1.GIRIS

1.1. Cahsmanin Anlam ve Onemi

Uluslararas1 deniz tasimaciligi, diinya ticaretinin en vazgecilmez unsurlarindandir.
Deniz tasimaciligini kolaylastiran ve ulagimi kisaltan en 6nemli etkenlerden birisi ise
bogazlardir. Bu sebeptendir ki, acik denizleri birbirine baglayan kanallar ve bogazlar,
tarihi siireci i¢inde herzaman 6nemini korumustur. Tiirk Bogazlari da bu bakimdan

Tiirkiye’nin komsular1 disindaki diger tilkeler i¢cinde benzer 6nemi tasimaktadir.

Tirk Bogazlari, lizerinde en ¢ok tartisma yapilan bir suyoludur, tarih boyunca
stratejik ve ekonomik 6nemi nedeniyle her donemde giiclii uluslarin hedefi olmustur.
Bu sebeple, yerli ve yabanci bir¢ok stratejist tarafindan Tiirk Bogazlar1 yakindan
incelenmis ve bu konuyla ilgili uluslarin politikalarina yon verecek arastirmalar

yapilmustir.

Tiirk Bogazlar1 tanimu, Istanbul ve Canakkale Bogazlari ile Marmara Denizini igine
alan bolge icin yapilmaktadir. Bu bolge, tarihin her doneminde deniz trafigi
yoniinden hareketli olma &zelligini korumustur. Ozellikle Istanbul Bogaz1 ve cgevresi
gemi kazalar1 agisindan rizikosu yiiksek bir deniz alanidir. Istanbul , Bogaz ile ikiye
ayrilmis olup yaklasik on milyon insanin yasadigi tic bin yillik tarihi ve kiiltiirel
mirasa evsahipligi yapmaktadir. Istanbul Bogazi civarinda ilk cagdan giiniimiize
kadar gelen uygarliklarin eserleri bulunmaktadir. Topkapt Sarayi, Bogazin
yamagclarindaki bitki topluluklar1 ve degisik balik tiirleri birka¢ 6nemli 6rnek olarak

verilebilir.



Tirk Bogazlari’nin giivenligini tehdit eden yogun deniz trafigi, olumsuz etkiler
yaratmaktadir. Bu etkilerin en 6nemlisi, can, mal ve ¢evre giivenligi konusunda ciddi
tehlikeler yaratan deniz kazalaridir. Giivenligin saglanabilmesi i¢in bugiine kadar
cesitli Onlemler alinmistir. Bunlarin basinda, 24 Mayis 1994’de IMO’nun da
onayladigt ve 24 Kasim 1994’den itibaren yiiriirliige giren Trafik Ayrim
Diizeni(TAD) gbze ¢arpmaktadir. Sozkonusu TAD’in devreye girmesinden sonra
cevre kirliligine ve Oliimlere sebep olan kazalarin sayisinda azalma goriilmiistiir.

Ancak bu diizenin getirdigi faydalara ragmen tiim sorunlar hala ¢6ziimlenememistir.

Kirlenmenin nedenleri belli olduktan sonra, sira onunla miicadeleye gelmektedir.
Genel milletleraras1 hukukta, bu miicadelede alinacak onlemler tespit edilirken iki
asama dikkate alinmaktadir. Bunlardan ilki, kirlenme heniiz meydana gelmeden
aliacak onlemler,digeri ise kirlenme meydana geldikten sonra alinacak onlemlerdir.
Yapilan bu ¢alismada,kirlenme meydana gelmeden neler yapilabilineceginin ortaya

cikarilmasi amaglanmaistir.

Tiirk Bogazlari’'ndan gecen gemilerin gilivenligi, cevrenin korunmasi ve insan
yasamini tehlikeye sokan risklerin en aza indirilmesi i¢in; MARPOL, SOLAS,
COLREG, STCW gibi uluslararas: kurallar ve ulusal mevzuatimizin yanisira; Tiirk
Bogazlarinda uygulanmasi ongoriilen, Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi
(GTYBS) adiyla devreye girerek, trafik giivenligini TAD’dan daha fazla saglamay1
ve bogaz gecislerinde meydana gelen bekleme siiresini en aza indirmeyi amaglayan

sisteme uyulmas1 gerekmektedir.

Bu calismada; Tiirk Bogazlar Bolgesi tiim yonleriyle tanimlanmis, bolgedeki deniz
trafigi, meydana gelen deniz kazalarimin nedenleri, sonuglar1 ve ¢evreye etkileri,
kazalara engel olmak icin alinmasi gereken dnlemler incelenmistir. Gerekli yerlerde,

daha dikkat ¢ekici olmasi i¢in sayisal verilerden yararlanilmistir.

Giliniimiizde, 6ltimle sonuglanan ve/veya yogun c¢evre kirlili§ine yol acan kazalar,
tiim tilkeleri daha giivenli denizler ve temiz deniz c¢evresi ic¢in uluslararasi dnlemler
almaya zorlamustir. Istatistikler de gdstermektedir ki, deniz kazalarmin yiizde sekseni
insan hatasindan kaynaklanmaktadir. Kazalara ve kirlilige yol agan insan hatalarinin
oranin1 azaltmak denizcilik sektoriinde yer alan tiim {lkelerin en Onemli

amaclarindan biri olmustur. Bu amaca ulasabilmek igin iilkelerin biiyiik



cogunlugunca kabul edilen uluslararasi kurallar ve konvansiyonlar yiiriirlige
konmustur. Bu c¢alismanin da son bdliimiinde Bogazlar Bolgesi’nde s6zkonusu olan
ve Ozellikle Tirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi sézlesmeler ve ulusal mevzuat
incelenmis, bu hukuki diizenlemelerde 6zellikle ¢cevre boyutu ortaya g¢ikarilmaya

calisilmigtir.



2. BOGAZ TANIMI VE TURK BOGAZLARI

2.1. Bogaz Tanmim

Dilimizde sayisiz anlamlar tastyan “BOGAZ” sbzciigii cografi anlamda bilim
adamlarimiz tarafindan benzer sekillerde tanimlanmistir. “Bogazlar, iki deniz
alanin1 birlestiren dogal ve dar su yollarndir [1]. Bagka sekillerde tanimlamak
gerekirse; bogazlar, kitalar arasi veya biiyilk kara parcalari arasinda kalan dogal
su yollaridir. Diger bir anlamda ise, karalar arasinda kalan denizin en daralmis
yeri olarak ifade edilebilir. Deniz vasitalarinin gegebilmesi i¢in herhangi bir
yatirim yapilmamis olmasi ve insan emegi ile agilmamis olmasi lazimdir. Aksi
taktirde bogaz 0Ozelligini kaybeder, kanal adini alir (Siiveys Kanali, Panama

Kanali, Kiel Kanali vb.).

Bogaz, acik denizden- ag¢ik denize, agik denizden- i¢ denize ge¢mekte
kullanilmast zorunlu olan iki kara parcasi arasinda kalarak darlasan deniz
yoludur. Bu deniz yolunun her iki kiyis1 tek bir devletin ulusal sinirlart ig¢inde

olabilecegi gibi kiyilar1 ayri ayr1 iki devletin ulusal simnirlar iginde de olabilir

[2].

Bogazlarin iki deniz arasinda ulasim yolu, iki kitanin en yakin iki noktasi
arasinda gecit ve belirli bir deniz havzasinin anahtar1 olarak iktisadi ve
stratejik Onemleri biiyiiktiir. Bogazlarin karasuyu veya agik deniz kapsamina
alinmas1 da genisligi ile baglantilidir. Bogazin karadan itibaren 12 deniz
millik(1 deniz mili:1852m) mesafesi karasuyu kapsamindadir. Yani her iki kiyisi

ayni devletin ulusal sinirlar1 i¢inde yer alan bogaz 24 deniz milinden daha dar



ise karasuyu kapsamina girer. 24 deniz milinden genis ise her iki kiymin 12

deniz mili agigindan sonraki kisim agik deniz olarak kabul edilir[2].

Karasuyu; kiyilara ve igsulara bitisik olan, kiy1 devletlerinin egemenligi altindaki,
tim wuluslarin  gemilerinin ise zararsiz gecis hakkindan yararlandigr su

kemeridir(BMDHS m.2).

Diinyada siyasi ve ekonomik oneme haiz 30 civarinda bogaz bulunmaktadir.
Bunlarin en Onemlileri sunlardir: Akdeniz’i Atlantik Okyanusu’na baglayan
Cebelitarik Bogazi, Baltitk Denizi'ni Kuzey Denizi’ne baglayan Danimarka
Bogazlari(Suld Bogazi, Kii¢iikk ve Biiylik Belt Bogazlar), Atlantik’i Pasifik’e
baglayan Sili ve Arjantin arasinda yeralan Magellan Bogazi ve iilkemiz
sinirlart  icinde kalan adma kisaca “Tiitk Bogazlar1” denilen, Karadeniz’i
Akdeniz’e baglayan Istanbul ve Canakkale Bogazlaridir. “Tiirk Bogazlar1”
kavrami, 6 Kasim 1998 tarihinde Resmi Gazete’de yayimlanan ve amaci “Tiirk
Bogazlari’'nda seyir, can, mal ve g¢evre gilivenligini saglamak™ olan Tirk
Bogazlari Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii'nde, Istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi
ve Marmara Denizi’nden gemilerin gecis alani ile bu alan1 c¢evreleyen kiy1

seridi olarak tanimlanmistir.

Tiirk Bogazlar , her iki kiyist Tirkiye Cumhuriyeti Devleti sinirlart i¢inde yer
alan bir su gecididir ve bu bolgenin miilkiyet ve egemenlik hakki Tirkiye
Cumhuriyeti Devletine aittir. Uluslararast deniz tasimacilifinda Karadeniz ile
Akdeniz’i  birbirine baglayan bu tek gecit, genislik olarak karasuyu
kapsamindadir ve yabanci gemilerin serbest gecisine acgiktir. Bir¢ok devletin
cesitli cikarlar1 bakimindan vazgecilmez olan Tiirk Bogazlari’nda, gliniimiize
gelinceye kadar ¢esitli gecgis kurallar1  uygulanmistir. Bu kurallar  bolgeye
egemen olan devletin giicliyle orantili oldugu gibi, bolgede ¢ikarlar1 olan
devletlerin giiciiyle de orantili olmustur. Bununla beraber hangi bogazlardan
serbestce gecilecegi, hangilerinin sahil devletinin tam ve mutlak hiikiimranligina
tabi bulundugu, milletleraras1 bir anlasma ile tespit edilmemistir. Fakat ozel
Oonemi olan bazi bogazlarin tabi olacaklari rejim milletlerarasi antlagsmalarla
tespit edilmistir. Bu antlagsmalarda her iki kiyisi da ayni devletin karasularinda

olan bogazlarda daha cok sorunlar yasanmistir. Ciinkii bu tiir bogazlarin hem



uluslararas1 serbest gecise acik olma gerekliligi, hem de kiyr devletinin tek

basina ulusal ¢ikarlarin1 koruma zorunlulugu vardir [2].

Diinyanin neresinde olursa olsun ekonomik ve stratejik onemi olan bogazlar,
menfaati olan devletler tarafindan serbest¢e kullanilabilmesi i¢in uluslararasi
alanda glindeme getirilmislerdir. K1yt devletler ise hiikiimranlik haklarini

korumak i¢in miicadele etmiglerdir.

2.2.Tiirk Bogazlar Bolgesi Ve Ozellikleri

Cografi tanim olarak, “kuzeyde, Karadeniz’de Anadolu Feneri ile Tirkeli
Feneri’ni birlestiren ¢izgi ile, giineyde Ege Denizi ¢ikisinda Mehmetcik Burnu
Fenerini Kumkale Feneri’ne birlestiren ¢izgi arasinda kalan deniz sahasi olarak
ayirt edilen ve bu smirlar icinde uzunlugu 366 km (197 deniz mili)(1 deniz
mili:1852m) olan Tiirk Bogazlari” , diinyanin sayili deniz ulasim yollarindan
birisini olusturan, kivrimlar1 ve keskin donemecleri ile gemilerin sik sik biiylik
acilarda rota degistirmelerini gerektiren morfolojik yapisi, iki yonli alt ve {ist
akintilari, orfoz ve anafor gibi karigimsal su yapilart ile gemilerin giivenli seyir
kosullarimi1 azaltan osinografik yapisi, mevsimlere bagli olarak gelisen hatta aym
giin i¢inde bile dinamizmini koruyan degisken goriis sartlarmin ve riizgarlarin
ortaya ¢ikmasina sebep olan meteorolojik yapisi ile gemiler ic¢in ¢ok riskli bir

su yolu ve siyasal, ekonomik ve askeri bakimdan Onemli bir deniz gegididir

[3].

