklerine klasik bir 6rnek ham petrol
ticaretidir. Ham petrol iiriinleri deniz ticaretine konu mallarin igerisinde en biiyiik yeri
kaplamaktadir. 1960°larda Avrupa ve Japonya enerji kullaniminda k&miirden petrol

iiriinlerine gegmesiyle ham petrol talebi hizla artmigtir.

Talep tarafinda diinya deniz ticaretine konu olan mallarm iiretim aktiviteleri etkili
olmaktadir. Ornegin endiistrinin bir béliimiindeki genisleme genel bir bilylimeye sebep
olabilmektedir. Petrol fiyatlarindaki degisme petrol talebini belirlemekte ve dolayisiyla

deniz yoluyla taginan petrol oranlar1 da degigmektedir.

Siiveys Kanali’nin kapali kalmasi esnasinda Arabistan’dan Avrupa’ya mesafe 6000°den
11.000°e ¢ikmustir. Sonucunda navlun piyasasinda bir patlama olmustur. Diger bir 6rnek
Dértyol petrol boru hattinin kapatilmasiyla gergeklesmistir. 1990°da Irak Kuveyt’i
vurdugunda 1.5 milyon varil petrol Ortadogu’dan g¢ikarken Arabistan’dan ¢ikmaya
baglamistir. Siyasi ve ekonomik olaylardan fazlasiyla etkilenen bu piyasada navlun
hareketlerindeki degisikligi 6ngdrebilmek uluslararasi etkenler hakkinda giincel bilgi
sahibi olmay1 gerektirmektedir. Petrol {ireticilerinin bir kismi tiiketiciye yakin
merkezlerdedir. Ornegin Libya, Kuzey Afrika - Karadeniz Meksika, Venezuela ve
Endonezya Bati Avrupa marketlerine, Japonya ve Amerika’ya yakmken gerek
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olmadik¢a Orta Dogudaki kaynaklardan mesafenin uzakli sebebiyle petrol arzi1 istenen

bir durum degildir.

Tagima hizmetinde belirleyici olan 6lgiim mil basmma tasman ton ile belli olur.
Deadweighte gore belirlenen miktar arz cephesiyle ilgilidir. IMO tarafindan denizyolu
ile giivenli tagimacilik yapilabilmesi igin maksimum yiikleme smnirlari belirlenmis tiriin
ve tagima aracini olasi bir hasardan korumaya yonelik rehber yaymlanmistir. Kisa
donem arz cephesinde ticari filolar karigik gemi kapasitesi sunarlar. Giin itibariyle
filonun bir kismu ticaret yaparken diger kismi hizmet dis1 kalmig veya depolama igin
kullaniyor olabilir, filo stkiilmiig ve yeniden inga ediliyor olabilir. Filonun verimliligi

hangi geminin operasyonda oldugu ya da hiz ve bekleme siiresi ile de ilgilidir.

Navlun piyasasi arz ve talebi belirlemektedir. Navlun fiyatlar1 gemi sahibine ddemis
oldugu iicretin kontroliidiir. Modelin davranigsal yoniinde gemi arzi az iken navlun
fiyatlarmimn yiikselmesiyle armatérlerin banka hesaplarinda nakit artis1 gériilmektedir ve
bu noktada tasiyan ve armatdrlerin davramiglar1 degismeye baslamaktadir. Gemi
sahipleri yeni gemi siparigleri vermeye baglarken tagitanlar tagima maliyetlerini
diigiirmeye yiikii ertelemeye ve daha biiyiikk gemiler kullanmaya ¢alismaktadirlar.
Tasmmacilik sektériiniin en énemli islevi yiikiin diinya {izerinde tagmmasidr. Miisteri
agisindan tasimacilik bir hizmettir. Tagima hizmetinde miisteri ihtiyaglarini kargilarken

iizerinde durulmasi gereken faktorler vardir:

Fiyat: Navlun fiyatlar1 maliyeti her zaman onemlidir. 1950’lerde 1 varil petroliin
Ortadogu’dan Avrupa’ya getirilme maliyeti CIF fiyat igerisinde % 49 yer alirken
1990°1arda petrol fiyatinin yiikselmesiyle navlun maliyetleri CIF igerisinde % 2,5’lara

diigmiistiir.

Hiz: Transit siiresi yilksek degerli emtianin tasmmmasinda bir stok maliyeti
olugturmaktadir. Yiiksek degerli mallar1 stokta tutmak eger navlun fiyatlar: yiiksekse
daha ucuza gelebilmektedir. Hiz ayn1 zamanda ticari nedenlerlede 6nemlidir. Avrupal
bir iiretici az miktarlarda iiriinii 10 seferde 3 giinde bir ulasacak sekilde hava yoluyla
getirmektense makinelerini kullanim dist birrakmamak ig¢in denizden 5-6 giinde

getirmeyi tercih edebilmektedir.
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Giivenilirlik: “Tam zamanmda iiretim” adi verilen modelde firetici tam zamaninda
istenilen noktada teslimat i¢in fazla ddemeyi zaman kaybetmeye yegleyebilmektedir.
Kayip ve hasar transitte sigorta edilebilir bir risk olmakla beraber tagitan hasar riski
olmadan tasitma kargiimda daha fazla yiik verebilmektedir. Onemli olan hangi
firlinlerin tasima sistemi igerisinde farkl: talep yarattigmm farkinda olmaktir. Tasima

sistemi igerisinde yer alan miisterilerin ihtiya¢larmin ne yonde oldugunun tespiti

onemlidir.

Ote yandan tasima sistemi miimkiin oldugu kadar farkll sistemlerin bir arada
kullanilmasidir. Her iiriin ve endiistrinin kendi tagima gerekleri oldugundan her durum
i¢in tek ideal bir tagima sistemi yoktur. Depolama sistemi tagima sistemi kadar 6nemli
bir sistemdir. Tagima sistemi ve depolama gibi iki ayr1 ayagi vardir. Lojistik sistem
igerisinde yiik elleglenmesin de yiikleme ve bosaltma limanlari, terminallerin 6nemi
vardir. Tagimacilik sisteminde amag miimkiin oldugu kadar etkin ve ucuz yolu tercih
etmektir. Biiyiik parti tasima yapabilmek i¢in gemi yoluyla tagimay1 tercih etmek birim

tasima maliyetlerini diisiirmektedir.

Ayrica yiiksek hacimli {iriinlerde depolama ve ellecleme maliyetleri de diigiiktiir.
Tagima esnasinda ellegleme sayis1 ve stoklarin diizgiin tutulmasi da maliyetlerde 6nem
tagimaktadir. Yiik elleglenmesi tagimacilik igerisinde maliyet kalemlerinden birini
olugturmaktadir. Cogu biiyilk limanin petrol iiriinleri ve kuru yiik elleglenmesi icin
dizayn edilmis d6kme yiik terminali vardir. Bununla beraber tehlikeli maddeler dékme
olmayan kaplar igerisinde kolayca tagmabilecek sekilde paketlenerek de
taginabilmektedir ( Vuruk , 2008 ).

2.4. DENiIZ YOLU TEHLIKELI MADDE TASIMACILIGI

Dékme yiik tagimacilifinda yiizyillardir gemi dizayni, depolama ve elleglemenin tagima
maliyetleri iizerindeki etkisi iizerinde durulmaktadw. D&kme yiikler fiziksel ve
ekonomik tanim olarak smiflandirilabilmektedir. Birlesmis Milletlerin denizyolu
tagimacilifiyla iiriin siniflandirilmasinda dékme yiikler hammadde, petrol, tahil ve

metal, kémiir gibi homojen fiziksel karakteristikte olan yiikler i¢in kullanilmaktadir.

19



Ekonomik tanimlamada ise dékme yiikii birim maliyetleri diisiirmek {izere biiyiik
partiler halinde tasman yiikler olarak tanimlayabiliriz. Sivi dokme yiikler: Tanklar
icinde taginan ve pompa ile elleglenen yiiklerdir. Stvi dékme yiikler igerisinde en biiyiik
pay1r ham petrol ve petrol iiriinleri alirken daha sonra kimyasal iiriinler ve kompleks

tiriinler gelmektedir. Ham petroliin bir takim 6zel tasmma sartlar1 vardir ve biiyiik

partiler halinde tagmabilmektedif.

Cogu kimyasal iiriin zehirli 5zelliktedir ve 6zel sartlar igerisinde depolanmalidir. Siyah
bir diger deyimle kirli iiriinlerin fuel oil, ham petrol, asfalt elleglenebilmesi ve gemi
kara hatt1 igerisinde tasinabilmesi, gemiye ya da gemiden pompalanabilmesi igin
istttlarak akiskanhg1 arttiridmalidir. Likit gazlar sogutulmus ve basmngl tanklarla
tagmmalidir ( Vuruk , 2008 ).

2.4.1. Likit Dokme Yiik Elleclenmesi

Ham petrol ve petrol iiriinleri degisik tipte ellegleme terminalleri gerektirmektedir. Ham
petrol {iriinleri biiyiik hacimli tankerlerle tagindigindan yiikleme ve tahliye terminalleri

genellikle 22 metre ve iistii drafta uygun derin sularda yapilandirilmigtir. Terminallerde
depolama tanklar1 ve yanagmis tankerlerle baglant1 saglayan boru hatlar1 mevcuttur.
Depolama tanklari terminale gelen gemilere yeterli hizmet verebilecek kapasitede
olmalidir. Kilavuz gemiler i¢in rihtimlar da olmalidir. Terminalin pompalama kapasitesi
ile kara tankmndan tankerlere iiriin yiiklenmektedir.Tahliye geminin pompalama
kapasitesi ile ilgilidir. Biiyiikk tankerlerin genelde 4 iiriin pompas: vardir. Genelde
60.000 dwt’luk tankerlerde saatte 6500 kiibik metre ve 250.000 dwt ‘luk tankerlerde

18.000 dwt’luk iiriin basma kapasitesi mevcuttur.

Charter Party gemi kiralama s6zlenmesi ile ticaret yapan taraflar igcin geminin demuraj
yada siirastarya siiresine girmesi sonucu olusabilecek maliyete bagh olarak taraflar
geminin ya da terminalin beyan ettigi pompalama kapasitesinden yola ¢ikarak yiikleme
yada tahliye operasyonlarmmn belirtilen zaman diliminin iistiinde bir siirede
tamamlanmasi sonucu beyan ettigi operasyonu gergeklestiremeyen tarafa diger ticari
taraftan protesto mektubu verebilir. Ayni sekilde terminalin beyan ettigi sartlarda

olmamasi, gemi kaptanmnin liman sinrlarma girmeden hazirlik mektubu vermesi gibi
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durumlarda olusabilecek zarar ve ziyanda uluslararasi hukuk ve terminoloji altinda

sorumlu taraf tespit edilmektedir.

2.4.2. Petrol ve Petrol Uriinleri Tasimacihg Sistemi

Deniz ticaretinin en biiyiik payli iiriinii ham petrol oldugundan ve taginmasi tankerlerle
- gergeklestirildiginden ham petrol tasimaciliginda biiyiik ve sofistike bir endiistrilesmeye
gidilmistir. Ham petroller kaynagindan sahil boru hatt1 ile tasinmaktadir. Boru hatlar1

yiiz binlerce galonluk depolama alani olan terminalleri beslemektedir.

Tipik bir VLCC tipi tanker 280.000 tonluk tasima kapasitesine sahiptir, 21 metre draft
alant vardwr ve saatte 18.000 ton basabilmektedir. ULCC‘ler 350.000 ton
tagryabilmektedir 22 metre yiikseklifi ve saatte 22.000 ton tahliye etme kapasitesi

vardir.

Petrol iiriinleri tagimaciligi ham petrolden daha kompleks bir yapidadir. Bir grup yiiksek
degerli iiriin ticaretinde kargo hacmi, depolama ve elleglemesi tagmmas: itibariyle ¢ok
bilyilk tankerlere ihtiyag duymamaktadir. Petrol iiriinleri 6.000 ile 60.000 dwt’luk
gemilerle taginabilmektedir. Bu gemiler birka¢ degisik tipte iirlinii ayni seferde
tastyabilecek ve elleglenebilecek sekilde dizayn edilmistir. ‘Bununla beraber petrol
tiriinil tagimaciligmma gore likit gaz ve kimyasal tagimaciligi daha &zeldir. Pazarda
taginan miktarin az olmasi tasima maliyetini arttirmakta fakat bityiik parti kiralamayi da
miimkiin kilmaktadir. Bu sebeple kimyasal iiriin tagiyan tankerlerin parsiyel tankerlere
ayrilmis 30-40 ayr1 kargo tanki olan, farkli pompalama sistemleri bulunan 6zel 1sitma
sistemli, zehirli {iriin tasimasmna imkan saglayan sistemleri vardwr. Tiim bu imkanlar
tanker sahibine ayni tankere farkli iiriin yiikleyebilme imkani saglamaktadir. Tagima
operasyonunun yiiksek karmagik yapisi dikkatlice planlanmasini ve yiiksek profesyonel

hizmeti gerektirmektedir.

2.4.3 Dogal Gaz ( LNG ) ve Likit Petrol Gaz ( LPG ) Tagimacihig

LNG ana gaz alanlarmdan temin edilerek (-161) C‘lik atmosferik basingla
taginmaktadir. Dogalgazin tehlikeli iiriin dzellikleri ve ¢ok diisiik 1s1da tagmmasi gibi
dzelliklerinden dolayi dogalgaz gemileri diger limanlardan farkh tutulmaktadir. LNG

swvilastrma, depolama, sogutma, yiikleme bogaltma alaninda &zel terminaller
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gerektirmektedir. Tipik bir depolama tanki 300.000 barel ya da 740 kiibik metre
kapasitelidir. LNG tagimalar1 6zel olarak imal edilmis yiiksek izolasyonlu LNG’yi
yolculuk esnasinda sivi halde tutan tanklarda yapilabilmektedir. Tipik bir LNG tanki
125.000 m3 tagtyabilmektedir. |

2.4.4 Kimyasal Gazlar ve Agir Kimyasal Tasimacihgi

Kimyasal gazlara 6rnek olarak verilebilecek amonyak keskin kokulu renksiz bir gazdir.
Amonyak hava ve oksijenle karistiginda yanici etkiye sahiptir. Amonyak (-33) derecelik
atmosfer basincinda sogutuldugunda sivilagmaktadwr. Likit amonyak 3.000- 40.000
dwt’luk gaz tasiyicilarla taginmaktadir,

Deniz yoluyla tasinan diger kimyasallar etilen, ethan, propan, stren monomer vb’dir.
Fosforik asitler dogal fosfatlardir. Yesil, kahve rengi yapiskan likitler, agindiricilar,
demir ve aliiminyum gibi metaller i¢in paslanmaz ¢elik, bronz, bazi plastikler gibi
malzemeden yapilmig tasiyicilar kullanilmaktadir. Fosforik asit parlamayan ve
yanmayan formdayken hidrojen gibi metallerle reaksiyona gegerek patlama ve yangina
sebep olabilmektedir. Diger mineral organik asitleri soda, siilfiiriik asit ve nitrik asittir.
45.000 dwt’a kadar &zel yapim paslanmaz celik borularla tagmnmaktadir. Tipik elle¢leme
hizi saatte 600 tondur ( Vuruk , 2008 ).

2.5. DOKME SIVI YUK TASIYAN TANKERLER

Diinya deniz ticaret rakamlarina bakildiginda biiyiik paym dékme s1v1 yiik tagimacilig
tonajlartyla gergeklestigi goriilmektedir. Dékme sivilarin deniz yoluyla tagmmasinda
tanker talebi vardir. Tagimacilifin ana tankerleri petrol iiriinleri, ham petrol, siilfiir ve
likit gaz gemileridir. D6kme yiik gemilerinin biiyiik bir bdliimiinii petrol tankerleri
olusturmaktadir. Tanker filosu 6 segmente ayrilmaktadir;

e Handymax ('70.000 — 100.000 dwt ),

e Panamax (50.000 —70.000 dwt ),

e Aframax ( 70.000- 100.000 dwt ),

e Suezmax ( 100.000 —200.000 dwt ),

e VLCC (200.000 —300.000 dwt ),

e ULCC (over 300.000 dwt ).
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Ttim bu segmentteki tankerler farkli pazarlarda islem gormektedirler ve her birinin 6zel

talebi vardir. 50.000 dwt’un altindaki tankerler tek cidarli ve ¢ift cidarli iki degisik
tiptedir. IMO Kurallar1 13F 6 Temmuz 1993’ten sonra petrol kayiplarina karst énlem
olarak tankerlerin ¢ift cidarli olmasini kararlastirmugtir. Kazada catigma durumunda
petroliin ikinci cidardan sizmasini dnleyecek bir sistem gelistirmistir. Tanker dizayninda
kargo elle¢lemesi énemli bir konudur. Hizli yiikkleme ve bogaltma giiglii pompalama
sistemleri gerektirmektedir. Ham petrol tanklari kendi iiriin tahliye pompalarmi
tagimaktadir. Pompa odas1 kargo tanklar1 ile makine dairesi arasindadir. Pompa sistemi
geminin arka kisminda kargo tanklari ile manifoldlarmn her iki yanindadir. Kargoyu
yiikleme ve tahliye ederken manifoldlar sik1 hortumlarla karaya baglanmaktadir.

Petroliin ¢ikis1 kontrol panelindeki vanalarla islem gormektedir.

2.5.1 Parsiyel Yiik Tasiyan Tankerler

Son yillarda 2000- 6.000 ton arasi parsiyel dékme yiik tagiyan kii¢iik gemiler dizayn
edilmistir. Bu tip tankerlerle genellikle bitkisel yag, kostik soda, bitmen, streyne ve 6zel
kimyasallar tagmmaktadir. Kimyasal parsiyel yiik tagiyan gemilerin dizaymn IMO
Tehlikeli Maddelerin Denizyolu ile Taginmasi Konvansiyonu ile kurala baglanmustir.
Potansiyel tehlikeli maddeler 1., 2. ve 3. tip olarak kategorilesmektedir ( IMDG Code ).

Fazla tehlikeli likitler 1. tip tankerlerle tasinmalidir. Bu tip kimyasallar denize bir kez
bulastiginda deniz organizmalarini yok edecek tiptedir. Bu tip kimyasallar1 tagiyacak
gemiler ¢ift cidarli olmali ve kargo tanklar1 geminin ortasinda olmalidir. 2. tip tankerler
de hasardan korunma amagcl ¢ift cidarli olmalidir. 3.Tip kargolar standart tankerlerle
tagmabilir. Diger bir konu tanklarin korunmasi ve temizlenmesidir. Parsiyel iiriin
tasiyan tankerlerde kullanilan 3 metod vardir. Agindirici iiriinler i¢in paslanmaz

celik,zine silicate veya epoxy coating.

Genel olarak parsiyel yiik tagiyan gemilerin 29 tanesi paslanmaz gelik ve 8 tanesi zinc

silicate olmak tizere 37 kargo tanki vardir. Son olarak her tank igin tankerlerin karigik
kargolar1 ellecleme sistemleri olmalidir. Solvent tasiyan tankerler en kiigiik ve eski
kimyasal tankerleridir ve bazilar: petrol iiriinler tankeri olarak klaslanmstir. Solvent

tankerleri ana olarak rafine iiriinleri tasimaktadir (nafta, benzen, toulen, xylen, alkol
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gibi). Eger uygun solvent kargosu yoksa gemiler beyaz petrol iriinleri

tagtyabilmektedirler.

Siilfiir tagiyanlar sadece siilfiir tagirlar (+ 80 C) diger kargolarin aksine yiiksek isiya
ihtiyaglar1 vardir. Gemilerin petrol 1sitici, paslanmaz ¢elik tanki, patlamalara kars: 6zel
ve atil gaz sistemleri vardir. Ozel yiikleme ve bosaltma ekipmanlar1 oldugundan uzun

stireli anlagmalarla kiralanmaktadirlar.

2.5.2. Likit Gaz Tankerleri

LNG ve LPG tasiyan iki tipi vardir. Aralarindaki fark 6zellikle sicakliktir. Likit petrol
gaz1 ve kimyasal tagiyan tankerlerin (—163) derece sogutmaya ya da esit basinca ihtiyaci
yoktur. Tagidiklari ¢ogu gaz (-51) dereceye esit basmngla tagmmaktadwr. Etilen
tagimacilignt (—104) derece icermektedir bununla beraber LPG tasiyabilen etilen
tagiyicilar da vardir. LPG tasiyicilar &zel ticari rotalar i¢i inga edilmistir. Gaz
sogutulmus halde atmosfer basingli tanklarda sivi olarak tagmnmaktadr. Yiiksek
maliyetli sivilastirma ve ellegleme 6zellikleri sebebiyle dikkatlice tamamlanmasi
gereken tagima operasyonlaridir. 125.000 kiibik metreye kadar ulagsmaktadw. LPG
tagtyicilarm ¢ogu petrol gazlari, propane, biitan, 1sobiitanol gibi kimyasallar:
tagimaktadir. Daha az nemli gaz kargolar1 amonyak, etilen, propilen, biitan ve kroridti.

LPG tagimalar1 tanker talebinin biiyiik bir kismini olusturmaktadir.

2.5.3. Kombine Tasiyicilar

Kombine tagtyicilar kuru yiikleri ve likit iiriinleri ayn1 anda tagiyabilecek sekilde dizayn
edilmigtir. Petrol {iriinleri ve diger kuru yiikleri ayn1 gemide tagimak petrol ticaretinin
ilk yillarinda ortaya ¢ikmustir. Ilk deniz asir1 tanker “ Vaderland™ 1872°de Belgika’dan
Amerika’ya yolcu ve doniiste petrol iiriinleri tasiyacak sekilde dizayn edilmistir. Fakat
- daha sonra gemi sahiplerinin petrol iiriinleri ve yolcu tagimacihimi ayni gemide
tagimaya lisansi olmadiginda bu uygulamadan vazgegilmistir. 1920’lerde “ Sveland” ve
“Amerikaland” tankerler Peru’dan Baltimore’a maden tastyip doniiste petrol iiriinii
tasiyacak sekilde dizayn edilmisti. Panama Kanal’'nm yiiksek transit gecis iicretleri
sebebiyle uygulama iptal olmustur. Iki tip kombine tanker kullaniliyordu. Ik olarak
1950’lerde maden tagima hizmeti veren kombine tankerler yitksek 6z kiitleye sahip

demir cevherinin geminin orta bsliimiinde, geminin kenarlarinda ve dipte petrol liriinler
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taginiyordu fakat bu sekilde atil alanlar kaliyordu. Tkinci tip kombine tagtyicilar petrol,
tahil ve maden tagiyici olarak dizayn edilmisti. Petrol ve petrol iiriinleri de kuru dékme
yiiklerle ayni tip tanklarda taginabiliyordu. Genelde ¢ift cidarli dizayn edilmiglerdi.

2.5.4. Kimyasal Tankerler

Baglangigta ham petrol ve tiirevlerini tagimak igin tasarlanan ve insa edilen tankerler
kimyasal maddelerin dogas1 geregi arz ettikleri tehlikeler sebebiyle olduk¢a karmagik
gemiler haline gelmistir. Ham petrol gemilerinden daha kiigiik olan kimyasal tankerlerin
ortaya ¢ikmasi kirk yil 8ncesine uzanmaktadir. Daha sonraki on yilda kimyasal tankerler
genelde diger tankerlerin ddniigtiiriilmesi yolu ile iiretilmektedir. Sonradan ihtiyaca gore
tanker iiretimi hiz kazanmigtir, Kimyasal tankerlerin iiretiminde malzeme ve isgilik
kalitesinin en iist diizeyde olmasi gerekmektedir. Bazi kimyasallarin tasimnmasimda ¢elik
kargo tanklarinin uygun olmamasi nedeniyle farkl: tiirde malzemeler kullanilmaktadir.
Kimyasal tankerler, diger tankerlerden daha kiigiik olmalarina karsin daha fazla sayida
kargo tankina sahiptirler. Bu durum onlarin yiikleme bosaltma sistemlerinin daha
karmagik boru donanimi gerektirmesine neden olmaktadwr. Kargo tanklar1 ve diger

b6lmeler arasinda koferdam kullanimi diger tanklara oranla olduk¢a yaygindir.

Kimyasal tankerlerin yaygmlagmasi ile birlikte, bunlarin yaratacag tehlikelerle ilgili
kayitlar da artmustir. Uluslararasi anlamda kimyasal tankerlerin giivenligi ile ilgili konu
1967 yilinda ilk defa MSC’ de ele alinmistir. Olusturulan alt komite, kimyasal madde
taniyan tankerlerle ilgili bir kod gelistirmis ve 1972 yilinda yiiriirlige girmistir. O
tarihten sonra inga edilen biitiin kimyasal tankerlerin bu koda uymasi sart kosulmustur.
Daha sonra ortaya ¢ikan ihtiyaglara gore kod’la ilgili degisiklikler ve ilaveler o yildan
itibaren siiregelmektedir. Genelde tanker dizayni yillar igerisinde farkli ihtiyaglara
cevap vermek iizere bir takim biinyesel degisikliklere ugramustir. Bu ihtiyaglar 6nceleri
mukavemet, stabilite ve yiikleme-bogaltma sistemleri gibi konularda yoZunlagirken
ozellikle son 30 yilda meydana gelen tanker kazalari neticesinde ortaya gikan gevre
facialari, uluslararasi kuruluslar: daha siki énlemler almaya ve tasarimcilar: da gevre
kirliligini azaltacak daha giivenli tankerlcr. dizayn etmeye yonlendirmistir. Zaman
igerisinde tek cidarl tanker formlarmin ¢ift cidarh tankerlere dogru degisim gostermesi
giivenli dizayn arayiglarimin dogal bir sonucu olarak ortaya ¢ikmistr. Yine giivenligi

arttirict 6nlemler ararsinda kargo tanklarinin havalandirma sistemlerindeki iyilestirici
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degisiklikler sayilabilir. MSC 67, kargo pompa dairelerindeki patlamalar: engellemek

i¢in biz dizi 6neriler sunmaktadir (Taylan, 2004 ).
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3. MALZEME VE YONTEM

3.1.DENIiZYOLU TEHLIiKELIi MADDE TASIMACILIGI OPERASYONEL
ISLEMLERI

Denizyolu tehlikeli madde tagimaciligi operasyonlar: yiiksek lojistik ve teknik bilgi
donamim1 gerektirir. Yiikiin hassasiyeti operasyon yapismin karmagikligmi arttirr,
Yiikleme yada tahliye operasyonlar1 6ncesi kara tankindan yada gemiden kargo
numunesi almarak yiikiin belirtilen 6zelliklere uyup uymadigi tespit edilir. Ozellikle
hassas kargolarda ilk hat numunesi alinarak (iyice 1slatma, emme igine g¢ekme)
yontemiyle kargo atiklari herhangi bir yerde kalmigsa Bunlar coziilerek erirler. Eger
numunenin igerisinde ¢ézelti yada yabanci madde tespit edilirse, test olumsuz ise
yiikleme enspektdr tarafindan durdurulabilir. Bu durumda gemi personeli ileride
¢ikabilecek bir anlagmazliga karsin gemi sahibinin menfaatlerini koruyabilmek
amaciyla gemi tankindan veya yiikleme yapilan kara tankindan olmak iizere resmi,
miihiirlenmis resmi bir numune isteyebilir. Numuneler enspektor tarafindan almip
miihiirlenmeli ve gemiye teslim edilmelidir. Gemi tarafindan 1 adet numune ileride
dogabilecek herhangi bir anlagmazlik i¢in saklanmalidir. Numuneler karanlikta ve iyi
havalandirilan yangin séndiirme sistemi bulunan, elektrik kagag1 olmayan béliimlerde
saklanmalidir. Styrene, bitkisel yaglar gibi iirlinlerin saklanmalar i¢in bir limit vardir.

Bazi iiriinler zamanla 6zelliklerini yitirirler.

Normalde numuneler herhangi bir durum igin 1 yil saklanirlar. Numuneler bertaraf
belgesi alinarak imha edilirler. Kargo tanklarinda tagman mallarinda ¢ogu saf ve iyi tarif
edilmis kargolardir. Renk bilinir ve bozulma dolayisiyla renkteki herhangi bir degisim
hemen saptanir. Kimyasallarin cogu olduk¢a a¢ik ve seffaf goriiniimliidiir. Hafif
koyulasma ve bulanma kontaminasyonu gosterir. Kargonun Onceki kargolarla

etkilegsime girmesini 6nlemek i¢in ¢esitli temizlik testleri yapilir ( Vuruk , 2008 ).

3.1.1. Tankerlerde Tehlikeli Yiik Tasimaciligi

Tehlikeli yiiklerin bir kismi tankelerde dokme yiik halince taginmaktadir. Bu yiiklerin
taginmasi sirasinda dikkat edilmesi gereken bazi durumlar bulunmaktadir. Yiiklerin

gemi tanklarma yiiklenmesinden 6nce gemi tanklarmm temizliginin en iyi sekilde
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yapilmasi gerekmektedir. Bu temizlik yiikiin kalitesine ve tagmma sekline bilyiik etki
etmektedir. Bazi kargolar yiiklenmeden once gemi tanklar1 tuzlu deniz suyuyla
yikanirken bazi kargolar igin tuz bozulmaya sebep olacagindan tath su ile yikama
yapilir. Bazi {iriinler su ile armndirilamaz ve tankmn yikamasmda temizleyici cesitli
kimyasallar kullanilir. Daha sonra su ile yikanan tanklardaki suyun emilmesi ve
havalandirilmas: gibi yontemler kullanilir. Bununla beraber bazi tiriinler su ile
karigmadiklarinda gemideki su miktarmn belirleyici metodlara bagvurulabilir. Bazi agik
renkli saydam sivilarin sogutulmasi ile yiiklerdeki sivi miktari tespit edilebilir. Kargoda
normal olmayan bir koku bozulmaya sebep olabilir. Baz: yiiklerde agir yag ve kirli
liman balast1 kargo tanki i¢inde siilfat atiklari birakabilir. Bazi kimyasallar arasinda belli
oranda karigimlar gerceklestiginde hizli reaksiyonlar olusmasi sonucu tankm agmmasi,
patlama, yangmn gibi sonuglara yol agabilir. Su da bu tip reaksiyonlara sebep olabilir.
Tankerlerde her zaman vana baglantisi olan yerlerde sizintilar goriilebilir. Bu nedenle
biiyiik sizintilar olmadik¢a ve hizli bir reaksiyona erigecek oranda karisim olmadikga
tehlikeli bir durum olugsmaz. Kesinlikle reaksiyona giren kargolarm komsu tanklarda
tasinmasina izin verilmez. Arada bos bir tank olmasi istenir. Bu tank kargo tanki
olabilecegi gibi koferdam da olabilir veya her iki kargo arasinda bu her ikisi nétr olan
bir kargo olabilir. Bu istek bazen kargo plam1 yapmakta gemiyi sikintrya sokabilir.
Capraz yerlestirme metodu normalde iki tehlikeli reaksiyona girebilecek kargo arasmda
yeterli kabul edilebilir bir bosluk birakilmasini éngoriir. Daha da 6nemlisi pompalama

esnasinda dikkatsizce bir karismay1 5nlemek i¢in pompalama sistemi iizerinde kesin bir

ayrim yapilmalidir.

Bununla beraber s, hava ve 151k gibi sebeplerle kendi kendine reaksiyona giren
maddelerin polimerizasyonunu &nlemek veya geciktirmek igin iiriinlere tagima
esnasinda inhibitor madde katilabilir. Ayrica polimirize yiikleri emniyet altinda tutmak

icin yapilmasi gerekenler bulunmaktadir.

Kargo miimkiin oldugunca soguk tutulmali ve asla sicak bir kargonun komsu tanki veya
isitilacak bir kargonun komsu tankina yiiklenmemelidir.
Tank kapaklari kapali tutulmali ve gereksiz yere 15181n igeri girmesi engellenmelidir.

Diizenli olarak kargo tanklarindaki sicaklik kontrol edilmeli ve ani bir sicaklik
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yiikselmesinde veya kabul edilebilecek sicakligin iistiinde ¢ikmasi durumunda gemi
sahibi ve kiralayana durum bildirilmeli ve son ¢are olarak yiikii denize tahliye etmeye

karar verilebilir ( Vuruk , 2008 ).

3.1.1.1 Gemi Tanklarinda Kargo Planlamasi
Kargo planlamasi yapilirken alicinmn iiriin tahliye swasi 6grenilmelidir. Uriinlerin fiyat
esneklikleri ve ticari dnem durumlari gézlemlenmelidir. Gemi tanklarma yiikleme
yapilirken kaptan tarafindan agagida belirtilen hususlara dikkat edilmelidir:

e Reaksiyona girecek maddeler komsu kargo tanklarinda yiiklenmemelidir.

e Zehirli yiikler kesinlikle yenilebilir yiik ile komsu tanklara yiiklenmemelidir.

e Tank kaplayicilar-koruyucularin tank imal edenlerin verdigi listeye gére yiike

uygun olup olmadigi kontrol edilmelidir.

Genel kurala gore zinc silicate kaplama giiglii solventlere (aromatik, alkol ve ketonlara)
direnglidir. Buna karsilik kostik soda gibi mallara kars1 direngli degildir.
Epoxy kaplama petrol iiriinleri, kostik soda, bitkisel yag, sarap, deniz suyuna karsi
direnglidir fakat alkoller ve aromatiklere kars1 sinirli direnglidir. Epoxy; komiir, deniz
suyu, ham petrol ve petrol iiriinlerine kars: direngli fakat jet yakit1 veya beyaz petrol

iirlinlerine karsi1 kullanigsizdir.

Bazi durumlarda tank koruyucusu imal eden bir mal i¢in sl sicaklik ve zaman
bilgilerini verebilir. Bu durumda isitilmig yiikler gemi blmelerinin  yanmna
alimmamalidir. Ozellikle solventlerden hemen sonra epoxy kapli tank bosaltilmalidir.
Methanolden sonar ayni tanka hemen balast doldurulmamalidur.

Polimerize mallar kesinlikle 1sitilmis, sicak veya 1sitilacak kargoyla kontakta

olmamalidir.

Kuvvetli kokuya sahip kargolardan sonra kokuya duyarl kargolar yiiklenmemelidir.

Kursunlu benzinden sonra insani ve hayvani tiiketim kargolar1 yiiklenmemelidir.
Kursun bilesikler bir ¢ok ara kargo yiiklemesi yapilsa bile kapl tanklarda gemi
bolmelerine yapigir ve yiyecek kargolar: igin tehlike olustururlar. Sarap yiikii kursun

bilesiklerde ¢oziiliir.

Eger ayni hat birden fazla iiriin i¢in kullanilacaksa 6nce hafif mallarin tahliyesi
gergeklestirilmelidir. Daha sonra daha kivamli olanlar yiiklenip, tahliye edilebilir.
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Iki parsiyel kargo arasinda sivi seviyesinde farklilik olmalidir. Fakat hangisi digerine
sizdiginda daha az reaksiyon olusturacaksa o digerinden daha yiiksek tutulmalidir.