2.2.1.istanbul Bogaz

01.05.1982 tarihinde yiiriirliige giren Istanbul Liman Tiiziigii’ne gére Istanbul
Bogazi’nin sinirlari, kuzeyde Anadolu Feneri ve Tiirkeli Feneri’ni birlestiren hat
ile giineyde Ahirkapt Feneri’ni Kadikdy Inceburun Mendirek Feneri’ne
birlestiren hat arasinda kalan deniz sahasidir. Diinyanin en dar su yollarindan
biri olmak gibi temel fiziki karakteristiSe sahip olup, ortalama 31 km
uzunlugunda ve 37m derinliginde olan bir su yoludur. En dar yeri Rumelihisari
ile Anadoluhisar1 arasinda olup 698 m, en genis yerleri ise kuzeyde, Anadolu
Feneri ile Tirkeli Feneri arasinda 3600 m, giineyde ise, Ahirkap1 Feneri ile

Inceburnu Feneri arasinda 3220 m’dir. Bazilar1 80° ye varan 12 kez rota



degisikligi gerektiren ¢ok dar ve kivrimli bir cografi yapiya sahiptir.
Kiyilardaki uzunlugu Anadolu kiyisinda 35 km, Rumeli kiyisinda ise daha
kivrimli yapisindan dolayr 55 km kadardir[3].

Sekil 2.1. Istanbul Bogaz1

2.2.1.1.istanbul Bogazr’ndaki Dogal Engeller

Istanbul Bogazi, hem dogal yapisi itibariyle,hem de Istanbul gibi diinyanin
sayili metropollerinden birinin i¢inde yer aldigindan, deniz trafigini Onemli

Olclide zorlastiran dogal ve insan eliyle olusturulmus engellere sahiptir[3].
Adalar

Istanbul Bogazinin adalar1 ve tehlikeli banklar1 ulasimi giiclestiren 6nemli
faktorlerdir. Kiz Kulesi, Galatasaray Adasi, Kurugesme Feneri ve Dikilikaya
deniz trafigini etkileyen belli baghh adalardir. Kiz Kulesi bilindigi gibi tarihi
onemi olan bir adadir. Bununla beraber, Galatasaray Adast Rumeli tarafina
yakin, Akinti Burnu ile Defterdar Burnu arasinda; Kurugesme Feneri Bebek

aciklarinda ; Dikilikaya ise Rumeli Kavagi agiklarinda seyiri gliglestiren



noktalardan birkacidir. Ayrica, Sarayburnu Banklari, Biiyiikliman Banklari, Umur
Banki ve Anadoluhisar Banki da seyiri giiclestirmektedir.

Derinlikler

Biiyliyen gemi tonajlariyla orantili olarak artan su ¢ekimleri, kullanilan diinya
deniz ticaret yollarindaki derinliklerin &nemini ¢ok arttirmistir. Istanbul
Bogazi’nin en derin yeri Kandilli Burnu ile Bebek Feneri arasinda olup, Seyir
Hidrografi Dairesi haritasinda 100 m olarak gdsterilmistir. Sonu¢ olarak Istanbul
Bogaz1 tabiatin bliylik bir armagani olarak genellikle 30 — 60 metre arasinda

degisen derinliklere sahiptir.

2.2.1.2.Istanbul Bogazi’ndaki Yapay Engeller

Dokiintli ve denize uzanan yapilar;

Istanbul Bogazi'nin cesitli yerlerinde dokiintiilerle doldurulan alanlar; denize
dogru uzanan iskele , kaylk ¢ekme yeri, dalyan , gazino, plaj ve lokantalar yapay
engellere Ornek olarak gosterilebilir. Bunlardan, bogaz gecit hattinin  ¢ok
yakininda, Rumelihisar1 Burnu’nun giineybatisinda ve Vanikdy Burnu’nun
giineyindeki doldurma alanlart ile Akinti Burnu’ndaki kayik ¢ekme yeri,
ugraksiz gecen gemilerin yaslama ve bindirme ihtimallerinin oldukg¢a yiiksek

oldugu yerler olarak belirtilebilir [4].

Enerji nakil hatti:

Kandilli ile Arnavutkdy arasinda, zincir egrisi seklinde enerji nakil hatti(telleri)
uzanmaktadir. Kandilli sirtlarinda  denizden yiiksekligi 194 m, Arnavutkdy
sirtlarinda 193 m, aralarindaki uzaklik 1545 metre olan iki pilon arasinda gerili
bu hattin deniz yiizeyinden yliksekligi en az 68,5 metredir. Hattin gectigi
karsilikli iki kiyr arasindaki uzaklik 926 metredir.

Kablo alanlann ve vasak bolge:

Kablo alanlar1 ve yasak bolge, gemilerin frenleri olarak da nitelendirilen
demirlerin kullanilmasin1 engelleyen ve bu sebeple gemi seyir ve manevra

yeteneklerini sinirlayan 6gelerdir.



Baglama ve demirleme verleri:

Istanbul Liman Tiiziigii'niin II. Boliimii'nde belirtilen; ¢esitli liman hizmet ve
eylemlerine ayrilmis baglama ve demir yerlerinden Istanbul Bogazi iginde

bulunanlari, bogaz gecidini sinirlayan alanlardir.

Asma kopri;

Koprii ayaklarinin karada olmasi ve yeter yiiksekligi (ortalama su seviyesinden
64 m ylkseklik) dolayistyla deniz trafigini sinirlayict nitelikleri yoktur. Koprii
giivenligi yoniinden ise, deniz trafiginin 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Olas1 bir deniz
yangininin kopriiye sigramasi ihtimali, {izerinde Onemle durulmasi gereken bir

konudur.

Istanbul Bogazi’nda, dzellikle mevcut fiziki yapidan kaynaklanan, zor kosullarda
ulasim1  kolaylagtirmak acisindan Kiy1 Emniyeti Gemi Kurtarma Genel
Midiirliigi’ne ait toplam 37 tane deniz feneri bulunmaktadir. Mevcut problemli
alanlarm  varh@ ile Istanbul Bogazi’nda  goriilen deniz  kazalarmin
karsilagtiritlmast durumunda , fiziki yapimin kaza konusunda birinci etken oldugu
goriilmektedir[3]. Istanbul Bogazi’'nda gerceklesen deniz kazalarinin yerlerinin
belirlenece8i bir harita ortaya konarak, kaza riski agisindan “sicak noktalarin”
belirlenmesi amaciyla 1982 — 1996 yillar1 arasindaki 15 yillik periyod
incelenmis ve bir harita lizerine islenmistir (Sekil2.2). Bu sekilde 136 kazanin
islendigi haritadan c¢ikarilabilecek sonucglar gsoyledir: Toplam 68 catisma, 38
karaya oturma, 20 yaliya — rihtima bindirme/yaslama ,kiyitya ¢arpma, 10 ariza —

demir, batma olay1 gergeklesmistir [5].

Kaza  hadiseleri 45 ayrt  noktada  toplanmistir. Ancak  Yenikdy,
Biiyiikdere,Umurbanki, Kandilli — Akintiburnu, Bebek, Kizkulesi, Salipazari-
Karakdy-Eminonii-Sarayburnu, Haydarpasa-Harem  kazalarin  yogun  oldugu
yerlerdir. Noktasal olarak Haydarpasa 15 hadise ile onde yer alirken, Bebek ve
Yenikoy 10’ar hadise ile ikinci siradadir. Burada dikkat edilmesi gereken en
onemli  nokta, Haydarpasa’daki kaza sayisinin  ¢oklugudur. Haydarpasa
Limani’nin iilkemizin en islek limanlarindan biri olmasi kaza riskini
arttirmaktadir. Bugiine kadar genelde hafif kazalarla atlatilan olaylar birgilin
bliylik boyutlara ulagabilir.
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Ayrica, keskin dontiglerin ve kuvvetli akintilarin oldugu, ayn1 zamanda Bogaz’in
en dar yerine karsilik gelen Bebek-Kandilli-Arnavutkdy (Akintt Burnu) ti¢geni
kaza riskinin en ¢ok oldugu yerlerden biridir. Kaza riski olan bu bdlgelere

Ozgii, giivenligi arttirict ek diizenlemelere ihtiya¢ oldugu soylenebilir[5].

2.2.1.3.istanbul Bogaz’min Meteorolojik Kosullar

Istanbul Bogazi’nin meteorolojik olaylarmin uzun dénemli ortalamasina
bakildiginda,ozellikle riizgar, sis ve yagls on plana ¢ikmaktadir. Istanbul’un
genellikle hakim olan riizgar1 poyrazdir. Bu riizgara aksi yonde esmekte olan
giineybati(lodos) riizgar1, poyrazdan(kuzeydogu) sonraki yeri almakla birlikte,
limanici gilinlik yolcu seferlerini genis miktarda aksatmasi, meydana getirdigi
olaganiistii durumlarla gemi seyir ve manevralarindaki olumsuz ve kiyi
tesisleriyle gemiler {iizerinde yaptig1 zararli etkiler nedeniyle c¢ok daha
onemlidir. Riizgar , hem akint1 siddetini arttirabilir hem de ters akinti1 yaratabilir.
Normalde, istanbul Bogazi'nda akinti yonii Karadeniz’den Marmara’ya yani
kuzeyden giineye dogru, kuvvetli ; kuzeyli riizgarlarla bu akinti ¢ok
hizlanabiliyor. Aksine, glineybatt Lodos riizgarlarinda da terse donilip orkoz
denilen yerel akinti sistemlerini olusturabiliyor. Bu acidan riizgar c¢ok oOnemli
bir etkendir. Deniz trafigini etkileyen diger bir meteorolojik olay da sistir.
Ozellikle Subat, Mart, Nisan, Mayis aylari, Istanbul’da gériis uzakhiginin 1
km’nin altina diistiigii sislere ¢ok rastlamlan bir dénemdir. Bazen Istanbul
Bogaz1 girislerini, bazen Bogazi¢i’nin degisik mevkilerini kaplayan sisler; Bogaz
gecidindeki seyir ve manevralar1 kisitlayict 6zellikleri ile ¢ok biiylikk ©nem
kazanirlar. Yagis olayr ise diger meteorojik olaylar kadar Onemli olmasada
ozellikle gorlis mesafesi iizerinde etkilidir. Firtina ise ortalama olarak 20-25 giin

goriilmektedir[3].

2.2.1.4.Istanbul Bogazi’ndaki Akimntilar

Bogazin dar ve kivrimli yapida olmasi akintinin  6nemini ve etkisini
arttirmaktadir. Bununla beraber, cografi yapi, Karadeniz ve Marmara arasindaki
seviye farkiher iki denizin tuzluluk oranlarindaki fark esas Onemli noktalardir.
Karadeniz’den Akdeniz’e dogru giiney yoninde akan akinti, tuzlulugu

dolayisiyla aksi yonde akig yapan alt akinti1 tarafindan diizenlenir. Karadeniz’in
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az tuzlu sularn istten Marmara ve buradan Canakkale yoluyla Ege’ye ¢ikar ,
Marmara’nin daha tuzlu sular1 alttan Karadeniz’e akar. Karadeniz ile Marmara

arasinda Karadeniz daha yiiksek olmak tizere 25 cm’lik diizey farki vardir.

Akarsular ve yagislarla Karadeniz’e katilan su ile buharlasma ile
Karadeniz’den ¢ikan su arasindaki fark ¢ok oOnemlidir. Bu herzaman denizlerin
lehine bilango olusturur. Dolayisiyla su fazlast ortaya ¢ikmaktadir. Eger
akarsular ve yagislarla Karadeniz’e katilan yillik suyu 7600 m® olarak diistintip,

3

bunu 13550m*® suya ekledigimizde, toplam 21150 m® mevcut su etmektedir. Bu

meveut su girisine karsi, 14650 m®

¢ikis veya buharlasma sdzkonusu olur.
Aradaki fark ise, tamamen akintilarla Marmara’ya ve diger denizlere dogru
hareket etmektedir. Bu aradaki farkin biiyiikliigii yada kiiciikliigii Istanbul
Bogazi’ndaki akintiyr etkilemektedir. Dolayisiyla 06zellikle ilkbahar aylarinda
karlarin erimesiyle birlikte Karadeniz’e olan girdinin artmasiyla beraber
Marmara’ya olan akinti fazlalasacagi i¢in ,Bogaz’a su girisi, huniye giren su

seklinde hizli bir hale gelebilmektedir [3].

Akinti, Bogaz’daki cesitli doniim noktalarina carparak aksi yonde akinti yani
anafor ve bazi burunlarda daha biiyilk anaforlar(aynalar) meydana getirir.
Riizgar ve basing degisimleri, akint1 siiratinde de degisiklikler meydana getirir.
Bu degisikliklerin en az oldugu mevsim, devamli poyraz riizgarinin estii yaz
aylaridir. Genellikle Istanbul Bogazi girisinde akimtinin siirati ortalama 2 mil
olup, Anadoluhisar1 agiklarinda siddeti artar ve poyraz meltem riizgarlarinda,
giindiiz akint1 siirati arttigi halde, giinesin batisindan sonra azalir. Beykoz
koyunda olduk¢a siddetli bir anafor vardir. Rumelihisari Burnu ile
Anadoluhisar1 arasinda stirati 5 mile kadar ¢ikan akinti, Akinti Burnu’nun
batisina carparak bu burnun agiklarinda en biiylik siiratini kazanir. Kurugesme
koyunda da zaman zaman siddetini arttiran anaforlara rastlanir. Kuvvetli
giineybati(lodos) rlizgarlar1 Bogazlarda su seviyesini yiikselterek , akint1 siiratini

azaltir.

2.2.2. Marmara Denizi

Tamamuyla iilkemiz sinirlar1 iginde kalan Marmara Denizi, Istanbul Bogaz1 ile

Canakkale Bogazi arasinda kabaca ENE-WSW (Dogu Kuzey Dogu-Bati Giiney
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Bati) istikametinde uzanmaktadir. Marmara Denizi’nin yiizoél¢iimi 11350 km? dir.

Hacmi ise 3,37 km?® tiir. Kiyilarin uzunlugu, Trakya yakasinda 264 km, Anadolu
yakasinda 663 km olup toplam 927 km dir[3].

Sekil 2.3. Marmara Denizi

Marmara Denizi, genel olarak Marmara Bolgesi’ne hakim olan iklim tipinin
etkisi altindadir. Buna gore, kuzeyli riizgarlarin hakim oldugu sahada, zaman
zaman etkili olan giineybati rlizgar1 seyir gilivenligini etkileyebilmektedir. Yillik

ortalama yagis 700 mm civarindadir.

Marmara Denizi’nde cografi yapinin seyir lizerinde herhangi bir olumsuz etkisi
yoktur. Akint1 {istten Canakkale’ye, alttan Karadeniz’e dogru akar. Kiyilara yakin
bolgelerde Marmara’nin i¢ akmtilar1 farkli yon ve hizda olmakla beraber,
uluslararas1 gegislerin yapildig1 trafik ayrim hattinda akintilar diizenli ve hizlan

azdir.

Marmara Denizi bir i¢ deniz olmakla birlikte uluslararas1 gemi trafiginin
yogun olarak yasandigi bir denizdir. Heniliz Marmara Denizi i¢inde ulusal yolcu
ve yik tagimaciliglr yeterince gelismemistir. Kisa vadede 2005, uzun vadede
2023 yilma kadar denizcilik sektdriiniin ulasmasit arzu edilen seviyede bu i¢
denizdeki gemi trafiginin de artacagi siiphesizdir. Bu durumda Marmara

Denizi’nde seyir, istanbul ve Canakkale Bogazlar’inda oldugu gibi gii¢lesecektir

[3].
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2.2.3. Canakkale Bogaz1

Tirk Bogazlar’'nin gliney boliimiinii  olusturan ve Ege Denizi’'ne agilan
kapisidir. Canakkale Bogazi'nin N (Marmara Denizi) girisi, Zincirbozan
Feneri’nden gecen boylam, S ( Ege Denizi) girisi ise Mehmetgik Burnu Feneri’ni
Kumkale Feneri'ne birlestiren hattir. Bogaz’in  uzunlugu orta  hattan
Olciildiigiinde 55,5 km kadardir. Kuzey ve giiney bolgesi, kuzeydogu-giineybati
dogrultusunda uzanir,genisligi 6,5 km’yi bulur. En fazla genislik kuzey sinirinda
3200 m, gliney simirinda ise 3600 m’dir. Bogaz’in en dar yeri Canakkale ile
Kilitbahir arasinda olup 1200m’dir. Fiziki goriiniim itibariyle Istanbul Bogaz’1
gibi kivrimli yapiya sahip Canakkale Bogazi’nda gemiler, seyir esnasinda 11

kez rota degistirmek zorundadir. Dolayisiyla gecisin zor oldugu bir yerdir[4].

Sekil 2.4. Canakkale Bogaz1

Canakkale Bogazi’'nda akmti, Istanbul Bogazi’'ndaki akinti kadar fazladir.
Buradaki akmtinin ortalama hizi 2,8 — 4,6 km/saat olmakla birlikte, Istanbul
Bogazi’'nda oldugu gibi siddetli riizgarlarla 7,5 km/saat’e ¢ikmaktadir. Bogaz’in
kuzey agziyla Ege kiyisindaki agzi arasinda 20 cm’lik bir diizey farki vardir.
Burada st ve alt akinti olarak birbirlerine ters iki akinti sistemi vardir.
Marmara’dan gelen sular {iistten Ege’ye, Ege sulariise alttan Marmara’ya akar.
Yiizey akintilari Istanbul Bogazi’na nazaran daha diizenlidir. Nara’ya kadar
olan bolgede akintinin genel hizi 2,8 — 3,7 km/saat dolayindadir. Canakkale
Bogazi’nin en derin noktasi, ayn1 zamanda en dar yeri olan Nara’nin 6niindeki

orta hatta denk gelen, 104 m.’lik derinliktir.

Iklimsel o&zellikler bakimindan Canakkale Bogazi'nda Temmuz ve Agustos

aylar1 disinda her ay sis gozlenmistir.
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3.TURK BOGAZLARINDA DENiZ TASIMACILIGI VE CEVRESEL
ETKILERI

3.1. Tiirk Bogazlarinda Deniz Trafigi

Ulkemiz, deniz ulastirmasi acisindan diinyanin en 6nemli noktalarindan birisinde
bulunmaktadir. Karadeniz ile Akdeniz arasinda tek deniz ulasim yolu Istanbul ve
Canakkale Bogazlar1 ve Marmara denizi vasitasi ile saglanmaktadir. Tiirk Bogazlari,
gerek tarihi siireci igindeki dnemleri,gerek cografi ve jeopolitik konumlar1 ve gerekse
tabi olduklar1 hukuki rejimin 6nemi ve nitelikleri acisindan diger uluslararasi

bogazlar arasinda ayr1 ve 6zel bir oneme sahiptir.

Bogazlardaki deniz trafigi,6zellikle Istanbul Bogazi gibi yogun yapilasmanin
yeraldig1 bir bolgede dogal ve yapay g¢evre bakimindan c¢ok ciddi ¢evre riskleri
tasimaktadir. Yogun deniz trafigi bakimindan, Istanbul Bogazi ile etrafinda yer alan
yerlesim alanlarmin ve kentte yasayan insanlarin da c¢ok ciddi bir risk altinda
olduklart agiktir. UNESCO’nun diinyanin kiiltiire] miraslarindan biri olarak kabul
ettigi Istanbul sehri ise, halen 10 milyondan fazla insanin yasadig1, 3000 yillik tarih
ve kiiltlir hazinesine sahip bir sehirdir. Bogaz, sehri ikiye ayirmakta, 6nemli tarihi
yapilar ve niifus,Bogaz kiyilarinda yogunlasmaktadir. iki kita arasinda iki adet asma
koprii olmasina ragmen, giinliik 2000’in {izerinde karsilikli yerel deniz trafigi
mevcuttur. Canakkale Bogazi’nda da , bogazin her iki yakasindaki yerlesim birimleri

arasinda yerel deniz trafigi vardir.

Tirk Bogazlari’nda yilda 2000 civarinda veya giinde 4-5 geminin gegtigi Montreux
S6zlesmesi’nin imzalanmasindan bu yana, gerek gemi tonajlarinda gerekse yabanci

bandirali gemi sayisinda ¢ok biiylik bir artis yaganmistir. Yapilan hesaplamalara
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gore, Tirk Bogazlarindan gecen yabanci gemi sayist %150’nin {izerinde artig
kaydederken gemi tonajlar1 da %400 oraninda biliylimiistiir[6]. Bu bolgede giderek
artan deniz trafigine ait 6rnek degerler Tablo3.1 ve Tablo3.2’de verilmistir. Son bes
yilin ortalamalarina gore Istanbul Bogazinda ayda 4084, giinde 134, saatte 6 gemi
gecmektedir. Bu rakamlara giinliik sefer sayilar1 2000’1 bulan yerel trafik dahil
degildir. 1997 — 2001 yillar1 arasindaki istatistiki bilgiler Tablo3.2 ve Tablo 3.3’te
verilmistir. Ayni sekilde Canakkale Bogazinda, ayda 3126, giinde 103 ve saatte 4
gemi gegmektedir ki bu rakama da buradaki yerel trafik dahil degildir.

Gectigimiz yillar igerisinde sadece gemi trafigi artis gdstermemis ayrica teknolojik

gelismelerle gemi boyutlart biiyiimiis, tasidiklar: kargonun niteligi degismistir.

Tablo3.1. Tiirk Bogazlarinda yillar itibari ile trafik artist (Mirzaoglu,R..,.Devlet
Bakani, “Tiirk Bogazlar1 Giivenligi ” konulu basin toplantisi, 15 Subat 2000)

Yillar Adet Gegis Yapan En Biiyiik
Gemi Tonaji (DWT)

1938 4500 7500

1985 24100 105500

1995 46954 156057

Tablo3.2. istanbul Bogazi'ndan Gegen Gemilere Ait Istatistiki Bilgiler(T.C.
Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi)

Yillar Toplam Gegis Tehlikeli % Orani Tehlikeli Yk

Sayis1 Madde Tasiyan Miktari(M/T)
Tankerler

1997 36543 4303 11.8 63.017.194

1998 49307 5142 13.3 68.573.523

1999 47906 5504 115 81.515.453

2000 48079 6093 12.7 91.045.040

2001 42637 6516 15 100.768.977
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Tablo3.3. Canakkale Bogazi’ndan Gegen Gemilere Ait Istatistiki Bilgiler (T.C.
Basbakanlik Denizcilik Miistesarligi)

Yillar Toplam Gegis Tehlikeli % Orant Tehlikeli Yik

Sayisi Madde Tagiyan Miktari(M/T)
Tankerler

1997 36543 6043 16.5 80.485.711

1998 38777 6546 16.9 81.974.831

1999 40582 7266 17.9 95.932.049

2000 41561 7529 18.1 102.570.322

2001 39249 7064 18 109.625.682
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Tablo3.4. Tiirk Bogazlar1 ve Deniz Trafigi [13]

Yillar Gegis Gegis Seyir 150 500 Limana | Tehlikeli
Yapan | Kilavuz Planm m’den gt’dan Yiik
Gemiler | Alanlar | Verenler | uzun biiyiik | Ugrama- | Tagiyan

yanlar | Gemiler

1995

Istanbul | 46954 17772 9571 6491 40724 24325 Yok
Bogazi

Canakkale | 35459 8292 12382 8164 31662 23249 Yok
Bogazi

1996

Istanbul | 49952 | 20317 12777 7236 44636 23755 4248
Bogazi

Canakkale | 36198 10307 13473 8304 34789 24061 5658
Bogazi

1997

Istanbul | 50942 | 19752 15503 6487 45849 24568 4303
Bogazi

Canakkale | 36543 | 11047 13570 8511 35426 24568 6043
Bogazi

1998

Istanbul | 49304 | 18881 24432 1943* 44829 24561 5142
Bogazi

Canakkale | 38777 | 11448 17692 2394* 37295 25136 6546
Bogazi

*200 m’den fazla

Tirk Bogazlarindan gecis yapan degisik tip ve tonajdaki gemiler icinde, tasidiklari
yik agisindan en fazla risk tasiyanlar petrol tankerleri , kimyasal yiik tankerleri,
LPG / LNG(swvilastirilmis petrol gazi / sivilastirilmis dogal gaz) tankerleridir.
Tablo3.4’te goriilen rakamlarda gemi sayilan diisiiyor yada cok artmiyor gibi
goziikse de aslinda risk oldukg¢a artmaktadir. Ciinkii gemilerin tonajlar1 oldukc¢a

biiyiik oranlarda yiikselmektedir.
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Tablo3.5. Tiirk Bogazlarindan Gegis Yapan Gemilerin Tiplerine Gore Dagilimi
(Mirzaoglu, R., Devlet Bakan1,“Tiirk Bogazlar1 Giivenligi” konulu basin toplantisi, 15

Subat 2000)
Istanbul Bogazi Canakkale Bogazi
Gemi Tipleri | 1997 1998 1999 1997 1998 1999
Tanker 4303 4100 4452 4490 4806 5445
Kimyasal Yiik 628 597 o717 943 1026 1065
Tankeri
LPG Tankeri 438 445 475 602 624 663
LNG Tankeri 0 0 0 81 90 93
Kuru Yiik 24302 24931 26429 19702 20847 22023
Gemisi
Koster 10824 10161 7914 327 516 604
Yolcu Gemisi | 3054 2456 1862 643 701 622
Dokme Yiik 2794 3148 3052 3188 3474 3317
Gemisi
Konteyner 1928 1587 1273 3173 3668 3421
Gemisi
Ro-Ro 882 513 283 1355 1476 1723
Sogutuculu 342 349 338 516 514 498
Gemi
Romorkér 258 224 352 294 236 301
HayvanGemisi | 418 205 442 421 209 455
Diger 771 588 457 653 590 352
Genel Toplam | 50942 | 49304 47906 36543 38777 40582

Bogazlarimizin ciddi tehdit altinda bulundugu, seyir ve can gilivenliginin giicliikle

saglandig1 giinlimiizde Kafkasya ve Orta Asya petrolleri bu riskli su yolu kullanilarak

tasinmak istenmektedir. Hazar petrollerinin Karadeniz ve Tiirk Bogazlar1 iizerinden
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diinya piyasalarina ulastirilmasina yonelik projeler sonucu, tasinacak petrol
miktarinin en az iki katina ¢ikacagi tahmin edilmektedir. Yapilan hesaplamalara gore
2010 yilinda 110 milyon ton Hazar petroliiniin Tiirk Bogazlari’ndan gecirilmesi
halinde, Karadeniz {ilkeleri i¢in tek deniz ¢ikis yolu olan Tiirk Bogazlar1 365 giin

boyunca sadece petrol tasimaciligina tahsis edilecektir.