Suya duyarli kargo yiiklenmeden 6nce valf ve tank kapaklarma sizdirmazlik testi
yapilmahdir.Kargo tanklar1 normalde yiikleme oncesinde kontrol edilir ve onaylanir.

Asil 6nemli olan mali yerine saglam teslim etmektir ( Vuruk , 2008 ).

3.1.1.2. Kargo Tanki Malzemeleri, Tank Kaplamasi

Tank malzemeleri gerilmeye orta ve yiiksek derecede direngli ¢elik kimyasal tanker ve
kargo tanki yapiminda kullanilan énemli materyallerdir. Celik yalnizca asit ve balast
yikama suyu tarafindan zarar gormektedir. Celigin kendisi de birkag kargo igin pisletici
dzelliktedir. Bunlarin basinda yiiksek saflikta kostik soda gelir. Pas pek ¢ok kargo i¢in
bozulma sebebidir. Pas, kargo atiklarini emebilir ve bir sonraki kargo i¢in bozulmaya
sebep olabilir. Bu sebeple pas tank temizliginde dikkat gerektirir. Bu nedenlerden dolay1
kimyasal tankerlerde koruyucu kaplama olmadan gelik kullanilmaz.

Kaplama ySntemi son yillarda ¢ok bilyiik gelisme gdstermesine ragmen asit ve fosforik

asit gibi kargolara karsi dayanikli bir kaplama bulunamamistir. Kauguk kaplama ¢ok
uzun siire agindirici kargolar igin kullanilabilir. Paslanmaz gelik de son yillarda kaplama
malzemesi olarak c¢okga kullanilmaya baglanmigtir. Bunun sebebi sadece kimyasal
direncinin yiiksek olmasinin yaninda temizliginin kolay yapilabiliyor olmasidir.
Paslanmaz celigin iizerinde etkisini giiglendiren ¢ok ince bir krom oksit film tabakasi
vardir ve bu ince film tabakasi bozulmadig1 siirece aginma olmaz. Celigin ¢ok sayida

avantaji olmasma ragmen celige karsi agresif kargolar da mevcuttur.

Paslanmaz g:e:liéin korunmasi igin;

e Deniz suyu tankta uzun siire tutulmamalidir. Deniz suyu yikamasindan sonra
mutlaka tath su durulamasi yapimalidir. Deniz suyunun kuruyarak tuz
kristallerinin olugmasimna izin verilmemelidir,

e Pas, kir, toz gibi silme operasyonundan kalan pargaciklarm ve kargo atiklari
tanktan ¢ikarilmalhdir,

e Tank yiizeyi parlak olursa korozyon ¢abuk fark edilerek tank bakimi yapilabilir,

e Temizleme malzemesi olarak genelde emulsifer, solvent ve alkali temizleyiciler

kullanilmalidr.
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Genel Asinma: Celikte kargolarin etkisiyle baglayan asinmadir.

Oyuk Asimmasi: Genel korozyonun ardindan tanklarda kiigiik deliklerin olusmasiyla

baslar.

Celik diginda bakir alagimli, magnezyum ve aliiminyumdan malzemeden tanklar da
mevcuttur. Kimyasal tankerlerde tanklar paslanmaz ¢elik olmadikga kaplama
yapilabilmektedir. Kaplama temizleme kolaylig1 ve kimyasal reaksiyon olusumunu
engellemektedir. Metoduna gére yapilmis ve iyi bakilmig bir tank kaplama 10 yil veya
daha fazla siire ile kullanilabilmektedir. Diger taraftan bir hata kaplamay1 tamamen yok
edebilmektedir. Bunun i¢in her boya maddesinin dayanma limitlerini iyi bilmek ve

tireticinin uyarilarina dikkat etmek gerekmektedir.

Epoxy Kaplama: Genelde alkali, deniz suyu, sarap, bitkisel yag, petrol ve petrol
iiriinleri, jet yakiti gibi. Kargolara karsi iyi derecede dirence sahiptir. Aromatik
hidrokarbonlar (solvent, benzene, toulene) bazi alkoller ve aseton gibi esterlere kargi
sinirli direnglidir. Epoxy kaplamanin gii¢lii agmdiricilara karsi kullanilmasi dogru

degildir. Epoxy kaplamalarda (+60) C 1s1 iistiinde yikama yapilmamaktadir.

Epoxy Tar Kaplama: Deniz suyu ve ham petrollere karsi mitkemmel direnglidir. Fakat
asla kimyasal tankerlerde kullanilmamaktadir. Zinc Slicate Kaplama uzun siire deniz
suyuna maruz kalirsa kaplamanm 6mrii ¢ok azalmaktadir. Zinc Slicate kaplama klor
bilegiklerine karsi kismen direnglidir. Eger klorlu kargolarmn igine su karigir ya da bir
miktar su ihtiva ederlerse bu durum kaplamaya zarar vermektedir. Eger iiriinlerin kuru
oldugu veya kargo hat ve tanklari iyice drain edilip kurutulursa bu iiriinler

tagmabilmektedir.

Eger tahliyeden sonra duvarlarda ince toz halinde beyaz bir toz tabakasi goriiliirse kargo
kaplamaya zarar vermis demektir. Bu durumda gemi sahibine damgilmalidir tagmnan
kargonun kargo de@erleri disinda olabilecegi g6z Oniine almmalidir. Bu kaplamalarin
diginda phenolic kaplama, polyester kaplama gibi kaplama boya ¢esitleride mevcuttur

( Vuruk , 2008).
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3.1.1.3. Tank Temizligi ve Kalibrasyonu

Temizlik prosediirii bir 6nce tagman kargo ile yiiklenecek kargoya gore tespit edilebilir.
Fakat bunun yani sira yiiklenecek kargonun cinsi, kullanim alanida ¢ok 6nemlidir.
Ornegin kozmetik sanayiinde kullanilacak glikol gibi iiriinler gok temiz ve kokusuz bir
tank taginmayr gerektirirken antifriz olarak kullanilacak glikol o kadar hassas bir
temizlik istemez. Kagit sanayiinde kullanilan kostik soda demir etkilesimine kars1 ¢ok
duyarliyken aliiminyum endiistrisinde kullanilan kostik soda o kadar duyarli degildir.
Kimyasal tankerlerde temizlik su ile gergeklestirilirken kimyasal temizleme ¢ok az
sayida kargo igin yapilmaktadir. Tank temizlenmeden Once tanktaki mal ¢ok iyi
basiimalidir. Soguk iklimlerde kargo sicaklii malin akigkanligmmn arttiriimasi ve

basma islemfnin kolaylasmasi agisindan miimkiin oldugunca yiiksek tutulur.

Yiikleme Oncesi hassas kargolarda tank iyice drain edildikten sonra dikkatlice
temizlenmelidir. EZer yikanacak kargo su ile temizlenebiliyorsa temizleyici madde
kullanmak gerekmeyecektir. Ismin arttwrilmasi kargonun polimerize yada okside

olmasmi sagliyorsa soguk suyla yikama iglemine baglanir.

Genelde biitiin tank temizlikleri su ile yikama ile baslar. Bu kargo atiklarini mekanik
olarak ¢ikarmaktadir. Soguk su ile yikamaya 6rnek olarak, siilfiirik asit, fosforik asit,
kostik soda, amonyak, methanol, ethanol, biitanol ve aseton gibi kargolar verilirken eger
kargo biraz daha kivamli ise ve yagli bir tortu birakiyorsa yikama sicak su ile
yapilmaktadir. Ornegin gliserin. Eger kargo higbir atik birakmaksizin buharlagiyorsa bu

durumda yikama gerekmez bunun yerine tanklarmn iyice havalanmasi saglanir (Aseton,

hexan, etilen gibi).

Polimerize kargolardan sonra tanklar soguk su ile su yagmuruna tutularak yikanmalidir.
Ham petrol gibi iiriinlerden sonra kargo tanklar1 6nce soguk su ile ardindan sicak su ile
yikanmalidir. Eger ilk 6nce sicak su ile yikanirsa bu atiklar1 gikarmak giiglesecek ve

temizlik zorlagacaktir. Son temizlemede tiim tank ve borular tamamen sudan armdurilir

ve daha sonra tankin dibi bezle kurulanir.
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Emilsifer: Kargonun su igerisinde gegici olarak ¢ok ufak damlaciklar halinde kalmasina
yardimer olurlar. Emiilsife olaymna &rnek verecek olursak yag ile su karigimda
emiilsiyon olugtururlar. Yani yag kii¢iik damlaciklar halinde suya dagilmaktadir. Fakat
ashinda kimyasal bir deZigime girmez. Emiilsiyon kirilirda yag ve su birbirinden tekrar
ayrilabilmektedir. Baz1 kargolar tankta bir dnceki kargo atiklarmndan kalan kokuya kars1

hassastirlar 6rnegin gliserin.

Tank temizliginde sonra kokuyu ¢ikarmak i¢in en iyi yol buharlama yada havalandirma
yontemidir. Temizlemede kargonun &zelligine gére suyun igine tavsiye edilen oranda
temizlik malzemesi katilarak tank yikanir. Yada temizlik malzemesi tank duvarlarmna
yiiksek basingli bir pompa yardimi ile spreylenerek bir siire bekletilir ve ardindan su ile
yikanir. Bu iglem esnasinda iyice giyinilmeli ve oksijen maskesi kullanilmalidir.
Depolama tanklarinin kalibrasyonu petrol ve sivi kimyasal sanayinde ham petrol, petrol
iirtinleri ve kimyasallarin miktar tespitinde 6nemli hususlardan birisi kara tank1 ve gemi
tanki kalibrasyonudur. Bir depolamé tankinin kalibrasyonu swrasinda bir boyut
olgiimiinde ve dolayisi ile tank hacminde yapilacak hata uzun dénemde deponun her
devri sirasinda kullanilacagindan biiyiik miktarda ham petrol, petrol {iriinii ve kimyasal
{iriiniin yanhs hacimlerde transferine sebep olabilir. Bundan dolay1 kalibrasyon iglemleri
sirasinda kalibrasyon 6lgiimlerinin en yilksek duyarlilikta yapilmasma daima dikkat

edilmelidir.

3.1.2. Iso Konteynerde Tehlikeli Yiik Tasimaciligi

3.1.2.1. Konteyner Tanmi

Cok degisik alanlarda yaygin bir gekilde kullanilmakta olan kapali kaplara genel olarak
konteyner denilmekte olup, burada bahsedilen konteynerler Uluslararasi Standartlara
(ISO) gore iiretilmis ve egya tasimakta kullanilan “Yiik Konteynerleri” dir. Konteynerin
kullanim alaninin genigligine paralel olarak gesitli sekillerde tarifi yapilmakta olup bir
kisim tamimlar asagida kisaca gosterilmistir. Yiik konteynerinin tanmm Tiirk Dil
Kurumu tarafindan “ Cesitli egyalar1 tagimak i¢in uluslararas: standartlara gore yapilmis
bityiik sandik” seklinde yapilmaktadir. Cesitli deniz, kara ve hava tagitlari ile tasimmaya
elverigli, uluslararasi standart (ISO) é6lgiilere sahip, i¢ine konan esyay: her tiirlii dis
etkenlerden koruyup hasara ugramasmi ve kaybolmasmi Onleyen, yiiklerin

birimlesmesini saglayan, ¢ok saglam yapida, pek ¢ok kere kullanilabilen, biiyiik 6l¢iide
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yiikleme-bosaltma kolaylig1 saglayaﬁ, ozel tertibatt bulunan kaplara konteyner

denilmektedir.

Dayaniklilidin1 arttrmak icin oluklu, hafif, saglam aliiminyum alasimli levhalardan
yapilmis, biiyiik kamyon ve vagonlara sigabilecek boyutlarda yaklasik 2,5 x 2,5 x 6 m.
boyutlarinda kapali kutulardir. Uluslararasi standart dlgiilere gére sag ve aliiminyumdan
yapilmus, yiikleme ve bosaltma hizmetlerinde zaman tasarrufu ile yiikiin dig etkenlerden
korunmasini amaglayan ve yiikiin birimlestirilmesini saglayan 5-25 ton kapasiteli su

gegirmez (sandik) yiikliik gibi tarifleri yapmakta miimkiindiir ( Giil , 2009 ).
3.1.2.2. Tank Konteyner Tasimaciligi

Tank Konteyner Tasarimi

1970’lerde yalitimli ve 1sitmali tanklar istisnaydi ve tanklarm %90°1 ¢iplak bir sekilde
iiretiliyordu. Giiniimiizde piyasa, 1sitilma ve sogutulmaya ihtiyaci olan sivilar i¢in daha
fazla 6zel ¢6ziimler istemektedir. Bu sebeple, imalateilar yérlm ve tam kapasiteli 1sitma

sistemi veya buharla calisan panel isitma sistemi sunmakta ve bununla beraber farkl

glikol veya su bazli 1sitma sistemi tedarik edilmektedir.

Sekil 3.1°de Tank konteynerin yapis1 gosterilmistir.
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Sekil 3.1 Tank Konteyner Yapisi

Ayrica sofistike elektrikli 1sitma sisteme sahip tanklar sunulmaktadir. MDI gibi boyle
bir 1s1tma sistemine gerek duyan iirtinler bulunmaktadir. Dinamik etkiler, tuzlu su veya
her ikisinin kombinasyonu yolu ile meydana gelen hasarlar tamir agisindan elektrik
1sitma sistemini oldukga pahal hale getirmektedir. Bu isitmali ve sogutmali tanklarin
nerdeyse tiimii ek olarak yalitima gerek duymaktadir. Kullanilan malzemeler tas yiinii,
poliiiretan veya her ikisinin kombinasyonudur. Kaplama i¢in aliiminyum, paslanmaz

celik ve GRP kullanilir.

Giiniimiizde Tank Konteyner Uretimi

Diinya iizerinde tank konteyner sayismin 50000-60000 arasmda oldugu tahmin
edilmektedir. Dolayisi ile Box konteyner ile karsilastirildiginda tank konteyner kiigiik
bir pazara sahip oldugu géziikmektedir. Fakat tasarimu karmasik ve box konteynere gore
fiyat1 ¢ok daha pahahdir. Standart IMO 1 konteyner, yaklagik olarak box konteynerin 10
kat1 degere sahiptir. Avrupa’ da Tank konteyner iiretimi Biiyiikk Britanya, Fransa ve
Almanya gibi iilkelerde bagsladi. Ozellikle yil bagina toplam 500 tank konteyner tiretim
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kapasitesine sahip firmalar1 ile Fransa kitlesel iiretim yapmaktadir. Tanklarm ¢ogu

paslanmaz ¢elikten iliretilmektedir.

Uygulamada tank konteynerlere kabataslak bakildig1 igin agagidaki tiiketici taleplerini
dikkate alarak piyasa tarafindan kabul edilen tasarimlar iiretmek oldukg¢a zordur;
Giiniimiizde birgok Tank konteyner endiistrisinin gelisimi Avrupa’dan gerceklesirken
lisans anlagmalari altmda Avrupali lisans partnerlerine bagh olarak Japonya, Yeni
Zelanda, Giiney Afrika ve Kuzey Amerika’ da da tank konteyner inga edilmektedir

( Gl , 2009 ).

3.1.2.3. Tasman Yiik Cegsitleri

Tank konteynerler bugiin ¢ok farkli gesitlerde yiikleri tagiyabilmektedir.

- Sarap, siit, seker, yas, meyve suyu ve gikolata gibi tehlikesiz gida {iriinleri

- Tehlikesiz kimyasallar

- Diigiik tehlikeli ve tehlikeli kimyasallar, 8rnegin yanici, toksik ve agindirici sivilar
- Swvilagtirilmig ve kalici gazlar

- Toz halinde ve graniiler gibi dokme malzemeler

3.1.2.4. Tank Konteynerlerin Elleclenmesi

Tank konteynerler gegtigimiz 35 yildir 6rnek teskil edecek bir giivenlik kaydi
olusturmalarimna ve son ii¢ yildir rekor seviyede geniglemekte olan 250.000 iizeri mevcut
filosuna ragmen meydana gelen son bir takim olay tanklarm giivenligi hakkinda
sorularm ortaya ¢ikmasma neden olmustur. Olaylarm hi¢ birinde tank muhteviyati
hasara ugramamasma ragmen, valf sizmalar1 ve tank iizeri is kazalari personelin
yaralanmasma neden olmustur.

Ayrica tank konteynerlerin elleglenmesinde agagidaki hususlara dikkat edilmelidir;

e Tank konteynerlerin yapisal biitiinliiglinii ve giivenli§ini siirdiirmek igin
konteynerlerin ISO onayli ekipmanlar kullanilarak tasmmast ve elleglenmesi
gerekmektedir.

e Tank konteynerler uygun yonetmelikler tarafindan izin verilen seviyelere kadar
doldurulmalidir.

e Dogru seviyede doldurulmayan tank konteynerlerin taginmasi ¢ok tehlikelidir.
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Son iki yildir ITCO “ Tank konteynerlerin Giivenli Elleglenmesi” ne dair bir bildiri
hazirlamak i¢in ICHCA International ile birlikte galigmugtir. Toplam 60 sayfa, 6 ek ve
14 resimli boéliimden olusan “ Tank konteynerlerin Giivenli Elleglenmesi” giivenli tank

konteyner operasyonlari i¢in tam bir sanayi dokiimam seklinde olusturulmustur.

Sekil 3.2°de tank konteynerlerin nasil istiflenmesi gerektigi gosterilmistir. Tank

konteynerleri her zaman birbirleri arasinda istif edilmelidir.

Sekil 3.2 Tank Konteyner Elleglemesi

Brosiir 70’lerden bu yana tank konteyner sanayi tarafindan gelistirilen uygun c¢alisma
kosullarini icermekte ve bu hizla gelisen tasima sektdriine yeni katilan firmalara tank
elleclemenin yapilmasi gereken ve yapilmamasim gereken konulara alismasinda
yardimcr olmaktadir. “Tank konteynerlerin Giivenli Elleglenmesi” ayni zamanda
mevcut sanayi uzmanlan i¢in bir giincelleme teskil etmekte ve normal giinliik
cahsmalar swasinda karsilasabilecekleri tank operasyonlar: i¢in bir kilavuz olarak
hizmet etmektedir. Tank konteynerler, yapim malzemeleri, techizat ve ekipmanlar
tagidiklar: irlin ¢esidine tamamen uygun olan saglam {initelerdir. “Tank konteynerlerin
Giivenli Elleglenmesi” tam bir ¢galisma bilgisine sahip operatérler ve tank konteynerler

ile temasa gecgecek kisiler i¢in giivenli bir caligma ortami saglayabilmektedir.
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3.1.2.5. Kapasite A¢isindan Tank Konteyner

Konteynerlesmenin bagladigi 70°’li yillarin baglarinda tipik tank konteyner 20 m3
civarinda kapasiteye sahipti. Ozellikle sarap ve likor endiistrisi i¢in 18 m3’ den 19 m3’
e kadar silindiriksel olmayan tank konteynerler inga edildi. 1970° lerde insa edilen
birgok iinite yasal olarak kullanimda olmasma ragmen silindiriksel olmayan
konteynerlerin basing oranlar1 yasal gereksinimler ile uygunluk g&stermemektedir. Bu
sebeple giiniimiizde tank konteynerlerin ¢cogu 21 m3’ ten 25 m3’ e kadar kapasiteli
silindiriksel olarak insa edilmektedir. Giiniimiiz kosullaria uygun 6 bar basing, 20 ing
cergeve IMO 1 birim olarak 30 m3 tagima yapabilecek tasarimlar mevcuttur. Demiryolu
ve gemi girketleri tarafindan birim bagina fiyatlandirilmasmdan 6tiirii tasimanin kendisi
i¢in ekstra para 6demek zorunda kalimmadigmdan son kullanicr i¢in bu durum yiiksek
tagima hacmi avantaji saglamaktadir. Stvilarin farklt spesifik asirliklarindan dolay: s6z

konusu yiiksek hacim birimleri zellikle hafif sivilar i¢in ilgi ¢ekicidir.

3.1.2.6. Tank Konteyner ve Maliyet

Standart ISO tank konteyner 26 ton kapasiteye sahiptir. 20’lik tank konteyner tasima
kapasitesi 123 varil tasima kapasitesine es degerdir. Dolayis1 ile alternatif tagima
sekillerine gore daha diisiiktiir. Tank konteynerlerin yiikleme ve tahliyesi i¢in gereken
zaman ve isgiicii varillere gbre ¢ok daha azdir. Temizlik maliyeti azdir. Kargo kalmntisi

azdir. Dolayis1 ile temizleme sirasinda bertaraf masrafi diigtiktiir.

3.1.2.7. Bos Temizlenmemis Tank Konteyner ve Tanka Girig

Bog temizlenmemis tank konteynerler endiistride kazalarm ve o6liim vakalarinin
gogunlugunda yer almaktadir.Bos temizlenmemis tank konteynerler sanki son tehlikeli
yiikleri ile doluymus gibi davranilmasi oldukga gereklidir. Higbir kosulda biitiin
giivenlik kontrolleri tamamlana kadar tank konteynere girilmemelidir. Tam olarak
egitilmig personelin tank konteynere girigine izin verilmelidir.Tank konteynerler dar ve

kapali alanlardir ve hava &lgiimleri ve havalandirma i¢in kurallara uyulmahdir.

3.1.2.8. Tank Konteyner ve Alternatif Tasima Modlarinin Karsiastirilmast

Tank konteynerlerin tercih edilmesi i¢in sebepler; Fabrikadan fabrikaya gilivenli
operasyon saglamaktadir. Kara, demir ve deniz yolu tagima modlar1 arasinda transfer
oldukga basittir. Kayip ve bulagik riski yoktur. Tank konteynerin dolumu, tagimacilig
ve tahliyesi ekonomik anlamda en uygundur. Tank konteynerlerin asil avantaji

intermodal olarak kullanilabiliyor olmalaridir. 15-25 m3 kapasitelerine bash olarak
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diinya ¢apinda bu iiniteleri elleglemek ve tagimak iizere altyapi mevcuttur. Daha kiigiik
tagima hacmi icin orta 6lgekli tanklar bazi tank konteyner imalatgilari tarafindan
sunulmaktadir. IBC adindaki 1 m3’ liik iiniteler hala operasyonda kullanilmaktadir.
Ayrica bin yildir variller kiigiik hacimleri ile tagimak igin kullanilmaktadwr. Varil ve

IBC’ lerin asil dezavantaji intermodal olmamalaridir.

Diisiik kapasite ve tagman yiikiin desisimi igin is giicline bagli olarak temizlemek zor ve
pahali oldugu icin tagman litre ve m3 basina maliyet tank konteynere kiyasla daha
fazladir. Varil ve IBC’ lerin iiretim maliyetlerinin gok daha diisiik oldugu ayrica akilda
bulundurulmalidir. Bagka bir problem ise varillerin tek yonlit kullanimmin giderek
zorlagmasidir. Ilk zamanlarda oldugu gibi herhangi bir temizlik olmadan varilleri tanzim
etmek miimkiin degildir. Tank konteynerler son 25 yildir olduk¢a giivenli oldugunu
kanitlamigtir. Son yillarda tank konteyner sizintis1t meydana gelen sadece birkag kaza
giindeme gelmistir. Paslanmaz ¢elik tank konteyner, aliiminyum tank, IBC ve varillere

oranla darbe ve hasarlara daha direng géstermektedir.

Ayrica Tank konteynerlerin ve alternatif tagima modlarmnmn avantaj ve dezavantajlar
agagidaki gibidir;
Tank Konteyner Avantajlar: ve Dezavantajlari
Tank konteynerlerin Avantajlart;
e Tehlikeli yiikler tasinabilir,
e Kullanima uygundur,
e Isitilabilir,
e Cok fazla iiriin tagmabilir,
e Doniis yilkii meveut ise ekonomiktir,

e Pahali gegici depolamaya ihtiyag yoktur.

Tank konteynerlerin Dezavantajlars;
e Ozellikle uzun mesafelerde daima uygun degildir,
e Pahali ekipmanlardir. Dolayisi ile yiiksek kira ve demuraj masrafi vardir,
e Ekonomik olmak i¢in genellikle kolay ve miimkiin olmayan déniig yiikiine gerek

vardir,
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e Temizlemek masraflidir,
e Etkisiz temizleme kontaminasyonu neden olabilir,
e Stoklama igin fazla alan gerektirir,

e Havaya duyarli yiikler i¢in nitrojen battaniyesine ihtiya¢ vardir.

Tankerlerin Avantajlart ve Dezavantajlar
Tankerlerin Avantajlar;

e Deniz ayaginda ucuz navlun,

e Tehlikeli yiikleri tasiyabilir,

e Tek partide yiiksek hacim tasinabilir,

e (Cesitli iirlin taginabilir.

Tankerlerin Dezavantajlarr,
e Yiiksek finansman maliyetleri bulunmaktadir,
e Her tasima ayaginin sonunda dékme alim tesislerine ihtiyag vardr,
e Yiikleme ve bogaltmada ¢ok fazla pompa transferi ve s6rvey masrafi gerektirir,
e Dokme alim tesisi olmayan kiigiik limanlar i¢in uygun degildir,
e Erken yada ge¢ varig durumunda maliyet ve uygunsuzluk olusmaktadir,
e Deniz ayag1 uygundur. Ancak dokmeden kapidan kapiya teslim masraflidir,

e Fazla aktarma bulagik riskini arttrmaktadir.

IBC’lerin Avantajlar: ve Dezavantajlar:

IBC avantajlari;
e FElle¢lemesi kolaydir,
e Dokme tesisleri meveut olmamast durumunda uygundur,
e Depolama amacli kullanilabilir,

e Her zaman olmamak kayds ile ikinci el deseri vardir.

IBC Dezavantajlari;
e Flexitanklara oranla paketleme masraflar1 yiiksektir,

e Konteynerlerde tasima maliyeti vardr,
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Elle¢leme, dolum ve tahliye igin is¢i maliyetleri daha fazladir,
Konteynerlere yiikleme igin forklift gerekmektedir,

Bos ve dolu iken fazla yer kapsamaktadr,

Denizasir yitksek geri doniis maliyeti yeniden kullaninn engeller,
ikinci el deseri daha azdir,

Etkili yikama i¢in 6zel ekipman gerekmektedir,

Bazi iilkelerde bertaraf problemi ile karsilagilabilir.

Sekil 3.3°de IBC’lere birer adet 6rnek gosterilmistir.

Sekil 3.3 IBC

Metal ve Plastik Varillerin Avantajlar: ve Dezavantajlart

Metal ve plastik varillerin avantajlari;

Depolama amagh kullanilabilir,
Sogutmali konteynerlerde taginabilir,
Ikinci el deseri vardir. Fakat oldukca azdir,

Kigiik kullanicilar i¢in uygundur.

Sekil 3.4°de bir varil 6rnegi goriilmektedir.
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Sekil 3.4 Varil Ornegi

Metal ve plastik varillerin dezavantajlars;

Flexitanklara oranla yiiksek paketleme maliyetlerine sahiptir,

Konteynerlerde diisiik yiikleme limiti ve dolayis1 ile flexitanklardan %44 daha
fazla tasima maliyeti vardir,

Pahali elle¢leme, dolum, yiikleme ve bosaltma masrafi vardir,

Diisiik ikinci el deseri ile disposal maliyetli olabilir,

Bertarafi ¢evresel problemleri ortaya ¢ikarabilir,

Temizlemek maliyetlidir,

Dolu ve bos elleglemeye ¢ok uygun degildir ( Giil , 2008 ).

Sekil 3.5’de tank konteyner ornegi ile varillerin konteyner igine istiflerine &rnek

verilmistir. Tank konteyner genelde tek bir alici igin kullanilirken, variller birden gok

aliciya dagitim yapilacaklar1 zaman daha avantajlidirlar.
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Sekil 3.5 Iso Tank Ve Varil Yiiklemeleri

3.1.2.9. Standartiar, Testler, Kalite Kosullar

ISO/CEN, UN-Yénetmelikleri

Diinya ¢apinda yasal olarak isletilebilecek tank konteyner tasarimlar1 i¢in teyit almak
i¢in diizenlenmis standart ve ydnetmelikler ana problemlerden biridir. Tasarimlarin
farkl: alanlar1 farkli iilke ve yonetmeliklere gére tanimlanmakta ve farkh trafik modlar:
icin uyarlanmaktadir. Farkli trafik modlarini dikkate tasarimcilar i¢in ana problem,

¢bziimii zor olan uyumsuzluk ve problemler ile karsllésllmamdu'.

Klas Kuruluglar
Tank konteynerleri muayene eden ilk klas kuruluglarindan biri Lloyd” s London olup

hala diinya c¢apinda bir ¢ok konteyner muayenesi yapmaktadwr. Avrupa’da Bureau
Veritas ve Germanischer Lloyd tank konteyner muayenesinde makul deneyime sahip
iken ABS Kuzey Amerika’ da olduk¢a aktiftir. Ayn1 zamanda miisteriler tanklar iki
klas kurulusuna muayene ettirmeyi tercih etmektedirler. Dolaysi ile kendi bildikleri ve

kendi iilkelerinde gelen muayene kuruluglar: da muayeneye dahil olmaktadir.
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Kalite Kosullar: Ve Stﬁna’arﬂar

Birgok standart ve kalite kosullar1 agik olarak tanimlanwken paslanmaz celik tank
konteynerlerin i¢ yiizeyi ve kaynak kalitesi agisindan farklr gereklilikler hala bir ¢ok
tartismaya mahal vermektedirler. Giiniimiizde Giiney Afrikal iireticilerin ¢ogu sicak
sarilmis malzemeyi tercih etmekte ve dolayisi ile tank igerisinde daha fazla donme
yaparken Avrupali imalatgilar soguk sarilmig malzemeyi kullanmayi tercih etmektedir.
Basgka bir kritik nokta ise imalat sirasinda yiizeye verilen hasarlarin sayisidir. Bu aJanda
imalatgilar hasarlardan kaginmak i¢in daha gok ¢abalamakta ve bugiin birgogu iiretimde
yiizeyi korumak igin ek olarak folyo kullanmaktadir. Bagka bir 6nemli nokta ise
paslanmaz celik plakalarin boyutlaridir. Pahali kaynak is¢ilifinden ve temizlenmek
zorunda olan kaynaklardan kagmmak igin biiyilk kabuk plakalari kullanmak idealdir
( Giil,, 2008 ).

3.2. DENiZ YOLU ILE TEHLIKELI MADDE TASIMACILIGI’NDA
DUZENLEYICi KURALLAR

Diinya iizerindeki radyoaktif madde tagimacilifi konusunda, riskin biiyiikligii
orantisinda ¢ok sik1 bir kurallar rejimi bulunmaktadir. Bu giivenlik kurallar1, toplumu,
tasimacilikta galisanlar;, muhtemel acil durum miidahale ekiplerini ve cevreyi,
radyoaktivitenin etkisinden korumayi amaglamaktadir. Giivenlik kurallarina ek olarak,
fiziksel korunma ve sorumluluk gibi konularda gelistirilmis kurallar da bulunmaktadr.

Tehlikeli madde tasimaciligna iliskin kurallar 19. Yiizyilin ikinci yarisinda demiryolu,

denizyolu ve i¢ sulardaki tasimalar dolayisiyla giindeme gelmistir. Tehlikeli maddelerin
deniz yolu ile tasinmasma iliskin uluslararasi kurallara ihtiyag oldugu konusunda 1929
SOLAS Konferansinda fikir birligine varilmistir. 1948 Tarihli SOLAS So6zlesmesi
tehlikeli maddeleri smiflandirarak bunlarin gemilerle nasil tagmacagmna iliskin kurallarin
6. Boliimde yer almasmi kararlagtirmigtir. Daha sonra 1960 Yilinda toplanan SOLAS
Konferansinda Sozlesme’nin  7.B6liimiinde  genel  hiikiimlerin  yer almasi
kararlagtirilmistir. Kasim 1965°te toplanan IMO Genel Kurulu’nda “Uluslararasi
Denizde Tehlikeli Madde Tasmmacilifi Kodu” (IMDG Code) kabul edilmistir. 1974
Yilinda toplanan SOLAS Konferansinda tehlikeli madde tagimaciliina iligkin kurallar

genellikle degismemisgtir.
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Deniz kirliligi konusunda 1973 yilinda toplanan konferans, deniz ¢evresinin korunmasi
ve denizyoluyla paketlenmis halde tagman kirleticilerin ihmalden veya kazayla denize
dokiilmesinin en aza indirilmesi geregi kabul edilmistir. Bunun sonrasinda 1973’ te
hazirlanip 1978’de degisiklige ugrayan ve MARPOL 73/78 olarak bilinen ve iilkemizin
de tafaf oldugu uluslararasi sdzlesme hazirlanmigtir. MARPOL, radyoaktif maddelerin
giivenli tasinmasina yonelik kurallar getiren bir s6zlesme degilsede, MARPOL ANNEX
3’te paketler halinde, seyyar tanklarda, konteynirlarda, karayolu tankerleri veya
demiryolu tanker vagonlarinda tagman zararli atiklardan meydana gelebilecek deniz
kirliligi konusu islenmekte, ayrica bu dokiiman istifleme, miktar smirlandrmalar,
istisnalar ve liman devleti kontrolii ¢alisma gereksinimleri konusunda genel hiikiimler

igermektedir ( MARPOL, 2002).

Denizde Can Emniyeti Uluslaras: Sézlesmesi ( SOLAS Safety Of Life At Sea ),

gemilerin dizayninda muhabere cihazlarinin 6zelliklerine kadar tiim konulari can ve mal
emniyeti agisindan inceleyerek kurallar koyan, diinya denizlerinde seyreden gemilerde
can ve mal emniyetinin saglanmas: igin alinmasi gereken tedbirlerle, uyulmasi gereken
hukuk kurallarmi belirleyen uluslarasi bir sézlegmedir. Gemilerin inga agamasindan
baslamak {izere can ve mal emniyeti i¢in; makine, elektrik ve donanimlarin dizaynlarini,
yangin emniyet tedbirlerini, can kurtarma araglarinin 6zelliklerini, telsiz haberlesmesini,
seyir giivenligini, tehlikeli yiiklerin taginma prensiplerini, gemilerde bulunmasi gereken
belge ve dokiimanlafm isim ve kapsamm agiklayan ve kurallarin uygulanmasi
konusunda kontrol metodlarini belirleyen, IMO {iyesi iilkeler tarafindan imza altina

alinan yasal bir dskumandir ( SOLAS Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi ).