Meydana gelebilecek bir tanker kazasi sonucu olusacak yangin, hava kirliligi
yaratarak hem insan sagligini ciddi boyutta etkileyecek, hem de maddi hasara sebep
olabilecektir. Ayrica denize dokiilebilecek petrol ve diriinleri deniz ekosistemi
tizerinde olumsuz etkiler yaratarak, denizde yasayan organizmalar1 etkileyecektir.
Olas1 bir kazanin Bogazlarimizdaki kiiltiirel degerler iizerinde yapacagi etkiler de
gbzardr edilmemelidir. 15.11.1979 yilinda meydana gelen ‘Independenta — Evriali’
ve 10.03.1994 yilinda meydana gelen ‘Nassia — Shipbroker’ gemileri arasindaki

catismalar bu tehlikenin biiytikliigiini gostermek bakimindan ¢arpici 6rneklerdir.

3.2. Istanbul Bogazi’ndaki Deniz Trafiginin Cesitleri

Istanbul Bogazi'nda gerceklesen deniz trafigi incelenirken iki onemli ayrrmm
gozoniinde bulundurmak gereklidir. Burada genel olarak iki trafik tipi mevcuttur.

Bunlar ugraksiz ve yerel trafik olarak isimlendirilir.

3.2.1. Ugraksiz Trafik

Ugraksiz trafik deyimi, Anadolu ve Rumeli fenerlerinden, Ahirkap: ile Kadikdy
mendirek fenerleri arasindaki Istanbul Bogazini, giiney ve kuzey yonlerde biitiin
uzunlugunca gegmek suretiyle yapilan seyirlerdir. Istanbul’un giivenligi bakimindan,
bu tip trafigin iizerinde onemle durulmasi gerekmektedir. Istanbul Bogazi’ndan,
icinde akaryakit nakliyatinin biiyiik bir agirligi olan, diinyanin en 6nemli deniz
ticaret yollarindan birinin geg¢mesi, ugraksiz deniz trafi§ine 6nemli bir hacim

kazandirmaktadir [4].

Ugraksiz gemi trafiginde (Tablo3.6), biiyiik tonajli gemilerin Bogaz gecidinde
seyretmelerine karsilik; yakin sahil yiik gemileri, yakin sahil tankerleri, ¢ektirme,
gulet, taka gibi tekneler, genellikle yoresel bilgilere dayanarak anaforlardan

yararlanmak i¢in, serbest demir yerlerinden ve kiyiya ¢ok yakin gegmek suretiyle
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Bogaz gecidinin disinda seyretmektedirler. Son yillarda Tiirk Bogazlari’nda giinliik
ugraksiz gemi trafigi ortalama 134 gemiye erismistir. Bu trafigin 12 tanesini petrol
tankerleri olusturmaktadir. Ayrica Tiirk Bogazlari’ndan yararlanan yabanci gemilerin
yaklagik %40’1 kilavuz kaptan alirken, %60’1 kilavuz kaptan almaksizin gegis
yapmaktadir.

Tablo3.6. Tiirk Bogazlari’nda Ugraksiz Gemi Trafigi [21]

Yil Ugraksiz Ge¢cen Gemi

1841 4125

1856 14170
1900 38866
1910 35256
1993 23143
1995 46954
1997 50942
1999 47906

3.2.2. Yerel Trafik

Istanbul Bogazi’ndaki yerel ve ugraksiz trafikler birbirleri ile yakin iliski
icindedirler. Zira kaza raporlari, Bogaz’daki gemi kazalarinin bazilarinin yerel trafigi
olusturan gemi ve tekneler ile ugraksiz gecis yapan gemiler arasinda oldugunu
hatirlatmaktadir. Ugraksiz gemi trafigini etkileyerek, ge¢is yapan gemileri pekcok
kez zorlu ve tehlikeli manevra durumuna sokan ve yerel trafigi olusturan deniz

araclar sunlardir ;

Baliker tekneleri, 6zel gezinti tekneleri, deniz otobiisleri, sehirhatlar1 yolcu gemileri,

kiigiik yolcu tekneleri, kum kosterleri[7].
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Can giivenligi yoniinden agirligi cok biiylik olan sehirhatlar1 tasimaciligi, Tiirkiye
Denizcilik Isletmeleri Sehir Hatlar1 Isletmesi tarafindan gergeklestirilmektedir. Sehir
hatlarina ait gemilerin Bogaz’dan karsidan karsiya yaptiklar1 sefer sayisi giinliik
800’iin tlizerindedir. Buradaki ara¢ trafigi, daha oOnce belirtilen ugraksiz trafigin
rotasina aykirit rotada akmak zorunlulugundadir. Dolmus motorlart trafigi de,
sehirhatti gemileri gibi ugraksiz trafik rotalarina aykir1 rotalarda akmak ve bu trafik
cesidine yolvermek zorunlulugundadir. Istanbul Bogazi’'nda gemilerin karsidan
karsiya gecis yaptig1 bir diger hat Istanbul Deniz Otobiisleri’nin hattidir. Bu hat
ozellikle Karakdy — Eminonii — Kadikoy arasindaki bolgede uluslararasi sefer yapan

gemilerle karisarak trafigi yogunlastirir. Glinliik yapilan seferler ortalama 125°dir[4].

Bogaz gecidini kapsayan bazi alanlarda balik¢i gemilerinin toplanmalari,deniz
trafigini aksatan diger bir engel oldugu gibi, balik¢1 gemi ve teknelerini yonetenlerin
gerekli tedbirleri almayip, olagan dikkat ve uyamikligi gostermeyerek catisma
tehlikesi dogurabilecek 6zel durumlar meydana getirebilecekleri daima goézoniinde
bulundurulmalidir. Dogal giizellikler ve turistik alanlarin pek bol oldugu
Bogazi¢i’nde, 6zel kisi ve kurumlara ait yatlar, kotralar, siirat tekneleri, yelkenli
tekneler, motorlu ve kiirekli sandallar gibi spor ve gezinti teknelerinin de yogun bir
trafigi vardir. Yaz mevsiminde yogunlugu daha da artan bu trafigi olusturan
teknelerin, genellikle, ilgili tiiziik ve denizcilik kurallarini bilmeyen ve yeterince
yetenek sahibi olmayan kimselerin kontroliinde olmasi, zaman zaman diger trafik

¢esitlerini zor durumlara diisiirmektedir.

3.3. Deniz Trafiginin Yol Actig1 Tehlikeler

Deniz trafiginin yogunlugunun azaltilmast ve tamamen giderilmesi miimkiin
olmadig1 takdirde, onarilmasi olanaksiz boyutlarda deniz, kiyr ve cevre kirliligi
ortaya cikabilir, dogal hayat bozulabilir, biyolojik ¢esitlilik 6zellikle Akdeniz’den
Karadeniz’e gelen balik tiirleri yok olma asamasina gelebilir. Bogazlar1 gecen
gemilerin bir kismi patlayict madde, ham petrol, amonyak ve sivilagtirilmis gaz gibi
tehlikeli kargo tasimaktadir. Buna paralel olarak dogalgaz gemilerinin Tiirk
Bogazlari’ndan ge¢meye baslamasi tehlikenin boyutunu daha da arttirmaktadir.

Biiylik boyuttaki bir kaza sonucunda Karadeniz’in diinya denizleriyle baglantisi
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aylarca tiimiiyle kesilebilir, gemilerin miirettebati, kendileri ve yiikleri zarar gorebilir

ya da tiimiiyle yok olabilir.

3.3.1. Catma ve Sonugclari

Catma genel olarak; gemileri yonetenlerin bulunduklart durumu yanlis
degerlendirmeleri, yiiriirliikte bulunan ilgili kurallara uyulmamas, gerekli tedbirlerin
alinmamas: diimen ve makina bozulmalari, agir hava ve akinti kosullar1 gibi
sebeplerle, bir veya daha ¢ok geminin birbirine, karaya, liman ara¢ ve tesislerine,

yiizen veya su altindaki cisimlere bindirmesi olarak tanimlanabilir.

“Catma” terimi; barig zamaninda denizde siirdiiriilen ticaret etkinliklerine 6zgii bir

kavramdir. Kara ve deniz savasina 6zgii olan kavram ise “catisma” dir.
a. Catan gemilerden biri veya her ikisinin batmast;

Onemli mal,can ve gevre kaybi dogurabilir. Gemilerde bulunan personel ve eger
varsa yolcu ¢ogunlugunun kaybi, olay: biiyiik bir felaket durumuna getirebilir. Gemi
veya gemilerin battiklar1 yer, deniz trafigini kismen veya 6nemli derecede aksatacak

bir alan1 kapsayabilir ve ciddi ¢evre kirliligi yaratabilir.
b. Tutusma ve Patlama;

Catma sonucunda c¢ikabilecek kivilcim, yangina yol acabilecek bir tutusma
olusturabilir. Yangin tehlikesine ek olarak, ozellikle yiiklii veya “gas-free
(tankerlerin tanklarinda bos hacimde olusan yanici ve tutusucu gazlarin bosaltilmasi
islemi)” yapmamis tankerlerle patlayici madde tasiyan gemilerde, kivilcim

sonucunda patlama ihtimali onemli derecede artar.
C. Oturma, Yiizen veya Sualtindaki Cisimlere Vurma

Catan gemiler veya sadece ¢atan olmasi durumunda tek gemi ; ¢catmanin dogurdugu
tehlikeleri en aza indirmek amaciyla, bilingli olarak oturtulabilir veya kontrolden
cikarak dis etkiler sonucu kendiliginden oturabilir, kiyiya yaslayabilir. Belirtilen
gemilerin, bu durumlarda, denizin en verimli alanlarmi ortadan kaldirdigi ve
manevra sirasinda kirlettigi de sdylenebilir. Bu gemiler deniz trafigini engelleme gibi

bir durum da yaratmaktadir.
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d. Gemi Yiikiiniin Denize Dokiilmesi;

Catma veya bunun sonucu oturma, yiizen veya sualti cisimlerine vurmadan dolayz,
geminin veya gemilerin aldig1 yaralardan, tehlikeli yiikler denize dokiilebilir.
Tehlikeli olmalarinin yanisira, tasinma sekilleri bakimindan biiylik miktarlarinin
kolaylikla dokiilebilme ve yayilma olanaklari bulunmasi yiiziinden, ham petrol ve

tiirevleri ¢ok ciddi ¢cevre sorunlart meydana getirmeye elverislidir.

3.3.2. Yangin

Deniz trafiginin Istanbul’u tehdit eden en biiyiik tehlikesi kuskusuz yangindir.
Istanbul Bogaz1’ndaki ugraksiz trafigin énemli bir kismini akaryakit tasiyan tankerler
meydana getirmektedir. Genellikle cesitli bandiralar tagiyan “gas-free” yapmamis
durumdaki tankerler balastli olarak, Akdeniz’den Canakkale ve Istanbul Bogazlari
yolu ile Karadeniz’e gegmekte, Rusya Federasyonu ve Romanya’nin akaryakit
limanlarindan ham petrol ve tiirevlerini yiikleyerek ayni yoldan donmektedirler.
Karadeniz’den ihrag¢ edilen akaryakit yiikiiniin biiyilk miktarin1 kolaylikla tutusucu
niteligi olan ham petrol olusturmaktadir. Istanbul Bogazi’'ndan gegis yapan bir
tankerin, catismadan dolayr veya kendi yapisindaki sebeplerden ¢ikabilecek bir
yanginda, kontrol altina alinamayarak, kiyiya veya diger gemiler iizerine diismesi s6z
konusu olabilir. Ayni sekilde, ¢atisma sonucu tankerde acgilan yaradan denize
dokiilen akaryakitin tutusmasiyla da yangin dogabilir. Her iki durumda da kiyiya
sigrayabilecek yangin bir ulusal felakete yol agabilir. Gemide veya denize ddkiilen
akaryakitin tutugmasiyla c¢ikacak yanginin, Bogazi¢i’nin her iki tarafinda bulunan
akaryakit depo ve tesislerine sigramasi durumu agirlastirabilir. Teknelerin biiyiik
tonajlarda ve tank miktarlarinin gittik¢e azalan sayida olmak iizere insa edilmeleri

rizikolar1 arttirmaktadir.

Bogazlar’da 6zellikle ¢ok biiyiik miktarlarda taginan tehlikeli yliik ham petrol ve
petrol tiirevleri maddelerdir. Ham petroliin kontrolsiiz yanmasi ilk sonucu, yanmanin
tam olmamasidir. Boylece de is ve kurum olarak bilinen ince dagilmis karbon
partikiilleri, hidrokarbonlar, diger organik maddeler, anorganik bilesikler ve
katrandan olusan bir karisim ortaya ¢ikmaktadir. Ham petrolde bulunan kiikiirt ve
kikiirtlii bilesiklerin yanma iirlinii, solunum i¢in zehirli ve bogucu olan SO’dir.

Ancak Vanadyum kompleksinin yiikseltgenmesi ile olusan V,0s’in katalitik etkisi ile
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azda olsa, SOj3’e yiikseltgenmesi de miimkiindiir. SO3 ise havanin nemi ile kolayca
korozif ve zararli olan H,SO4 olusturdugu bilinmektedir. Ayrica petroldeki azotlu
bilesiklerin yanmasi sonucu yine g¢evreye zararli olan azot oksitler NO, NO; vb.
olusacaktir. Ayrica reaksiyonlar sonucu kanser yapici, etkili azotlu halkal1 bilesikler
de olusabilmektedir. Ham petrolde bulunan ve petroliin yapisina ¢esitli yollarla
girmis olan metaller i¢inde en 6nemlileri V ve Ni’dir. Nikel’in burun ve akcigerde,
Vanadyum’un ise dolagim sistemi kanserine yolagtig1 yapilan ¢alismalarda tespit
edilmistir. Bu metaller kolaylikla ucgucu bilesikleri olusturmakta ve atmosfere

dagilmaktadir[8].

3.3.3. Deniz Kirliligi

Deniz tagimacilifinin ana Ogesini  olusturan gemilerin olusturdugu deniz
kirliligi, gemilerin tiiriine, biiyiikliigline ve belirleyici niteliklerine goére Onemli
farkliliklar gosterebilmektedir. Ornegin ; 2500 yolcusu ve birka¢ yiiz gemiadami
olan bir yolcu gemisinin lagim suyu atiklarint da iceren pis sularindan
kaynaklanan deniz kirliligi, geminin kiyilarda seyrettigi ya da limana bagh
bulundugu siire icinde, birgok yazlik sahil sitesince olusturulan deniz

kirliliginden daha biiyiik 6nem tasimaktadir.
Gemi faaliyetleri dolayisiyla ortaya ¢ikan kirlilikte nemli etkenleri genellersek;

a

Yakit olarak petrol kullanilmasi ve petrol tanklarinin safra suyu tagimak icin de
kullan1lmas1 neticesinde,ilgili gemilerin sintine sularindan denize karisan petrollii

karigim,
b- Niikleer gii¢le ¢alisan gemiler,

c- Ne cesit gemi olursa olsun, gemiye iliskin ¢Op ve kanalizasyonun denize

bosaltilmak suratiyle bertarafi,
d- Tasinan yiikler arasinda:
)} Petrol ve tiirevleri,
i) Kimyevi maddeler,
i) Swvilastirilmis gazlar,
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1v) Radyoaktif maddelerin bulunmasi,

e- Catma, karaya oturma, yangin, patlamalar gibi kazalar, gemicilik faaliyetlerinin

kirlenme yaratabilecek 6nemli etkenlerini olusturur.

Denizyolu tasimaciligi etkinlikleri ve atiklarindan kaynaklanan deniz kirliligi;
- Kazalar sonucu olusan deniz kirliligi

- Olagan etkinlikler sonucu olusan deniz Kkirliligi,

olmak tizere iki bolimde incelenebilir.

3.3.3.1. Deniz Kazalar1 Sonucu Olusan Deniz Kirliligi

Deniz kirliligine deniz tagimaciligmin roliiniin 6nemi ve biiyiikligl , yasanan
tanker facialar1 ile ¢ok daha ¢arpict bigimde anlasilabilmistir. 1967 yilinda
olusan 117 000 ton ham petrol yiikli Torrey — Canyon tanker kazasi, Once
Ingiltere ardindan Fransa kiyilarinda olaganiistii 6lciide deniz kirliligine neden
olmustur. Torrey — Canyon tanker kazasinda onbinlerce deniz kusu aci c¢ekerek
Olmiis , hatta yasayan son Orneklerinin tiimii 6len bazi deniz kusu tiirleri
yeryiiziinde kalmamus, trilyonlarca deniz i¢i canlilar1 Olmiis, dogal dengeler
olumsuz yonde biiyiik Olgiide bozulmus ve bu olumsuz olgularin etkileri
yillarca siirmiistiir. Ozetle, deniz kazalar1 bir anda c¢ok biiyiik o6lgekli deniz
kirliliklerine neden olmakta, 6zellikle dogal dengelerin bozulmasi ve diger

olumsuz etkileri yillarca siirebilmektedir.

Ozellikle tankerlerin karistigi deniz kazalarindan kaynaklanan deniz Kkirliligini
onlemek amaciyla, ¢ift cidarli tankerlerin insaa edilmesi kurali Onerilmektedir.
Ancak bu uygulamanin, parasal yatirimlari asir1 arttirmasi nedeniyle c¢ok biiyiik
zorluklarla karsilagilmakta ve heniliz yalnizca ABD ile Japonya tarafindan

zorunlu tutulmaktadir[9].
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3.3.3.2. Deniz Tasimacihiginin Olagan Etkinlikleri Sonucu Olusan Deniz

Kirliligi

Deniz tasimaciliginda uluslararasi kurallara uyulmamasi nedeniyle ortaya ¢ikan,
kasitsiz  ya da kasith olarak gemilerin  kirletici  atiklarinin  denize
dokiilmesi/bosaltilmas1 sonucu olusan deniz kirliligidir. Deniz tagimaciliginda

olagan etkinlikler sonucu olusan deniz kirliliginin baslica 6geleri;
- Gemi ambarlar1 ve makine dairesi sintine sulari,

- Kirli balast sulari,

- Yiik tanklarimi yikama sulari,

- Pis sular ve lagim sulari

Sintine Sular1

Gemilerde c¢aligan makine ve pompalardan sizan yaglar, sular ve temizlik
sulari, geminin en alt kisminda bulunan sintinede biriktirilir. Gemi ambarlar1 ve
makine dairesi sintine sularindan deniz kirliligi acisindan 6nemli olan makine
dairesi sintine sularidir. Gemi ambarlar1 sintine sulari, hem belli dékme ytikler
icin hem de pek biiyiikk olmayan oOlgeklerde ancak bazi 6zel kosullarda deniz
kirliligine neden olurlar. Ancak makine dairesi sintine sulari, tim gemiler
tarafindan stirekli iretilen ve gemiden uzaklastirilmast gereken ve toplam
olarak biliylik miktarlara ulagsan atiklardir. Makine ve kazan dairelerinin
sintinelerindeki sular belirli siirelerde bosaltilmazsa personelin, makine ve
kazanlarin normal c¢alismasini bozacak seviyeye erisebilir. Bundan dolay:1 sintine
sulart gemi kaynakli deniz kirlenmesinde biiyliik 6neme sahiptir. Bu atiklarin
MARPOL 73/78 Sozlesmesi geregi ; ya gemide ayrilmis bir tankta toplanip alim
tesislerine verilmesi ya da uygun degerlere aritilarak ve seyreltilerek belli bir
hizla 6zel alanlar disinda kalan denizlere bosaltilmasi kurallarina baglanmustir.
Ayrica yaglar, deniz ylizeyinde 151k ve oksijen transferini engelledigi i¢in 6zellikle
yag icerigine sahip olan sintine sular1 deniz kirlenmesinde biiyiik 6nem tasimaktadir.
Bu nedenle, gemilerce aritma aygitlarindan ¢ikan sularin yag oraninin siirekli

kayit edildigi Yag Kayit Defteri tutulmasi, bu defterlerin ii¢ yil siireli olarak
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saklanmast kurali getirilmistir. Gemiler, eger aritma aygitlart bulunmuyorsa

sintine sularin1 alim tesislerine vermekle ylikiimli tutulmuslardir.
Balast Sular

Balast sulari, geminin dengesini saglamak {izere denizden ¢ekilen ve yine
dengesini saglamak {iizere denize bosaltilan sulardir. Deniz suyunun beslendigi
tankta daha Once Kkirletici 0Ozellige sahip bir madde depolanmigsa kirlilik
acisindan dikkate alinmasi gerekir. Ancak yeni insaa edilen ve degistirilen
gemilerde MARPOL 73/78 Sozlesmesi geregi, ayrilmig balast tanklarn
bulunmas: nedeniyle balast sular1 deniz kirliligi olusturmamaktadir. Onemli bir
deniz kirliligi Onleme yontemi olan, tankerlerin balast suyu degisimlerinin agik
denizlerde yapilmasi, IMO tarafindan Onerilmekle birlikte yalmzca ABD
tarafindan  zorunlu tutulmaktadir. Tirkiye’nin ulusal mevzuatinda ise yer

almamaktadir [9].

Yiik Tanklarini Yikama Sulan

Diinya deniz tasimaciliinin miktar olarak %60’1n1 ham petrol ve petrol iirlinleri
olusturmaktadir. Hampetrol ve petrol iriinleri tasimalarinin geregi, taginan yiikiin
tamami1 bosaltilamamakta, bir miktar yiikk tankin dibinde kalmaktadir. Diinyadaki
tankerlerin %801 ylik tanki atiklarmi, sulu atik(slop) tanklarinda biriktirirken
%20’si denize bosaltarak Onemli Olgeklere ulasabilen deniz kirliligine neden

olmaktadir.

Pis Sular ve Lagim Sulan

Bu sular, gemi personeli ve vyolculardan kaynaklanan mutfak ve tuvalet
sularidir. Gemilerde mutfak ve lavabolar i¢in tathh su tanklarinda depolanan
kullanma suyu kullanilmaktadir. Tuvaletlerde ise genellikle denizden cekilen
suyun kullanimi s6z konusudur. Evsel nitelikli olan bu sular gemi kaynakli deniz

kirlenmesinde 6nemli bir yer tutmaktadir.

Pis sular ve lagim sularinin MARPOL 73/78 Sozlesmesi geregi, ya gemide
biriktirilerek alim tesislerine verilmesi ya da aritilarak belirli bir bosaltim hiz1 ve kiyi
uzaklik kosullarinda denize bosaltilabilmesi kurallar1 bulunmaktadir. Ancak

MARPOL 73/78 Sozlesmesinin pis sular ve lagim sulart ile ilgili eki heniiz Diinya
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Olceginde yiirlirliige girmediginden, uygulamada gemi pis sulart ve lagim sularindan

kaynaklanan deniz kirliliginin yeterince 6nlenebildigi sdylenemez.

Gemilerde olagan etkinlikler sonucu olusan sintine, balast, pis sular ve lagim sulari
Ozelliklerine gore farkli yerlerde toplanir. Bunlar; sintine tanki, balast tanki ve pis su
tankidir. Bu tanklar gemi icerisinde 6zel boliimler halindedir ve geminin alt kismina
yerlestirilir. Birbirleriyle hicbir baglantis1 olmayacak sekilde insaa edilir. Ayrica
tanklarin birbirlerine sizdirma yapmamalar1 da 6nem tasimaktadir. Bu diizen, farkl
karakterlere sahip {i¢ tip atiksuyun birbirlerine karismadan kendi karakterlerini
koruyarak gemi i¢inde tasinmalarini saglamaktadir. Bu sularin bir kismi gemi i¢inde
kurulu tesiste aritilabildigi gibi, timi limanlardaki kurulu tesislerde de

aritilabilmektedir [8].