Uygulama kisminda mevcut kurallar geregince geminin kendisi ve gemide bulunan
personel acgisindan olusturduklari 6zel dikkat nedeniyle tagindiklari gemilerde
belirlenmig tedbirlerin alinmasi 6ngdriilmiis bulunan yiiklerin tasindigi gemiler ise 500
groston ve altindaki biitiin yiik gemilerinde yiik (dokme siv1 yiikler ile sivisallastiriimig
gazlar haricindeki) tagitilmasi ile ilgili faaliyetlerin tabi olacag: esaslar1 kapsamaktadir.

Yiikle ilgili bilgileri yiikiin uygun sekilde istif edilebilmesi ve giivenli tasmabilmesi

bakimindan ihtiya¢ duyulabilecek nlemlerin uygulanabilmesine imkan saglamak iizere,
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tagitan yiike iliskin gerekli bilgileri yeterli bir siire dnceden gemi kaptanina veya onun
temsilcisine teslim edecektir. Bu bilgiler yiikiin gemiye yiiklenmesinden dnce ve gerekli

diger tasima evraklar ile birlikte yazili olarak verilecektir.

3.2.1. Radyoaktif Yiiklerin Tasinmasi

Radyoaktif maddelerin barisci amagclarla kullaniminda Ikinci Diinya Savasi’ndan sonra
goriilen biiyiik artis, bu maddelerin tasinmasi esnasinda giivenligi saglayacak kurallarin
olusturulmasi gereksiniminide dogurmustur. Ayrica, bu tasimacilifin diinyanmn herhangi
bir bolgesinde yapilabilecegide dikkate almarak, kiiresel 6lgekte uygulanacak bir 6rnek

kurallar olmasi gerektigi anlayisi benimsenmistir.

Kiiresel 6lgekte uygulanacak kurallar1 yapmanmn yolu da bu kurallar1 uluslararast bir
kurulusun yapmasiydi. Bu nedenle bu kurallar: gelistirmesi i¢in, kurulusundan hemen
iki yil sonra, bir Birlesmis Milletler kurulusu olan “Uluslararast Atom Enerjisi Ajansi
(International Atomic Energy Agency, IAEA)” gorevlendirilmistir. Uluslararast Atom
Enerjisi Ajansi, daha dnce BM Ekonomik ve Sosyal Konseyi’nin hazirlamig oldugu ve
“turuncu kitap” olarak bilinen “Tehlikeli Yiiklerin Tasmmast Hakkinda Tavsiyeleri’’de
dikkate alarak, 1961 yilinda “Radyoaktif Maddelerin Giivenli Taginmas1 Igin Kurallar”’
adh bildirgeyi gelistirdi ve bu kurallar1 daha sonra belli araliklarda gozden gegirerek
yenilemistir. Bugiin 70’e yakin iilke bu kurallar1 kendi i¢ hukuk diizenlemelerine
gecirmis bulunmaktadir. Daha sonra Uluslararast Denizcilik Orgiitiide, radyoaktif
madde ve atiklarin ta$mmasl ile ilgili yaptig1 galismalarda, JAEA’nin kurallarmi
referans almustir, bu demiryolu ve hava tagimacilifinda da boyle olmustur. Dolayisiyla
radyoaktif maddelerin taginmasi konusunda sistemin kalbi IAEA’nm olusturdugu

kurallardir demek yanlig olmaz ( www-ns.iaea.org ).

IAEA’nin olusturdugu kurallarda, radyoaktif maddelerin aktivite derecelerine 3
kategoriye aywarak her kategorinin ne tiir paketlenmesi gerektigi ayrmntili olarak
anlatilmaktadir. Kurallara gére bu paketler, sprey testi, serbest diisme testi, kompresyon
testi, delinme mukavemeti testi gibi testlerden gegmek zorundadir. Diisiik seviyeli bir
niikleer atik en fazla 200 litrelik varillerde tagmabilir. Paketleme yapildiktan sonra
lizerine “RADIOACTIVE MATERIAL” yazis1 ile birlikte tehlikeli madde smiflandirma

numarasi ve aktivite kategorisi de yazilmalidir.
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Bogazlar Tiiziigiimiiz, niikleer atik tagmmasmni yasaklamamakta, ancak kurallara
baglayarak tilkemizinde imzalamis oldugu yiiriirliikteki uluslararasi hukuk ile paralellik

gostermektedir.”’1998 Tarihli Bogazlar Tiiziigii’miiz, 26. Maddesi” ile ; “Niikleer yiik
veya atik tagiyan gemiler seferlerinin planlanmasi esnasinda 72 saatten az olmamak
kosuluyla, Idareye tasidiklar: yiik hakkinda bilgi verecek, geminin IMO standartlar1 ve
ilgili diger uluslararasi anlagmalarda dngériilen kurallara uygun nitelikte oldugunu ve
yiikiin uygun sekilde tagmmdigmi gostermek iizere bayrak devleti tarafindan diizenlenen
belgeleri ileteceklerdir. S6z konusu gemiler, uluslararas: diizenlemelerde Ongériilen
sekil ve usule uygun olarak yiiklerini tagiyacaklar, glindiiz (B) sancag1 ¢cekecekler, gece
de ufkun her yerinden gﬁrﬁlebilebek bir kirmiz1 fener gostereceklerdir”

( Bogazlar Tiiziigii, 1998 ).

3.2.2. Dokme Yiiklerin Tasinmasi

Yiik bilgileri, yiikiin niteliginin genel kargo olmasi ve yiikiinde yilk tasmmmasma mahsus
araglar iginde taginmasi durumlarinda; yiikiin genel bir tanimi, yiikiin veya yiik

taginmasina mahsus araglarin toplam agirlig: ile yiikiin niteligi ile ilgili diger 6zel
hususlardir. Yiikiin niteliinin dékme yiik olmasi durumunda, yiikiin istif faktériine
iliskin bilgiler ve trimlendirme uygulamalari ile, yogunlastirilmis yiikler veya
swvilastirilabilen diger yiikler ile ilgili olarak yiikiin rutubet miktar1 ile tagmmasi
esnasinda miisaade edilen rutubet degerlerine iliskin ilave bilgilerde bir sertifika
formunda ilave edilecektir. Yiikiin tasnif edilemeyen bir madde olmasma mukabil
potansiyel tehlike olusturan kimyasal niteliklere sahip olmasi durumunda kimyasal
niteliklerine ait bilgiler temin edilecektir. SOLAS altmci madde iigiincii kuralda toksit
veya yanict gazlar yayabilen veya kargo bdlmelerinde oksijen sikigmasma neden
olabilecek &zelliklere sahip dékme yiiklerin tasinmast s6z konusu oldugunda havadaki
gaz veya oksijen konsantrasyonunu Slgmeye elverigli uygun bir cihaz, ayrintili kullanma

talimati ile birlikte gemide bulundurulacaktur.

Besinci kuralda yiik tagmnmasma mahsus iiniteler tagman yiiklerin, arag igindeki
istiflenmelerinde ve emniyete alinmasinda, seferin tamamu siiresince, geminin kendisi
ve gemide bulunan insanlar ydniinden herhangi bir hasar teskil etmelerine mani olacak
&nlemler alinacaktir. Normal dis1 boyutlardaki veya agirliklardaki yiiklerin yiiklenmesi

ve taginmasinda, herhangi bir hasara yol agmamalar1 ve seferin tamamu siiresince gemi
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stabilizesinin uygun - sinrlar diginda olmamalar1 bakimindan uygun diizenlemeler
yapilacaktir. Seferin tamamu siiresince konteynerler de dahil olmak iizere biitiin yiik
taginmasina mahsus araglar, idare tarafindan onaylanmis °’Yiikk Giivenligi El
Kitabr’’nda belirtilen sekillerde yiiklenecek, istif edilecek ve emniyete alnacaklardir.
SOLAS altinct bsliim B kismu altinci kuralda tahil tiirii yilkler disinda kalan dékme

yiikler i¢in 6zel hitkiimlere yer verilmektedir.

Bir dékme yiikiin yiiklenmeye baslanmasindan 6nce; geminin stabilizesi ve yiiklerin
standart yiikleme kosullarna uygun dagilimi konularindaki ayrmtili bilgiler gemi
kaptanmna verilmis olacaktir. Yogunlastirilmig yiikler veya sivilagabilen diger yiiklerin
yiiklenmesi islemine ancak yiikiin tespit edilen rutubet miktarmm miisaade edilen
rutubet degerlerinden daha diisiik olmasi halinde miisaade edilecektir. Bununla birlikte;
kargo sifting iglemleri sirasinda geminin yeterli stabiliteye sahip olmasini temin edecek
diizenlemelerin yapilmas1 ve geminin yeterli mukavemet biitiinliigiiniin saglanmasi
gerekmektedir. Yedinci kuralda terminal temsilcisi, gemilerin yiikleme bogaltma yaptig:
terminal veya diger sahil bdlgesi tarafindan goérevlendirilen personele iligskin

sorumluluklar yer almaktadir.

Kaptan tarafindan gemi yapisindaki asir1 gerilimi énlemek igin, gemiye yiik islerinden
sorumlu zabitlerin agina olduklar1 bir dilde yazilacak bir kitapgik saglanacakitir. Kitapgik
Ingilizce olarak diizenlenecek balastlar1 doldurma, bosaltma oranlart ve kapasiteleri,
tank bdlmesinin iist kaplamasinda birim yiizey alana diigen miisaade edilebilir
maksimum yiik ambar basina miisaade edilebilir maksimum yiik, yiikleme, bosaltma,
balast iglemleri ve seyir siiresince olabilecek en ters gartlardaki smirlamalarida iceren

gemi yapist ile ilgili yiikleme ve bosaltma talimatlar1 yer almalidur.

Dékme yiikler kayma riskini en aza indirecek ve sefer boyunca yeterli bir stabiliteyi
saglayacak sekilde miimkiin oldugunca kargo bdlmelerinin cidarlarmna kadar yiiklenecek
ve yerlestirilecektir. Ara giivertelerde dokme yiik tasmmasi durumlarinda, yikleme
talimatinda, ara giiverte ambar agizlarmm agik birakilmasi halinde geminin dip
yapisinda agir1 gerilmeler olacagini gostermesi halinde bu gladora kaportalar1 kapali
durumda bulundurulacaktir. Bu durumlarda yilk, miimkiin oldufunca esit yiizey

degerlerinde yiiklenecek, yiikiin dagiliminin bordadan bordaya olmasina veya yiikiin
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yeterli mukavemete sahip boyuna perdelerle ayrilmig olmasmna dikkat edilecektir.
Gladora gemilerin giiverte elemanlarmmn agir1 yiiklenmesine engel olunmak maksadiyla
giivenli yilk kapasitelerinin asilmamasma dikkat edilecektir. Kaptan ve terminal
gorevlisi yiikleme ve bosaltmanmn, anlasmaya varilmis plana uygun icra edildiginden
emin olacaklardir. Kaptan yiikleme islemlerinin gemi personeli tarafindan siirekli
denetlendiginden emin olacaktir. Yiikleme bosaltma esnasinda gemi draft1 diizenli
olarak kontrol edilecektir. Miimkiin oldugu ya da tonaj sekillerini dogrulamak i¢in her
draft ve tonaj tespiti yiik jurnaline kayit edilecektir. Plandan 6nemli bir sapma tespit
edildiginde sapmanin diizeltilebildiginden emin olmak iizere yiik veya balast islemleri

veya her ikisi de ayarlanacaktir ( Zorba , 2009 ).

3.2.3. Paketlenmis Sivi, Kati ve Gaz Yiiklerin Tasinmasi

Tehlikeli yiiklerin taginmasi iizerine alt ayrimlar SOLAS 7. boliimde belirtilmistir.
Buna gore A kisminda tehlikeli yiiklerin paketlenmis durumda veya dékme kat1 halde
taginmasi kurala baglanmig anlagmaya taraf iilkeler tehlikeli yiiklerin giivenli bir sekilde
paketlenmesi ve istiflenmesi konusunda, bu yiiklere, diger yﬁklerle iligkileri bakimindan
uygulanmas:1 gereken giivenlik diizenlemelerinide igeren ayrmntili talimatlar
yayinlamalari diizenlenmigtir. Tehlikeli yiiklerin paketlenmeleri diizgiin ve iyi durumda
olacak, paketlenen malzemenin temas halinde bulundugu i¢ yiizey, malzeme ile
temasindan tehlikeli bir durum yaratmayacak sekilde olacaktir. Paketler ellegleme ve

denizyolu ile tasinmasinda karsilasilabilecek olasi risklere kars1 dayanikli olmalidir.

Sivilarin paketlenmesinde aligilmig olarak emici ve izolasyon maddeler igeren kaplarin
kullanilmas1 durumunda bu maddelerin akigkan maddenin 6zelligi nedeniyle sebep
olabilecegi tehlikelere karsi dayanikli olmali, sivinin hareket etmesini engelleyen ve
kabin sizdirmazhigini saglayacak yapida olmalidir. Kabm sizdirma yapmasi durumunda
miimkiin oldugunca ve makul sinirlar i¢inde, akigkani absorbe edebilecek miktarlarda
olmalidir. Igerisinde tehlikeli akigkanlar taginan kaplarin doldurma sicakliginda yeterli
bir iist boslugu normal sartlarda tasinma siiresince karsilasilacak en yiiksek sicakliklara

dayanabilecek seviyede olmalidir. Basingli gazlara ait silindir veya kaplar, yeterince iyi
imal edilmeli, test edilmeli ve kurallara uygun doldurulmalidir. Daha 6nce tehlikeli

maddelerin taginmasinda kullanilmis bulunan temizlenmemis bos kaplar da, herhangi

49



bir tehlikenin dogmamasi bakimindan gerekli tedbirlerin almmamis olmasi1 durumunda

da 7. boliimdeki 3. kisim paketleme gereklerine tabi tutulacaklardir.

7. béliimiin 4. kisminda igaretleme, etiketleme ve posterleme konusunda kurallar
belirtilmistir. Tehlikeli madde igeren paketler, dogru teknik terimlere dayal: bir sekilde
isaretlenmeli sadece iiriiniin cari isimlerinin kullanilmasi ile yetinilmemelidir. Tehlikeli
madde igeren paketler iizerine, icerlerinde bulunan maddenin tehlikeli niteliginin
kolaylikla anlagilmasma imkan veren, kolayca fark edilebilen ve silinmeyecek sekilde
isaretlenmis uygun etiket ve posterler konulmalidir. Iglerinde tehlikeli madde tagtyan
kaplar iizerine maddenin dogru teknik adinin yazilmasi veya etiketlerinin yapistirilmasi
veya etiket levhalarinin konulmasi yoluyla igaretlenmesinde uygulanan yontem, ii¢ aylik
bir siire deniz suyu i¢inde kalmasi kosullarinda dahi bu isaretlerin anlagilabilir hale

kalmalarina imkan verecek bir yontem olmalidir.

Tehlikeli maddeler tagiyan biitiin paketler, diigiik derecede tehlike riski tagiyan veya
sinirli miktarda tehlikeli madde tasiyan paketler veya 6zel durumlarinin miisaade ettigi
hallerde etiket veya posterlerle ayirt edilebilen birimler halinde tagman paketler gibi

istisnalar diginda kalan durumlarda agiklanan yéntemler ve niteliklerle isaretlenmis

olacaklardir ( Zorba , 2009 ).

3.2.4. Tehlikeli Yiiklerin Belgelendirilmesi

SOLAS 7. béliim 5. kisimda tehlikeli maddelerin denizyolu ile taginmalar: ile ilgili
olarak kullanilan tiim belgelere iliskin zorunluluklar yer almaktadir. Buna gore yiik
cinsinin belirtilmesi gereken yerlerinde, tehlikeli maddenin dogru teknik adi
kullanilmali1 sadece ticari isminin kullanilmasi ile yetinilmemelidir. Tagitan tarafindan
hazirlanacak tasima evraklarinin arasinda veya beraberinde, tasmmasi teklif edilen
maddenin uygun sekilde paketlenmig ve igaretlenmis, etiketlenmis veya posterlenmis ve
tagmnmaya elverisli durumda bulundugunu belgeleyen imzali bir belge veya beyanname

bulunacaktir.

Tehlikeli maddeleri bir tasima konteynerine veya karayolu aracim igine yerlestirmek
isinden sorumlu Kkisiler, tehlikeli maddenin tasimaya uygun birimin i¢ine uygun

yontemlerle yerlestirilmig ve emniyete alinmig bulundugunu ve s6z konusu maddenin o
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kosullarda tagmmasmna dair uygulanabilen tiim gerekliliklerin kargilanmig oldugunu
belirten imzali bir konteyner yerlestirme sertifikasi veya ara¢ yiikleme beyannamesi
doldurarak yerlestireceklerdir. Iginde tehlikeli madde tagmmakta olan bir tasima
konteyneri veya karayolu aracin bir konteyner sertifikasi veya arag¢ yiikleme
beyannamesi olmamasi durumunda sdz konusu tasima konteyneri veya kara aracina

gemiye yiiklenebilir onay1 verilmeyecektir.

Tehlikeli madde tasiyan her gemide bulunan tehlikeli maddelerin cinslerini ve
mevkilerini belirten 6zel bir liste veya manifesto mevcut bulunacaktw. Tehlikeli
maddelerin smiflarma uygun olarak hazirlanmig olup, gemide mevcut tiim tehlikeli
maddelerin mevkilerini belirten ayrntili bir yiikleme plani da manifesto yerine
kullanilabilmektedir. Bu dokiimanlardan birisinin kopyasi, limandan hareketten dnce
Liman Devleti tarafindan tayin edilmig olan yetkililere veya kurulusa verilecektir.
Konteynerler da dahil olmak iizere biitiin yilk tasinmasina mahsus araglar, seferin
tamamu siiresince; idare tarafindan onaylanmis *Yiik Giivenligi El Kitab1’’nda belirtilen

sekillerde yiiklenecek, istif edilecek ve emniyete alinacaklardir ( Zorba , 2009 ).

3.2.5. Tehlikeli Yiiklerin Istiflenmesi

SOLAS Yedinci bdliim altinct kisimda tehlikeli yiiklerin istif gerekleri belirtilmistir.
Tehlikeli yiikler, yiikiin niteligine gore segilecek uygun yéntemlerle ve giivenlikli olarak
yiiklenecek, istiflenecek ve emniyete alinacaklardir. Yan yana bulunmamasi gereken
yiikler birbirinden ayri istiflenecektir. Ciddi tehlike olugturan patlayicilar (cephane
hari¢) denizde kapali durumda tutulan giivenli bir depoda muhafaza edilecektir. Gemide
meveut patlayicilar ve onlara ait flinyeler ayri ayri yerlerde bulunacaktir. Iginde
patlayict maddeler tasinan bir bélmedeki elektrikli aparatlar ve kablolar yangmn veya
infilak etme riski en aza indirilecek sekilde dizayn edilecek ve kullanilacaktir. Tehlikeli
buhar ¢ikaran paketlenmis durumdaki tehlikeli maddeler, mekanik olarak havalandirilan
bfjlrhelerde veya giiverte iistiinde istif edileceklerdir. Dkme kat1 halde mallar tehlikeli
buhar ¢ikariyorsa, iyi havalandirilan mahallerde istif edileceklerdir.

Parlayici s1v1 ve gazlar tagiyan gemilerin uygun yerlerinde yangm ve infilak risklerine
kars1 gerekli tedbirler alnacaktirr. Kendiliginden ismmaya veya yanmaya egilimli
maddeler, muhtemel bir yangmn olasilifini asgari seviyelere indirecek &nlemler

alinmadik¢a gemilerde tagmmayacaktir.
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1993 yilinda radyoaktif maddelerin tasinmasi ile ilgili olarak “Radyoaktif Niikleer
Yakit, Yiiksek Seviye Radyoaktif Atik ve Pliitonyum’un Gemilerde Varillerle Giivenli
Tagmmasina Iligkin Kod” u (INF Code) kabul ederek ve yaymlamistir ( www.imo.org ).
Baglangigta zorunlu olmasi diigiiniilmeyen INF Kodu, 1997 yilinda Deniz Giivenligi
Komitesi’nde kabul edilen kararla ismindeki “Varillerde tasima” ibaresi ¢ikartilarak
iceriginde degisiklik yapilmadan yeniden diizenlenmistir. Bu kodun zorunlu hale
gelebilmesi icin SOLAS 7. kisimda gerekli diizeltme 27 Mayis 1999 tarihli MSC 71.
dénem toplantilarmda yapilmig ve sessiz kabul yontemiyle 1 Ocak 2001 tarihinde bu

Kod’un uygulanmasi zorunlu hale getirilmistir.
Bu Kod’un getirdigi 6nemli kurallar igerisinde iki tanesi dikkat edilmeye degerdir;

1. Radyoaktif madde veya atik tastyan her gemi Ozel bir acil eylem plam

bulunduracaktir.

2. SOLAS’m bu maddelerle ilgili rapor etme zorunlulugu, gemi tizerinde INF Yiikiiniin
kaybolmasi, hasara ugramasi, ya da bu maddeleri tagiyan gemide bir ariza meydana

gelmesi konularmi da igerecek sekilde genigletilmistir.

INF Kodunda da niikleer madde ve atiklari tagiyan gemiler tasidiklar1 maddelerin
radyoaktivite derecelerine gore Klas INF 1, 2 ve 3 olarak smiflandiriimaktadir.
Dolayisiyla Tiirkiye, niikleer atik tagiyan gemilerin en yakm kiy1 devletine rapor hitkmii
getiren SOLAS 7. boliimiiniin bu raporlarinin kapsammi, INF Kodu uyarmca
genisletmistir (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii). Ayrica INF Kodu’na gore yiiksek
seviyeli niikleer atiklar ancak o6zel amagh olarak inga edilmis gemilerle
taginabilmektedir. Bu da konuyla ilgili tartigmalar siirerken gozden kagirilmamasi
gereken bir husustur. BM Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS), niikleer atiklarin
tasinmasi konusuna deginmekte, burada da sahil devletine sadece sertifikalar1 denetleme
hakk: vermekte, ancak zararsiz ge¢igi engelleme hakk: vermemektedir. Niikleer atiklar
konusu sozlesmenin sadece iki yerinde, 22. ve 23. Maddelerinde gegmektedir.
Dolayisiyla Tiirkiye’nin, taraf olmasa dahi, bu konuda gecisi engelleme yoniinde bir
kural igermeyen UNCLOS’tan yararlanma olanagi bulunmamaktadir. Sonug¢ olarak

Tiirkiye’nin kendi i¢ hukukunda (Bogazlar Tiiziigii) Niikleer atiklarn Bogazlardan
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gecirilmesi ile ilgili kurallar zaten bulunmaktadir. Gergi 1994 Tiiziigii’nde yer alan “Izin
Alma Gerekliligi” 1998 Tiiziigii’yle kaldirilmistir; ancak 1998 Tiiziigiinde de yer alan
“Gemilerin geciglerini 72 saat onceden haber vermeleri ve ilgili gegis kosullarinin
diizenlenmesi” hiikmii de bir tiir “izin alma” sayilabilir. Ustelik uluslararasi hukuka
daha uygundur. Béylelikle uluslararasi hukukla gelismeyen bir gizli “izin alma” kosulu
getirilmistir. Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajanst’nin kurallari, SOLAS, MARPOL
ANNEX 3 ve INF Kodu gibi uluslararas: kurallar niikleer atiklarin taginmasi ile ilgili
kat1 bir disiplin getirmektedirler ve bunlarin birincisi diginda hepsi “uyulmasi zorunlu”
kurallardir. Dolayisiyla, iilkemiz bu maddelerle ilgili tasima giivenligini kontrol edecek
her tiirlii hukuksal araca sahip bulunmaktadir. Ancak bu kurallarla getirilen hiikiimlere
uyuldugu taktirde yapilacak bir gecisi engelleyecek uluslararasi bir arag
bulunmamaktadir ( Zorba , 2009 ).

3.3. DENIZYOLU TEHLIKELI YUK TASIMACILIGINDA ULUSLARARASI
DUZENLEMELER

Bu uluslararasi kodlarin yani sira devletlerarasi hukuka baglh olmayan, ancak her bir
devletin hukuki sdzlesmeler sayesinde ilgili ulusal yiiriirlitk sahasi i¢cin zorunlu olarak
uygulanan uluslararas: yiiriitiilen talimatlar vardir. Ozellikle “Tagima Birimlerinin
Ambalajlanmasma Iligkin Talimatlar® (CTU-Ambalajlama Talimatlar;; CTU= Yiik
Tasima Birimi), “EmS Tiiziigii” (Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilere iligkin Acil Durum
Prosediirleri) ve “MFAG Talimatlar” (Tibbi Ik Yardim Tiiziigii) tehlikeli yiiklerin
taginmasi ile ilgilidir. Yiik konteynerlerinin giivenligi i¢in Gnemli diger bir anlagma ise

“Giivenli Konteynerler igin Uluslararasi S6zlesme” (CSC) anlagmasidur.

3.3.1IMO

SOLAS Sozlesmesi’ne ve IMDG Kodu’na ek olarak, Uluslararas: Denizcilik Orgiitii
Birlesmis Milletler g¢atisi altinda denizcilik konulariyla ilgili ¢aligmalar yiiriitecek
uzman bir Srgiitiin kuruimasn ilk defa giindeme geldiginde, asil amag¢ deniz giivenliginin
arttirilmasi i¢in uluslararasi mekanizmalar1 harekete gegirmekti. Denizeilik sektSriiniin
uluslararasi niteliginden dolayi, eskiden beri denizcilik faaliyetlerinde giivenligi
arttrmak amaciyla yapilacak olan g¢alismalarin her bir iilkenin kendi bagina ve

birbirleriyle esgiidiim icerisinde olmaksizin yapilmasi halinde etkin olamayacagi, bu
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etkinligin ancak uluslararas: diizeyde bu ¢aligmalarin yapilmas: halinde saglanabilecedi
zaten kabul edilmekteydi. Her ne kadar o zamana kadar denizcilik konularinda birkag
onemli uluslararasi anlasma imzalanmig ise de, pek gok devlet diizenli olarak denizcilik
konularinda gahgmalér yiiriitecek ve yapilan galigmalarda eggiidiimii saglayacak siirekli

bazda ¢aligacak bir drgiite gereksinim olduguna inanmakta idiler.

Bu ¢ergevede 1948 yilinda Birlesmis Milletler tarafindan diizenlenen bir konferansta
Uluslararast Denizcilik Orgiitii'nin (IMO) kurulmasi konusunda Sézlesme Kabul

edilmistir. IMO ayn1 zamanda sadece denizcilik konulariyla ilgilenecek ilk uluslararasi

kurulustur (www.imo.org).

Sozlesmenin imzalanmasindan 1958 yilinda yiiriirliige girmesine kadar gegen 10 sene
icerisinde, giivenlikle ilgili 6lup farkli bakis acilar1 gerektiren konular uluslararas: ilgi
gormeye baglamistir. Bunlarin en énemlilerinden birisi, gemilerden kaynaklanan petrol
kirliliginin olugturdugu tehdittir. Bu konuda 1954 yilmda yani IMO’nun hayata
gecmesinden 4 yil 6nce bir uluslararasi sézlesme kabul edilmistir; bu sézlesmenin
idaresi ve yayginlagmasinin saglanmasi sorumlulugu Ocak 1959 tarihinden itibaren
IMO tarafindan iistlenilmistir. En basindan itibaren, deniz giivenliginin arttirilmasi ve
deniz kirliliginin &nlenmesi IMO’nun en Snemli hedefleri olmugtur. IMO merkezi
Londra’dadir ve merkezi Ingiltere’de bulunan tek Birlesmis Milletler kurulusudur. Idare
organt Genel Kurul’dur. Genel Kurul her iki yilda bir toplanmaktadwr. IMO’nun ikisi

gozlemci liye olmak iizere halen 162 iiyesi bulunmaktadir.

Genel Kurul’un toplantilar1 arasindaki siirede Genel Kurul tarafindan segilen 40 {iyeden
olusan Konsey, IMO’nun idare organi olarak faaliyet gosterir. IMO, teknik bir orgiittiir
ve calismalarmm pek ¢ogu bir takim komiteler ve alt komiteler tarafindan

yiiriitiilmektedir. Bunlardan en 6nemlisi Deniz Giivenligi Komitesi’dir.

Deniz Giivenligi Komitesi’nin yiiriittiikleri ¢aligmalara uygun olarak isimlendirilmis alt
komiteleri vardir:

e Seyir Giivenligi (NAV)

o Telsiz Haberlegsmesi ve Arama-Kurtarma (COMSAR)

e Egitim ve Vardiya (STW)
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o Tehlikeli maddelerin, kati yiiklerin ve Konteynirlarmn taginmasi (DSC)

e Gemi dizayni ve donanimi (DE)

e Yangindan Korunma (FP)

e Gemi dengesi, yilkleme hatlar1 ve Balik¢1 Gemilerinin Giivenligi (SLF)

e Bayrak Devleti Uygulamalar1 (FSI)

e Do&kme swilar ve gazlar (BLG)
( www.imo.org ).
Deniz Cevresinin Korunmasi Komitesi (MEPC), Genel Kurul tarafindan Kasim 1973
tarihinde kurulmustur. Gorevi Orgiitin gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin
dnlenmesine yonelik etkinliklerinde esgiidiimii saglamaktir. FSI ve BLG alt komiteleri
ayni zamanda MEPC’nin de alt komiteleridirler. Hukuk Komitesi (LEG), aslinda 1967
yilinda meydana gelen “Torrey Kanyon Kaza”smdan sonra ortaya ¢ikan hukuksal
sorunlarla ilgilenmesi igin kurulmustur, ancak daha sonrasinda siirekli bir komite haline
getirilmistir. Gorevi, orgiitiin calisma yiiriittigii konularda hukuksal galigmalari
yiiriitmektir. Teknik Isbirligi Komitesi (TC) Orgiitiin denizcilik alaninda 6zellikle
gelismekte olan iilkelere teknik yardim saglanmas: yoniindeki ¢aligmalarinda eggiidiimii
saglamak fizere kurulmustur. IMO’nun Birlegmis Milletler sistemi igerisinde
s6zlesmesinde Teknik Isbirligi Komitesi kurmasi kararlagtirilan tek orgiit olmasi,

calismalarinda teknik yardimm ne kadar énemli oldugunun da bir kanitidir.

Kolaylagtirma Komitesi (FC) nin gorevi, IMO’nun uluslararas: deniz trafiginin
kolaylagtirilmas1 yoniindeki etkinliklerini ve iglevlerini yiirtitmektir. Bunlarin amaci,
formalitelerin azaltilmasi ve gemilerin limanlara giris ve ¢ikislarmda gerekli belgelerin
basitlestirilmesidir (Uluslararast Denizcilik Orgiiti). IMO Tarafindan ilk konferans
1960 yilinda deniz giivenligi ile ilgili olarak diizenlenmistir. Bu Konferansta
Uluslararast Denizde Can Giivenligi Sézlesmesi (SOLAS) kabul edilmistir. Bu
s6zlesme 1965 yilinda yiriirliige girerek 1948 yilinda imzalanmig olan &nceki
stzlesmenin yerini almustir. 1960 SOLAS Sozlesmesi, deniz tagimacilifmmn giivenligini
arttrmak iizere diizenlenmis genis ¢apli 6nlemleri icermektedir. Bunlar gemi dengesi,
makine ve elektrik donanimlari, yangmn ihbari, korunmasi ve miicadelesi; can kurtarma
donanimlari, seyir giivenligi, tahil tagmmasi, tehlikeli yiiklerin tagmmasi1 ve niikleer

gemiler gibi béliimler igerisinde ele alinmaktadr ( SOLAS, 2004 ).
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IMO’nun ilgilendigi konular arasinda en basta gelenlerden birisi de gemilerin ve
miirettebatinin giivenligidir. 1960 SOLAS Sézlesmesi deniz giivenligi ile ilgili temel
uluslararasi arag idi, yeni gelismelere paralel olarak bu s6zlesmede pek ¢ok degisiklikler
yapilmistir. Bununla birlikte, degisikliklerin yiiriirliige sokulmasi iglemindeki giigliikler
nedeni ile, bu degisikliklerden hig birisi uluslararast baglayicilik kazanamamigtir. 1966
Yilinda IMO tarafindan toplanan bir konferansta “Uluslararasi Yiikleme Sniri
S6zlesmesi” kabul edilmistir. Bir geminin en fazla hangi su ¢ekimine kadar yiikleme
yapabilecegine iliskin getirilen sinirlamalar giivenlige ¢ok onemli katki saglamistr. Bu
konuda 1930 yilinda uluslararast bir sézlesme kabul edilmigtir. Bu sdzlesme 1968
yilinda yiiriirliige girmistir. “1954 tarihli Petrol Kirliligini Onleme Sézlesmesi™ petrol
kirliliginin etkilerini azaltmak amaciyla diizenlenmis ilk onemli s6zlesme idi. Ancak,
takip eden yillarda kirlilik tehdidi biiyiik oranda artous ve kurulusundan itibaren, IMO
kirlilik sorununa biiyitkk 6nem vermistir. 1954 Sozlesmesi 1962 yilinda degisiklige
ugramistir, fakat Torrey Kanyon kazasi diinyaya deniz yoluyla petrol tagimaciligmin
deniz cevresine olusturdugu tehdit konusunda nemli bir uyar1 olmustur. Felaketten
hemen sbnra, IMO bir dizi sdzlesmeler ve kurallar gelistirmek {izere caligmalar

yilriitmilstiir, bunlar arasmda 1969 yilinda kabul edilmig bulunan 1954 sézlesmesinin

gozden gegirilmesi de vardi (www.imo.org).