3.4. Tiirk Bogazlarindaki Kazalarin Nedenleri ve Onleme Yollari

Gemi kazasi; bir ya da birden fazla geminin giivenli seyir yapmasini saglayan
Ogelerini olumsuz etkileyen kosullarin ortaya ¢ikmasi halinde, kumanda altindan
cikan gemilerin birbirlerine, bir baska ylizer nesneye, karaya ya da karadaki bir
nesneye carpmasi veya karaya oturmasi, alabora olmasi, su almasi, yanmasi ve

benzeri tiim olaylara verilen ortak isimdir [7].

Istanbul Bogaz1’indaki gemi kazalarinin olusumuna etki eden faktorler Tablo3.7°de

siralanmastir.
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Tablo 3.7. istanbul Bogazi’ndaki Kazalarin Ana ve Alt Sebepleri [7]

Ana Sebepler

Alt sebepler

Kotii Doga kosullar:

Meteorolojik Durum( Sis, Tipi,Riizgar)

Hidrografik Durum(Akinti,orkoz,Anafor)

insan Hatalar

Bilgi ve Beceri Noksanlig1
Kaptan-Kilavuz-Serdiimen Iletisimsizligi
Bogaz1 yeterince Tanimamak

Kiyidan ve Gemiden Kilavuzlama Hatalar

*DCOT Kurallarma Uymamak

Cevresel Seyir
Yardimcilarinin Yetersizligi

**GTH Sisteminin Olmamasi
Fener ve Raconlarin Yetersizligi
Sehir Isiklarinin Gece Seyrine Olumsuz Etkisi

Giinlik Hidrografik Veri Toplama Donaniminin
Olmamasi

Agir Trafik Yiikii

Yogun Kiyisal ve Yerel Aykir1 Trafik
Transit Trafikteki Artis

Orta Asya Petrolleri ve Karadeniz’deki Ticari
Gelismeler

Teknik Hatalar

Diistik Kondiisyonlu gemiler

Bakimsiz Seyir ve Diimen Donanimi

e Yalanci Radar Ekolar
Morfolojik ve Topografik |e Dar Kanal Kosullar1
Yapi
e Kiyiya Yakin Seyir

Keskin Kivrimlar
S1g Su Kosullari, S1g Sudan Kaginma Manevrasi

Banklar, Kayaliklar ve Sigliklar

*DCOT: Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii ~ **GTH: Gemi Trafik Hizmetleri
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Gemi kazalarmin alt1 ana nedenden kaynaklandigi Tablo 3.7’de belirtildikten sonra,

bu kazalarin 6nlenmesi i¢in alinmasi gerekli baslica tedbirler agagida verilmistir.

Gemi kullanma standartlarini yiikseltmek: Bunun ig¢in personelin egitimi, egitim

kalitesinin yiikseltilmesi, pratik egitime ve meslek i¢i egitime 6nem verilmesi, farkl
dilleri konusan gemi adamlar1 arasinda iletisimin saglanmasi gibi bir dizi insan

kalitesini yiikseltmeyi amaglayan 6nlemler alinmasi gerekmektedir.

Gemilerin giivenlik standartlarint viikseltmek ve bunu kontrol etme olanaklar

gelistirmek: Bunu gergeklestirmek i¢in, dncelikle diisiik standartta gemilere seyir izni
verilmemelidir. Yash ve Omriinii tamamlamis gemilere petrol tagitmama ve bunlari
kiralamama yoluna gidilerek bu gemilere haksiz rekabet yapma sans1 verilmemelidir.
Liman devleti kontroline 6nem verilmelidir. Acil bir durumda ne yapacaklari
konusunda gemi personeli, diizenli ve siirekli olarak egitilmeli ve bu konuda ortak bir
dili konusmalar1 saglanmalidir. Gelismekte olan {ilkelerin gemi adamlarinin gemi

kullanma bilgi ve hiinerleri uluslararasi isbirligiyle arttirilmalidir[10].

Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sisteminin(VIMIS) kurulmasini  saglamak:

Bogazlarda giivenli bir gemi trafigini diizenli olarak saglamak, gemilere acil
durumlarda gerekli ikaz ve tavsiyelerde bulunmak, Bogazlarda gemi trafigi ile ilgili
olarak ulusal ve uluslararas1 muvzuatin getirdigi kural ve usullerin uygulanmasini
saglamak, deniz kazalar riskini asgariye indirmek, gemi trafigini devamli olarak
izlemek ve desteklemek ve denizcilere her konuda yetkili bir temas noktas: ile
haberlesme olanagi saglamak {izere VIMIS sisteminin kurulmasi gerekmistir. Tiirk
Bogazlari’nda giivenli seyrin saglanmasina yonelik olarak yapilan ¢aligmalarin yan
sira, gemi trafiginin goriintlisiinii tesis ederek her iki Bogaz’daki gemi hareketlerinin
izlenmesi, gerektiginde yonlendirilmesi ile kayit ve denetim altina alinmasini
saglayacak olan “Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi(VITMIS) nin kurulmasi

olduk¢a 6nemlidir.

Yatirnm maliyetleri Denizcilik Miistesarligir tarafindan karsilanan Gemi Trafik
Yonetim ve Bilgi Sistemi’nin 2002 yili sonlarinda hizmete girmesi i¢in gerekli
caligmalar devam etmektedir. Proje biitlinliigli igerisinde her iki Bogaz i¢in kesintisiz
bir izleme tasarlanmis, Marmara Denizi’ndeki trafigin izlenmesi, ikincil amag olarak

alinmistir. Sistemin isletmeye alinmasi ve performansimnin gdézlenmesini takiben,
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ihtiyaclar dogrultusunda Marmara Denizi’nde de Bogazlar’daki kontrole esdeger bir

genisleme ve entegrasyon saglanabilecektir[11].

Gemi Trafik Yonetim ve Bilgi Sistemi’nin kurulmasini gerektiren faktorler soyle
Ozetlenebilir: Yiksek trafik yogunlugu, tehlikeli yiik tasimaciligi, artan gemi boylari,
karmagik trafik yapisi, gli¢ hava, deniz, akinti ve iklim sartlari, hassas cevre
kosullar1, artis gosteren deniz kazalari, gemilerin ilerlemesini kisitlayan dar su

gecitleri, liman konfigiirasyonu, kdpriiler ve benzeri unsurlarin olmasidir.

Tiirk Bogazlar1 yukarida belirtilen hususlarin yaklasik %90’1n1 igermesi nedeniyle,
modern bir VTMIS tesisinin en zorunlu oldugu bolgelerden biridir. Bu olumsuz
etkenlerden dolayr Bogazlarda meydana gelen ciddi kazalar seyir giivenligini ve

cevreyi tehdit etmekte, can ve mal kaybina ve ¢evre kirliligine neden olmaktadir.

Kilavuzluk hizmetlerinin kullanilmasini saglamak: Gemi adamlarinin egitim ve

meslek standartlarim1 yiikseltmek, dar su yollar1 gibi yerel bilgileri ve kosullar
bilmeyi gerektiren ve ayni zamanda deneyim gerektiren deniz alanlarinda insan
hatalarin1 minimize etmek i¢in yeterli degildir. Bu nedenle bu gibi deniz alanlarinda
verilen kilavuzluk hizmetlerinden biitin  gemilerin  yararlanmas1 mutlaka
saglanmalidir. Tiim denizcilik yaymlarini takip etmesine ve meslegini ¢ok 1iyi icra
etmesine ragmen gemi kaptanlarimin ilk olarak gidecegi limanlarin yerel sart ve
ozelliklerini bilmesine imkan yoktur. Tedbirli bir gemi kaptani personelinin ve
gemisinin can ve mal emniyetini gittigi limanin ve su yolunun muhataralarindan
korumak ic¢in o limanin yerel 6zelliklerini bilen tecriibeli denizcilere daima ihtiyag
duymaktadir. Bu tecriibeli denizcilere “kilavuz kaptan” denilmektedir.Ozellikle Tiirk
Bogazlar gibi seyri son derece zor suyollarinda ylizde yiiz kilavuz kaptanli gecisin
saglanmasi, seyir glivenligi agisindan birinci derecede dnem tagimaktadir[10]. Tiirk
Bogazlari’'nda kilavuzluk hizmeti Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri A.S. Genel
Midiirliigii  tarafindan  verilmektedir. Kilavuz kaptanlik mesleginin ortaya
cikmasindaki ana nedenler, deniz trafiginin giivenlik i¢inde hizli ve diizenli akisim

saglamanin yaninda, can,mal ve ¢evre giivenligini en iyi sekilde saglamaktir.

Tiirk Kilavuz Kaptanlar Dernegi’nin 1994 yilinda yaptirdigr bir arastirmaya gore,
1982-1994 yillar1 arasinda Istanbul Bogazi’nda meydana gelen kazalarin %57 sini

catismalar, %22’°sini karaya oturmalar, %16’sin1 karaya carpma ve yanginlar,kalan
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%35’1ini ise digerleri olusturmaktadir. Bu zaman periyodunda meydana gelen kazalara
karigsan gemilerin %13.5’unda kilavuz kaptan bulunmakta, %86.5’da ise kilavuz
kaptan bulunmamaktadir. Ozellikle ¢atisma olaylarinda, gemilerden birisinde kilavuz
kaptan olmasina ragmen, kazaya sebep olan diger gemide kilavuz kaptan olmadigi
gozlenmistir[7]. Tirk Bogazlar Bolgesi’nde 1999 yilinda kilavuz kaptan alarak gecis
yapan gemilerin sayisi Tablo 3.8 ve Tablo 3.9’da gosterilmistir. Montreux
Sozlesmesi’nde, Bogazlardan gecen gemilerin kilavuz kaptan alip almamalari, gemi
kaptaninin istegine birakilmistir. Montreux Sozlesmesi’nde degisiklikler yaparak
kilavuz kaptan almay1 zorunlu hale getirmek bugiinkii kosullarda miimkiin degildir.
Buna karsilik, kilavuz kaptan almak zorunlu kilinmasa bile, bugiinkii kilavuz kaptan
alma oranlarmi ¢ok daha yukarilara g¢ekme olasiligt miimkiindir. Ciinkdi,
Bogazlarimizdaki kilavuz kaptan alma oranlarinin diisiikliigli, kilavuz kaptanlarin
mesleki yeterliliklerinin yiiksek olmasina karsin, Kilavuzluk Teskilatinin yapisindan
otirii kaynaklanmaktadir. Bu yiizden Kilavuzluk Teskilati’nin isletme yapisinda
yenilikler yaparak, cagdas donanimlar saglayarak soruna kismende olsa ¢oziim
getirilebilecektir[12]. Bununla birlikte, Montreux Sozlesmesi geregince, istege bagh
olan kilavuzluk hizmetlerinden yararlanilmasi 1998 Tiiziigii’nde siddetle tavsiye

edilmekte ve bu oranin daha iist seviyelere getirilmesine ¢alisilmaktadir.

Tablo 3.8. 1999 Yilinda Istanbul Bogazi'ndan Gegis Yapan Gemilerin Tiplerine
Gore Kilavuz Kaptan Alma Oranlar1 [11].

Gemi Tipi Toplam Gegen Kilavuz Alan Yiizdesi
Yolcu Gemisi 1862 1723 %93
Likit Petrol Gazi 475 397 %84
(LPG)
Dondurulmus Gida 338 279 %83
Konteyner Gemisi 1273 1000 %79
Dokmeci Gemi 3552 2326 %76
Ham Petrol Uriinii 4452 3254 %73
Tastyan Gemiler
Kimyasal Tanker 577 191 %30
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Tablo 3.9. 1999 yilinda Canakkale Bogazi’ndan Geg¢is Yapan Gemilerin Tiplerine
Gore Kilavuz Kaptan Alma Oranlar [11]

Gemi Tipi Toplam Gegen Kilavuz Alan Yiizdesi
Yolcu Gemisi 622 518 %83
Likit Petrol Gaz1 663 407 %61
(LPG)
Dondurulmus Gida 498 314 %63
Konteyner Gemisi 3421 2199 %64
Dokmeci Gemi 3317 922 %27
Ham Petrol Uriinii 5445 1076 %19
Tastyan Gemiler
Kimyasal Tanker 1065 497 %46

Tirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tuzigi’nin viriurliige girmesi: 1994°de

Tiirkiye Tiirk Bogazlar i¢in bir seri kurallar Tiziik ile yiiriirliige koymustur. Bu
Tiizliglin amaci, Bogazlar Bolgesi’nde mevcut trafik hacmini dikkate alarak can, mal,
seyir ve ¢evre giivenligini en list derecede saglamaktir. Tiizliglin devreye girmesiyle
birlikte Tiirk yetkililer COLREG ¢ergevesinde Trafik Ayrim Diizeni’ni de
belirlemiglerdir. Tiiziik seyir, goriis kosullar1, akintilar, yerel deniz trafigi, kazalar,
kilavuzluk hizmetleri ve ¢evre kirliligi konularinda hiikiimler tasimaktadir. Tiirkiye
1998 yilinda Tirk Bogazlar Tiiziigli'ni yenilemistir. Tiiziiglin ve Trafik Ayrim
Diizeni’nin devreye girmesinden sonra, meydana gelen kazalarda disiisler
gdzlenmistir. Bu Tiiziik, dar Istanbul Bogazinda yogun trafigin giivenli olarak

yonetimine olanak veren pratik, yol gosterici hiikiimler tagimaktadir [13].