1969 yilinda iki s6zlesme kabul edilmistir. Bunlardan birisi “A¢ik Denizlerdeki Petrol
Kirliligi Olaylarmda Miidahale Hakkinda Sozlesme” idi ki bu sozlesme, sahil
devletlerinin agik denizlerde meydana gelen ancak petrol kirliligine yol agmasi olasilig1
bulunan kazalara miidahale etme haklarmi diizenlemekteydi. Bu sézlesme 1975 yilinda
yiiriirlige girdi. Ikincisi ise “Petrol Kirliliginden Olusan Zararin Sorumlulugu Hakkinda
Uluslararas1 Sozlesme” idi ve bu sdzlesme kaza sonucunda bir petrol kirliligi olmasi
durumunda bu kirlilikten etkilenenlere karsi geminin veya yiikiiniin sorumlulugunu
diizenlemekteydi. Sézlesme, kirlilik kurbanlarinin kullanabilecekleri yeterli miktarda
tazminatin  hazir bulundurulmasini amaglamaktayd: ve bu tazminati ddeme
yiikiimliiliigiinii donatana yiiklemekteydi. Bu sodzlesme, 1975 tarihinde yiiriirlige
girmistir ( Uluslararas1 Denizeilik Orgiitii, 2005 ).
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Bazi devletler, bu sdzlesme ile getirilmis bulunan mali sorumluluk limitlerini ¢ok diigiik
bulmaktaydilar ve hazir bulundurulan tazminat miktarinin pek ¢ok olayda yetersiz
kaldigmi belirtmekteydiler. Sonugta, IMO tarafindan 1971 yilinda yeni bir konferans
toplanmis ve bu konferansta “Petrol Kirliliginden Olusan Hasarin Tazmini Igin

Uluslararasit Fon Kurulmas: Hakkinda Sézlesme™ kabul edilmistir. Bu S6zlesme 1978

yilinda yiiriirliige girmistir

Biitiin yiikii donatana yiikleyen “Sivil Mali Sorumluluk S&zlesmesi”nden (Civil
Liability Convention) farkli olarak, “Uluslararasi Deniz Kirliliinden Olusan Zarari
Tazmin Fonu” (IOPC), kazadan sonra bir petrol kirliligi meydana gelmesi ve bundan
olusan zararn “Sivil Sorumluluk Sézlesmesi” ¢ercevesinde kargilanamamasi
durumunda ek bir tazmin saglamak amaciyla dﬁicnlcnmistir. Béylelikle tazmin
yiikiimliiliigii donatan ve yiik sahipleri arasinda esit olarak béliistiiriilmektedir. Bu fonla
ilgili calismalar merkezi Londra’da bulunan IOPC Fonu Orgiitii tarafindan
yiriitiilmektedir.1969 tarihli Sivil Sorumluluk ve 1971 Tarihli Fon Sézlesmeleri’nde
belirlenen limitler IMO tarafindan 1992 yilinda toplanan bir konferansta kabul edilen
bir protokolle arttirildi. Bu Protokol 1996 yilinda yiiriirliige girdi ve petrol kirliliginden
zarar gorenlere ddenebilecek miktarm iist sinirmi 135 Milyon USD’e yitkseltmistir

( Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, 2005 ).

Bununla birlikte, gogunlugun kafasindaki diisiince, gemilerden kaynaklanan petrol
kirliliginin 8nlenmesi konusunda biitiiniiyle yeni bir sozlesmenin gerekli oldugu idi. Bu
yiizden IMO 1973 yilinda gemilerden kaynaklanan deniz kirliligini biitiin ayrintilariyla
goriismek tizere biiyiik bir konferans toplamigtir. Bu konferansmn sonucunda kirliligin
dnlenmesi konusunda en ayrintili ve en 6nemli uluslararasi sézlesme olan Gemilerden

Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Igin Uluslararasi Sézlesme (MARPOL) kabul

edilmistir.

Bu s6zlesmede yalnizca petrolden kaynaklanan deniz kirliligi degil, kimyasallar, ¢opler
ve lagim sular1 gibi diger zararli maddelerden kaynaklanan kirlilik de ele alinyordu.
MARPOL Sbozlesmesi, gemilerden denize birakilabilecek sintine miktarini biiyiik
Slgtide kisitlamis, hatta Karadeniz, Kizildeniz gibi belli deniz alanlarinda bunu tamamen

yasaklamigtir ( MARPOL 73 /78 ).
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Bazi iilkeler belli teknik sorunlar nedeniyle bu sdzlesmeyi imzalamakta zorluklar
yasadilar. Arada gecen zamanda 1976/77 kis1 meydana gelen bir dizi tanker kazasi daha
ileri derecede &nlemler alinmasi gereksinimini dogurmustur. IMO, bu gereksinimi
karsilamak amaciyla hizla harekete gecerek 1978 yilinda “Tankerlerin Giivenligi ve
Kirliligin Onlenmesi” konusunda konferans yapilmasini saglamistir. Bu konferansta
1973 MARPOL Sﬁzlesmesi’né ham petrol tanklarmin yikanmasi gibi ¢aligma usullerine
yonelik bir dizi teknikleri iceren ve ayirilmis (Segregated) balast tanklarinin daha iyi
korunmug bir yere almmasi gibi inga gerekliliklerinde bir dizi degisikligi getiren bir
protokoliin eklenmesi kabul edilmistir. 1973 MARPOL Sozlesmesinin kabul edilen1978
Protokolii, aslinda ana s6zlesmenin degisiklige ugramus sekli idi. Bu belgeler ikisi
birden MARPOL 73/78 olarak anilmaya baglandilar ve 1983 yilinda yiiriirliige girmistir.
Sézlesmede bu tarihten sonra pek ¢ok baska degisiklikler de yapilmistir. '

1990 Yilnda IMO, “Deniz Kirliligine Hazirlik, Miicadele ve Isbirligi Hakkinda
Uluslararasi1 Sézlesme’yi (OPRC)” kabul etmistir. Bu sézlesmenin amaci, bir tanker
kazas1 gibi acil durumlarda iilkelerin acil miidahale olanaklarmi arttrmaktir. Sozlesme
Mayis 1995 tarihinde yiiriirliige girdiyse de bazi hiikiimleri ¢ok daha dnceden, 1991
baharinda Basra Kérfezinde meydana gelen biiyiik deniz kirlenmelerine karsi
kullanilmigtir. Bu 6nlemler, 6zel bir IMO Fonundan desteklenmekteydi ve ekolojik

agidan 8nemli pek ¢ok deniz alaninm bilyilk zararlardan kurtarilmasma yardim etmistir

( www.imo.org ).

Giivenlik ve kirliligin 6nlenmesi IMO’nun ilgilendigi ana konular olmakla beraber,
orgiitiin pek ¢ok diger alanlarda etkinlikleri de bulunmaktadir. Bunlardan bir tanesi
deniz tasimaciliginin kolaylastirilmasidir. Gegmiste uluslararasi standart hale getirilmis
belgelendirme usullerinin bulunmamasi hem gemideki gérevli personel hem de karadaki
ilgili kisiler i¢in 6nemli bir yiik olusturmaktaydi ve 6nemli dlgiide gecikmeye neden
oluyordu. IMO, kurulmasindan itibaren bu sorunlarla ilgili ¢aligmalar yapmaya
baslamustir ve 1965 yilinda, “Deniz Trafiginin Kolaylastrilmas: Hakkinda Uluslararas:
S6zlesme™yi (FAL) kabul etmistir. Bu sdzlesmenin temel hedefleri deniz trafiginde
gereksiz yere gecikmeleri &nlemek, hiikiimetler arasinda igbirliginin gelistirilmesine

yardim etmek, gemilerin limana girisleri ¢ikiglar1 ve limanda kalislar: ile ilgili
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formaliteler ve usuller hakkinda uygulanabilir l¢iide bir 6rnek olunmasimnin saglanmasi
idi. Bu sbzlesme 1967 yilinda yiiriirlige girmigti. IMO’nun deniz kirliliginde mali
sorumluluk konusunda yaptifi galigmalardan daha ¢ok séz edilmesine ragmen, Orgiit

diger hukuki konularda da cesitli szlesmeler hazirlamistir (Www.ec.europa.eu).

1988 Yilinda “Seyir Giivenligini Tehlikeye Atan Hukuksuz Fiillerin Onlenmesi
Hakkmda Uluslararas1 Sozlesme” kabul edildi. Bu sézlesme ticaret gemilerine karsi
yapilan terdrist saldirilar gibi olaylar1 &nleme amacini tagimaktaydi. Bu s6zlesme Mart
1992 tarihinde yiiriirliige girdi. Yiizy1l boyunca gemi kurtarma iglemlerinde “Kurtarma
gerceklesmezse deme yok” (No cure, no pay) formiilii uygulana gelmisti. Bu formiil
her ne kadar pek ¢ok olayda basarili olmugsa da, deniz kirliligini dikkate alan bir formiil
olmaktan uzakti, ciinkii kurtarmay: yapacak olan, biiyiik bir deniz kirliligini dnlemig
olsa bile efer gemiyi kurtaramamis ise higbir maddi kazang elde edemiyordu. Bu
eksikligi gidermek amaciyla 1989 yilinda “Uluslararasi Gemi Kurtarma Sozlesmesi”
kabul edildi ve Temmuz 1996 tarihinde yiiriirliige girdi. S6zlesmeler ve uluslararast
anlagmalara ek olarak, IMO, ¢ok genis bir yelpazede cesitli konularla ilgili yiizlerce

tavsiye karar1 almustir.

Bunlardan bazilarini sézlesmeler ve anlasmalarda yeterince yer almayan kodlar, ana
hatlar, 6nemli konularda tavsiye nitelifindeki c¢alismalar olusturmaktadir. Tavsiye
kararlar1 kod formunda da olsalar hiikiimetler iizerinde baglayici degillerdir ancak,
bunlar ulusal diizenlemeler ve gerekliliklerin sekillendirilmesinde yol gosterici olma
6zelligi tasilar. Birgok iilke, bu kararlari kendi i¢ hukukuna gegirmek suretiyle
uygulamaktadr, buna kendi iilkemizden &rnek vermek gerekirse, IMO’nun Tiirk
Bogazlari ile ilgili A.827(19) sayili Karar1 igerisindeki hiikiimlerden pek ¢ogu, “Tirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii”nde de yer alrr ( Tiitk Bogazlar1 Deniz Trafik

Diizeni Tiiztigii ).

Bazi durumlarda, bir s6zlesmede ilgili referansin gosterilmesi durumunda, bazi nemli
kodlar baglayici hale getirilebilmektedir. Bu tavsiye kararlar1 genellikle s6zlesmelerin
ve bazi durumlarda da temel kodlarin ve ana hatlarin uygulanmasinda yardimer olmak
ve destek olmak amacmi tasirlar. Bazi gerekli durumlarda, IMO Kararlari,

uygulamalardan elde edilen deneyimler 1513inda belli bir konuda yol gdsterici olmasi
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amaciyla almabilir. Diger hallerde tavsiye kararlar1 belli kurallarla ilgili ortaya ¢ikan
soru isaretlerini ortadan kaldirmak amacim tasirlar ve boylelikle bu kurallarm biitiin
iilkelerde ayni sekilde anlagiimasini ve uygulanmasini saglarlar.
Yillar igerisinde IMO tarafindan kabul edilmis bazi temel tavsiye kararlar1 ve kodlar
sunlardir:
e Uluslararasi Denizde Tehlikeli Yiiklerin Tasmmas: Kodu (ilk kabul tarihi:1965)
e Kat1 Dékme Yiikler i¢in Giivenli Islem Kodu (1965)
o Uluslararas: Isaretler Kodu (IMO Bu Kodun yiiriitiilmesini 1965 yilinda

devraldi)

e Dokme Halde Tehlikeli Kimyasal Madde Tasiyan Gemilerin Inga ve Donanimi
Hakkinda Kod (1971)

e Dikme Halde Swvilastirilmig Gaz Tagiyan Gemilerin Giivenligi ve Donanimmi
Hakkinda Kod (1975)

e Dinamik Destekli Deniz Araglarmin Giivenligi Hakkinda Kod (1977)
e Gemilerde Giiriiltii Seviyesi Hakkinda Kod (1981)
e Niikleer Ticaret Gemilerinin Giivenligi Hakkinda Kod (1981)
e Ozel Amagli Gemilerin Giivenligi Hakkinda Kod (1983)
e Uluslararasi Gaz Tasiyict Gemiler Kodu (1983)
e Uluslararasi Dokme Kimyasallar Kodu (1983)
e Dalma Sistemlerinin Giivenligi Hakkinda Kod (1983)
e Uluslararas: Giivenli Yonetim Kodu (1993)
Uluslararas1 Yiiksek Hizli Deniz Araglarinin Giivenligi Kodu &zel diizenlemeler

icermektedir.

Ek olarak, atiklarin gemide 6giitiilmesini de yasaklamaktadir. Fakat her seyden &nemli
olan konu siiphesizki céitimdir. IMO kurallarmm etkin uygulanmasi, ancak sorumlu
konumundaki kigilerin iyi egitilmis olmalar1 ile olanakli olacaktw. Bu amagla IMO,
diinyadaki pek ¢ok iilkede denizcilik egitimi akademilerinin kurulmasi veya
geligtirilmesi i¢in yardimda bulunmaktadr. Bu okullardan bazilar1 biitiiniiyle ulusal
diizeyde gereksinimlerin karsilanmast i¢in ¢aligmakta iken, bir diger kismu da bolgesel

diizeyde eleman yetistirmekte ve boyle bir egitim kurumu kurmak i¢in mali kaynaklar:
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yeterli olmayan iilkeler de buralardan eleman saglayabilmekted'irler. IMO ayrica bu

akademilerde kullanilmak iizere bir dizi model kurslar da hazirlamistr.

3.3.2. Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi (SOLAS)

SOLAS igerisinde degerlendirilen tehlikeli yiik diizenlemelerinin temelinin 1894
yilindaki Ingiliz Deniz Ticareti Tasimacilik Yasasindaki, “Tehlikeli Yiikler ve Sigirlarin
Tagmmas1” baslig1 altinda bulunan ve “yolcularin sagligina veya hayatina ya da geminin
giivenligine tehlike igerecek miktarda ve/veya uygun tasima seklinde olmayan parlayici
veya siilfiirik asit, kibrit, guano veya green hides ya da benzerleri herhangi bir maddeyi
tastyan gdgmen gemilerinin denizde seyrine izin verilmeyecektir” seklinde igerige sahip
diizenleme oldugu IMO tarafindan belirtilmektedir. Bu maddenin yorumunda geminin
giivenligi ac¢ismdan gemide ayni alanda (ambarda veya bdlmede) bulunan diger
yitklerde ayni sekilde degerlendirilmektedir. 15 Nisan 1912°de, Titanik faciasindan
sonra 1914 yilinda denizde yasammn giivenligi acgisindan devletler bir konferans
diizenlemeyi kabul etmislerdir. SOLAS 1914°de Denizde Can Giivenligi i¢in Konferans
toplanmig ve yolcularin hayat1 ya da geminin giivenligi acisindan tehlike arz eden ve
“yiiklerin dogasi geregi tasinmast gereken miktarmi ve tasmma seklini” gosteren belli
bagh yasaklar getirilmistir. Bununla birlikte “tehlikeli” smiflamasina konulacak yiiklerin
belirlenmesi ve bazi iiriinlerin birbirlerinden ayr1 tutulmasi ve saklanmasi gibi yiiklerin
tasima sekli ve ambalajlanmasinda alinmasi gereken dnlemlere iligkin ihtiyag duyulan
onerilerle ilgili kararlar iiye devletlere brakilmistrr. Ayni yaklasim 1929 yilindaki
SOLAS konferansindada siirdiiriilmils 24 maddede “Tehlikeli Yiikler” ve “Can
Giivenligi Ekipmanlar1” ile birlikte degerlendirilmistir. O tarihe kadar oldugu gibi
burada da dogasi geregi tehlikelerinden veya miktarindan veya tagmma seklinden dolay1
yolcularin hayatina yada geminin giivenlifine tehlike arz eden yiiklerin gemilerde

tasmmasi yasaktir.

Yine ayni sekilde hangi yiiklerin tehlikeli olarak degerlendirilecegi, nlemlerinin neler
olacag1 ve ambalajlanmasi yada saklanmasi ile ilgili kararlar devletlere birakilmisti.
1948 yilindaki SOLAS konferansina kadar bu sekilde devam etmis, prensip olarak,
gemilerde tehlikeli yiiklerin taginmas1 yasaklanmstir (IMO, 1996).
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1914 de ve hatta 1929 yilinda deniz yoluyla taginan tehlikeli yiiklerin miktar1 ve tipleri
goreceli olarak azdir. Fakat 1948 yilinda iigiincii SOLAS Konferans: toplanmug, trafik
goriiliir sekilde artmis ve ¢ok gesitli tehlikeye sahip yiikler tasmmaya baglanmistir. Bu
artiy radikal olarak yeniden diigiinmeye yol agmis ve sonugta 1948 SOLAS
Konvansiyonu icerisine “Dékme ve Tehlikeli Yiiklerin Tasmmas1” bashkli yeni VI.
Bolim eklenmistir. Bununla birlikte Konferansta goriilmiistiirki, 1948 SOLAS
Konvansiyonu yetersizdir. Bu nedenle, deniz yoluyla tehlikeli yiiklerin tasmnmasinda
giivenlik Snlemlerinin uygulanmasmin uluslararasinda birlestirilmesinin  6neminin
artisiyla &neri 22 uyarlanmistir ve ¢ok yiiksek kimyasal ticareti yapan bazi iilkelerde
detayli yonetmelikler hazirlanmistir. Sonugta giivenlik 6nlemlerinin ortaklagtirilmasi

ihtiyacinin artisiyla Konferansta su kurallar benimsenmistir;

(1) yiikler karakteristikleri ve 6zellikleri temelinde tehlikeli olarak degerlendirilmelidir,
(2) iiriin, malzeme veya maddelerin her bir sinifinin tehlike tiiriinii gdsteren belirgin

semboller gelistirilerek etiketlenmelidir.

Oneri 22’de ilave olarak, acilen gelecekte ortak uluslararasi ydnetmeliklerin
hazirlanmasi gerektigini de belirtmektedir. Yine de, biitiin bu ¢abalarin yanmnda, farkls
tasima sekillerinde tehlikeli yiiklerin taginmasma iliskin yonetmeliklerde ve kurallarda
ortak bir temel bulunmamaktaydi. Bu durum 1956 Birlesmis Milletler Tehlikeli
Yiiklerin Tagmnmasmda Uzmanlar Komitesinde, Birlesmis Milletler Ekonomik ve
Sosyal Konseyi kurularak degistirilmis ve biitiin tasima sekillerinde tehlikeli yiiklerin
taginmasi igin uygulanabilir minimum gereksinimleri olusturan rapor tamamlanmugtir.
Bu rapor, Birlesmis Milletler “Tehlikeli Yiiklerin Tasinmasma Tavsiyeler” baghg:
altinda yer alan ve mevcut ydnetmelikleri de barmndiran ve ydnetmeliklerin daha da
gelistirildigi ve tiim tasima sekillerinde diinya ¢apinda ortak uygulamalarin yapilmasma
yardimci olabilecek genel yapiy1 dnermekteydi. Bu rapor 1957 Nisan aymnda Birlesmis
Milletler Ekonomik ve Sosyal Konseyi’nde degerlendirilmistir. Birlesmis Milletler
tavsiyeleri Komite Uzmanlarmm katildig1 toplantilarda eklemelerle giincellenmis ve
Birlesmis Milletler Ekonomik ve Sosyal Konseyinin bir sonraki oturum kararlarma
uygun olarak yaymlanmistir. Birlesmis Milletler Tavsiyelerinin yaymlanmis olmasma

ragmen, deniz tasimacig1 karmasiklagtikga Oneri 22°ye olan olumlu degisim tepkisi
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azalmaya baglamistr. Bunun &nemli bir sebebi de Birlesmis Milletler biinyesinde
kurulan IMO’nun 1958 yilina kadar yiiriirliie giremeyisi ve bu tarihte toplandiginda ise
sadece yeni toplant: tarihini belirlemesi ve ondan sonraki yilda yapilan toplantida da
1948 yilindaki SOLAS Konvansiyonunun revizesinin ele alimmasidir. Bu konferans
1960 yilinda yapilmigtir. 1960 SOLAS Konvansiyonunda Béliim VII revize edilmis ve
26 Mayis 1965 yilinda, belirli tehlikeli yiiklerin taginmasma iliskin 6zel maddelerle
yiiriirliige girmistir. Bir kac istisna haricinde, SOLAS 1960 500 GRT ve iizeri uluslar
arasi sefer yapan tiim gemilere uygulanmugtir. Bir diger Konferans ise 1974 yilinda
toplanmig, Konvansiyonun daha ileri seviyede diizeltilmesiyle ve yeni haliyle 1974
SOLAS Konvansiyonu 25 Mayis 1980 yilinda yiiriirliige girmistir. 1974 SOLAS
Konvansiyonuna son derece tatminkir degisiklikler eklenmis ve gelistirmeler
yapilmustir. Tehlikeli yiiklerin tagmmasi ile ilgili SOLAS’74 diizeltmesi IMO tarafindan
1981, 1983 ve 1989 yillarinda diizeltilmistir. SOLAS’74 iin diizeltilmig VIL Bé&liimii,
1994 yilinda yeniden diizenlenmis ve sonugta bugiin 500 GRT altindaki gemilerde dahil
olmak tizere tiim gemilerde uygulanmaktadir. Diinya deniz ticaret filosunun %98’ine
karsilik gelen 128 iilkenin katilimi ile SOLAS’74 Konvansiyonu, diizeltilmis VII.
Béliimii, tiim gemilere uygulanmaktadir. Béliim VII'nin Kisim A Kural 1°de deniz
yoluyla tehlikeli yiiklerin tasinmasina SOLAS Konvansiyonun hiikiimlerinin
dogrultusunda ve her bir taraf devletin kurallarmi, uygulamalarmni, giivenli ambalajlama
ve tehlikeli yiiklerin tasmmasina iliskin detayl bilgilendirmeleri, diger yiiklerle olan
iliskilerinin kesinlikle &nlenmesine iligkin hiikiimlerini de igeren smirlamalar

getirilmigtir. Dipnot igerisinde detayl: bilgilendirmenin IMDG Kod igerisinde yer aldig1

da belirtilmistir.

Kural 2 de ise tehlikeli yiikler 9 sinifa ayrilmistir. IMDG Kod igerisinde yer alan 2., 3.,
4., 5. ve 6. smiflandirma kendi i¢inde 2 veya 3 alt gruba ayrilmigtir. Kisim A igerisinde
yer alan diger alt1 kural ambalajlama, tanimlama, markalama, etiketleme ve tehlikeli
yiiklerin  plakalanmasi, saglanmasi gerekli evraklar, saklama, ayrigtirma
diizenlemelerini, yolcu gemilerinde patlayicilarin tasmmasi ve tehlikeli yiiklerle ilgili
olaylarin raporlanmasi ile ilgili hususlar1 diizenlemektedir. Bolim VII zorunlu
gereksinimleri icermekte ve bundan dolay: da deniz yoluyla tehlikeli yiiklerin tagmmasi

i¢in uluslararasi ve ulusal yonetmelikler i¢in yasal zemini zorunlu kilmaktadir.
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Uluslararas: kurallarm (diizenlemelerin) baglantis1 Sekil 3.6’de gosterilmistir:

Sekil 3.6 SOLAS

Ocak 1961°de bu zorunluluklar sebebiyle IMO’nun Deniz Giivenligi Komitesi (MSC)
Tehlikeli Yiklerin Taginmasi Caligma Grubunu olusturmustur. Tehlikeli yiiklerin
taginmasinda goéreceli olarak deneyim sahibi olan Devletlerin uzmanlari da bu komiteye
davet edilmiglerdir. 29-31 Mayis 1961 tarihlerinde grup ilk kez toplanmis ve 1960
SOLAS Konferansinda tasarlandig1 sekilde “Birlestirilmis Uluslararast Deniz Ticaret
Kodu” (Unified International Maritime Code) hazirlamistir (IMO, 1996: 3).

Her bir smif yiikk i¢in, ulusal delegelerin bireysel katilimiyla derlenmis ve grup
tarafindan degerlendirilerek pek ¢ok denizci iilkenin olabildigince genis kabuli ile
prosediirler ve uygulamalar1 da igeren ilk draft kodun hazirhigi yapilmistir. Birlemis
Milletler Tehlikeli Yiiklerin Tasinmasi1 Uzmanlar Komitesi ile yakin igbirligi kurulmus,
tasimacihgin her bir sekline iliskin tehlikeli yiiklerin taginmasi ile ilgili minimum
gereklilikler 1956 raporu ile hazirlanarak uygulamaya konulmusgtur. Tehlikeli Yiiklerin
Tagmmasi alt komisyonunun 45. toplantisinin ardindan Tehlikeli Yiik Komisyonu 10
defa toplanmis ve son toplanti Kasim 1965 yihinda yapilmistir. Mayis 1965 yilinda
Tehlikeli Yikler alt komisyonu da (CDG), Konteyner ve Yiikler Alt Komisyonu (BC)
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ile Tehlikeli Yiikler, Kat1 Yiikler ve Konteynerler Alt komitelerine (DSC) ayrilmigtir
(IMO, 1996).

1965 Kasim ayinda, bu ¢alisma siireci (International Maritime Dangerous Goods Code)
IMDG olarak bilinen Uluslararast Denizde Tehlikeli Yiiklerin Tasmmas: Kodunun
tamamlanmasiyla sonuglanmig ve 1965 yilinda yapilan doérdiincii IMO kongresinde
benimsenmistir. Oncelikli olarak denizciler igin hazirlanmis olan IMDG Kod daha sonra
iireticiden miisteriye uzanan tagima siirecinde ve elle¢leme, saklanmas: gibi konularda
pek ¢ok endiistriyi etkilemistir. Kimyasal ve ambalaj iireticileri, ambalajlar, tagiyan,
tagitan, tagiyicilar ve terminal operatérleri, kodun 6zellikle iiriinlerin smiflandiriimass,
etiketlenmesi ve plakalanmasi, dokiimantasyonu ve deniz kirleticileri konular1 agisindan
bilgilendirilmistir. Karayolu, tren yolu, liman ve i¢ su tagiyicilar1 gibi besleme servisleri
de bu rehber sayesinde bilgilendirilmistir. Liman otoriteleri, terminal ve depolama
firmalar1 da IMDG kodun gereklerine uygun gekilde yiikleme, bosaltma ve saklama
alanlar1 ile yiiklerin ayrigtirilmasi ve ayri alanlarda saklanmasi konularinda rehbere
bagvurmuglardir. Bununla birlikte IMDG Kod sadece SOLAS Konvansiyonunun
kapsadigi gemilerde zorunlu olarak uygulanmis ancak IMO biitiin gemilerde ayni
gerekliliklerin saglanmasi konusunu olduk¢a faydali degerlendirmektedir. Deniz
Giivenligi Komitesi IMDG Kodun 27-94 numarali ilavesinin Ek-1 Ambalaj
Onerileri’nin, Tehlikeli Yiikleri Tasiyan Gemiler i¢in Acil Durum Prosediirlerinin
(EmS) ve Tehlikeli Yiiklerin Bulundugu Kazalarda Kullanim igin Tibbi Ilk Yardim
Rehberinin (MFAG) 1 Temmuz 1995 tarihinden daha ge¢ olmayan bir tarihte
uygulanmasmni oy birligi ile kabul etmistir ve iiye devletlerinde bahsedilen
degigikliklerin tamamini ya da bir kismini uygulamaya koymélarl ile ilgili haklarinin

bulundugunu ve bu tip bir erken uygulama da Uluslararasi Denizcilik Orgiitii tarafindan
bildirilecegini belirtmistir. Komite ayrica bu tarihin hem giivenle ilgili hem de deniz

kirliliginin 6nlenmesinin saglanmasi ile ilgili tarih olarak belirlemistir (IMO, 1996: 12).

Tehlikeli yiiklerin deniz yoluyla tagmmasi esas olarak ii¢ uluslararasi anlagmaya
(SOLAS, MARPOL ve CSC) dayanan degisik yasal kurallarla diizenlenmistir. Denizde
giivenligin esasi denizlerde insan hayatmm korunmasina iligkin olarak diizenlenmis olan
uluslararas1 “Denizde Can Giivenligi Sozlesmesi”dir (SOLAS). Bélim VII Kisim A
tehlikeli yiiklere iliskin deniz tagimaciliginda IMDG kodun hikiimlerine uyulmasmi
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- gerektiren kurallar igerir. IMDG Kodlari, UN Model kurallarini temel almaktadir, bu
sayede diger tasima modlari i¢in gegerli olan yonetmeliklerle genis kapsamli bir uyum
~saglamaktadir. Ancak IMDG Kodlarindaki bazi boliimlerin uluslararasi diizenlemelerle
baglantili olmadigina, daha ziyade tavsiye niteligi tasidigma dikkat edilmelidir. Kisim
A-1°deki sabit haldeki dékme tehlikeli yiiklerle ilgili bdliim Ocak 2007°de hala
uluslararasi diizeyde 6neri niteliginde olan BC kodu esas alinarak hazirlanmistir. B ve C
kisimlari kimyasal tankerler ve gaz tankerleri ile yapilan tehlikeli yiik tagimaciligna
yonelik IBC ve IGC kodlarmin hiikiimlerinin géz oniinde bulundurulmasi gereken

kurallarin igerir. Kisim D ise, 15in yayan niikleer yakitlarm tagimasmda INF Kodlarmin

g6z Oniinde bulundugu hiikiimleri i¢erir.

Deniz ¢evresini korumanin esasi denizlerin gemilerle kirletilmesinin engellenmesine
yonelik “Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliligini Onlenme Hakkindaki Uluslararasi
Sozlesme”dir (MARPOL). Tehlikeli yiiklerin tagimacilig1 konusunda bu anlagmanin I,
II ve III No.lu ekleri 6nemlidir. Ek I teknik gereklilikler ve isletmeye iligkin tedbirler
konusunda tanker tip gemilerdeki petrol ve petrol {irinlerinin taginmalarna iliskin
uygulamalari igeren hiikiimleri kapsar. (Bundan bagka Ek I slag gibi gemilerden atilan
ve petrol igeren sivi atiklarin islenmesi yonetmeliklerinide kapsar). Ek II, teknik
gereklilikler ve isletmeye iliskin tedbirler konusunda tanker tip gemiler ile sivi
kimyasallarin taginmalarina iligkin uygulamalar1 igeren hiikiimleri kapsatr. Ek III ise
denizi kirleten maddelerin ambalajli sekilde tasinmalarma iliskin uygulamalar1 igceren
hiikiimleri kapsar. Bir yandan MARPOL II ve IBC Kodlarinin arasmda ve diger yandan
da MARPOL III ve IMDG Kodlarmin arasinda etkilesimler bulunmaktadir. Bdylece,
denizi kirleten maddelerin ambalajlanmasi, etiketlenmesi ve belgelendirilmesi
uygulamalar1 IMDG Kodlarinda yiiriirliige konulmaktadiwr. Gemilerdeki denizi kirleten
maddelerin istiflenmesine iligkin hiikiimler de IMDG kodlarinda yer almaktadir. Denizi
kirleten maddelerin siniflandirilmast GESAMP Tehlike Grafigi ( Profili ) vasitasiyla
olur. Genellikle tasman maddeler tehlike potansiyellerine gore GESAMP tarafindan
deniz gevresine iliskin deZerlendirilir ve gerekirse denizi kirleten maddeler olarak
smiflandirihr. Smiflandirma IBC Kodunun madde listesinde veya IMDG Kodunun
tehlikeli yiik listesinde belirtilmektedir ( Zorba , 2009 ).

66



3.33. Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliligini Onlenme Haklandaki
Uluslararas) Sozlesme (MARPOL)

MARPOL 73/78 bir sizlesme, protokol ve alt1 ekten olugmakta olup, 2 Ekim 1983
tarihinde yiriirliige girmistir. Tiirkiye Cumhuriyeti, 10 Ekim 1990 tarihinde MARPOL
73/78’e taraf olmugtur. MARPOL 73/78 sirasiyla 1983, 1987, 1988 ve 1992 yillarinda
tadil edilmigtir. Tiim gemiler MARPOL sozlesmesine taraf olan iilkeleri limanlarina
gittikleri zaman kurallara uymakla yiikiimliidiir. Istisna olarak asagidaki gemiler
belirlenmistir:

e 150 GRT’dan kiigiik tankerler ,

e 400 GRT’dan kiiciik diger tipteki tiim gemiler.

Deniz tagmaciliginda yiik olarak tasman veya gemide iiretilen ve denizlerin
kirletilmesine neden olan maddeler esas almarak, MARPOL 73/78’in alt1 eki
hazirlanmigtir. Marpol 73/78 uluslararasi alanda denizlerin petrol kirliligini nleme
konusunda simdiye kadar yapilmis en 6nemli yasal diizenlemedir. Ek II ise dSkme halde
tasman zehirli tehlikeli yiiklerin kirlilikle ilgili konular: diizenlemektedir. EK II i¢indeki
lirlinler, 4 kategori altinda A’dan D’ye dogru deniz kirliligini 6nlenmesi amaciyla,
yarattiklar1 tehlikeleri g6z Oniine alarak diizenlenmistir. D&rt kategori altinda incelenen

firiinler sunlardir;

Kategori A: Tank yikamasi veya balast yenileme/basma (deballasting) iglemiyle tanktan
denize basilmis zehirli sivi atiklar, deniz canlilarina, deniz kaynaklarmna ve insan
hayatma veya denizi kullanan diger alanlar iizerine en biiyiik tehlikeyi yaratmakta
olduklarindan kirliligi 8nleyici kesin kurallarla diizenleme altina alinmustir. Bu triinlere

ornek olarak; acetone cyanohydrin, carbon disulphide, cresols, naphthalene ve tetraethyl

gosterilebilir.

Kategori B: Tank yikamasi veya balast yenileme/basma (deballasting) islemiyle tanktan
denize basilmig zehirli sivi atiklar, deniz canlilarina, deniz kaynaklarma ve insan
hayatina veya denizi kullanan diger alanlar iizerinde tehlike yaratmakta olduklarindan
kirliligi 6nleyici kesin kurallarla diizenleme altina alinmigtir. Bu iiriinlere 6rnek olarak;

acrylonitrile, carbon tetrachloride, ethylene dichloride ve phenol gésterilebilir.
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Kategori C: Tank yikamasi veya balast yenileme/basma (deballasting) islemiyle tanktan
denize basilmis zehirli sivi atiklar, deniz canlilarina, deniz kaynaklarma ve insan
hayatina veya denizi kullanan diger alanlar iizerinde kiiciik oranda tehlike yaratmakta
olduklarindan kirliligi 6nleyici 6zel operasyonel gereklilikler getirilerek kural altna

alimmigtir. Bu iiriinlere 6rnek olarak; acrylonitrile, carbon tetrachloride, ethylene

dichloride ve phenol gésterilebilir.

Kategori D: Tank yikamasi veya balast yenileme/basma (deballasting) islemiyle tanktan
denize basilmig zehirli sivi atiklar, deniz canlilarina, deniz kaynaklarina fark edilebilir
oranda tehlike yaratmakta olduklarindan ve insane hayatina veya denizi kullanan diger
alanlar iizerinde ise minimum oranda tehlike yaratmakta olduklarindan kirliligi &nleyici
bazi &zel operasyonel gereklilikler getirilerek kural altma almmistir. Bu iiriinlere 6rnek
olarak; acetone, phosporic acid, tallow gosterilebilir. Marpol Ek II sektoriin ve kimya
endiistrisinin geligmesine paralel olarak degisiklik ihtiyaci i¢indedir. 1 Ocak 2007
tarihinde yiiriirliige girecek olan yenilenmis Ek II ile beklenen yenilikler ise dort yeni

kategorinin dihil edilmesidir.
Bu kategoriler agagida verilmistir;

Kategori X; A kategorisi iiriinlerin tanklardan denize basiimasini yasaklanmasiny,
Kategori Y; B Kategorisi iiriinlerin tanklardan denize basiimasi konusunda niteliklerine
ve miktarlarina sinirlama getirilmesini, 7

Kategori Z; C Kategorisi iiriinlerin daha az kesin kurallar ve denize basilmasi halinde de

niteliklerine gére miktarlarma simirlama getirilmesini,

Diger Atiklar; X, Y, Z kategorisi disinda kalan ve denize dokiilmesinde sakinca
bulunmayan ancak balast sular1 gibi, temiz yikama sulart gibi denize basilan atiklar

hakkindadir.

Sintine, balast suyu veya diger karisimlar Ek II i¢inde incelenmeyecektir. Diger atiklar
meyve suyu, seker soliisyonu, seker pancari, su gibi sadece 8 zararsiz maddeyi igerir.
Bitkisel yaglar IBC Kodun Ek III listesi i¢ine girmis ve 1 Ocak 2007 tarihinden bu yana
bu tip yiikleri tagiyacak gemilerden de Certificate of Fitness (CoF) istenmektedir. 1978

yilinda IMO tanker giivenligi ve kirlilifin 6nlenmesi amaciyla bir konferans
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(TSPP-Tanker Safety and Pollution Prevention) toplamis ve bu konferansta almacak
yeni tedbirler miizakere edilmistir. Konferansta MARPOL Soézlesmesi’ne bazi teknik
zorluklarim gidermek amaciyla bir protokol eklenmesi benimsenmis ve Sozlesme

bundan boyle MARPOL 73/78 olarak adlandirilmistir.

Sekil 3.7°de MARPOL sozlesmesi ekleri ve ilgili diizenlemeri gosterilmistir.

| URUNU TASIYAN GEMILER

Sekil 3.7 MARPOL Sézlesmesi Ekleri ve Ilgili Diizenlemeler
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EK I: Denizlerde petrol ve tiirevlerinden olusan kirlenmenin &nlenmesi: Bu b&lim
gerekleri 150 gross ton tizerindeki tiim petrol tankerleri ile 400 gross ton iizerindeki tiim
gemilere uygulanir. Sézlesmeye uyan gemilere “International Oil Pollution Prevention
Certificate-Annex-I" (Uluslararasi Petrol Kirliliginden Korunma Sertifikasi) kisa adiyla
IOPP sertifikasi verilir. Bu sertifika 5 yil i¢in diizenlenerek her yil yapilan kontrollerle
vize edilir. Sdzlesmede “kirlilige sebep olan petrol’ ile ham petrol, fuel oil, rafine
edilmis petrol iiriinleri kastedilmekte ve bu iiriinler kapsamma petrokimya {irlinleri

girmemektedir.

EK II: Zehirli siv1 atiklarindan olugan kirlenmenin kontrol altmma almmasi:

Bu béliim gerekleri tanklarmnda bir veya daha fazla zehirli sivi tagiyan tiim gemilere
(6zellikle kimyasal tankerlere) uygulanir. Tonaj ve yag smir1 yoktur. Zehirli sivilar
cevreye verecegi zarar tehdidine gore A,B,C ve D kategorilerine ayrilmistir.
Sézlesmeye uyan kimyasal tankerlere “Certificate of Fitness” (Uygunluk Sertifikast)

verilir. Sertifikalar 5 yil igin diizenlenerek yillik kontrollerle vize edilir.

EK III: Deniz yolu ile ambalajli olarak konteynir, portatif veya karayolu ve demiryolu
tank vagonlari igerisinde taginan zararli maddelerle kirlenmenin 6nlenmesi:

Bu Ekte belirtilen “zararli maddeler” International Maritime Dangerous Goods Code
(IMDG Code)’da belirtilen maddelerdir. Ek III’ iin genel istekleri zararli maddelerin
tasinmasi ile ilgili ambalajlama, markalama, etiketleme, istifleme ve dokiimantasyon vb.
kurallardir. Ek ITI” iin istekleriyle ilgili uluslararasi bir sertifika s6z konusu degildir. EK
III" de belirtilen zararl maddeleri yiikleme ve bosaltma niyetinde olan gemi kaptani
veya armatorii, yilkleme veya bosaltma iglemine baglamadan asgari 24 saat dnce bu

islemi ilgili liman yetkilisine bildirmek zorundadir ( Zorba , 2009 ).

3.3.4. Kat1 Dokme Yiikler I¢in Giivenlik Uygulamalarna {liskin Kod (BC Code)

BC Kodu (Code of Safe Practice for Solid Bulk Cargoes - Kat1 Dékme Yiikler i¢in
Giivenlik Uygulamalarma Iliskin Kod) IMO tarafindan hazirlanmis kat1 dskme yiiklerin
dokme yiik gemileri ile tasinmasma iligkin talimatlardwr. BC Kod yiiklemenin
planlamasna, gerekli yiikleme bilgilerine, nem tutma orani ve meyil agis1 belirlemeleri
hakkindaki metotlara ve yiikiin dogru sekilde istiflenmesine iliskin agiklamalari igerir.

Yiikleme swasinda ¢amur gibi olabilecek ve bu yiizden geminin alabora olma
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tehlikesine neden olabilecek yiiklere iligkin tamamlayic1 agiklamalar vardir. Bu
yitklerden kimyasal 6zellikleri nedeniyle yanma, kendiliginden 1s1 agiga gikarma, su ile
reaksiyon tehlikesi, yangma sebebiyet verme ozelligi ve saglig1 tehdit edici tehlikeler

gibi tehlikeler olusabilmektedir.
Dékme yiik gemileri ile tagman maddeler, 6zelliklerine gore ii¢ gruba ayrilirlar:

Grup A, tagmirken gamurlasabilecegi bilinen maddeler. Bu maddeler, yiikiin asil nem
tutma orani, nem smirinin iizerinde veya yakinsa tagmamazlar (transportable moisture
limit). Asil nem tutma oranmin ve nem sinirinin belirlenmesine iligkin test metotlar1 BC
Kodunun ekinde tanimlanmistir. -

Grup B, kimyasal ozellikleri nedeniyle tehlikeli olarak smiflandirilan maddeleri
kapsamaktadir. Burada UN numaralar1 ile siniflandirilan ve bu yiizden IMDG Kodda
tehlike smifinda gruplandirilan maddelerle, sadece dékme yiik olarak tasindiklarinda
tehlikeli 6zelligi olan maddeler arasinda ayirm yapilmaldir. Ornegin 6zelliklerinden
dolay1 ambarda asit olusturan ve bu nedenle ambara girecek kisinin sagligimni tehlikeye
sokan maddeler bu sinifia degerlendirilir. Sadece dokme haldeyken tehlikeli olan
maddeler “MHB” (sadece dékme halde iken tehlikeli olan maddeler) olarak
smiflandrilmalidir. UN numarasi ile smiflandirilmis maddelerden ismen BC Kodunun
B grubunda gecen maddeler ancak ambalajli halde dékme yiik olarak tagmabilirler.
Burada s6z konusu olan, IMDG Kodda taginmasina dokme yiik konteynerleri ile izin
verilen maddelerdir. Ozelliklerinden dolay1 bir tehlike smifina gruplandirilan ve BC
Kodunun B Grubunda yer almayan ve IMDG Kodu uyarmca dékme yik

konteynerlerinde tasmamayan diger maddeler ise ambalajsiz halde dékme yiik olarak

tasinamazlar.

Grup C, hem ¢amurlasabilen hem de kimyasal tehlikesi olan ve dokme yiik olarak
tagmnan maddeleri kapsamaktadir. Bu numaralama kesin degildir, yani belirtiimeyen
maddeler sayet testlerde ¢amurlasmadigi ve tehlikeli kimyasal 6zelligi olmadig: tespit

edilirse ancak o zaman dékme yiik olarak tagmabilir.

Ancak test, bir maddenin Grup A’daki kriterlere uydugunu gosterirse yiikiin asil nem

tutma orani nem smirmnm iizerinde veya yakinsa o zaman taginmasina izin verilmez.
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- Madde IMO’ya bildirilmeli ve boylece BC Kodunun A Grubuna déhil edilmelidir. BC
Kod ile dékme halde taginan yiiklere iligkin belirgin &zellikleri goz Oniine alinarak
olabilecek tehlikeleri belirtilmis, uyulmas: gereken degisik prosediirlere iliskin rehber
bilgiler verilmis ve dokme halde tagman tipik triinler liste halinde sunulmustur.
Listelenmig iiriinlere iliskin belirgin 6zellikleri vererek nasil elleglenmesi gerektigine
dair &neriler ve degisik test yontemleri belirtilmistir ve bu sayede yiikiin karakteristik

dzelliklerinin taninmasina yardimei olur ( Zorba , 2009 ).

3.3.5 Tehlikeli Kimyasallar1 Tastyan Gemilerin Yapim ve Ekipmanlarina Tliskin
Uluslararasi Kod (IBC Kod)

IBC Kodu (International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Dangerous Chemicals in Bulk - Tehlikeli Kimyasallar1 Tagiyan Gemilerin Yapim ve
Ekipmanlarma lliskin Uluslararasi1 Kod) sivi dékme yiiklerin kimyasal tankerlerle
tasinmasmu diizenler. SOLAS VII. Béliime gore kod 1 Ocak 1986’dan sonra yapilan
tiim kimyasal tankerler i¢in gecerlidir. Daha eski gemiler i¢in BCH Kodu talimatnamesi
gegerlidir. 500 grostonun altindaki gemilerde ddhil olmak iizere tonajlara bakilmaksizin
petrol veya benzeri parlayici iiriinleri tagiyan gemiler harig, tehlikeli d6kme halinde
tagman yiikleri veya sivi kimyasal atiklari tagimak iizere insa edilmis asagidaki tiriinleri

tagiyan biitiin gemilere uygulanacak kurallardir.

Bunlar;
e Petrol iiriinleri veya benzer yanabilir 6zellikteki belirgin yangin tehlikesine sahip
iiriinler,

e Parlayicilik 6zelligi disinda belirgin tehlikelere sahip tiriinlerdir.

IBC Kodu kimyasal tankerlerin yapimi ve donanimi i¢in 6zel hiikiimleri kapsamaktadir.
Bu kosullar sayesinde genel olarak tiim tanker gemileri ‘icin gegerli olan SOLAS
hiikiimleri yerine getirilir. Buradan hareketle IBC Kod belirli kimyasallarm dékme yiik
olarak tasmmasinda riayet edilmesi gereken isletim gerekliliklerinide icermektedir.
1986 tarihinden sonra inga edilmis olan ve dékme halde tehlikeli madde tagiyan gemiler
i¢in uygulanmaktadir. Bu kodun uygulandigi kimyasal madde tankerlerinde ve diger tip
gemiler i¢in uluslararasi dizayn, inga standartlar1 ve operasyonel gerekliler gibi

diizenlemeleri igermektedir. Bu diizenlemeler; Kargo tanklarin etkin siizdiiriilmesi,
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Alim tesislerinin tahliyesi ve artiklarin yikanmasi, Yiik buhari igerigi, Denizde tank
yikama sularmm tahliyesi i¢in kesin kurallar, Kayit defterlerinde operasyonel
etkinliklerin kaydedilmesi basliklar1 altinda IBC Kod igerisinde yapilmigtir
( Zorba , 2009 ).

3.3.6. Svilagtirilmis Gazlar1 Tasiyan Gemilerin Yapim ve Ekipmanlarna Iliskin

Uluslararasi Kod (IGC Kod)

(37.8) C sicakliktaki buhar basinci 2.8 bar basinci asan seklinde tanimlanan kimyasal
iiriinlerin belli basing altinda, sogutmali veya ikisinin kombine edildigi gemilerde
taginmasi gereklidir. IGC kodunun hedefi bu tagimacilig1 yapacak olan gemilerdir ve bu
gemiler bu kodun gereklerine uygun, kabul edilmis uluslararasi kurallara bagh
operasyon, dizayn ve insa kurallarina riayet etmelidirler. IGC Kodu (International Code
for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Liquefied Gases in
Bulk - Sivilagtmrilmig Gazlar1 Tagiyan Gemilerin Yapimi ve Ekipmanlarma Iligkin
Uluslararast Kod) sivilagtirilmis gazlarin gaz tankerleri ile tagmmasmi diizenler.
SOLAS VII. Béliime gére kod 1 Ocak 1986’dan sonra yapilan tiim gaz tankerleri i¢in
gecetlidir. Daha eski gemiler igin ise eski Alman gemilerine iliskin ulusal
yénetmeliklerle yiiriirliige konan GC Kodu talimatnamesi gegerlidir. IGC Kodu gaz
tankerlerin yapimi ve donanimi igin 6zel hiikiimleri kapsamaktadirr. Bu kogullar
sayesinde genel olarak tiim tanker gemileri igin gegerli olan SOLAS hiikiimleri yerine
getirilmektedir. Buradan hareketle IGC Kodlar1 dokme yiik olarak tagman belirli

stvilastirilmis gazlarm taginmasinda riayet edilmesi gereken isletim gerekliliklerini de

igerir.

Kodun 19. Béliimii gaz tankerleri ile taginabilecek sivilastirilmus gazlarm bir listesini
icermektedir. Bu listede bazi sivilagtirilmig gazlarm tasmmas: ile ilgili cok o6zel
gereklilikler belirtilmistir. Bolim 19°da belirtilen gazlar olarak dékme yiik olarak
stvilastirilmig halde taginacak ise, gaz tankerleri ile giivenli olarak tagmip tasnmayacagi
yetkili bir makam tarafindan degerlendirilir. Gerekirse tagima kosullar1 tespit edilir.
Tasimaya izin verilirse, yetkili Makam kararini IMO’ya bildirmek zorundadir. Haziran
1986°dan sonra insa edilmis ve bu tip iiriinleri tasiyacak olan gemilerin bu iiriinleri
tagimaya, kurallara bagli olarak, yetkin oldugunu gosteren Ftness Certification’a sahip

olmasi1 gerekmektedir ( Zorba , 2009 ).

73



3.3.7. Ambalajh Niikleer Yakat, Pliitonyum ve Yiiksek Radyoaktif Atiklara Iliskin
Uluslararasi Kod (INF Kod)

INF Kodu (International Code for the Safe Carriage of Packaged Irradiated Nuclear
Fuel, Plutonium and High Level Radioactive Wastes on Board Ships - Ambalajli
Niikleer Yakit, Pliitonyum ve yiiksek radyoaktif atiklara iliskin Uluslararast Kod) 1
Ocak 2001°den itibaren SOLAS VII. Bélim D Kismindaki kurallara uluslararas:
kurallarla baglanmistir. INF Kodlar1 1sin sagan niikleer maddeler, pliittonyum ve yiiksek
radyoaktif atiklarin tasmmasmda uygulanacak kodlardir. Ismn sagan niikleer maddeler
kapsaminda Uranyum, Toryum ve/veya Pliitonyum izotoplar1 i¢eren kendiliginden
nilkleer zincirleme reaksiyona giren materyaller anlagilmaktadr. Pliitonyum;
maddelerin izotop karisgimlaridir, ekstraksiyon metodunun ilk asamasinda ortaya ¢ikan
yilksek radyoaktif atiklar; sivi atiklardir veya ekstraksiyon metodunun sonraki
asamasindaki konsantre atiklar veya i¢lerinde sivi atiklarin doniistiigii kat: maddelerdir.

INF Kod yiik tasiyan gemilere yonelik 6zel kosullar getirmektedir. Bu kosullar geminin
sizintt dayanikliigma, yangin donanimina, 1s1 diizenleyici havalandirma tertibatina,
yilkleme giivenligine iliskin donanima, elektrik donanimina, ismlardan korumaya ve
gemi miirettebatinin radyolojik kontroliine ve gemi miirettebatinin egitimi ve acil
duruma iliskindir. INF Kodu kapsamindaki INF yiiklerini tasiyan gemiler, tasmnan
radyoaktif maddeler toplam aktifliklerine gére 3 sinifa ayrilirlar. INF 1 toplam aktifligi
4000 TBq’dan az olan maddeler, INF 2 toplam aktifligi 2 Milyon TBq’dan az olan 1sin
sacan niikleer yakitlar ve yiiksek radyo aktifli atiklar veya toplam aktivitesi 200.000
TBq’dan az olan Pliitonyumlar, INF 3 ise smirsiz toplam aktivitesi olan maddeler
icindir. INF yiikii tasiyacak gemiler, INF kodlarmnin gosterildigi ve yetkili makam
tarafindan denetiminin yapildiginin belgelendigi bir evrak bulundurmalidir. Bu evrak
geminin yapim ve donammmmn INF Kodu hiikiimlerine uygun oldugunuda

gostermelidir ( Zorba , 2009 ).

3.3.8. Giivenli Konteynerlere Iliskin Uluslararasi Anlasma (CSC)

IMDG Kod Béliim 7.5te, tehlikeli yiik konteynerlerinin CSC (Giivenli Konteynerlere
Iliskin Uluslararas1 Anlasma) hiikiimlerine uyulmas: gerektigini Ongormektedir. 2
Aralik 1972 tarihli Giivenli Konteynerler Anlasmasina (BGBI II, 1976, §.253) iliskin
kanun sebebiyle smir Stesi tasimalarla Almanya’dan veya Almanya’ya tagmacak olan

tiim konteynerlerde (tehlikeli yiikle yiiklenmeseler bile) CSC hiikiimleri gbz oniinde
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bulundurulmaktadir. CSC, konteynerlerin yapiminda dikkat edilmesi gereken teknik
standartlar1 tespit etmektedir. Ayhca, her imalat serisi i¢in yetkili makamin onayinin
gerekli oldugunu ve her bir konteyner iizerinde onayr veren devletin adinin yazili
oldugu onay plakasi bulunmasi gerektigini, onay numarasi, iiretildigi ay ve yil,
konteyner numarasi, maksimum izin verilen briit agirlik, azami izin verilen istif agirhg:
ve diger teknik verilerin de bu plakalarda yazilmis olmas:i gerektigini belirtmektedir.
Konteyner sahibi veya isleteni, konteynerin giivenli bir durumda tutulmasindan ve
giivenlik kosullarina uygun sekilde onarilmasindan yiikiimliidiir. Bu amagla konteyner
sahibi, konteynerin iretiminden 5 yil sonra ilk defa ve bundan sonra da her 30 ayda bir,
uzman bir kisi tarafindan test edilmesinden sorumludur. Sayet konteyner bu testten
sonra giivenli bulunduysa, sonraki testin ay1 ve yilt onay tabelasmm yanina standart bir
formda asilmalidir. Yetkili kontrol makami konteyner sahibine “siirekli test programi”
(ACEP;Approved Continuous Examination Programme) izni verir ise, sonraki testin
tarihinin bildirilmesi yiikiimliiliii uygulanmaz. Bu durumda bu programin izninin
numaras: CSC onay tabelasima veya direkt olarak bu tabelanin yanmna yazilmalidir. Bilgi

sirasiyla “ACEP” yazisini, izin veren devletin uluslararasi semboliinii ve niimerik veya

alfa niimerik onay numarasini igerir.

3.3.9. Yiik Tasima Birimleri Ambalajlama Talimatlan

CTU Yiik Tasima Birimi (Cargo Transport Unit) anlammna gelmektedir. Yiik tasima
birimleri yiik konteynerleri, degistirme treyleri, semi treyler, kamyon, gekici ve benzeri
birimlerdir. CTU Ambalajlama Talimatlari, IMO (Uluslararas: Denizcilik Orgiitit), ILO
(Uluslararast Calisma Orgiitil) ve UN ECE (Birlesmis Devletler Avrupa Ekonomik
Komisyonu) tarafindan hazirlanmistrr. Talimatlar tiim araglarda tagman ambalajlara
uygulanmalidir. IMDG Kodunun 7.5. Béliimiinde gemilerle yapilan tehlikeli yiik
tasimaciliinda bunlarin uygulanmasi &nerilmektedir ve GGVSee (Deniz Yoluyla
Tasman Tehlikeli Yiiklere Iliskin Alman Kanunu)’da bunu yasal bir zorunluluk olarak
ongdrmektedir. Boylece bir tasima birimindeki tehlikeli yiikiin ambalajlanmasindan
sorumlu olan bir kisi, sayet tasima birimini, bir gemi ile tasiyacaksa, talimatlarin
kosullarina uymalidir. Birinci biliimde gesitli kavramlar anlatilmigtir. Ayrica azami
istiap haddine ve hiza gore deisik tasima birimleri segilebilir. Ikinci bdlimde
yiiklemeden &nce bir tasima biriminin test edilmesi gerektigi belirtilmistir. Eksiklikleri

olan tagmma birimleri yiiklenmemelidir. Uglincii béliimde ise degisik yiiklerin giivenli
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bir sekilde bir tasima birimine yiiklenmesinin nasil olacagmni ve tagimanin nasil giivenli
sekilde yapilabilecegi tanimlar. Tanimlar resimlerle agiklanmistr. Dérdiincli bolim
tehlikeli yiiklerin ambalajlanmasinda dikkat edilmesi gereken tamamlayici kosullari,
ayrica gerekli tehlikeli yiik evraklarini ve tasima birimlerine yapistirilan etiketlere

iliskin detayl verileri igermektedir.

3.3.10. Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilerde Bulunmasi Gerekli Sertifikalar

Yukarida anlatilmig olan ve uluslararasi konvansiyonlar ile diizenleme altina almnan
kurallar cesitli sekillerde gemiler tarafindan belgeler halinde yapilacak denetimlerde
sunulmalidir. Bu belgeler deniz ticaretinde hem sigortalar agismndan hem yiikleten ve
yiikleyen taraflar agisindan ve hem de deniz ticaretinde bu iiriinlerin giivenli bir bigimde
taginmas1 konusunda fikir birlifine varmug taraf iilke idareleri tarafindan 6nemlidir ve

cesitli sertifikalar halinde diizenlenip gemiye, armatdre/gemi isleticisi firmalara

verilmektedirler.

Asagida verilmis olan sertifikalarin tam tiirk¢e kargiliklar1 olmadigindan dolay: orjinal

isimleri ile ¢alismaya eklenmiglerdir..

Biitiin gemilerde bulunmasi gereken sertifikalar;
e International Tonnage Certificate (1969)
e International Load Line Certificate (1966)
e Intact Stability Booklet
e Damage Control Booklets
e Minimum Safe Manning Document
e C(Certificates for Masters, Officers or Ratings
e International Oil Pollution Prevention Certificate
e Qil Record Book
e Shipboard Oil Pollution Emergency Plan
e Garbage Management Plan
e Garbage Record Book
e Cargo Securing Manual
e Document of Compliance

e Safety Management Certificate
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Kargo Gemileri Tarafindan Bulundurulmasi Gerekenler;

Cargo Ship Safety Construction Certificate
Cargo Ship Safety Equipment Certificate
Cargo Ship Safety Radio Certificate
Cargo Ship Safety Certificate

Muafiyet Sertifikasi

Tehlikeli Yiik Tastyan Gemiler icin Ozel Gerekliliklerle birlikte DOC bulunduranlar;

Dangerous Goods Manifest or Stowage Plan

Document of Authorization for the Carriage of Grain

Certificate of Insurance or Other Financial Security in Respect of Civil Liability
for Oil Pollution Damage

Enhanced Survey chort File

Record of Oil Discharge Monitoring and Control System for the Last Ballast
Voyage

Bulk Carrier Booklet

Dokme Halde Zehirli Sivi Atiklar Tastyan Gemiler;

International Pollution Prevention Certificate for the Carriage of Noxious Liquid
Substances in Bulk (NLS certificate)

Cargo Record Book

Procedures and Arrangements Manual (P&A Manual)

Shipboard Marine Pollution Emergency Plan for Noxious Liquid Substances
Kimyasal Madde Tasiyan Gemiler;

Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk
International Certificate of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in

Bulk

( Zorba , 2009 ).
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3.3.11. Tehlikeli Maddeler Tasiyan Gemiler Igin Acil Durum Prosediirleri (EmS

Prosediirleri)

(Emergency Procedures for Ships Carrying Dangerous Goods) Tehlikeli Maddeler
Tastyan Gemiler icin Acil Durum Prosediirleri Kimyasal kazalarla ilgili olarak IMO
tarafindan hazirlanmus Tibbi Ik Yardim Rehberiyle baglayicilik kazanmig olan
prosediirler acil durumlardaki ©Onlemleri ve yapilacaklar1 i¢ermektedir. Yasal
diizenlemelerin ne kadar yakindan takip edildikleri fark etmez ¢iinkii daima acil
miidahale gerektiren tehlikeli olaylar meydana gelebilir. IMO'nun Tehlikeli Yiik
Tasimacilifi Alt komitesi biitiin ﬁrﬁn]cr, materyaller ve IMDG Kod kapsamndaki
iirlinler igin acil durum programlari hazirlamistrr. Bu programlar IMO tarafindan
Tehlikeli Yiikler Tasiyan Gemiler Igin Acil Durum Prosediirleri (Emergency Procedures
for Ships Carrying Dangerous Goods (EmS)) ismiyle ve IMDG Koda ek olarak
yaymlanmigtir ve ayrica kodla birlikte iligkili olarak kullanilir. Tehlikeli Yiikler Tagiyan
Gemiler Ig¢in Acil Durum Prosediirleri Denizcilik Giivenlik Komitesi tarafindan
uyarlanmig ve IMO tarafindan ilk olarak 1981 yilinda yaymlanmistir. IMDG Kod
degisiklikleri yaymlandiginda bununla ilgili olmak iizere yeni EmS ekleri de yaymlanir

(IMO, 1996: 26).

Her bir liste asagidakileri igerir;
e Taginmasi gerekli dzel acil durum ekipmanlari,
e Acil durum prosediirleri,
e Acil durumlar halinde yapilacaklar,

o Ozel maddeler igeren yiikler igin 6zel notlar.

Prosediirler gemiyi, yiikii ve iizerindekileri korumak iizere tasarlanmig geminin acil
durum miidahale organizasyonu ile birlikte degerlendirilmektedir. Yaymlarm girig
boliimii acil durumlarla ilgili genel 6nerileri icermektedir. Uriinlere zel dneriler tekil
acil durum programlarinda belirtilmektedir. Acil durum programlar: iiriinler, materyaller
ve IMDG Kodda smiflandirilmis diger tiim yiikler i¢in degisik programlar halinde
verilmistir. Oneriler, yangm veya sizmtida dihil olmak iizere takip edilecek acil
durumlarda kullanilacak &zel acil durum miidahale donanimlarinida icermektedir. Takip
edilmesi gereken faaliyetler yiiklerin giiverte de veya giiverte altinda bulunmasma baglh

olarak degisebilmektedir. Acil durum programlar: ayrica gerekli ilave 6nlemleri de
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igermektedir. Belirli bir iiriin, materyal veya madde ig¢in kullanilacak EmS numaras:
IMDG Kod igersindeki tehlikeli yiikler listesinde yer almaktadir. Tehlikeli yiiklerin
karayolu ile GGCSE/ADR’ ye gore ta§1nrriasm1n aksine bu kaza biiltenlerinin deniz
tagimaciliginda miinferiden verilmemelidir, ¢iinkii tehlikeli yiik tasiyan her gemide EmS
tiizligli meveuttur. EmS tiiziigiiniin indeksinde hangi tablonun kullanilacag: verilmistir.
2003 yihindan itibaren EmS ikiye ayrilmistir, 6rn. F-A, S-E. Ik bildiri yangmnda
alinacak tedbirlere iliskindir, ikincisi ise (petroliin) yayilmasma iliskin tedbirlerdir.
“Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemiler I¢in Acil Durum Prosediirleri” (EmS), IMO tarafindan
IMDG kodlarma ek olarak gikarilmigtur.

3.3.12. Tehlikeli Yiikler iceren Kazalar igin Tibbi Ilk Yardim Rehberi (MFAG)

Gemilerde, EmS tiiziiklerinin yani sira tehlikeli yiiklerden meydana gelen kazalarda
yapilacak tibbi ilk yardima iligkin “Tehlikeli Yiiklerin Bulundugu Kazalarda Kullanim
igin Tibbi Ilk Yardim Rehberi” (MFAG-Medical First Aid Guideline) mevcuttur.
Insanlarm tehlikeli yiiklerle temasa gegmesi halinde, bulgularla ilgili ve akis semasi
seklinde yapilandirilmis bilgileri verir. MFAG, IMDG Koduna ek olarak MO
tarafindan ¢ikarilmistr. MFAG tehlikeli yiiklerin kazalarmm sonucunda olusabilecek
yaralanmalar karsisinda nasil miidahale edilecegine iligkin bilgiler vermektedir. Diinya
Saglik Orgiitii (World Health Organization (WHO)) tarafindan yaymlanmis olan
Gemiler igin Uluslararas: Tibbi Rehber (International Medical Guide for Ships (IMGS))
igerisindeki bilgilere ilave olacak sekilde iligkilidir. MFAG, WHO ve Uluslararasi
alisma Orgiitliniin (International Labour Organization (ILO)) yakin isbirligi ile
gelistirilmistir. IMO hazirlanmasi, yaymlanmasi ve giincellestirilmesi ile sorumludur.
MFAG igerisinde verilen &neriler kimyasallar, iiriinler ve IMDG Kod kapsaminda olan
diger kimyasal iiriinlere ve IMO’nun BC Kodunun (Code of Safe Practice for Solid
Bulk Cargoes (BC Code)) Ek B iginde degerlendirilen kati haldeki tehlikeli
kimyasallara iligkin iiriinlere atif yapmaktadir. MFAG, IMDG Kod, BC Kod ve EmS
igerisinde saglanan bilgiler ile uyumlu bigimde kullanilabilmelidir. Ayrica kimyasal
zehirlenmeler karsisinda gemide bulunan sinirli imkénlarla tedaviye ve 6nlemlere iligkin

ilave gerekli tedbirleri de saglamaktadur.

MFAG igerisinde zehirlenme belirtileri, ilk yardim, zehirlenme durumundaki yan

etkiler, genel toksik zararlar, acil durum tedbirleri, indisleri igeren kimyasallar listesi ve

79



ilag listesi bulunmaktadirr. Kimyasal zehirlenmelerle ilgili baskmn olmayan ve
hastaliklarm iyilestirilmesine yonelik bilgiler WHO’ niin IMGS rehberi i¢inde de
bulunabilir. Kimyasallarin karigtig1 kiigiik kazalar MFAG igerisinde tanimlanan ilk
yardim 6nlemleri uygulandidinda her zaman ciddi etkiler saglamaz. Bununla birlikte
rapor edilmis sayisiz ciddi ve tehlikeli olabilecek korozif veya toksik kimyasallarin
karistig1 kazalar kiiciiktiir ve tibbi yardim gelene kadar veya etkilenen kisi tamamen

iyilesinceye kadar potansiyel olarak ciddi bigimde degerlendirilmelidir.

Kimyasal zehirlenmeye maruz kalmis herhangi bir kisi miimkiin olan en kisa siirede
varig limaninda doktora gitmelidir. Baz1 durumlarda ise sahildeki doktordan telsiz
yardimiyla tibbi yardim alimmasi zorunlu olabilir. MFAG igerisinde, kimyasallar
kimyevi &zelliklerine bagli olarak tablo igerisinde gruplandirilmigtr. Kimyasal
ozelliklerine gore uygun tablo igerisinde siniflandirilamayan kimyasallarla ilgili olarak
nadirende olsa, bu kimyasaldan kaynaklanabilecek zehirlenmeden dolay1 beklenen
toksik tibbi etkilerle uyumlu tablo igerisinde yerlestirildigi goriilebilir. Tablolar belirli
kimyasal gruplar hakkmdaki genel bilgileri vermektedir ve olugmas1 muhtemel toksik
etkileri gostermektedir. MFAG igerisinde 6nerilen tedavi uygun bdliimde veya uygun
tablo igerisinde belirtilmis olabilir. Ilaglarin &nerilen miktarlar, MFAG Béliim 11°de
listelenmis tehlikeli yiikleri tasiyan gemilerde risk tahminlesmesine dayali olarak
- bulunmalidir. Diizenli olarak kimyasal iiriinler tasiyan gemilerde ¢alisan kaptan, zabitler
ve gemi personelinin STCW ve STCW ile ilgili diger IMO diizenlemelerine uygun
olarak genel zararlar hakkinda egitilmis ve gerekli onlemler konusunda da bilgi sahibi
olmalidir. Benzer bigimde kazalar karsisinda uygulanacak ilk yardim prosediirleri ve
giivenlik kurallar1 hakkinda bilgilendirilmis olmalidirlar. Diger gemilerden farkl olarak
kimyasal yiiklerin operasyonlarmdan &nce zabitler ve personelin kaptan tarafindan
kimyasalin &zellikleri ve bir kaza durumunda almmas: gereken 6nlemler konusunda
bilgilendirilmesi zorunludur. Sigara ve igki icilmesinin, kimyasallarm elleglenmesi
esnasinda ilag veya alkol alimmasmin ve yemek yemenin tehlikeleri bu kapsamda

degerlendirilmelidir ( Zorba , 2009 ).
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3.3.13. Limanlarda Tehlikeli Yiiklere iliskin Giivenlik Uygulamalarina Oneriler

IMO’nun tehlikeli yiikler hakkindaki direktiflerinin asil amaci gemiyi ve gemidékilerin
yasamlarmi korumaktir. Fakat tehlikeli yiikler deniz tagimacilifi g¢ergevesinde
karadayken bile tehlikeli olmaya devam etmektedirler. Liman sahalarinda bu tip
yiiklerin elleglenmesinde olusabilecek tehlikelerin nlenmesine yonelik 1973 yilindaki
IMO toplantisinda A.289(VIII) diizenlemesi ile “Limanlarda Tehlikeli Yiiklere Iliskin
Giivenlik Uygulamalarina Oneriler” (Recommendations on Safe Practice on Dangerous
Goods in Ports and Harbours) kabul edilmistir. Dékme halde taginan gazlar, sivi iiriinler
ve kat1 haldeki tehlikeli malzemeler, ambalajli haldeki tehlikeli yiikler i¢in ¢ok kapsamli
zorunluluklar gibi sahil ve gemi operasyonlarindaki gelisen yeni teknikler orijinal
diizenlemelerin giincellestirilmesini zorunlu hale getirmistir. Bu giincellemeler “Liman
Alanlarinda Tehlikeli Yiiklerin Giivenli Tasmmas1 ve Ilgili Uygulamalara Iliskin
Oneriler” (Recommendations on the Safe Transport of Dangerous Cargoes and related
Activities in Port Areas (MSC/Circ.675)) ile saglanmistir. Oneriler sahil otoritelerinin,
gemi kaptaninin ve liman operatorlerinin yangmn Onleme, gemi yiikleme-tahliye
operasyonlari, kazalarn rapor edilmesi gibi konulardaki gorevlerini icermektedir.
Tehlikeli yiikler i¢in, portatif tanklarda veya yiik tasima birimlerinde tasman ambalajli
yiiklerle, sadece IMDG Kod igerisinde degil ayn1 zamanda IBC Kod, IGC Kod ve BC
Kod Ek B kisminda bulunan dékme haldeki tehlikeli iiriinlerin elleglenmesinde
izlenecek onlemler ilgili dneriler ile ilgili degisik agilardan rehber bilgiler saglamaktadir

(IMO, 1996: 28).
Onerilere sinirli olmamak iizere patlayicilarin elleglenmesi ve taginmasi igin ilave

bilgilendirmeler ve sahilde radyoaktif malzemelerin ayr1 tutulmasi ile ilgili ekler ve

ilaveler bulunmaktadir.
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4.BULGULAR

4.1 TURK DENIZCILIGINDE TEHLIKELI YUK TASIMACILIGININ YERI

4.1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Diinya Filosundaki Yeri

Tiirk Deniz ticaret filomuzun durumul998 yilinda Tiirk armatérlerinin kontroliindeki
filo 8.7 milyon dwt olup, bunun % 95,82°si Tiirk Bayrakll, % 4,18’i ise yabanci
bayraktaki gemilerden olusmakta iken, 2010 Yili bag: itibariyle, Tiirk armatérlerinin
1000 grt ve iizerindeki gemileri dikkate alindiginda, % 42,1’i Tiirk bayraginda, %
57,9’u ise yabanci bayrakta yer almistir. 1998 Yilinda 8.7 Milyon dwt olan Tiirk ve
Yabanci bayraktaki gemilerimizin tonaji 2010 yil1 bagt itibariyle 17.2 milyon dwt’dur.