3.5. Tiirk Bogazlarindaki Deniz Kazalan

Bogazlar’da giliniimilize kadar meydana gelen deniz kazalar1 neticesinde, o6zellikle
Istanbul Bogazi'nda, nemli miktarda petrol, petrol tiirevleri ve diger tehlikeli madde

yayilmasi/sizintisi olan kazalara rastlanmistir.
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Istanbul Bogaz1’nda meydana gelen énemli bazi deniz kazalar1 sunlardir[6]:

e 14.12.1960 tarihinde M/T World Harmony(Yunan) — M/T Peter Zoranic
(Yugoslav) tankerlerinin c¢arpigsmasi sonucu kaptan dahil 20 denizci Olmiis,

tonlarca petrol denize dokiilmiis ve yangin ¢cikmustir.

e 01.03.1966 yilinda Lutsk(S.S.C.B.,Tanker) — Krasny Oktiabr (S.S.C.B., Silep)
catigmasi sonrasinda, tankerden sizan yakitin alev almasi sonucunda,”Kadikdy”
vapuru ile Galata Kopriisii’niin dogu kismi1 yanarak hasar gormiistiir. Kazada can

kayb1 olmamustir.

e 01.03.1970 yilinda Agip Ancona(italya) adli akaryakit yiiklii tanker Rumeli
Hisari’nda bes katli bir insaata carparak ¢okertmis,enkaz altinda kalan bes kisi
hayatin1 kaybetmis,alt1 kisi de agir yaralanmigtir. Biiyiik bir sans eseri olarak

tankerdeki yakit alev almamis ve Bogaz olasi bir facianin esiginden donmdiistiir.

e 15.11.1979 tarihinde Independenta (Romanya,Tanker) - Evriali(Yunanistan,
Koster) arasinda meydana gelen kaza, Istanbul Bogazi’nda simdiye kadar
meydana gelmis en Onemli kazalardan biridir. Tankerde meydana gelen
patlamalar sonucunda, Kadikdy Rihtim Caddesi iizerindeki diikkanlar tahrip
olmus, Dolmabah¢ce ve Ciragan Saraylari’nin bile camlar kirilmistir. Olay
sirasinda tankerdeki 54 kisiden 51°1 yanarak feci sekilde can vermis, 3 kisi
kurtulabilmistir. Tankerdeki yangin 29 giin sonra hava sartlarinin da etkisiyle
ancak sondiiriilebilmistir. 95.000 ton petrol denize dokiilmiis ve cevre kirliligi
olusturmustur. Plajlar ve deniz ekosistemi bu olaydan biiyiik zarar gérmiis, 5,5
km yarigaplik bir dip tabakasi petrol ile ortiilerek bu bolgedeki deniz canlilarinin
%96’sinin oliimiine neden olmustur. Temizleme isleri yillarca stirmiis, bolgesel

turizm gelirleri %40, avlanan balik miktar1 %25 azalmstir.

e 28.10.1988 tarihinde M/T Blue Star(Panama) — M/T Gaziantep(Tiirk) tankerine
carpan Panama tankerinden 1000 ton sivilagtirilmis amonyak gazi denize
dokiilmiis, hem denize hem havaya karigmis ve cevre kirliligi olusmustur.
Riizgarin kuzeyden esmesi sonucu binlerce ton amonyak gazi Marmara Denizi

izerine dogru yayilmis ve sans eseri toplu 6liimler olmamustir.
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29.03.1990 tarihinde M/T Jambur(lrak,Tanker) — M/V Datton Shang
(Cin,Kuruyiik Gemisi) ¢atismasi sonucunda 2600 ton gazolin denize dokiilmiis,
Istanbul Bogaz1 ve koylar1 bu petrol iiriinii ile dolmus, deniz ve cevre kirliligi

meydana gelmistir.

14.11.1991 tarihinde M/V Madonna Lily(Filipin) — M/V Rabinion 18(Liibnan) ,
yiik gemisi ve canli hayvan tasiyan gemi ¢atigsmistir. Rabinion 18 gemisi 20.000
canli hayvan ile batmistir ve haftalarca Bogaz sularinda koyun lesleri gezmistir.

20.000 koyun halen Istanbul Bogaz1’nin dibinde gemi ile birlikte bulunmaktadur.

13.03.1994 tarihinde M/T Nassia(Gliney Kibris) — M/V Shipbroker(Giiney
Kibris) ¢arpismast sonucu tankerde bulunan 98600 ton ham petroliin 13500 tona
yakini, 4 giin sonunda sénen yanginda ¢cogu yanmak sureti ile hava, deniz ve
cevre kirliligi olusturmustur. Binlerce ton midye, karides ve diger kabuklu su
canlis1 yok olmustur. Kazada 29 denizci hayatin1 kaybetmistir. Istanbul Bogazi 7
giin siire ile deniz trafigine kapali kalmis, Bogaz girislerinde yiizlerce gemi

birikmis, kent i¢i ulagim ve kentsel yasam biiyiik ol¢lide etkilenmistir.

13.02.1997 tarihinde TPAO Istanbul Tankeri Tuzla Gemsan Tersanesinde bakim
onarmmi esnasinda infilak ederek yangin meydana gelmistir. Igindeki fuel oil
denize yayilarak kirlilik meydana getirmistir ve uzun temizlik ¢alismalari

yapilmustir. 2 itfayeci hayatini kaybetmistir.

07.11.1999 Semele tankeri Bulgar kuru yiik gemisi ile Yenikap: agiklarinda
carpismus ve yaklasik 10 ton yag ve fuel oil ile kirlilige sebebiyet vermistir.

29.12.1999 tarihinde Volganeft 248(Rusya) adli tanker karaya oturmasi
sonucunda biiyiik bir deniz kirliligi yaratmistir. Istanbul Bogaz1 ¢ikisinda 29
Aralik sabaha karsi siddetli lodosun etkisiyle Menekse sahiline siiriiklenerek
karaya oturmustur. Vurma sirasinda geminin ikiye boliinmesi nedeniyle 1000 ton
fuel-oil denize yayilmistir. Bu durumda kiyida yasayan canlilarin biiyiik bir
kisminda toplu Oliimler goriilmiis, dil ve pisi baliklar1 yavrulari, karidesler,
karabataklar ve deniz otlar1 tahrip olmustur. Temizlik ¢alismalar1 halen devam
etmektedir.Bolgenin eski durumuna gelebilmesi i¢in en az 40 yil kadar bir

zaman gegmesi gerekmektedir.
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Bu durum Tablo 3.10 ve 3.11°de rakamsal olarak ortaya konmustur. Istanbul
Bogazi’nda meydana gelen deniz kazalarinin sayisi 1 Temmuz 1994 tarihinden 6nce
10 iken bu rakam 1 Temmuz 1994 sonrasinda 2’ye kadar diislis gostermistir.
Canakkale ve Istanbul Bogazlari'nda meydana gelen deniz kazalan
karsilastirildiginda, Istanbul Bogazi’nda daha fazla sayida kaza meydana geldigi

goriilmektedir.

Tablo 3.10. Istanbul Bogazi'nda Meydana Gelen Deniz Kazalan
(Mirzaoglu,R.,Devlet Bakani,”Tiirk Bogazlar1 Giivenligi” konulu basin toplantisi, 15
Subat 2000)

Yillar Toplam | Catisma | Yangmn ve | Karaya | Siirtiinme | Toplam
Gemi Makine | Oturma Kaza
Sayisi Arizasi
1990 43
1991 49
1992 39
1993 25
1994 | 1 Temmuz | Bogazlar | Tiiziigii Oncesi 10
1994 1 Temmuz | Bogazlar | Tiziugi Sonras1 2
1995 46954 4 4
1996 49952 2 5 7
1997 50942 2 6 3 11
1998 49304 3 8 11
1999 47838 4 6 4 2 16
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Tablo3.11.Canakkale
(Mirzaoglu,R.,Devlet Bakani,”Tiirk Bogazlar1 Giivenligi” konulu basin toplantisi, 15

Bogazi’nda

Meydana

Gelen

Deniz

Kazalan

Subat 2000)
Yillar Toplam Catisma | Yangin ve | Karaya | Siirtiinme | Toplam

Gemi Makine | Oturma Kaza
Sayisi Arizasi

1995 35460 1 10 1 12

1996 36198 3 7 10

1997 36553 5 5

1998 38777 1 5 6

1999 40582 7 7

3.6. Volgoneft-248 Tankeri Kazasi

29.12.1999 giinii saat 04:00 sularinda Marmara Denizi Ambarli agiklarinda ADDA

Denizcilik Acentasina bagli, Rus bandirali Volgoneft-248 isimli tanker siddetli

firttnanm  etkisiyle demirli oldugu yerden siiriiklenerek, Kiiciikcekmece Ilgesi,

Menekse Mevkii sahilinde pargalanarak ikiye ayrilmistir. 4 boliimden (tanktan)

olusan gemide fuel-oil yiikii bulundugu ve geminin pargalanan tankinda bulunan

fuel-oilin denize yayilmasi sonucu, hem denizde hem de dalganin etkisi ile kiyida

blyiik bir kirliligine neden olmustur. 30.12.1999 tarihinde lodosun etkisini

kaybetmesi ile kirlilik daha genis alanlara yayilmis ve bir kisim fuel-oil dibe

batmistir. Toplam olarak 300 tona yakin miktardaki feul-oil kiyidaki beton

platformlarda, kumsalda ve beton patformlarin 6n kisminda deniz i¢inde yiizer halde

bulundugu gézlenmistir [14].
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e 5

Sekil 3.1. Rus Volgoneft-2218, lodosla karaya vuran ve kirilan tanker .

Konu ile ilgili olarak, olusan kirliligin daha iyi temizlenmesi, kaza sonrasit her
hareketi izlemek ve gemiye yapilacak her tiirlii miidahaleyi yakindan takip ederek
yeni bir ¢evre kirliligi riski olusturulmadan, calismalarin Kiy1 Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Genel Miidiirliigii Baskanhiginda, 11 Cevre Midiirliigii, Istanbul
Biiyiiksehir Belediye Baskanligi Cevre Koruma Gelistirme Daire Baskanhg, 1.U.
Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii Miidiirliigii'nden olusan ‘izleme
Degerlendirme ve Koordinasyon Komisyonu’ olusturulmustur. Diinyada ilk defa
baglatilan bir calisma ile deniz dibinde bulunan fuel-oilin ¢ikarilmasi isleminde
mevcut flora ve faunaya en az zarar verecek metod olan dalgi¢c vasitasiyla elle
cikarma yontemi ile deniz dibi c¢aligmasi baglamigtir. Calisma halen devam

etmektedir.

3.6.1. Volgoneft-248 Tankeri Kazas1 Ve Temizlik Calismalar:

Kiyt Emniyeti ve Gemi Kurtarma Genel Miidiirliigii Baskanliginda, 11 Cevre
Miidiirliigii, Liman Baskanligi, I.BB Cevre Koruma Ve Gelistirme Daire Bagkanhgi,
LU Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi Enstitiisii Miidiirliigiinden olusan “Izleme

Degerlendirme ve Koordinasyon Komisyonu” 31.12.1999 tarihinde olay mahallinde
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(Florya-Menekse) toplanarak kirliligin yogunlastigi ve acilen temizlik ¢aligmasinin

yapilmasi gereken alanin tespit calismalarini yaparak gorevine baglamistir.