1 Ocak 2010 itibariyle 1000 Grt ve iizerindeki gemilerde Tiirk Armat&rlerinin yabanci
bayrakli gemileri ile Tiirk bayrakli gemilerinin 2009 yilma gore artig1 % 12,2 olarak
gerceklesmistir ( 2010 Deniz Sektdrii Raporu ).

Tablo 4.1°de 2010 Deniz Sekt6rii Raporu’ndan alman bilgilerle olusturulan Tiirk

armatorlerin milli ve yabanci bayraktaki gemilerinin 2000 ile 2010 yillar1 arasindaki

dagilimi g&sterilmektedir.
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Tablo 4.1 Tiirk Armatorlerinin Milli ve Yabanci Bayraktaki Gemileri

(2010 Deniz Sektorii Raporu )

4.1.1.1. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Tehlikeli Yiik Tasimacihginda Uluslararas: Yeri
Diinyanm Milli ve Yabanci bayrakta en fazla toplam tanker (Petrol, Kimyasal Madde ve
LPG, LNG), petrol tankerleri, kimyasal madde tankerleri, dékme yiik gemileri, kuru

yiik gemileri filosuna sahip ilk 30 iilke siralamalar1 yer almaktadir.

Tablo 4.2°de 2010 Deniz Sektorii Raporu verilerine dayanarak hazirlanan 30 iilkenin
milli ve yabanci bayraktaki toplam tanker filo miktarlar1 gosterilmektedir.
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Tablo 4.2 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayraktaki Toplam Tanker Filolar1 (Petrol, Kimyasal ve
Likid Gaz) (01 Ocak 2010)1000 GRT ve iizeri ( 2010 Deniz Sektorii Raporu )

Yunanistan 58,4
Japonya 241 6.599 874 53.417 1.115 60.070 89

Cin 350 8.874 197 16.445 547 25.319 65

Almanya 26 556 404 21.958 430 22513 97,5
Norveg 168 6.774 306 12.101 474 18.876 64,1
Singapur 273 9.624 159 8.937 432 18.561 481
Amerika 51 3.437 219 15.036 270 18.473 81,4
Hong Kong 125 8.359 89 7.203 214 15.562 46,3
Ingiltere 79 4104 135 9.939 214 14.042 70,8
S Arabistan 36 1113 33 12.569 89 |13.682 91,9
Danimarka 125 4.963 164 7.863 289 12.826 61,3
Kore 191 2.584 134 10.240 325 12.824 79,8
Bermuda - - 67 12.714 67 12.714 100
Rusya 197 1.553 145 10.935 342 12.486 87,6
Ttalya 224 7.987 103 3.676 327 11.663 31,5
Iran 5 125 51 11.124 56 11.249 98,9
Kanada 17 193 89 9.857 106 10.050 98,1
Hindistan 123 9.464 7 586 130 10.050 5,8

Malezya 122 6.593 34 3.070 156 9.662 31,8
Belgika 31 3.086 36 5.397 67 8.483 63,6

Birlesik A. E.

508

4.594

5.103

3.431 1.401 47 4.831 29
165 2.604 78 1.611 243 4215 382
G. K. Rum C. 55 1.942 38 1.666 93 3.608 46,2
11 642 26 2.645 37 3.287 80,5
50 1.439 7 1.339 57 2.778 48,2
26 935 57 1.334 83 2.269 58,8
Toplam 30 Ulke 3523 137.783 4.786 313.180 8.039 450.964 69,4
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Diinyanin Milli ve Yabanci bayrakta en fazla tanker filosuna sahip ilk 30 iilke
siralamasinda Tiirkiye 23. sirada yer almaktadir. Milli ve yabanci bayraktaki tanker
filosunda Yunanistan 1’inci, Japonya 2’inci, Almanya ise 3. ‘iincii swada yer

almaktadir.

Tablo 4.3’de 2010 Deniz Sektdrii Raporu’ndan alinan verilerle olugturulan 30 Ulkenin

Milli ve Yabanci Bayraktaki Petrol Tankerlerinin durumu gosterilmektedir.
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Tablo 4.3 30 Ulkenin Milli ve Yabanci Bayraktaki Petrol Tankerleri
(01 Ocak 2010) 1000 GRT ve iizeri ( 2010 Deniz Sektorii Raporu )

; Amerika

Notrveg 119 5.470 233 10.317 352 15.787 65,3

[ Hong Kong 109 7.969 68 7.081 177 15.050 g
Suudi Arabistan 30 988 53 12.569 83 13.557 92,7
Bermuda 0 0 62 12.580 62 12.580 100
Rusya 185 1.523 140 10.800 325 12.323 87,6
Danimarka 113 4.695 106 6.930 219 11.625 59,6
Iran 3 75 51 11.124 54 11.199 99,3
Italya 170 7.476 82 3.531 252 11.007 32,1
Kore 138 2.091 91 8.404 229 10.495 80,1
Ingiltere 63 3.120 68 6.621 131 9.741 68
Hindistan 105 9.016 2 358 107 9.374 38
Kanada 15 173 75 8.814 90 8.087 98,1
Belgika 11 2.169 29 5.221 40 7.390 70,7
Malezya 77 4.318 29 2.970 106 7.288 40,8
Birlesik Arap E. 26 589 100 4.874 126 5.463 89,2

Tayvan

Isveg 468 4.580 5.048

Kuveyt 21 3.215 17 1.239 38 4.454 27,8
Endonezya 149 2.541 55 1.300 204 3.841 33,8
G.Kibris Rum. C. 52 1.924 38 1.666 90 3.590 46,4
Breziya 42 1.379 7 1.339 49 2.718 49,3
Ispanya 21 838 49 1.174 70 2.012 58,4
Libya 11 1.179 6 674 17 1.853 36,4
Toplam 30 Ulke 2.693 126.572 3.770 283.620 6.463 410.192 69,1
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Diinyanin Milli ve Yabanci bayrakta en fazla petrol tanker filosuna sahip ilk 30 iilke

siralamasinda Tiirkiye 23. siradadir.

Milli ve yabanci bayraktaki petrol tanker filosunda Yunanistan 1’inci, Japonya 2’inci,

Cin ise 3. ‘lincii sirada yer almaktadir. Tiirkiye bu siralamada 10.siradadr.

Tablo 4.4’de 2010 Deniz Sektorii Raporu’ndan alinan verilerle olusturulan 30 Ulkenin

Milli ve Yabanci Bayraktaki Kimyasal Madde Tankerlerinin durumu gosterilmektedir.
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Tablo 4.4 30 Ulkenin Milli ve Yabanci1 Bayraktaki Kimyasal Madde Tankerleri

(01 Ocak 2010)1000 GRT ve iizeri ( 2010 Deniz Sektoril Raporu )

J aﬁoﬂﬁ

Norveg 19 291 29 534 48 825 64,7
1 Amerika 35 168 15 341 20 509 67
Yunanistan 7 26 27 334 34 360 92,8
Kore 27 134 12 144 39 279 51,8
Malezya 11 199 4 79 15 266 28,4
Tayvan 1 36 8 230 9 246 86,6
Italya 27 177 3 70 30 235 28,2

Almanya

Cin

Singapur 4 156 73,8
Isveg 2 25 7 131 9 141 84,2
Endonezya 10 40 15 101 22 116 71,9
Ingiltere 3 42 5 74 8 113 63,7
Belgika 1 2 5 110 6 110 98
Hindistan 5 110 0 0 5 104 0
Fransa 1 6 5 98 6 100 94,4
Hong Kong 3 51 2 50 5 85 49,3
Misir - - 2 85 2 85 100
Danimarka 9 35 6 44 15 79 55,8
Meksika 2 60 1 15 3 75 20,6
Ispanya 3 21 3 52 6 73 71
Nijerya 3 50 4 23 7 73 31
S.Arabistan 4 69 0 0 4 69 0
Polonya 4 15 5 54 9 69 78,5
Hollanda 7 22 5 47 12 69 67,9
B.Arap E. 1 4 8 59 9 63 94,4
Isveg 5 40 2 14 7 54 258
Kuveyt 0 0 1 44 1 44 100
Toplam 30 Ulke | 228 1.923 361 5.035 589 6.958 72,4
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4.2. TURK DENiZ TASIMACILIGINDA TEHLIKELI MADDE KAVRAMI

Tehlikeli bir maddenin deniz yolu ve tagimacilik sistemi icerisinde diger yollarla
tagmnmasi esnasinda dikkat edilmesi gereken ve uzmanlik gerektiren pek cok ozelligi
bulunmaktadir. Uretim prosesi igerisinde tiretici firma tarafindan iiriin giivenlik formlari
hazirlanmaktadir. Bu formlarin 14. maddesi liriine iliskin tagimacilik sekli ile ilgilidir.
Giivenlik formlarinda iiriiniin tehlike smifi, 6zellikleri, tasima gekilleri, paketlenmesi,
ilk yardim igin yapilmasi gerekenler, ¢evre kirliligine kars1 6nlem almak iizere rehber
seklinde hazirlanmis pek ¢ok bilgi yer almaktadir. Giivenlik Bilgi Formlar: tehlikeli
kimyasallarin yonetimi konusuna hakim 11/07/1993 tarihli Resmi Gazete’de
yayimlanarak yiiriirliige giren 24682 sayili “Tehlikeli Kimyasallar Yonetmeligi”
teblifinin uygulanmasma yonelik egitim almug kisilerce hazirlanir. Ilgili tebligin 6.

maddesinde giivenlik bilgi formunda bulunmasi gereken bilgiler belirtilmigtir.

Formun birinci kisminda;
e Madde ya da katki maddesinin ads,
e Formun diizenlenmesinde kullanilan mevzuat,
e Hazirlanma tarihi,
e Hazrlanan form niishasi,
e Form ve sayfa numarasi,

belirtilmelidir.

Formun ikinci kisminda;
e Madde, iiretici sirket, bilesimi,
e Igindekiler hakkinda bilgi,
e Tehlikelerin tanimi,
e Ilk yardim tedbirleri,
e Yangnla miicadele tedbirleri,
e Kaza sonucu yayilmaya karsi tedbirler,
e Kullanma ve depolama,
e Maruz Kalma Kontrolleri / Kisisel Korunma,
e Fiziksel ve Kimyasal Ozellikler,

e Kararlilik ve Reaktivite,
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e Toksikolojik Bilgi,

e Ekolojik Bilgi,

e Bertaraf Bilgileri,

e Tagimacilik Bilgisi,
e Mevzuat Bilgisi,

e Diger bilgiler

olarak adlandirilmig bilgileri igermelidir. Tebligin 14 numaral tagimacilik bilgisi
bolimiinde kullanicilara deniz yolu tagimaciigmda “Denizlerde Tehlikeli Yiik
Tasmmasi”na iligkin smniflandirma ve kodlamalar ile UN numarasi, sinifi, sisteme
uygun sevk ismi, ambalaj grubu, denizi kirletici maddesi gibi maddelerin belirtilmesi
gerekliligi konu edilir (Giivenlik Bilgi Formlarmmn Diizenlenmesine Iliskin Esaslar
Tebligi). Uretim prosesinde de kullandigimiz birgok kimyasal madde tehlikeli madde
olma 6zelligini tasimaktadir ve ambalaj iizerinde bu 6zelligini belirten ¢esitli isaretler
goriilmektedir. Tehlikeli maddeler; patlayici, parlayici, kolay yanici, yakici, zehirli,
mikrop bulasgtirict, radyoaktif, agindirici, kendi kendine tutusan, islandiginda yanan ve
diger tehlikeleri olugturan maddelerdir. Tiiketici belki bunun bilincinde olarak bu
maddeleri kullanirken, depolarken dikkatli davranmakta ya da bu maddenin &zelligini

bilmeden olusturdugu tehlikenin farkinda olmadan hareket etmektedir.

Diinyanm Milli ve Yabanci bayrakta en fazla kimyasal madde tanker filosuna sahip ilk

30 iilke siralamasinda Tiirkiye 10. siradadir.
Milli ve yabanci bayraktaki petrol tanker filosunda Japonya 1’inci, Norveg

2’inci,Amerika ise 3. “iincii srada yer almaktadir ( 2010 Deniz Sekt&rii Raporu ).

Sekil 4.1°de Tablo 4.4’den alinan verilerle olusturulmus olup Tiirkiyenin diinyadaki

tehlikeli madde tankerleri sralamasindaki yerini gostermektedir.
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Japonya| Noneg |Amerika Kare [Malezya| Taywen | fialya |Almanya| Turkiye

@Yabanci 1000 DWT| 1734 | 534 | 341 | 334 | 144 79 230 0 | 23 | 14
B Milli 1000 DWT 19 | 291 | 168 | 2 134 | 199 | 3 177 0 87

|EYabanc1 1000 DWT m Mili 1000 DWT

Sekil 4.1 Ulkenin Milli Ve Yabanct Bayraktaki Kimyasal Madde Tanketleri
(01 Ocak 2010)1000 Grt Ve Uzeri

Tiirkiye her ne kadar yukardaki tabloda goriildiigii gibi siralamanin en sonunda olsada
bu iilkemiz acisindan gok bilyiik bir kayip olarak goriilmemelidir. Ulkemizin tehlikeli
yiik tagimaciliginda son yillarda daha ¢ok pay aldigi bilinmektedir. Tehlikeli yiik
tastyan gemilerinizinde yas olarak ortalamasmin olukea diisiik olmas1 sekt6riimiiziin
gelismekte olduguna bir kanittir. Zaman i¢inde iilkemiz sektSrdeki hak ettigi yerini

alacak ve uluslararasi sekt6rde daha iist siralara gelecektir.
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4.2.1. Dig Ticaret Tasimalarinda Tehlikeli Yiiklerin Dagilimi

Tiirkiye’nin 2009 yili ihracat ve ithalat tagimalar1 miktar ve deger olarak en fazla ithalat

ve ihracat yapilan ilk yirmi yiik cinsi dikkate alinarak asagidaki tablolar diizenlenmistir.

Tablo 4.5 Denizyolu Thracatimizin Baglica Yiiklere Gére Dagilimi Miktar/Ton
{ 2010 Deniz Sektorii Raporu )

1 ﬁéﬁnr—(jé,hk Ana Sanayi 15450209
2 | Cimento, kireg ve alg1 13.702.707
3 [Rafine edilmis petrol tiriinleri 4.609.464
4 | Kum, kil ve tagocakgiligi l 4.458.930
5 |Madencilik ve tagocagi liriinleri 3.704.025
6 |Demir digt metal cevherleri 2.480.422
7 | Ana kimyasal maddeler 2.002.206
8 |Tas 1.285.734
9 [Tahil ve bitkisel iiriinler 1.205.484
10 |Ogiitiilmiig tahil firiinleri 1.149.093
11 |Motorlu kara tasitlar1 ve motorlari 876.926

12 | Atese dayanikli olmayan, kil ve seramik yap1 malzemeleri | 853.743

13 |Islenmis sebze ve meyveler 824.963

14 |Meyveler, sert kabuklular, icecek ve baharat bitkileri 773.154

15 | Atik ve hurdalar 605.087

16 |Kimya ve giibre sanayiinde kullanilan mineraller 581.756

17 | Ev aletleri 553.661

18 |Cam ve cam iiriinleri 371.720

19 |Plastik iiriinleri 341.199
20 |Sebze, bahge ve kiiltiir bitkileri iirlinleri 336.811
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Tablo 4.5°de goriildiigii gibi miktar olarak degerlendirildiginde 2009 yili denizyolu
ihracatimizda tehlikeli yiiklerde en biiyiik kalemleri rafine edilmis petrol iiriinleri % 8,2

, ana kimyasal maddeler % 3,5 ve kimya ve giibre sanayinde kullanilan mineraller %

1,03 olarak yer almiglardur.

Tablo 4.6 2009 Yili Denizyolu Ithalatimizin Baslica Yiiklere Gére Dagilimi  Miktar/Ton
(2010 Deniz Sektérii Raporu )

1  |Rafine edilmis petrol iiriinleri 20.542.860
2 |Maden komiirii 20.357.518
3 |Atik ve hurdalar 17.370.781
4 |Ham petrol ve dogal gaz 12.607.977
5 |Demir-gelik ana sanayi 10.928.459
6 |Demir cevheri ' 7.757.555
7 | Tahil ve bagka yerde sm1ﬂand1r11matht$ bitkisel iiriinler | 6.197.717
8 |Kimyasal giibre ve azotlu bilesikler 4.874.237
9 | Ana kimyasal maddeler 4.075.758
10 | Sentetik kauguk ve plastik hammaddeler 3.286.289
11 [Kagit hamuru, kagit ve mukavva 2.585.539
12 |Kereste ve parke 1.726.401
13 |Bitkisel ve hayvansal siv1 ve kat1 yaglar 1.657.113
14 | Kum, kil ve tagocakgilig 1.071.991
15 |Demir-gelik digindaki ana metal sanayi 1.030.250
16 |Kimya ve giibre sanayiinde kullanilan mineraller 745.639
17 | Ormancilik ve tomrukguluk 738.234

18 |Suni ve sentetik elyaf 526.947

19 | Tekstil elyafinindan iplik ve dokunmus tekstil 483.588
20 |Motorlu kara tagitlar1 ve motorlari 389.642
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Tablo 4.6’da goriildiigii gibi miktar olarak degerlendirildiginde 2009 yili denizyolu
ithalatimizda tehlikeli yiiklerde en biiyiik kalemleri rafine edilmis petrol iriinleri %
17,2 , maden komiirii %17,1 , ham petrol ve dogal Gaz %10,5 , ana kimyasal maddeler

% 3,4 ve kimya ve giibre sanayinde kullanilan mineraller % 0,6 olarak yer almiglardir.

2009 yilindaki tehlikeli yiik ihracat ve ithalat oranlarmna baktiZimizda her iki alandada
rafine edilmig petrol iiriinleri en basta olugu goriilmektedir. Tehlikeli yiiklerin
ithalatinin daha gok yapildig1 agikcada goriilmektedir. Hem ithalat hemde ihracatimizda
tehlikeli yiikler kiigiimsenmeyecek bir paya sahip oldugu agikca goriilmektedir.

4.2.2. Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Muhtemel Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilerinin
Yas Ortalamasi

Yas ve tonaj analizlerinde tiim filo analiz edildigi gibi, kuruyiik, dékmeyiik, petrol
tankerleri, kimyasal madde tankerleri, konteyner, ro-ro gemiler bashgi altinda da tonaj

gruplari itibariyle sayisal ve tonaj bilgilerine ver verilmektedir.

Tablo 4.7°de 2010 Deniz Sektérit Raporu’ndan alinan bilgilere gdre Tiirk deniz ticaret

filosunun muhtemel tehlikeli yiik tasiyan gemilerinin yas ortalamasi gériilmektedir.
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Tablo 4.7 Tiirk Deniz Ticaret Filosunun Muhtemel Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilerinin Yas
Ortalamas1 1000 GRT ve Uzeri ( 2010 Deniz Sektérii Raporu )

1.249.723 |832.461

3.521.411 |2.049.996 18
544.000 433.485 11
140.250 99.161 9
13.820 8.786 23
1.120.322 |615.917 16
3.260 2.085 19
630.444 421.507 7
3.130 2.123 35
25.868 24.579 21
1.862 1.396 49
190.933 431.135 19
26.160 63.982 20
7.441 45.093 10
7.291 11.266 38
6.266 15.195 31
9.028 76.854 35
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Deniz ticaret filosunun muhtemel tehlikeli yiik tasiyan gemilerinin sayisal olarak
% 40’m1 olugturan kuru yiik gemilerinin genel yas ortalamasi 23’tiir. Dwt olarak
filomuzun % 15’n1 olusturan dékme yiik gemilerimizin genel yas ortalamasi ise 18°dir.
Tiirk Deniz Ticaret Filosunun muhtemel tehlikeli yiik tasiyan gemilerinin tonaj ve yas
gruplart itibariyle dagilimi Tablo 4.7°de incelendiginde, toplam 607 adet ve 7.501.209
Dwt’luk filonun,

e 770694 Dwt’luk 100 adet gemi 0-9 yas grubunda,

e 5387367 Dwt’luk 206 adet gemi 10-19 yas grubunda,

e 1315571 Dwt’luk 284 adet gemi 20-29 yag grubunda,

e 27577 Dwt’luk 17 adet gemi 30 yag ve lizeri yas grubunda,

yer amaktadir.

Sekil 4.2°de gériildiigii lizere 1000 GRT ve iizeri Tiirk Deniz Ticaret Filomuzun
muhtemel tehlikeli yiik tastyan gemilerinin % 16,4’'u  0-9 yas grubunda, % 34,2’si
10-19 yas grubunda, % 46,7’si 20-29 yas grubunda ve % 2,8’si 30 yas ve iizerinde yer
almaktadir.

Yukardaki degerler gbz oniine alindifi zaman muhtemel tehlikeli yiik tagiyan
gemilerimizin biiyiik cogunlugunun 10-19 yas arasmda oldugu goriilmektedir. Bu yag
ortalamasmin diigiiriiliip filolarin genglegtirilmesi en dncelikle yapilmas: gereken iglerin

basinda gelmektedir.

Sekil 4.2°de Tablo 4.7°deki verilerden yararlanilarak olusturulmug olup Tiirk deniz
ticaret filosunun muhtemel tehlikeli yiik tagiyan gemilerinin yas ortalamismi daha kesin

sekilde gostermektedir.
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DWT

0—9 yas 10-19 yas 0-29 yas 30-30+ yas
@ DWT 770694 5387367 1315571 27577

Sekil 4.2 Tiirk Deniz Ticaret Filomuzun Muhtemel Tehlikeli Yiik Tagiyan Gemilerin Yas
Ortalamasi

Yukardaki grafikte muhtemel tehlikeli yilk tagiyan gemilerimizin yas ortalamasi
gﬁsterilméktcdir. Tiim gemilerin siirekli tehlikeli yiik tasidiklari diistiniilmedigi ig¢in
tagimas1 muhtemel olan gemi tipleri almmigtir. Ulkemizde 6zellikle kuru yiik ve dékme
yiik tasimaciligmmmn diger gemi tiirlerine gére daha yash ve eski gemilerle yapilmasi
nedeniyle genel yas ortalamasi diinya ortalamasmm Ustlinde ¢ikmaktadir. Son
zamanlarda sadece tehlikeli yiiklere 6zellesmis gemilerin filomuza katilmasi ile bu yag
ortalamasmin ilerde dahada diisecegi unutulmamalidir. Tehlikeli yiik tasimacilig yiikiin
giivenli tagmmas1 nedeniyle son teknoloji gemilerde yapilmak zorundadir. Bu durumda
zamanla eski gemilerin sektdrden gekilmesine sebep olacak. Yerlerine gelecek olan yeni

yapim gemilerle iilkemiz diinya yas ortalamasinda oldukga iyi yerlere gelecektir.
Tablo 4.8°de 2010 deniz Ticaret raporundan alinan verilerle olusturulan 80 adet ve

630.444 DWT’luk kimyasal madde tankerlerinin tonaj ve yag ortalamalar:

incelendiginde ;
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Tablo 4.8 Kimyasal Madde Tankerlerin Yas Ortalamasi (1000 GRT ve Uzeri)
( 2010 Deniz Sektorii Raporu )

199,876

156,623

22 156,239|0 0 2 13,925]2 19,518|26 189,682

2 40 0 0 0 0 0 0 2 40

4 200,886 |0 0 0 0 0 0 4 200,886

64 553,748(3 9,54116 29,8167 37,339 80 630,444
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553.748 Dwt’luk 64 adet gemi 0-9 yas grubunda,

9.541 Dwt'luk 3 adet gemi 10-19 yag grubunda,

29.816 Dwt’luk 6 adet gemi 20-29 yas grubunda,

37.339 Dwt’luk 7 adet geminin 30 yas ve lizeri, yas grubunda,
yer aldig1 gorillmektedir.

Tiirk Deniz Ticaret Filomuzundaki kimyasal madde tankerlerin, % 88’1 0-9 yas
grubunda, % 1°i 10-19 yas grubunda, % 5°i 20-29 yas grubunda ve % 6°s1 30 yas ve
iizerinde yer almaktadir. ‘

Sekil 4.3°de Tablo 4.8°deki verilerden yararlanilarak olﬁ;;turuhnu.}' olup Tiirk deniz
filosundaki kimyasal tanker deadweight dagilimini gstermektedir.

0

0-9yas 9 ya§ 30-30+ ys
g Gemi toplam tonajl 553748 9541 29816 37339
m Gemi toplam sayisi 64 3 6 7

Gemi toplam tonaji m Gemi toplam sayisi

Sekil 4.3 Tiirk Deniz Filosundaki Kimyasal Tanker Deadweight Dagilim1

Kimyasal yiik tasiyan gemi filomuzun yag ortalamasma bakildiginda oldukga geng
oldugu goriilmektedir. Bu durum Tiirk denizciligi i¢in bir art1 olup diinya lizerinde
gemilerimizin daha rahat ve kolay sekilde tagima yapabilmelerinde imkan vermektedir.
Ulkemizin kimyasal yiik tasiyan filosunun bu kadar geng yasta olmasi diinya iizerinde

¢ogu limana gok rahat bigimde girmesine imkan vermektedir.
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4.3. TURK BOGAZLARINDA TEHLIKELI YUK TASIMALARI

4.3.1. Tiirk Bogazlari’nda Tehlikeli Yiik Tasimmasina Etki Eden Gelismeler

4.3.1.1. Hazar Petrollerinin Tiirk Bogazlarina Etkileri

Petrol ve dogalgaz genelde iiretim ve tiiketim bdlgeleri arasinda boru hatlar1 ile

taginmaktadir. Mesafe ve cografik sartlara gore bu tagimalar bazen boru hatlari ve/veya

vasitalar ile tasima birlesimiyle yapilabilmektedir. Petrol genelde boru hatlari ile pazar -
olusmasma uygun deniz kiyilarina sevk edilmekte ve buradan son pazarlara tankerler ile

ulastirilmaktadir. DoZalgaz ise pazara boru hatlari ile sevk edilmekte, ¢ok 6zel hallerde,

basmglandirilmig dogalgaz (CNG) veya swvilastirilmis dogalgaz (LNG) olarak 6zel

deniz ve/veya kara tankerleri ile pazara ulastirilmaktadw. Tiirkiye Cumhuriyeti

Devleti’nin tizerinde kuruldugu Anadolu, cografi konumu nedeniyle, asirlardir dogu ile

bat1 arasinda képrii gérevini gérmiigtiir. Asirlardir bu koprii iizerinden iki kita arasinda

medeniyet aligverisi olmus, ticaret ve teknoloji de ayni rotayi izlemistir. Cagimizda,

yukarida bahsedilen konularin yaninda, konumu itibariyle, bati ile dogu arasinda dogal

bir enerji kopriisii olusturan Tiirkiye, Ortadogu ve Hazar Havzasi enerji kaynaklarinin
uluslararasi pazarlara ¢ikarilmasinda en ekonomik ve giivenli gegis yolu olmaktadr.

Hazar bolgesi ve Orta Asya, enerji kaynaklari bakimmdan &nemli bir potansiyele
sahiptir. Ozellikle Orta Asya Bagmmsiz Tiirk Cumhuriyetleri igerisinde Azerbaycan,

Kazakistan, Tiirkmenistan ve Ozbekistan 6nemli petrol ve gaz rezervlerine sahiptir.

Bélgedeki petrol ve dogalgaz iiretiminin yatwrimlara bagl olarak dniimiizdeki yillarda
hizla artmasi beklenmektedir. Hazar enerji kaynaklari, diinya kamuoyunun giindemine

ézellikle 1991°de Sovyet Sosyalist Cumbhuriyetler Birligi (S.S.C.B)’nin dagilmasi

sonrasinda gelmistir. Bolge kaynaklari, her ne kadar Azerbaycan petrolii ve
Tiirkmenistan gazi basta olmak iizere, S.S.C.B déneminde de dnemli kaynaklar olarak
devrede iseler de, S.S.C.B’nin dagilmasininardindan, batili biiyiik petrol sirketlerinin
bblgeye odaklanan ilgisine paralel olarak bu kaynaklar, daha fazla tartigilmaya ve
milyarlarca dolarlik gelistirme ve tasima yatirimlarii cezp etmeye baslamustir. 6 ayri
hidrokarbon basenini barmdwan Hazar’in petrol ve dogal gaz potansiyeli hakkmnda,
birbirinden ¢ok farkli rakamlar 6ne siiriilmektedir. Bu farkliliklarin temelinde; “olast
rezerv’ ile, “ispatlanmis ya da iretilebilir rezerv’ kavramlarmin bilingsizce
karigtrilmasi gibi etkenlerin yami sira, bu rezervlerden farkli beklentisi olanlarm,

rezervleri oldugundan yiiksek yada diigiik gisterme ¢abalar1 da rol oynayabilmektedir.
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Hazar Bélgesi rezervleri icin farkli bagvuru kaynaklar1 olmakla birlikte, bu kaynaklar
arasinda sik¢a bagvurulan ABD Enerji Bakanlig istatistikleri “ispatlanmug iiretilebilir

petrol Rezervleri”ni, 17-33 Milyar varil olarak vermektedir.

Buna ilave olarak, “olasi rezervler” 186 Milyar varil de hesaba katildiginda, bélgenin
ispatlanmig ve potansiyel rezervleri toplami 203-219 Milyar varil gibi 6nemli bir
potansiyeli ifade etmektedir. Hazar denizi toplam 700 mil kiyiya sahip olup 6 adet
petrol havzasi igermektedir. Bu bdlgedeki rezervlerin gogu gelistirilememis veya
arastrma dahi yapilmamigtir. Kesinlesmis rezervler Azerbaycan 7 Milyar varil
(1 Milyar ton), Kazakistan 9 Milyar varil (1.2 Milyar ton), Tiirkmenistan 0.55 Milyar
varil (0.1 Milyar ton) ve Ozbekistan’mn da 0.3-0.6 Milyar varil (0.1 Milyar ton) dir.
Bunlara ilave olarak 186 Milyar varil muhtemel rezerv bulunmaktadir (EIA (ABD
Enerji Verileri Idaresi) Temmuz 2006 verileri). Hazar Bélgesi dogal gaz1 da, diinya
talebi agisindan ¢ok 6nemli bir kaynak teskil etmektedir. Ispatlanmis ve olasi gaz
rezervleri birlikte dikkate alindiginda, Hazar’in mevcut rezervi ve olasi gaz potansiyeli
toplami, 560 Trilyon kiibik fit (15,8 Trilyon metre kiip) olarak verilmektedir. Bu da,
bugiin bilinen iiretilebilir diinya gaz rezervlerinin % 8,8’ine karsilik gelmektedir.
Petrolde oldugu gibi dogal gazda da, bélgenin ispatlanmis ve potansiyel rezervleri,
ozellikle kaynak cesitliligi yaratacagi dikkate alindiginda, kiiresel enerji giivenligi
agisindan biiyilk 6nem arz etmektedir. Ispatlanmis dogalgaz rezervleri agisidan
bakildiginda ise, Azerbaycan 0.85 Trilyon metrekiip, Kazakistan 1.84 Trilyon metrekiip,
Tiirkmenistan 2.01 Trilyon metrekiip ve Ozbekistan 1.87 Trilyon metrekiip ispatlanmis
rezerve sahiptir. Ayrica muhtemel 9.3 Trilyon metrekiip rezerv hesaplanmistir. (EIA)
(ABD Enerji Verileri Idaresi) Temmuz 2006 verileri) Hazar Bélgesi’nde ve Gzellikle
Azerbaycan ile Kazakistan’da son yillarda bulunan Azeri-Cirali Giinesli (ACG),
Sahdeniz (SD), Tengiz ve Kasagan gibi sahalarin, diinyada bilinen en biiyiik sahalarla
kiyaslanabilecek biiyiikliiklerde, ¢ok 6nemli rezervlerdir ( Tozar , 2009 ).
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4.4. TURK BOGAZLARINDA GEMIi TRAFIGI

Bu béliimde Tiirk Bogazlari; 1938-2006 yillar1 gemi gegis verileri degiskenligi ve bu
siiregte meydana gelen gelisme, farklilik ve riskler agisindan incelenecektir. Bu
inceleme ile diinii ve giiniimiizii karsilastirma olanag: elde edilerek goreceli olarak
gelecek tahminleri yapabilmek miimkiin olacaktir. 1938 ile 2006 yillar1 arasmda toplam
gemi geciginde % 980, ugraksiz gegiste % 1000,3 lik artislar vardir. Ortalama gemi
tonaji ayni donemde % 308 artig gstermistir. Bogazlardan gegis yapan iilke sayisi ise

1938 yilinda (23) iken % 322 oraninda bir artisla 2006 yilinda (97)’ye ylikselmistir.

Tablo 4.9°da 1938 yilinda Istanbul Bogazini kullanan iilkeleri gstermektedir.

Tablo 4.9 Istanbul Bogazini Kullanan Ulkeler ( 1938 yil1)
(Tozar,2008)

[Yunanistan 11 [Ingiltere 2.890.184
2 |Ingiltere 5.335 2 Italya 1.604.666
3 |Italya 3788 3 Yunanistan 1.576.094
4 A]manya 3397 4 Norveg 743.700
5 |Rusya 2757 5 Rusya 740.098
6 [Romanya 2545 6 Romanya 647.391

102



Tablo 4.10 Istanbul Bogazini Kullanan Ulkeler ( 2006 yil1 )

(Tozar,2008)

1 |Rusya 5.881 1 Malta 67.130.534
2 |Malta 5335 |2 Panama 47.361.862
3 | Ukrayna 3788 3 Liberya 45.506.556
4 [Panama 3397 4 Yunanistan 41.998.257
5 [Giircistan 2757 5 Marshall Adalar1)19.751.132
6 |Kambogya 2545 6 Rusya 19.751.132
7 |Komoros 1.485 |7 Bahama 17.874.661
8 |StVincent & Gren |[1.473 |8 Italya 15.355.644
9 |Liberya 1386 9 Giircistan 12.042.212
10 | Yunanistan 973 10 [Ukrayna 11.904.468
11 [Antigua & Barbuda |[950 11 |GKRY 11.742.751
12 | Suriye 928 12 [Kambogya 9.547.215

13 | Kuzey Kore 839 13 | Singapur 9.359.955

14 | Italya 790 14 |Hong Kong 8.519.829

1938 yilinda daha az iilke, daha az gecis ve tonaj miktarlarina sahipken 2006 yilinda
daha fazla iilkenin say1 ve tonaj olarak Bogazlar1 daha fazla kullandiklar1 agik¢a
gozlenmektedir. 1938 yilinda sayi ve tonaj olarak 5. sirada yer alan Rusya’nin 2006
yilinda sayisal agidan birinci tonaj agisindan 6.sirada yer aldigi gdzlenmektedir.
Ingiltere, Italya, Romanya’nin goreceli konumlarini korumadiklary; 1938 yilinda listede
yer almayan Malta, Panama, Kambogya, Liberya, Marshall Adalari’nin 2006 yilinda
gerek sayi, gerek ise tonaj olarak Bogazlari en fazla kullanan iilkeler arasinda yer
aldiklar: tespit edilmistir. 1938 yilinda sayisal olarak birinci, tonaj olarak iigiincii sirada
yer alan Yunanistan’in 2006 yilinda sayisal listede 10. siraya, tonaj listesinde ise Malta,
Panama ve Liberya’dan sonra 4. siraya diistiigii g6zlenmektedir. Ukrayna ve Giircistan

kiigiik tonajl1 gemilerle sayisal listede en ¢ok kullanicilar arasinda iist sirada yer alirken
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tonaj srralamasinda alt siralarda yer almaktadirlar. Sayisal listede yer almayan Marshall

Adalar’nin biiyiik tonajli gemilerle Bogazlar1 kullandig: gézlenmektedir.

Bu bélimde Tiirk Bogazlarindaki verilere 1996-2006 yillar1 kiyaslanarak bakilacaktir.
2006 yilinda Istanbul Bogaz1’nda gegis yapan gemi sayisi (54,880), 1996 yili gemi

gecis sayisinn (49,952) 1,1 kati; 2006 Yilinda Canakkale Bogazi’ndan gegis yapan
gemi sayisi (48,915), 1996 yili gemi gegis sayismin (35,487) 1,38 katidir. Canakkale ve
Istanbul Bogazlar1 gemi gegisleri ve Marmara Denizi’ne ugrayan gemilere ait bilgiler
1996 ve 2006 yillar1 igin Tablo 4.11 ve Tablo 4.12°de verilmistir. 1996 ve 2006 yillar
i¢in ugraksiz gegen gemilerin toplam gemi gegis sayisina olan oranlari incelendiginde,
Canakkale Bogazi’'nda ise % 66,4 den % 65,5 oranma bir artma gozlenmektedir.
Canakkale Bogazi’'ndan gegen Marmara Limanlarma ugrayan gemi sayisi oranmnin bu
siirecte % 33,6 dan % 34,5’a % 0,6 lik bir artis gosterdigi, ve oranin say1 olarakta 1996
yilinda (11,933) gemi iken 2006 yilinda (16,854) gemiye ¢iktig1 goriilmektedir. Ayrica
kilavuz kaptan alan gemi oranlarina bakildiginda 1996 yilinda % 28,4 olan oranin

2006 yilinda %34,5a ¢iktig1 yani % 6,1°lik bir artig oldugu tespit edilmistir.

1996 ve 2006 yillar1 igin ugraksiz gemi gegiglerinin toplam gemi gegis sayisina olan
oranlar1 Istanbul Bogam. icin incelendiginde; oranlarda % 47,6 dan % 58,1’ e bir artig
gozlenmektedir. Istanbul Bogazi’ndan gegip Marmara Limanlarina ugrayan gemi
sayismin toplam gemi sayisi igindeki oranlarinda bu siiregte % 13,1’'lik azalma
gozlenmistir. Istanbul Bogazi’ndan Marmara Limanlarmma ugrayan gemi sayisinin 1996
yilinda (26.962) iken 2006 yilindan azalarak (23.000) gemiye indigi goriilmektedir.
Bogazlarda artan gemi trafigine ragmen Marmara limanlarina ugrayan gemi sayisindaki
bu azalma Karadeniz’den diger iilkelere artan dig ticaret ve petrol tagimalarinin bir
gstergesidir. Kilavuz alma oranlarina bakildiginda ise bu siire¢te oranlarda % 7,7°lik

bir artig oldugu ve oranin % 40,7’ lerden % 48,4’ lere gikti31 tespit edilmistir.

Tablo 4.11°de 1996 ile 2006 yillar1 arasindaki Canakkale bogazi gemi gegisleri

gosterilmektedir.
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Tablo 4.11 Canakkale Bogaz1 1996-2006 Gemi Gegisleri.

(Tozar,2008)
1996 2006
GHRY wt | 26 [ on [we] s [oa] @ | 2t [amonsom |15 30 | o | 43|10 | san | 13 | &7
HONDURAS Bz | 23| 77 | Be4) O [121) B [ 108] | caymoon 12| 28 | 1m w5 |07 @95
WALTA 20| B3| smTee) B | 2BE) W4 | V) | ipcisTaN EA A B KR
PRI Vi) s3] G | GG 70 O] BB ) 48| | o 1790 37 [ 16t | 00 | 315 | mas| 6 | 36
ROWIA e ary e of] 818 My v | 102 ] a0 763 | 1s6 | 2] 1] 7
RUSYA AT 153 | 4272 | W6 | 520 | 10| 445 | 94 DANAMA 4073 | 83 |267| 457 | 2008 | 22| 13| M3
SURIfE B[ SE |19 6| 89 | 45) B ) A1) | mussi I EA AR B
TURKIYE B305| 234 2723 | 2B | 1598 | 192 5Ek2| 612 sTVINCENTEGR | £306| 27 | 1005) 0| 5 | A 301 [ 230
UKRAYNA 3401 | 88 | 2om | eso | 506 | 145 ) 42 | 41| | mRuve 9946 | 203 | 3766) 314 | 29 | 29 | 620 62k
YUANSTAN 126 36 | 70 | sof w6 | 578 ) 545 | 421 | vkrane 186 37 [167] a5 11| a4 | 65| 85
DISERDEVIETLER SIBERDEVLETLER | 16563| 339 | 11.078) 669 | 4475 | 54 | 2464 | 334
GENEL TOPLAM SENELTOPLAM |48

Tablo 4.12°de 1996 ile 2006 yillar1 arasindaki Istanbul bogazi gemi gegisleri

gosterilmektedir.
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Tablo 4.12 Istanbul Bogazi 1996-2006 Gemi Gegisleri

(Tozar,2008)

1996 o 2006

" BULGARISTAN ST =

i il D COMORCS 1485] 27 [ e [ aos| oot [ear asa [ 05
ol B 19 ) e oRosTy | 2| 50 | 1| ma | 13| awr i | wg
A 8t 64 23 UBERA 136 | 25 | 116 | &g | 125 w05 | 25 | 82
il AR VALTA e BN B I
s b | B JAR PR 7| 62 | 266 2] 23| sn | 7 | 218
i i | i * RUSTA SA81| 107 | 263 e | 26| 242 | Ze | g
TORKIVE e | g v | 73 [ 2] | e T T T
T sy s ] s 32|38 | 53 26| s8] — sl s [ o] & Tas ol s
VUNANSTAN | 10| 21 | 796 [ TS50 %4 | 4] B8 ) 25| ceayng v 69 [ ves [ 0] 220 ] 568 [ 213 [ %0
DIERLERI 1375 | 148 ] 5036 ) 663 | 5106 [ 692 ) 2338) 37| | pigeroeviener |1ade] 263 D1ria] 7o | saas| g2 ] 3312] 239
ceneLTorL  [4a952| 1o aet] s [onanr| a07 |26562] 540 [TGENELTOPLAM  [S4Be0] 100031880 55, |26569] 464 |300] &t

4.5. TURK BOGAZLARINDA TEHLIKEL} YUK TASIYAN GEMI TRAFIGI

2009 yilinda Istanbul Bogazi’'nda gecis yapan tehlikeli yiik tagiyan gemi sayis1 (9299),
1997 yilindaki tanker gecgis sayismm (4303) 2,16 kati; 2009 Yilinda Canakkale
Bogazi’'ndan geg¢is yapan tanker sayisi (9567), 1997 yili tanker gec¢is sayismin (6043)
1,58 katidir.Istanbul Bogazindan 1997 yilinda giinlik ortalama gegen tehlikeli yiik
miktar1 (172.649) ton iken 2009 yilinda bu miktar % 232 artmug ve (401.833) tona
cikmistir. Canakkale Bogazindan 1997 yilinda giinliik ortalama gegen tehlikeli yiik
miktar1 (220.509) ton iken 2009 yilinda bu miktar % 191 artmis olup (422.515) tona
cikmustir. Sekil 8.5°te 1997 ve 2009 yillar1 gemi ve tanker gecis kiyaslar: goriilmektedir.
Tablo 4.13°de 2010 Deniz Ticaret Raporu verilerine dayanarak hazirlanan 1997 ile 2009

yillar1 arasindaki Istanbul ve Canakkale bogaz1 gemi gegisleri gdsterilmistir.
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Tablo 4.13 Tiirk Bogazlar1 Bélgesinden Gegis Yapan Tagman Tehlikeli Yiik Gemileri ve
Tehlikeli Yiik Miktar1 Durumu (2010 Deniz Sektorii Raporu)

63.017.194  [5.251.432 |172.640 80485711 |6.707.143 | 220.509
1998 5142 | 68573523 |5.714.460 |190.482 |6546 |81.074.831 |6.831.236  |224.589
1999 5504 |81.515.453 |6.792.954 |233.330 | 7266 |95.932.049 |7.994337  |262.827
2000 6003 | 01.045.040 | 7.587.087 |249.438 |7529 |102.570327 |8.547.527 |281.015
2001 6516 | 100.768.077 | 8397415 |276.079 | 7064 |109.625.682 |9.135.474  |304.516
2002 7427 | 122.953.338 | 10.246.112 | 336.858 | 7637 | 130.866.598 |10.005549 |358.538
2003 8107 |134.603.741 |11.216.978 |368.777 |8114 |145.154.920 |12.096.243 |397.685
2004 0309 | 143.448.164 | 11.954.014 |398.467 |9016 |139.203.656 |11.600305 |386.677
2005 10027 | 143.567.196 | 11.063.033 |393.335 |8813 |148.051376 |12.412615 |408.086
2006 10153 |143.452.401 | 11.954.367 |393.020 |9567 [152.725.701 |12.727.142 | 418.432
2007 10054 | 143.939.433 | 11.094.053 |394.355 9271 |149.320.062 |12.443339 |409.09
2008 9303 | 140357231 | 11.696.436 | 389.881 |8752 |149.052.174 |12.421.015 |414.034
2009 0200 | 144.656.744 | 12.054.070 |401.833 |9567 |152.105.494 |12.657.458 |422.515

Tablo 4.13’de 1996-2009 yillar1 arasindaki Istanbul ve Canakkale bogazlarmndaki
tehlikeli yiik tastyan tanker gegisi, yillik toplam gemi gegisine gore yiizdelerinin yillara
gore degisimi verilmistir. 1997 yilindaki tehlikeli yilk tagiyan gemi sayis1 (10346) iken
2009 yilinda (18866) adet olmustur. Toplam tanker gegis sayisimnin toplam gemi gecis
sayisma yiizdeleri bu dénemde Istanbul Bogazi’nda % 12 den % 18’e dogru biiyiik bir
arti gdsterirken, Canakkale Bogazi’nda % 16°dan % 19’a yiikselmistir.

Bu durumda tehlikeli yiik tankerlerin her gegen giin bogazlarimizdan daha fazla gegis
yapmakta oldugunu géstermektedir.
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Tablo 4.14°de 2010 Deniz Sektdrii Raporu verilerine dayanarak Istanbul bogazindan
1996 -2009 yillar1 aras1 gegen toplam gemi sayisi, tehlikeli madde tagiyan gemilerin

sayisi1 ve tagidiklar: yiik miktarlari gosterilmistir.

Tablo 4.14 Istanbul Bogazindan Gegen Gemilere Ait Istatistiki Bilgiler
(2010 Deniz Sektorii Raporu )

60.118.953
50942 4303 12 63.017.194
49304 5142 13 68.573.523
47906 5504 12 81.515.453
48079 6093 13 91.045.040
42637 6516 15 101.000.000
47283 7427 16 122.953.338
46939 8097 17 134.603.741
54564 9399 17 143.448.164
54794 10027 18 143.567.196
54880 10153 19 143.452.401
56606 10054 18 143.939.432
54239 9303 17 140.357.231
51422 9299 18 144.656.744

Sekil 4.4°de Tablo 4.14°deki veriler kullanilarak hazirlanmig olup 1996 — 2009 yillari
arasmnda Istanbul bogazindan gegen tehlikeli yilk tagiyan gemilerin, toplam gemi

sayisina oranlanmasi goriilmektedir:
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1996 | 1997 | 1998 | 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 { 2007 | 2008 | 2009

B Teh.Yik.Tag.Gemi say. | 4248 | 4303 | 5142 | 5504 | 6093 | 6516 | 7427 | 80G7 | 9399 10(}27101531[]054| 9303 | 9299
m Top.Gemi Say. 49952/50942(49304147906 48079142637|47283|46939|54564/54794/24880 56606'54239 51422

@.Gemi Say. m Teh.Yik.Tag. Gemi say.

Sekil 4.4 Istanbul Bogazindan Gegen Toplam Gemi Sayisi ve Tehlikeli Yiik Tastyan Gemi
Sayist

Yukaridaki grafikte de goriildiigii Istanbul bogazindan son yillarda gegmis olan tehlikeli
yiik tastyan gemilerin sayisinda artig olmustur. Istanbul bogazindan 1996 yilinda gegen
tehlikeli yiik tastyan gemi sayisi (4248) adet iken 2009 yilinda gegen gemi (9299)
adettir. 1996 yilindan 2009 yilina tehlikeli yiik tagiyan gemilerin sayismda % 218 artis
olmustur.
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Sekil 4.5°de Tablo 4.14°deki veriler kullanilarak hazirlanmig olup sadece 1996 -2009
yillar1 arasindaki Istanbul bogazindan gecen tehlikeli yiik tagiyan gemilerin dagilimina

baktigimizda:

Taginan tehlikeli yik miktan

1998 1999 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2008 | 2007 | 2008 | 2009
68 57381,51801045/101,00122 34134 60143.64140 56143 45143 S 40314,

1995 | 1997
B Taginan tehlikeli yiik miktan 60.11663.017

llTa§|nan tehlikeli yik miktari

Sekil 4.5 Istanbul Bogazindan Gegen toplam Tehlikeli Yiik Miktar:

Yukaridaki grafikte de goriildiigii gibi Istanbul bogazinda son yillarda gegen tehlikeli
yilk miktarinda artig olmustur. Istanbul bogazindan 1996 yilinda gegen toplam tehlikeli
yiilk miktar1 (60.118.953) ton iken bu miktar 2009 yilinda (144.656.744) ton olmustur.
1996 yilindan 2009 yilina tehlikeli yiik miktarindan % 240 artig olmustur.
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Tablo 4.15°de 2010 Deniz Sektorii Raporu verilerine dayanarak hazirlanmis olup

Canakkale bogazindan 1996 -2009 yillari arasi gegen toplam gemi sayis1 ve tehlikeli

madde tagiyan gemilerin sayisi ve tagidiklar1 yitk miktarlar1 gosterilmistir.

Tablo 4.15 Canakkale Bogazindan Gegen Gemilere Ait Istatistiki Bilgiler

(2010 Deniz Sektorii Raporu )

79.8

1997 36543 6043 17 80.485.711

1998 38777 6546 17 81.974.831

1999 40582 7266 18 95.932.049

2000 41561 7529 18 102.570.322
2001 39249 7064 18 109.000.000
2002 42669 7627 18 130.866.598
2003 42648 8114 19 145.154.920
2004 48421 9016 19 139.203.656
2005 49077 8813 18 148.951.376
2006 48915 9567 20 152.725.701
2007 49913 9271 18 149.320.062
2008 48978 8758 18 149.052.174
2009 49453 9567 19 152.105.494

Sekil 4.6’de Tablo 4.15°deki veriler kullanilarak olugturulmus olup
yillar1 arasinda Canakkale bogazindan gegen tehlikeli yiik tagiyan gemilerin, toplam

gemi sayisina oranlanmasim g&stermektedir:
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m Teh.Yik.Tag.Gemi Say. | 5657 | 6043 | 6546 | 7266 | 7529 | 7064 | 7627 | 8114| 9016 | 8813 | 9567 | 9271 | 8758 | 9567
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i Top.Gemi Say. m Teh.Yik.Tag.Gemi Say.

Sekil 4.6 Canakkale Bogazindan Gegen Toplam Gemi Sayis1 ve Tehlikeli Yiik Tagiyan Gemi
Sayisi

Yukaridaki grafiktede gériildiigii Canakkale bogazindan son yillarda gegmis olan
tehlikeli yiik tasiyan gemilerin sayisinda artis olmustur. Canakkale bogazindan 1996
yilinda gegen tehlikeli yiik tasiyan gemi sayist (5657) adet iken 2009 yilinda gecen gemi
(9567) adettir. 1996 yilindan 2009 yilina tehlikeli yiik tasiyan gemilerin sayisinda
% 169 artis olmustur.

Sekil 4.7°de Tablo 4.15°deki veriler kullanilarak olugturulmus olup sadece Canakkale
bogazindan gecen tehlikeli yiik tagiyan gemilerin 1996 -2009 yillar1 arasindaki

dagilimimni géstermektedir:
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Tasinan Tehlikeli Yk Miktan

2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2008 |
B1,97495.9%10257/109.00130.88]145.19139.20 14881 52.7149.39140.08152.1

166 |
[ Taginan Tehlceli Yok Mitan 78,810

|lTa§|nan Tehiikeli Yok Miktar

Sekil 4.7 Canakkale Bogazindan Gegen Toplam Tehlikeli Yiik Miktar:

Yukaridaki grafikte de goriildiigii gibi Canakkale bogazinda son yillarda gegen tehlikeli
yilk miktarinda artis olmugtur. Canakkale bogazindan 1996 yilinda gegen toplam
tehlikeli yiitk miktar: (79.810.052) ton iken bu miktar 2009 yilinda (152.105.494) ton
olmustur. 1996 yilindan 2009 yilina tehlikeli yiik miktarindan % 190 artig olmustur.
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Sekil 4.8’de Tablo 4.15°deki verilerin kullanilmasiyla olugturulmug olup 1996 -2009
yillart arasinda Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gegen tehlikeli yiik tasiyan

gemilerin sayilarini gostermektedir:

12000
10000
8000
6000
4000

2000

0 ; '
1097 | 1898 | 1989 | 2000 | 2001 | 2002 | 2003 | 2004 | 2005 | 2006 | 2007 | 2008 | 2009

B [stanbul bogazi teh.yik tag.gemi sayis1 | 4303 | 5142 | 5504 | 6093 | 6516 | 7427 | 8107 | 9399 10027 [10153| 10054 | 9303 | 9298
@ Ganakkale bogaz! teh.yik.tas.gemi sayisi | 6043 | 6546 | 7266 | 7529 | 7064 | 7637 | 8114 | 9016 | 8813 | 9567 | 9271 | 8752 | 9567

[l Istanbul bogaz! teh.yiik.tas.gemi sayisi @ Ganakkale bojazi teh.yik.tag.gemi saya|

Sekil 4.8 Istanbul ve Canakkale Bogazindan Gegen Tehlikeli Yiik Tasiyan Gemilerin Sayis

Istanbul ve Canakkale bogazlarmdan gecen tehlikeli yilk tasimasi yapan gemilerin
toplam sayilari arasinda yillar iginde dalgalanmalar oldugu goriilmektedir. Istanbul ve
Canakkale bogazlarindan ayr1 ayr1 gegen tehlikeli yiik gemilerinin toplam sayilarinin
birbirlerine en yakmn oldugu yil 2003 yili olup , toplam sayilarin arasindaki farkin en
fazla oldugu yil ise 1999 yilidir.Canakkale bogazindan gecen tehlikeli yiik tasiyan
gemilerin toplam sayis1 son yillarda Istanbul bogazmdan gegen tehlikeli yiik tasiyan

gemilerin toplam sayisina gére daha fazladr.
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Sekil 4.9°de Tablo 4.15°deki verilerin kullanilmasiyla olusturulmus olup 1996 -2009

yillar1 arasinda Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gegen tehlikeli yiik miktarlar:

gostermektedir:
200.000.000
150,000,000 _
100.000.000 l I I I I I I I : I
50,000,000} | I I I l I I III III

119971998 | 1999 | 2000|2001 | 2002|2003 | 2004 2005 | 2006 | 2007 | 2008

m istanbul Bogazi top.teh.yik.miktan  |63.01(68.57 |81.51/91.04/100.7[122.9|134.6|143.4|143.5|143.4|143.9/140.3 144.6
B Canakkale bodaz! top.teh.yilk.miktar [80.48|81.97(95.93)|102.5(109.6|130.8|145.1|139.2|148.9|152.7|149.3|149.0{152.1

|l Istanbul Bogiazi fop.teh.yik.miktan m Canakkale bogazi top.teh.yiik.miktan

Sekil 4.9 istanbul ve Canakkale Bogazindan Gegen Tehlikeli Yiik Miktarlar:

Istanbul ve Canakkale bogazlarindan gegen toplam tehlikeli yiik miktarlar1 arasmda
yillar i¢inde dalgalanmalar oldugu gériilmektedir. Istanbul ve Canakkale bogazlarindan
ayr1 ayr1 gegis yapan toplam tehlikeli yiik miktarlarinm birbirlerine en yakmn oldugu yil
2004 yili olup, toplam yiik miktarlar1 arasindaki farkin en fazla oldugu yil ise 1997
yilidir. Canakkale bogazindan gecen toplam tehlikeli yiik miktarmm son yillarda
Istanbul bogazindan gegen toplam tehlikeli yiik miktarin gore daha fazladir.

Yukarda yapilan kisa degerlendirmeler sonucunda her iki bogazimizdan da gegen
tehlikeli yiik tagiyan gemi sayisi ve tehlikeli yitk miktar: yitksek miktardadir. Her iki
bogazimizinda gerek iilkemizin gerekse diinyanin stratejik gegis noktalarindan olduklar:
icin yeterli dnemin verilmesi gerekmektedir. Bu bilgiler 1s18inda gemi gegisleri
sirasinda yeterli giivenlik 6nlemlerinin alinmasi zorunludur. Bu sayede ilerde
istenmeyen tehlikeli deniz kazalarmmnda 6niine gecilmis olunacaktir.

Fakat Canakkale bogazmdan gerek tehlikeli yiik tagiyan gemilerin gerekse toplam
tehlikeli yiik miktarmin gegislerinin Istanbul bogazina gore daha fazladir. Bu sebeple

Canakkale bogazi gemi gegigleri sirasinda daha fazla giivenlik 6nleminin alinmasi ve
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kontrollerin daha siki yapilmasi gerekmektedir. Bu kadar tehlikeli yiikiin
bogazlarimizdan gegmesi dogal olarakta beraberinde bazi kazalarida getirmistir.

Bu kazalarada kisa g6z atarsak;

Istanbul Bogazi’nda genis gapli petrol kirliligine neden olan kazalar;

e 14 Aralik 1960’da Peter Zoranic-World Harmony tankerinin Kanlica’da
carpigmasinda 18 000 ton petrol denize dékiilmis,

e 15.09.1964°de Norborn-Peter Zoranic’in batigina Kanlica dnlerinde ¢atmasinda
petrol kirliligi olmus.

e (1.03.1966 yilinda Lutsk ile Kransky Oktiabr Kizkulesi’nde catismis ve 1850
ton petrol denize dékiilmiis.

e 29.03.1990 tarihinde Istanbul Bogazinda meydana gelen ¢atigma sonucu yara
alan Jambur adli tankerden yaklagik 2600 ton gaz denize dokiilmiis.

e 03.1994 giinii 100.000 ton petrol tagiyan Kibris Rum Kesimi bandirali Nassia
tankerinin bir kuru yiik gemisi ile Istanbul Bogazi’'nda ¢atismasi sonucu biiyiik
bir yangm ¢ikmig olup denize 9000 ton petrol dékiilmiis ve 20 000 ton denize
dgkiilen petrol bir hafta yanarak deniz ve ¢evre kirliliine neden olmustur.

e Madonna Lily-Rabunion’in Kanlica’da catigmasi sonucu 20 000 canli hayvan
denize dokiilerek bogulmug ve gevre kirliligine neden olmustur.

e Istanbul Bogazi’ndaki séz konusu kazalarm en bityiiklerinden biri 15.11.1979
tarihinde Haydarpasa onlerinde Independenta tankerinin Evriali tankeri ile
¢arpismasi olup kaza sonuncunda 95 000 ton petrol denize dokiilmiig, yangin ve
patlama ile Istanbul Bogazi alaninin ¢evre giivenligini tehdit etmis, ayrica hava

kirliligine neden olmugtur ( Ece, 2006 ).

Yukardaki kazalar sonucunda bogazlarimizda meydana gelen tehlikenin bityiikliigii g6z
Oniine alinarak Tiirk bogazlarinda deniz trafiginin diizenlenmesi tiiziigiide siirekli
yenilenerek giincel tutulmaktadwr. Asagida Tiirk Bogazlari Tiiziiiline kisaca goz

atilmaktadir.
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4.6. TURK BOGAZLARI DENIiZ TRAFIK DUZENIi TUZUGU

Tehlikeli yiik tagiyan gemileri ilgilendiren bir diger tiizik ise 98/11860 nolu Tirk
Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiizligii’diir. Bu tiiziik igerisinde de Tiirk Bogazlari
agisindan tehlikeli yiikler ele alimmugtir. Tehlikeli yiik tagiyan gemilerle ilgili olarak ilk
once bulundurulmasi gerekli malzemeler belirtilmis ve daha sonra da Tiirk Bogazlari
Rapor Sistemi (TUBRAP) geregince bildirim mecburiyeti agiklanmustir. Tehlikeli yiik
tasiyan gemilere yonelik olarak gerekli giivenlik Onlemlerinin Trafik Kontrol
Merkezince alinmasi gerektigi belirtilmekte ve ayrica Istanbul ve Canakkale
bogazlarmda belirli bolgeler tamamen uygun olmadik¢a bagka bir geminin bogaza
alinmamasi hiikiimleride bulunmaktadir. Tiirk Bogazlarindan ge¢is yapmak isteyen ve
bu tip maddeleri bulunduran gemiler ise gegislerine iligkin detayli bilgileri en az 72 saat
once bildirecekler ve istenen diger belgeleri de bulunduracaklardmr. Tiiziik icerisinde
tehlikeli yiik tasiyan gemilere iligkin bu diizenlemeler disinda olumsuz hava kosullar:
halinde ki bunlar akint1 ve goriis mesafesidir, uymalar1 zorunlu kurallar belirtilmistir.
- Ayrica demir sahalari da tehlikeli yilk tagiyan gemiler i¢in ayrica tiiziik igerisinde
gosterilmistir ( Zorba , 2009 ).
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4.7. TURK DENIZCILIGINDE TEHLIKELI YUK TASIMACILIGININ YASAL
BOYUTU

Tehlikeli yiik tagimaciligina iliskin uygulanan kurallar ve diizenlemeler bu bdlim
igerisinde uluslararasi ve ulusal mevzuat agisindan ele almmigtir. Ozellikle denizyolu
tagimaciifmm  uluslararasi  nitelifi goz Oniinde bulundurulduunda ulusal

diizenlemelerden ziyade uluslararasi diizenlemelerede agirlik verilmistir.

4.7.1. Tehlikeli Yiik Tasimacihgina fliskin Ulusal Mevzuat

Ulusal mevzuatin gérevi, tehlikeli yiik tasimaciliginda hangi uluslararas: yonetmeliklere
uyulmasi gerektigini saptamaktir. Farkli tasima modlar1 igin degisik uluslararasi kurallar
uygulanmaktadir. Ulusal mevzuatlar tiim uygulanabilir diizenlemeleri listelemeli ve
tagimacilik igiyle ilgili sahislarin gegerli kurallara uymasini saglamaldir. Ulusal
mevzuat, tehlikeli yiiklerin tasmmasi ile ilgili degisik kisileri tam olarak belirlemelidir
ve uluslararasi yonetmeliklerin ihlalini takip etmek ve yaptirimlar uygulamak igin yasal
esaslart olusturmahdir. Ornegin; IMDG Kod igerisinde belirtilmig tehlikeli yiiklerin
tagmmasi i¢in belli ambalajlarm kullanilmast &ngoriililyorsa, ulusal mevzuat yiikiin
tagiyicisina ongoriilen ambalajim  kullanidmasini saglamalidir. Eger gonderen bu
yilkiimliiliigii ihlal ederse, yonetmeligin uygulanmasmni saglayabilmek igin ulusal
mevzuat bu ihlale yaptrim uygulamalidir. Ayrica ulusal mevzuat, yetkili ulusal
makamin tehlikeli yilkk tagimaciliini kontrol etmesini ve yonetmelik ihlalinde ilgili
tarafin ihrag edilmesini saglamalidir. Kontrol yetkisi araglarm ve konteynerlerin
agilmasinida kapsamalidir, ancak bu sekilde kontrol amagli bir numune almmasi
miimkiin olmaktadwr. Ulusal mevzuatimiz igerisinde degisik alanlarda tehlikeli

maddelere veya tehlikeli yiiklere iligkin diizenlemeler bulunmaktadir.

Bu diizenlemeler asagida kanunlar, tiiziikler, yonetmelikler ve tebligler siralamasi ile

verilmistir ( Zorba , 2009 ).
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4.7.1.1. Tehlikeli Maddelerle Ilgili Kanunlar

Tehlikeli maddeler veya yiikler ile ilgili diizenlemeler ulusal mevzuatimiz igerisinde
degisik basliklarda ele alinmistir. Bu bashklar gevreyi koruma, tasimacilik ve ticaret
esaslar1 basliklarinda degerlendirilebilir. Asagida alt basliklar halinde tehlikeli maddeler
veya yiiklere iliskin olarak hazirlanmig kanunlarmn ilgili olan kisimlar1 belirtilmeye

calisimustir.

2872 Sayrli Cevre Kanunu
2872 sayil1 9/8/1983 tarihinde kabul edilerek 11/8/1983 tarih ve 18132 sayili resmi

gazete de yayimlanarak yiiriirliige giren Cevre Kanunu igerisinde

“stirdiiriilebilir ¢evre ve siirdiiriilebilir kalkinma ilkeleri dogrultusunda” (CK, m.1)
tehlikeli maddelere iligkin diizenlemeler bulunmaktadir. Tehlikeli maddeler bu kanun
igerisinde iki kisimda ele almmugtrr. Bunlardan ilki “tehlikeli atik” ifadesi ile
tanimlanmis ikincisi ise “tehlikeli kimyasallar” ifadesi ile tanimlanmistir. (CK, m. 2)

Tehlikeli kimyasallar ve atiklar ile ilgili olarak Madde 13 diizenlenmistir.

“Madde 13 — (Degisik: 26/4/2006 — 5491/10 md.) Tehlikeli kimyasallarin belirlenmesi,
tiretimi, ithalati, atik konumuna gelinceye kadar gegen siiregte kullanim alanlar1 ve
miktarlari, etiketlenmesi, ambalajlanmasi, siniflandirilmas;, depolanmasi, risk
degerlendirilmesi, taginmasi ile ihracatina iliskin usul ve esaslar ilgili kurum ve

kuruluglarn gériigleri alinarak Bakanlikga ¢ikarilacak yonetmelikle belirlenir. ...”

“... Tehlikeli atiklarin ithalat1 yasaktir. ...”

“... Tehlikeli kimyasallarin iiretimi, satisi, depolanmasi, kullaniimasi ve tagmmasi
faaliyetleri ile tehlikeli atiklarin toplanmasi, taginmasi, gegici ve ara depolanmasi, geri
kazanimi, yeniden kullanilmasi ve bertarafi faaliyetlerinde bulunanlar, bu kanun ile
getirilen yiikiimliilikkler agisindan miiteselsilen sorumludurlar. Sorumlular bu kanunda
belirtilen mesleki faaliyetleri nedeniyle olusacak bir kaza dolayisiyla iigiincii sahislara
verebilecekleri zararlara karsi tehlikeli kimyasal ve tehlikeli atik mali sorumluluk

sigortas1 yaptirmak zorunda olup, faaliyetlerine baglamadan nce Bakanliktan gerekli
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izni alirlar. Sigorta yaptirma zorunluluguna uymayan kurum, kurulus ve isletmelere bu

faaliyetler igin izin verilmez. ...”

Yukarida Madde 13’ten yapilan alintilarda da goriilecegi iizere tehlikeli kimyasallarin
belirlenmesi, isleme siiregleri ve atiklari bu kanun hiikiimlerine gore Cevre ve Ormaﬁ
BakanliZmin kontroliine verilmistir. Bununla birlikte dzellikle bu tip iiriinlerin degisik
faaliyetlere konu olmasindan dolay1 olusabilecek zararlardan 3. Kisileri korumak icin
aynt madde igerisinde “zorunlu mali sorumluluk™ sigortast yaptirilmasi gerektigi de
belirtilmistir.

4856 Sayilr Cevre ve Orman Bakanhigh Teskilat ve Gérevleri Haklanda Kanun

4856 sayili 1/5/2003 tarihinde kabul edilerek 8/5/2003 tarih ve 25102 sayill resmi
gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren Cevre ve Orman Bakanlig: Teskilat ve Gorevleri
Hakkindaki Kanun icerisinde de dnemli bir hususa yer verilmistir. Tlgili kanunun “Ana
Hizmet Birimleri” baslikli Ugiincti Bélimii icerisinde bulunan 9. Maddesi “Cevre

Yonetimi Genel Miidiirliigii”niin gérevlerini belirlemektedir.

Bu maddenin d bendinde;

“Serbest bolgeler de dihil olmak iizere, iilke genelinde gevreye olumsuz etkileri olan
atik ve kimyasallar ile hava kirliligi, giiriiltii, titresim ve iyonlastirici olmayan
radyasyon ile ilgili her tiirlii faaliyeti izlemek, yer iistii ve yer alt1 sularma, denizlere ve

toprafa olumsuz etkileri olan her tiirlii faaliyeti belirlemek, denetlemek, tehlikeli

hallerde veya gerekli durumlarda faaliyetleri durdurmak”
ifadesi yer almaktadir. Ayrica ayn1 maddenin v bendi;

“Ilgili kurum ve kuruluslarla isbirligi i¢cinde atik ve kimyasallarin tagmmasi ile tehlikeli
atik ve kimyasallarin taginma lisanslarina iligkin esaslar1 belirlemek, uygulanmasini
saglamak, izlemek ve denetlemek” seklinde gdrev tammi yapmaktadir. Goriilecegi
iizere bu madde ile hem faaliyetlerin takibi, denetlenmesi ve durdurulmasi yetkileri
verilmis hem de ticari tagimalarda dahil olmak iizere tasimalarin esaslarini belirlemek,

lisans vermek, uygulanmasini saglamak gibi gorevler tanimlanmustir.
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4922 Sayil Denizde Can ve Mal Koruma Haklinda Kanun

4922 sayili ve 10/6/1946 tarihinde kabul edilerek 14/6/1946 tarih ve 6333 sayili resmi
gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun
hiikiimleri de farklt bir agidan tehlikeli maddelerle ilgilenmistir. Bu kanunun 12.

Maddesi sdyle demektedir:
“Madde 12 — Asagida yazili maddeler bu kanuna gore "Tehlikeli esya" sayilir:

a) Patlama bakimindan tehlikeli olan maddeler:

I— Patlama maddeleri ve bilhassa paralama ve atiy malzemesi; (Parlama veya atis
amaglarina uygun nitelikte bulunmayan, alevle patlatilamayan ve vurma ve siirtiinmeye
karsy, dinitrobenzoldan daha hassas olmayan maddeler patlama maddesi sayilmaz).

2— Cephane;

3— Atesleme malzemesi, havai fisekler ve benzerleri;

4— Sikigtirilmig veya sivi haline getirilmis gazlar;

5— Suya dokununca yanan veya yanmay1 kolaylastirici gazlar ¢ikaran maddeler;

b) Kendi kendine tutusan maddeler;

¢) Yanici sivilar ve kolay ates alabilen kat1 maddeler;

d) Zehirli maddeler;

e) Yakici maddeler;

f) Fizik ve simik nitelikleri bakimindan yukaridakilere benzer bagka maddeler;

g) Hayvan, kereste ve zahire gibi istifleri bakimindan tehlikeli yiikler.

Yukarda yazili egyanin ticaret gemileriyle tasmmast tiiziigiine gére yapilir.”

Yine ayni kanunun 22. Maddesinde de s6yle denmektedir.

“Madde 22 — (Degisik: 23/1/2008-5728/122 md.) (Degisik birinci fikra: 16/7/2008-
5790/12 md.) 12 nci maddede yazili tehlikeli esyayi tiiziikte belirtilen hiikiimlere aykiri

olarak yiikleyen veya tagiyan gemi donatani ve kaptanma 20 nci maddede belirtilen

hadlerin iki kat: kadar idarf para cezasi verilir. 12 nci maddede yazili tehlikeli esyayl
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kigilerin hayat: veya saglig1 agismdan tehlikeli olabilecek sekilde tasiyan kisi iki yildan

bes yila kadar hapis cezasiyla cezalandirilr.”

Yukaridaki hiikiimlerde de gériilecegi iizere gemide tasman yiikler bu kanun maddeleri
igerisinde “esya” olarak tanimlanmistir. Bu esyalardan tehlikeli olarak atfedilmis olanlar
ise ayrica “tehlikeli esya” olarak belirtilmistir. Tehlikeli esyalar bu ¢alismanm konusu
igerisinde degerlendirilen tehlikeli maddelerle benzerlik tasimakta ve hatta kanun
maddesi igerisindeki siralandirilmalarida IMDG Kod igerisinde yapilan siralamaya
benzer durumda bulunmaktadir. Bu agidan bakildiginda gerek galismanin ve gerckse
degerlendirmelerin “tehlikeli esya™ olarak yapilmasi fikri diisiiniilebilir. Yanlig
olmamakla birlikte ayni kanun maddesinin (Md. 12) ig:cﬁsinde bulunan (g) bendinin
icerisinde tanimlanmis maddeler “tehlike” ifadesinin bu kanun icerisinde farkli

algilanmig olabilecegini géstermektedir.

Burada Madde 12 igerisinde belirtilen tehlike “geminin selameti agisindan risk tastyan
ve geminin seyri esnasinda gerek igindekilere ve gerekse geminin kendisine zarar
verebilecek yiikleri” kastetmektedir. Ayrica bu yiikler sadece “kimyevi &zellikleri
nedeniyle tehlike arz eden yiikler degil ayni1 zamanda da geminin dengesini bozabilecek
oranda hareketlilige sahip yiikler” olarak da degerlendirilmistir. Dolayisiyla bu kanun
hiikiimlerine gére bahsedilen tehlikeli maddeler yilk olarak gemiye tehdit olusturan
“tehlikeli esya”lardrr. Ayrica kanunun atifta bulundugu “Tehlikeli Esyanin Ticaret
Gemileriyle Tasinmasi Hakkindaki Tiiziik” icerisinde tehlikeli olarak nitelendirilen
iirinlere eniden ve defalarca “tehlikeli yiik” veya “tehlikeli madde” denmekte bu sayede

3

kullanimda gosterilmektedir.

de esya”, “yiikk” ve “madde” terimleri denizde gemilerle tagman iiriinler igin ortak

2918 Sayili Karayollar: Trafik Kanunu
2918 sayili ve 13/10/1983 tarihinde kabul edilerek 18/10/1983 tarih ve 18195 sayili

resmi gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren Karayollar1 Trafik Kanunu igerisinde de
tehlikeli yiiklerin tasinmasma iligkin hiikiimler bulunmaktadir. Bu hiikiimler tehlikeli
yik tasryan araglarin Karayollarindaki hal ve hareket tarzlarmnmn ve izinlerinin

belirlendigi yonetmelige atif niteligindedir.
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Karayollar1 Trafik Kanununun 65. Maddesinin (d) bendi geregi

“Tehlikeli ve zararli maddelerin gerekli izin ve tedbirler alinmadan tasinmasr” yasaktir.
Ayrica kanunun 80. Maddesinde trafikle ilgili diger kurallari ile tehlikeli madde tasiyan
araglar ve diger ilgili hususlarin yonetmelikte gosterildigi belirtilmistir. Burada

bahsedilen yonetmelik Karayollari Trafik Yonetmeligi’dir.

4925 Sayili Karayollar: Tasima Kanunu
4925 sayili ve 10/7/2003 tarihinde kabul edilerek 19/7/2003 tarih ve 25173 sayili resmi

gazetede yaymmlanarak yiiriirlife giren Karayollari Tasima Kanunu igerisinde de

tehlikeli yiik tanimi yapilmaktadir.
Buna gore tehlikeli yiik;
“bu kanuna gére diizenlenecek yonetmelikte tehlikeli olarak kabul edilen yiikii”

gostermektedir. Bahsi gecen yonetmelik ise “Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla
Tagmmasi Hakkinda Yonetmeliktir. Bu kanunun 5. Maddesi yetki belgesi alma

zorunlulugu ve tasima hizmetlerini diizenlemektedir ve diger yetki belgeleri yaninda

“Tehlikeli yiik tagiyan tasitlar ve bunlarin bagl oldugu tasimacilar, tasiyacaklari
yiiklerin 6zelligine uygun oldugunu gdsteren bilgi ve belgelere dayanarak birinci fikrada
belirtilen yetki belgesinden ayri olarak ilgili mercilerden ayrica izin almakla

yiikiimltidiirler”

Ifadesi ile hem tastyanin yetki sahibi olmasi gerektigini belirtmekte hemde tagima

oncesi izin alinmasi gerektigini belirtmektedir.

618 Sayih Limanlar Kanunu

618 sayil1 14/4/1341 (1925) tarih ve 95 sayili resmi gazetede yayimlanarak yiiriirliige
giren Limanlar Kanunu deniz tagimacilifi ile ilgili olarak tehlikeli yiiklerin elle¢lenmesi
ile ilgili diizenlemelerin Denizcilik Miistesarlifinca ¢ikartilacak y&netmelikle
diizenlenir ifadesini igermektedir. Limanlar Kanunu Tiirkiye Cumbhuriyetinin ilk

kanunlarndan olmasi nedeniyle ayrica bir 6nem tagimaktadwr. Ilgili kanun
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maddelerinden bazilar1 1935 yilinda ve 2008 yilinda gelen degisikliklerle gecersiz
olduysa da halen yiiriirliiktedir.

6762 Sayih Tiirk Ticaret Kanunu
6762 sayili ve 29/6/2956 tarihinde kabul edilerek 9/7/1956 tarih ve 9353 sayili resmi

gazetede yaymmlanarak yiiriirlige giren Tiirk Ticaret Kanunu icerisinde de tehlikeli
yiiklere iliskin diizenlemeler bulunmaktadir. TTK icerisinde tehlikeli esya ifadesine ilk
olarak “Esya Tasima” basligmm bulundugu ikinci Ayirimda rastlanilmaktadir. Burada
tagmacak esyanmn tehlikeli esya olmasi halinde bunun bildirilmesi, etiket ve
isaretlenmesi gerektigi, bildirilmedigi takdirde ise bundan dogabilecek zararlardan
gonderenin sorumlu oldugu belirtilmektedir. (TTK, Md. 769) Tehlikeli esyaya iliskin
TTK igerisindeki bir diger diizenleme ise Deniz Ticaret Mukavelelerinin incelendigi ve
Esya Tasima (Navlun) Mukavelelerinin bulundugu ve yiikleme bosaltma ile ilgili

diizenlemeler iginde yani Dérdiincii Fasil, Birinci Kisim Ikinci Ayirim altindadir.
Burada bulunan Madde 1026 Tehlikeli Egya’ya iligkindir ve su sekildedir:

“Madde 1026 — Denizde Can ve Mal Koruma hakkindaki Kanunun 12nci maddesinin A
- F bentlerinde yazili olan tehlikeli esya kaptanin bunlardan veya bunlarmn tehlikeli vasif
veya mahiyetlerinden bilgisi olmaksizin gemiye getirilirse, tagitan veya yiikleten,
kendilerine bir kusur isnat edilmese dahi 024’iincii maddeye gore mesul olur. Bu halde
kaptan esyay1 her zaman ve her hangi bir yerde gemiden gikarmaya, imha etmeye veya
bagka suretle zararsiz hale sokmaya salahiyetlidir. Kaptan esyanin tehlikeli vasif ve
mahiyetini bildigi halde, yiiklemeye muvafakat etmig olursa esya gemiyi veya diger
yiikii tehlikeye soktufu halde ayni sekilde hareket etmeye salahiyetlidir. Bu halde de
tagtyan veya kaptan, zarari tazmine mecbur degildirler. Miisterek avarya halinde zararin

paylagilmasma dair olan hiikiimler mahfuzdur.”
Yukarida belirtilen Md. 1024 ise su sekildedir:

“Madde 1024 — Esyanm cins ve mahiyeti hakkinda yanls beyanlarda bulunan tasitan
veya yiikleten, kusuru varsa tastyana ve 973 iincii maddenin birinci fikrasinda yazili
diger kimselere karsi beyanlarmnmn dogru olmamasindan dogacak zararlardan

mesuldiirler. Bu kimseler, harp kacag1 veya ihraci, ithali veya transit olarak gecirilmesi
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yasak olan esyay: yiikler yahut yiikleme sirasinda kanun hiikiimlerine ve hususiyle
zabita, vergi ve giimriik kanunlarina aykir1 hareket ederler ve bu fiillerinde kusurlari
bulunursa ayni hiikiim tatbik olunur. Kaptanin muvéfakatiyle hareket etmis olmalar1
tagitan ve yiikleteni diger sahislara karsi olan mesuliyetten kurtaramaz. Bunlar esyanin
miisadere edilmis oldugunu ileri siirerek navlunu ddemekten imtina edemezler. Esya,
gemiyi veya diger mallar1 tehlikeye sokarsa, kaptan, bunu karaya gikarmaya veya acil

hallerde denize atmaya salahiyetlidir.”

Yukaridaki hiikiimlerde de goriilecegi iizere TTK igerisinde tehlikeli esya tanmmi
“Denizde Can ve Mal Koruma Hakkmda Kanun” hiikiimlerine géredir. TTK burada ayr1
bir tanim yapmaktan &te tehlikeli olarak nitelendirilecek maddelerin gemiye ve diger

ilgililere zarar vermesi halinde sorumlularinin kimler oldugunu belirleme y&niinde bir

diizenleme getirmistir.

4458 Sayih Giimriik Kanunu
4458 Sayili ve 27/10/1999 tarihinde kabul edilerek 4/11/1999 tarih ve 23866 sayili

resmi gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren Giimriik Kanunu tehlikeli maddelerin

antrepolarda depolanmasina iligkin diizenlemelerde bulunmaktadir.

“Madde 94 —1. Giimriik antreposu, genel antrepo veya 6zel antrepo olabilir.

a) Genel Antrepolar, esyanin konulmasi igin herkes tarafindan kullanilabilen;

b) Ozel Antrepolar, yalniz antrepo isleticisine ait esyanin konulmasi amaciyla kurulan;
Giimriik antrepolaridir.

2. Parlayict ve patlayici veya bir arada bulunduklari esya igin tehlikeli olan veya
korunmalar1 6zel diizenek ve yapilara gerek gosteren esya, ancak bu niteliklerine uygun
genel veya 6zel antrepolara konulabilir. Bu tiir egya bir liste halinde yonetmelikle
belirlenir.

3. Serbest dolasimda olmayan esyanin sergilendigi fuar ve sergiler de 6zel antrepo

sayilir.”

“Madde 154 — Serbest dolagimda olan veya olmayan her tiirlii esya serbest bélgelere
konulabilir. Ancak, parlayici ve patlayici veya bir arada bulunduklar: esya icin tehlikeli
olan veya korunmalari 6zel diizenck veya yapilara gerek g&steren esya serbest
bolgelerdeki bu niteliklere uygun yerlere konulur.”

125



Yukaridaki Madde 94 ve 154°de de goriilecegi iizere Giimriik Kanunu icerisinde gerek
yurtigindeki degisik antrepolardaki ve gerekse ozel olarak belirlenmis alanlardaki
serbest bolgeler igerisindeki alanlarda depolanacak olan tehlikeli yiiklerin
depolanmalarna iliskin diizenlemeler bulunmaktadir. Yukarida belirtilen diizenlemelere
aykir1 olarak depolama faaliyetlerinde bulunanlar yine ayni kanunun 241. Maddesinin

4-(¢) bendi gerefince cezalandirilmalarina iliskin hikiimlerde kanun icerisinde

bulunmaktadir.

5237 Sayilr Tiirk Ceza Kanunu

5237 sayili 26/9/2004 tarihinde kabul edilerek 12/10/2004 tarih ve 25611 sayili resmi
gazetede yayimlanarak yiiriirliige giren Tiirk Ceza Kanunu ise tehlikeli maddeleri farkls
bir gekilde ele alarak cezai miieyyideler agisindan tehlikeli maddelerden bahsetmektedir.
TCK’nin Topluma Karst Suglar basligi ile belirtilen Uctincii Kisim Birinci Béliimii
Genel Tehlike Yaratan Suglardan bahsetmektedir. Burada Madde 174 tehlikeli
maddelerin izinsiz olarak bulundurulmasi veya el degistirmesi hakkindaki diizenlemeyi

icermektedir ve agagidaki sekildedir:

“Madde 174- (1) Yetkili makamlardan gerekli izni almaksizin, patlayici, yakici,
agindirici, yaralayici, bogucu, zehirleyici, siirekli hastaliga yol agici niikleer, radyoaktif,
kimyasal, biyolojik maddeyi imal, ithal veya ihrag eden, iilke icinde bir yerden diger bir
yere nakleden, muhafaza eden, satan, satin alan veya isleyen kisi, tic yildan sekiz yila
kadar hapis ve bes bin giine kadar adli para cezasi ile cezalandirilir. Yetkili makamlarin
izni olmaksizin, bu fikra kapsamma giren maddelerin imalinde, islenmesinde veya
kullanilmasinda gerekli olan malzeme ve techizat: ihrag eden kisi de ayni ceza ile
cezalandirilir. (2) Bu fiillerin sug islemek igin teskil edilmis bir Srgiitiin faaliyeti
gergevesinde islenmesi halinde, verilecek ceza yari oraninda artirilir. (3) Onemsiz tiir ve
miktarda patlayict maddeyi satin alan, kabul eden veya bulunduran kisi hakkinda,

kullanilig amaci gézetilerek, bir yila kadar hapis cezasina hiikmolunur.”

Tiirk Ceza Kanunu igerisinde bulunan “tehlikeli madde” ifadesi kullanilarak belirtilen

diger bir baslik ise asagida verilmistir (TCK, Madde 194).
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“Madde 194 — (1) Saglk igin tehlike olusturabilecek maddeleri gocuklara, akil
hastalarma veya ugucu madde kullananlara veren veya tiiketimine sunan kisi, alt1 aydan

bir yila kadar hapis cezasi ile cezalandirilir.”

Tirk Ceza Kanunu icerisinde ayrica bu galigmanm konusu igerisinde bulunan ve
tehlikeli maddeler bashig: altinda ayrica niikleer, patlayici veya parlayici madde olarak
belirtilmis olan maddeler hakkinda da diizenlemeler bulunmaktadir. Hatta Madde 6, f
fikrasinda tehlikeli maddelerden patlayici maddeler, yakici, asindirici, bogucu,

zehirleyici, niikleer, radyoaktif, kimyasal ve biyolojik maddeler sayilarak ilah
deyiminin karsiligi olarak verilmigtir. Tiim bu cezai diizenlemeler farkli kasit ve
amaglarla tehlikeli maddelerin toplum sagligma veya toplumun psikolojisine y&nelik
olarak kullanilmasini engellemek ve kullanildig: takdirde de cezalandirmak amaciyla
konulmustur. Ancak bu calisma icerisinde genel olarak “giivenlik” yani Ingilizce
kargiligiyla “Safety” &n planda oldugundan “giivenlik” agisindan g¢ok kisith alanlarda

bilgi verilmistir. Bu nedenle de TCK igerisindeki diger diizenlemelere burada yer

verilmemistir.

4.7.1.2. Tehlikeli Maddeler ile Ilgili Tiiziikler

Tehlikeli maddeler ile ilgili tiiziikler genel itibari ile denizyolu tagimacihigma odakl
olarak goriilmektedir. Ancak denizyolunda tehlikeli yiiklere iliskin tagimalar diginda
7/7583 Nolu Isci Saglhg: ve Is Giivenligi Tiiziigii, 7/7551 Nolu Parlayici, Patlayict,
Tehlikeli ve Zararli Maddelerle Calisilan Isyerlerinde ve Islerde Alinacak Tedbirler
Hakkindaki Tiiziigii bulunmaktadrr. Isci Saghgi ve Is Giivenligi Tiiziigili igerisinde
isyerlerinde tehlikeli maddelerle ¢alisma yapilirken dikkat edilmesi gereken hususlar
belirtilmekte ve igletme tarafindan alinmasi gereken Onlemler belirlenmektedir.
Parlayici, Patlayici, Tehlikeli ve Zararlh Maddelerle Calisilan Isyerlerinde ve Islerde
Alinacak Tedbirler Hakkinda Tiiziik ise tehlikeli madde iiretimi, depolamasi ve islemesi
yapacak olan isletmelerce alinmasi gereken &nlemleri tiim detaylar: ile belirtmektedir.
Kara tesislerinde tehlikeli olarak belirlenmis maddeler ile ¢alisan isletmeler bu tiiziik
hiikiimlerine uygun diizenlemeleri yerine getirmek zorundadir. Bu kanun is kanunun
gegerli oldugu tiim isletmelerde gecerlidir. Dolayisiyla “deniz ve hava tagima islerinde”
gecerli olmamakla birlikte “kiyilarda ve liman ve iskelelerde gemilerden karaya ve
karadan gemilerle yapilan yiikleme ve bosaltma iglerinin” yapildig: yerlerde gegerlidir.

Dolayisiyla liman ve terminal sahalarinda da bu hiikiimlere uyulmas: gerekmektedir.
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Limanlar ayrica uluslararas: diizenlemelerede uymak zorunda oldugundan cift tarafl bir
kontrole sahiptirler. Tehlikeli maddeler ile ilgili yukarida belirtilen tiiziikler digindaki

tiiziikklerde agagida verilmistir.

Liman Tiiziikleri
Tehlikeli yiiklerin liman sahasinda elleglenmesi ile ilgili olarak kullanilan farkls

limanlara ait farkli tiiziikler bulunmaktadir. Bunlar Giresun Liman Tiiziigii, Istanbul
Liman Tiziigii, Izmir Liman Tiiziigi, Samsun Liman Tiiziigii, Trabzon Liman Tiziigii
ve Zonguldak Liman Tiiziigiidiir. Yukarida belirtilmig bulunan bu alt1 liman tiiziigii
birbirinden farkl olsalar da igerdikleri hususlar bakimindan genel olarak benzerdirler.
Tehlikeli yiiklerle ilgili olarak tiiziikler igerisinde genel olarak &nce tehlikeli madde
tastyan gemilerin demirleyecekleri sahalar belirtilmekte, tehlikeli maddelerle ilgili
olarak bagka hangi tiiziiklerin gegerli oldugu belirtilmekte ve daha sonra da tehlikeli
yiiklerin yiikletilmesi, bosaltilmast ve depolanmasi konusunda diizenlemeler
getirmektedirler. Ayrica alinmasi gereken tedbirler ile tehlikeli maddelerin siniflarma

gore elleglemeklerine iligkin hiikiimlerde yer almaktadir.

Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmast Hakkindaki Tiiziik

Diinya deniz ticaretinin degisik diizenlemeler ile 1958 yilindaki anlasmaya istinaden
kurulan IMO biinyesinde yer alan taraf devletlerce gikartilmis bulunan tehlikeli yiiklere
iliskin diizenlemelerin esas1 1961 yilinda olusturulan MSC — Deniz Giivenligi Komitesi
olusturmustur. Ancak Tiirkiye Cumhuriyeti kanunlar1 igerisinde 1946 yilinda ¢ikartilan
kanuna dayanan 1952 tarihli 3/14831 sayilh “Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle
Tagmmasi1 Hakkindaki Tiiziik” o tarihlerde Tiirk Limanlarinda yiiriirliikte
bulunmaktadir. Giiniimiize gelinceye kadar 1966 yilindaki iki degisiklik diginda baskaca
bir degisiklige ugramamugtir. Tiiziik igerisinde tehlikeli esya smiflandirmasi “Denizde

Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun” icerisinde belirtilen smiflar iizerinde yapilmustir.

Bu smiflandirma ilgili tiiziigiin Ek kismmda bulunmaktadir ve asagidaki gibidir;
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“QGenel tasnif

I. Patlama tehlikesi olan maddeler:

L. a. Patlayict maddeler ve benzeri diger patlamaya elverisli maddeler.

a) Dinamitler,

b) Klorat ve perklorath patlayici maddeler,

¢) Amonyomnitratl patlayict maddeler,

d) Karabarut ve benzeri patlayic1 maddeler,

e) Organik nitro bilesikleri,

f) Dumansiz sevk barutlar:.

I.b. Cephane.

Le. Tutusturucu maddeler, senlik ve oyuncak maddeleri (El'abi nariye) ve benzeri
maddeler,

Ld. Sikistirilmis, mayi haline getirilmis ve tazyikle eritilmis gazlar,

Le. Su ile temas: neticesinde tutusucu veya yanmayi kolaylastirict gazlar cikaran
maddeler, |

II. Kendiliginden ates alan maddeler,

III. Yanici mayiler, kolay tutusan kat: maddeler,

IILa. Yanici mayiler,

IILb. Tutusucu kat1 maddeler,

IV. Zehirli maddeler,

V. Kimyevi tesirle agindirict maddeler,

VL. Diger yangin tehlikeli yiikler,

Vla. Kendili§inden tutusmadig1 halde (200 c.) dereceden yukar1 sicaklikta oksijen ve
benzeri yanmayi kolaylastirici gazlar ¢ikaran maddeler,

VLb. Kendi kendine kizigan dékme yiikler,

VII. Birlikte ambalajlarina miisaade olunan tehlikeli maddeler,

VIIL Istifleri bakimindan tehlikeli yiikler: (Hayvan, kereste, hububat ve benzerleri).”
Tuiziik belirli bir doneme kadar basarili bir bigimde uygulandiysa da bugiin itibariyle

ihtiyaglar1 ve gereklilikleri kargilayabilecek durumda bulunmamaktadir. Tiiziigiin

yuriirliikten kaldirilmasi yerine giiniimiiz ihtiyaglarmi karsilayacak ve ayni zamanda
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liman ve terminal sahalarini da kapsayacak sekilde giincellestirilmesine acilen ihtiyag

duyulmaktadir.

4.7.1.3. Tehlikeli Maddeler ile Ilgili Yonetmelikler

Tehlikeli maddelerle ilgili yonetmelikler ise asagidaki gibi sayilabilir:

a. Karayolunda Tehlikeli Maddelerin Taginmasi icin Tasarlanan Motorlu Araglar ve
Romorklari ile 1lgili Tip Onay1 Yonetmeligi

b. Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Tasmmas1 Hakkindaki Yénetmelik

c. Tehlikeli Atiklarin Kontrolii Yénetmeligi

d. Tehlikeli Kimyasallar Yonetmeligi
Yukarida da goriilecegi iizere yonetmeliklerden ikisi karayolunda tehlikeli yiiklere

iliskin hususlar hakkinda iken biri tehlikeli atiklarm toplanmasi ve depolanmasina
iliskin hususlar1 icermektedir. Sonuncu yénetmelik ise tehlikeli maddelerin tespiti,
smiflandirilmasi, etiketlenmesi ve ambalajlanmasi, iiretimi, depolanmasi, taginmasi,

kullanimi, piyasaya arzi gibi hususlar1 diizenlemektedir.

4.7.1.4. Tehlikeli Maddeler ile Ilgili Tebligler

Tehlikeli maddeler ile ilgili tebligler ise sunlardir:

a. Tehlikeli Maddelerin Tagmnmasi igin Tasarlanan Tasitlarm Ozel Yapisal Nitelikleri
Konusunda Teknik Diizenlemeye Iliskin Teblig

b. Tehlikeli Maddeler Zorunlu Sorumluluk Sigortasi Tarife ve Talimat: Tehlikeli

Maddelerin Tagmmas igin Tasarlanan Tasitlarn Ozel Yapisal Nitelikleri Konusunda

Teknik Diizenlemeye Iliskin Teblig.

Karayollar1 Tasima Kanununda belirtilmis olan ve uluslararasi ADR sbzlesmesine uyum
¢ercevesinde hazirlanan karayollarinda tehlikeli yiiklerin taginmasina iligkin
yonetmelikte belirtilen tasima araglarinin insalarindaki hususlar1 belirlemektedir.

Bu sayede tehlikeli madde tagiyan araglarn diger yilk tasima araglarna oranla daha
giivenli olmas1 hedeflenmektedir. Tehlikeli Maddeler Zorunlu Sorumluluk Sigortas:
Tarife ve Talimati ise sigorta girketlerinin sigorta primlerini belirlerken kullanacagi

esaslar1 gbstermekte ve ayrica asgari sigorta teminatlarini belirlemektedir.

Yukarda goriildiigii gibi kanunlarda, ydnetmeliklerde ve tiiziiklerde tehlikeli yiik

tagimasi yapilabilmesi igin yeterli tanimlar ve yaptirimlar belirtilmistir. Yapilan bu yasal
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diizenlemelerde uluslararasi kararlar ve kurallar gozoniinde tutulmustur. Ulkemizin bu
yasal diizenlemerin uygulanmasmdada ayrica biiyiik bir hassiyet géstermesi gerektigi
gayet acik ve nettir. Diinya iizerinde meydana gelen &nemli tehlikeli yiik kazalari
sonugunda kazanmn meydana geldigi yerlerde agir ve kalici hasarlarin olugmast bu
diizenlemelerin uygulama zorunluluuna en iyi Ornektir. Tehlikeli yilk tagimacilig
biiyiik énem ve dikkat gerektiren bir tagima tiirli oldugu i¢in iilkemizde bu konuda
listline diigeni yapmaktadir ve daha fazla yapmaldir. Yiiriirlikte olan yasal uygulamalar
ornek teskil edecek kazalar ve ihmaller ile yeniden gozden gegirelerek ve yenilenerek

uygulamaya koyulmalidr. Bu sayede ilerde olusabilecek daha bityilk felaketlerinde

Oniine gecilmis olacaktir.
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5. TARTISMA VE SONUC

Hrzla kiirsellesen ve geligen diinyamizda sanayi artik itici bir ekonomik gii¢ haline
gelmistir. Gerek tiriinlerin hammadde temininde gerekse iiretilen tiriinlerin dagitimlarini
yapilmasinda denizyolu ulagimi tartigmasiz en 6nde gelen ulasimdir. Tehlikeli madde
retimi ve kullanimi tiim diinya sanayilerinde artik vazgegilmez bir konumda
bulunmaktadir. Tehlikeli yiik tagimacihigi galigmadada goriildiigii gibi deniz yolu
tagimaciliginda ayr1 ve 6nemli bir yere sahiptir. Uluslar arasi boyutu bu kadar biiyiik
olan tehlikeli yiik tagimacilig1 igin 6zel kurallar ve uygulamalar gelistirilmistir. Tehlikeli
yilkler yapisal o6zellikleri nedeniyle gevreye biiyilk zararlar verebildikleri igin bu
uygulamalarinda ciddi bir gekilde yapildig1 goriilmektedir. Tehlikeli yiik tasimaciligi bu
nedenlerden dolayr oldukga dikkatli ve giivenli bir sekilde yapilarak her gegen giin

diinya ticaretinde yerini arttirmaktadr.

Diinya iizerinde yiiriirliikte olan uluslararsi sdzlesmeler ile bu tagmmalarm biiyiik bir
kismi sozlesmelere taraf olan iilkeler tarafindan kontrol edilmektedir. Fakat
sbzlesmelere baz iilkelerin kendi ¢ikarlar igin taraf olmadiklar: diisiiniildiigii zaman
gizli bir tehlikeninde farkina varilacaktir. Taraf olmayan iilkelerin ihmal ettikleri bu
uygulamalar ilerde diinya i¢in geri déniigiilmez gevre ve insan saghg1 felaketlerine yol
acabilir. Bu yiizden uluslararasi stzlesmelere taraf olunmasmnmn bu ticareti yiiriiten

iilkeler tarafindan zorunlu tutulmasi ve yaptirimlarla bunun saglanmasi gerekmektedir.

Tehlikeli yik tasimasi yapan iilkelerin taraf olduklari sézlesmelerin getirdikleri
denetlemeler disinda kendi iglerinde bazi kontroller yapmasi daha dogru olacaktir.
Yasanacak her hangi bir kaza ¢evresel felakete yol agarken bu felaketin ¢ikis noktast ilk
olarak kendi limanlar1 ve karasulari olacaktr. Durum béyle olunca gerek personel
egitimlerininin gerekse tagima tekniklerinin diizenli ve siirekli sekilde egitimlerle
desteklenmeside gergeklestirilebilir. Yapilmakta olan egitimlerin ise yetkili kurumlarca

denetlenmesi bu konuya verilen nemi fazlasiyla gosterecektir.
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Tehlikeli yiik tagimasinn iilkemizdeki yerine baktigimizda yillar iginde hizla gelismekte
oldufunu gérmiis bulunmaktayiz. Armatérlerimizin sahip olduklari gemiler ile gerek
kendi karasularimizda gerekse uluslar aras1i sularda yeterli seviyede tagima
yapabildiklerini soyleyebiliriz. Tagima filosu olarak geng bir filoya sahip olan Tiirk
denizciligi ilerde bu alanda yapacagi yatirimlar ve tesviklerle diinya iizerinde yapilan

tagimalardan daha biiyiik paylar alabilir.

Ulkemizin bogazlarindan her giin yiiksek miktarda tehlikeli yiik ge¢isi yapan gemiler
oldufunu gérmekteyiz. Bu durum iilkemizin tehlikeli yiik ticaretinde gerek kilit bir yer
gerekse kilit bir gegig noktas: oldugunu agik bir sekilde géstermektedir. Bogazlarimiz
lilkemizin sahip oldugu hem stratejik hemde ekonomik gegis noktalar oldugu i¢in bu
konuda daha duyarli olunmas1 gerekmektedir. Tehlikeli yilk gecislerinin bu kadar sik
olmasi nedeniyle bu bolgelerde alinmasi gerekn &nemlerin en iist seviyede tutulmasi
tilkemizin milli ¢ikarlar agisindan oldukga Snemlidir. Uygulanmakta olan yasarlin ve ‘
yaptirimlarm en yiikse ciddiyetle hayata gegirilmesi ve gerekirse hic istisnai duruma
izin verilemesi gerekmektedir. Bogazlarimizda meydana gelmesi ihtimal bir kaza iginde
gerek kara personelimizin gerekse deniz personelimiz yetkili kurumlar tarafinca diizenli
olarak egitimlere tabi tutulmas: gerekmektedir. Yapilacak egitimlerinde diinya iizerinde

uygulamalar ile takip edilerek siirekli giincellenmesi saglanmalidir.

Ulkemizde uygulanmakta olan yasal diizenlemelerin tehlikeli yiik tagimasi igin yeterli
seviyede oldugu diisiiniilmektedir. Fakat taraf olunan uluslararasi sozlesmelerde
belirlenen yaptirimlarin  ve kontrollerin ulusal diizenlerimize aktarilmasi ve
uyarlanmasinin tam anlamiyla gergeklestirilmesi dnemli bir durumdur. Diinya ticareti
agisindan olduk¢a dnemli bir noktada olan iilkemizde, limanlarda ve karasularimizda
uygulamakta oldugumuz yasal diizenlemelerin yeterli seviyede olmasi denizcilik
sektOriimiiziin ilerlemesi agisinda gok 6nemli bir faktor olacaktrr. Ozellikle
limanlarimizda yapilmakta olan tehlikeli yiik elleglemelerin giivenlik anlaminda en
yiksek seviyede gerceklestirilmesi ve kontrol edilmesi diinya iizerindeki ticari

prestijimiz agismdan olduk¢a nemli olacaktir.
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