Sigorta sirketini temsilen SKULD ve ITOPH temsilcilerinin katilimi ile yapilan saha
tespiti sonucu, ilgili sigorta sirketinin Tirkiye temsilcisi Omur Marine Volgoneft-
248’¢ ait temizlik calismasi igin 1. Aksiyon Plan1 01.01.2000 tarihinde Izleme
Degerlendirme ve Koordinasyon Komisyonu’na sunulmustur. Aym giin Izleme
Degerlendirme ve Koordinasyon Komisyonu Plan1 inceleyerek plana bazi hususlarin
eklenmesini istemis olup, bu dogrultuda hazirlanan Aksiyon Plani g¢ergevesinde
belirtilen islerin yapilmasi i¢in Omur Marme tarafindan 02.01.2000 tarihinde
gonderilen yazida agtiklart ihale sonucu s6z konusu alanlarin temizlenmesi isini
MEKE DENIZ Temizleme sirketi tarafindan yapilacagi belirtilmistir. S6z konusu
sirket tarafindan sunulan ¢alisma planlar1 izleme Degerlendirme ve Koordinasyon
Komisyonu’nca incelenmis ve komisyonun ilavelerini igeren ¢aligma plani uygun
oldugu ve bu dogrultuda 06.01.2000 tarihinde ise baglanmasi gerektigi yazili olarak
MEKE Denizcilik ve Omur Marine Ltd. e bildirilmistir.

1.Aksiyon Planina gore; ¢alismanin baglangici 06.01.2000, bitis tarihi ise 13.03.2000
olarak belirlenmis, olup; Temizlenen alan: Kiigiik¢ekmece/Avcilar sinirindan
(Lunaparkin bulundugu mahalden) Florya-Ciroz mendirek ucuna kadar olan kiy

serididir. Bununla birlikte 2. ve 3. Aksiyon Planlar1 da yapilmustir.

Volgoneft-248 tanker kazasi sonrasi Istanbul Valiligi’nce olusturulan izleme
Degerlendirme Komisyonu tarafindan geminin donatani ve sigorta firmasi ile yapilan
toplantilarla, deniz dibinde bulunan fuel-oilin ¢ikarilmasi isleminde mevcut flora-
faunaya en az zarar verecek metot olan dalgi¢ vasitasi ile elle ¢ikarma metodu ile
calisma, 4.Aksiyon Plani ile 30.03.2001 tarihinde Izleme Degerlendirme ve
Koordinasyon Komisyonu’na sunulmustur. Calismaya 09.04.2001 tarihinde

baslanilmis olup, ¢alisma halen devam etmektedir.
Volgoneft-248 deniz kazasi ile ilgili 5 alt calisma komisyonu olusturulmustur.

1) Temizlik galigmalari izleme ve tespit alt komisyonu; il Cevre Miidiirliigii, Kiy
Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii, I.U Deniz Bilimleri ve

Isletmeciligi Enstitiisii
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2) Ekolojik hasarin tespiti alt komisyonu; 1.U Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi
Enstitiisii, ITU Cevre Miihendisligi, 1.B.B Cevre Koruma ve Daire Baskanligi, Il
Cevre Miidiirliigi, 11 Turizm Miidiirliigii, Tarim il Miidiirliigii

3) Kamu mallarina verilen zararin alt komisyonu; Defterdarlik, Liman Baskanligi,

I.B.B Belediyesi, Bayimdirlik ve Iskan il Miidiirliigii, Kiiltiir Il Miidiirliigii

4) Hukuk alt komisyonu; Defterdarlik (Muhakemat Miidiirliigii), .B.B Belediyesi,
Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii, Istanbul Deniz

Ticaret Odast

5) Masraflar1 tespit ve inceleme alt komisyonu; Defterdarlik, Kiy1 Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii, .U Deniz Bilimleri ve Isletmeciligi

Enstitiisii, Il Cevre Miidiirliigii

3.6.2. Kirlenmeye Maruz Kalan Bolgeler

Geminin 4 boliimden (tanktan) olustugu ve i¢cinde miktar1 tam bilinememekle birlikte
yaklasik 4300-4500 ton fuel-oil bulundugu tahmin edilmekte olup, bunun bir
kisminin denize yayildigi ve hem denizde hem de dalganin etkisi ile kiyida
(Ciroz’dan Menekse) kirlilige neden oldugu tespit edilmistir. Florya-Menekse
sahillerinde, Kiiglikgekmece-Avcilar sinirindan Florya-Ciroz Mevkii’ne kadar olan
kisimda kirlilik yogun olarak birikim gostermis, sahilden 10 m gerilere kadar etkili
olmustur. Kiyidaki beton platformda birikmis fuel-oil kalinlig1 yer yer 10 cm’ye
kadar ulasmistir. Havanin soguk olmasi nedeni ile fuel-oil jel halinde ve yogunlugu
oldukga diisiik ve toplanabilme o6zelligindedir. Ayni sekilde kiyiya vuran fuel-oil
kumsal alanlarda da biiyiik bir kirlilige sebep olmus; yaklasik 7500 m” lik alan ¢ok
yogun olarak kirlenmistir. Kiytya vuran fuel-oilin yogunlugunun diisiikk olmasi
kumsalda da yaklasik 10-15 cm kalinligindaki kumun biitiin olarak pasta seklinde
alinabilir olmas: kirliligin daha genis alanlara ve daha derinlere niifus etmesini

Onleyen en 6nemli unsur olmustur.
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3.6.3. Miidahale Sekli
A) 1.Aksiyon planina gore yapilan miidahale sekli:

Agir kirlilige maruz kalmis alanlara oncelik verilmis olup, tiim beton ve kumsal
alanlarin kaba temizlik ¢alismas1 yapilmistir. Ancak temizlenen alanlarin batik atikla
kirlenmesine sebebiyet veren agir kis kosullar1 sebebi ile caligmalar ara verilmek
sureti ile ertelenmistir.11.03.2000 tarihinde 6 kamyon atik IZZAYDAS’génderilerek

bu evre ¢alismasi tamamlanmaistir.
B) 2.Aksiyon planina gore yapilan miidahale sekli:

Beton kisimlarda bulunan kontemine midye kabugu, tas, kum fuel-oil pargalar
kiirekle alinarak posetlendikten sonra raspa ile kazinmis ve yikama makinalar ile
yikanmis olup yikama esnasinda olusan yaglarin denize akmamasi i¢in sorbent boom
cekilerek onlem alinmistir. Kumsal alanlarda bazi bélgelerde kumun altinda kalin
tabaka seklinde bulunan fuel-oil kiirekle pargalara boliiniip posetlere konulmustur.
Kaba temizligi yapildiktan sonra kum elenmis ve elek iizerinde kalan atiklar da
posetlenerek plastik kasalara konulmustur. Kayalik dolgu alanlarda ise el ¢apasi ve el
kiiregi ile atiklar g¢ikarilmistir. Deniz yilizeyindeki yaglanma icin sorbent boom

cekilerek onlem alinmustir.
C) 3.Aksiyon planina gére miidahale sekli:

Beton platformda bulunan atiklar (platforma yapismis fuel-oil, kontemine midye
kabuklari, tas, yosun, kum v.b) kiirekle alindiktan sonra raspa ile kazinarak 6n
temizlik ¢alismas1 yapilmistir. Daha sonra platformlar yikama makinasi ile
yikanmaya baslanmistir. Yikamada olusan yaglarin denize akmamasi i¢in sorbent
boom kullanilmistir. Yikama ¢alismasi 28.10.2000 tarihine kadar devam etmistir. Bu
tarihte olan lodos sebebi ile yikanan alanlar dahil tim sahanin yeniden kirlendigi
goriilmiis olup yikama calismasina ara verilerek beton platformlara ve kumsal
alanlara yeni gelen atiklarin temizlenmesi c¢aligmasina gecilmistir. Beton
platformlardaki atiklar kiirek ve raspa ile alinarak posetlenmektedir. Kumsal
alanlarda ise kontemine taslar kazma ile ¢ikarilmis ve kumsaldaki atiklar kiirek ve
tirmikla alinarak posetlenmistir. Kumsal alanlarda bazi mevkiilerde kumun yaklasik

50-80 cm altinda fuel-oil tabakasina rastlanmis olup, kiirekle kesilmis ve
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posetlenmistir. Kayalik dolgu alanlarda ise kayalar arasindaki atiklar el ¢apasi , el
kiiregi ve raspa ile alindiktan sonra posetlenmis, kayalarin tizerindeki lekeler ise
keserle kazinmis ve cgelik el firgasi ile firgalanarak kaba temizlik ¢aligmasi yapilmis
ve sahada yeni kirlilik oluncaya kadar is¢i sayisi ikiye indirilerek bekleme evresine
gecilmistir. Lodoslar ve dalga hareketleri sonrasi gelen atiklari temizlenmek is¢i

sayist artirilarak miidahale edilmistir.
D) 4.Aksiyon planina gore miidahale sekli:

Oncelikle deniz dibinde survey yapilmis ve bu survey sonucu belirlenen alanlarda
atiklarin oldugu yerler samandira ile isaretlenmistir. Ayn1 zamanda sualti kamerasi
ile goriintiilenmistir. Calismanin ilk baslarinda kiyidan yaklasik 40 m agikta ve
yaklasik 3 m derinlikte c¢alisilmistir. Burada atik cinsi midye petrol seklinde
oldugundan dalgiglar tarafindan cekicle kiiciiltiiliip posetlenen atiklar kiyiya
cikartlmis ve kara ekibi tarafindan sentetik ¢uvallara konulduktan sonra el arabasi ile
tasmarak plastik kasalara yerlestirilmis buradan lisansli kamyonlarla IZAYDAS a

nakledilmistir.

Kiyidan yaklasik 200-450 m agikta ve deniz yiizeyinden derinligi yaklasik 6-9 m
arasinda degisen alanlarda deniz dibinde bazi yerde acikta ve bazi yerde de kumun
tahmini 10-15 cm altinda ve kalinligi maksimum 40 cm’ye varan fuel oil tabakasi
(kum, su, midye kabugu vb materyallerle iyice karismis) bulunan alanlarda dalgi¢lar
tarafindan el kiiregi ile alinan atiklar posetlenerek celik kafes sepete atilmaktadir.
Sepet dolunca tekneye cekilmekte ve atiklar kara ekibi tarafindan sentetik ¢uvallara
konulduktan sonra kayikla kiyiya tasinmaktadir. Kiyida atiklar pikapla taginarak
bagka bir ekip tarafindan plastik kasalara gecici depolamak amaciyla

yerlestirilmektedir.

Tim aksiyon planlar1 gergevesinde, Ekim ay1 sonuna kadar yapilan caligmalar
sonucunda, toplanan 6863,378 ton atik (526 kamyon atik) IZAYDAS‘a gegici

depolanmasi amaciyla lisansli kamyonlarla nakledilmistir.

VOLGONEFT 248 tanker kazasinda, ayni giin olaya miidahale edilmis olup,
Aksiyon Planmin hazirlanarak kisa siirede operasyona baslanmasi yayilimin
engellenmesi yoniinde iyi bir baslangi¢ olmustur. Ancak operasyonun, kiy1 ve sahil

bandinda baslatilmasi ile yapilan temizlik ¢caligmalari, deniz dibinde ¢okelti seklinde
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bulunan belirsiz miktardaki atiklarin meteorolojik sartlarla ve dalga hareketleri ile
kiyillara gelmesinden dolay1 temizlenen alanlarin tekrar kirlenmesine sebebiyet
vermistir. Kiyilarda yapilan kaba temizlik bittikten sonra, dip ¢alismasina baslanmasi
daha uygun bir ¢6ziim olabilirdi. Dip ¢alismasi bittikten sonra kiyilar tekrar kaba
temizligin ardindan ince temizlige gecilerek, deniz dibinde ¢okelti halinde bulunan
atiklarin meterolojik sartlarinda etkisiyle olusacak dalga hareketleriyle kiyiya

gelmesi engellenebilirdi.

Tirkiye karasularinda meydana gelen benzer kazalar sonrasi olusan kirliligin sadece
karasal ortamda goriinen kismi ve deniz yiizeyine yayilan kismi temizlenmesi
yoniinde ¢aligmalar yapilmis olup, deniz tabaninda ¢okelti seklinde ve deniz i¢inde
askida bulunan petroliin alinmasi ile ilgili herhangi bir ¢alisma yapilmamis deniz
icindeki atiklar cokelti seklinde kalmistir. Oncelikle calismanin deniz icindeki
petroliin belirlenerek deniz ig¢inde yiizer halde bulunan ve deniz dibinde ¢okelti
halindeki atiklarin toplanmasi gerekmektedir. Mevsimsel degisiklikler sicaklik ve
denizin hareketleri ile deniz tabaninda bulunan ¢okelmis haldeki petroliin karaya
hareketi ile temizlenen kiy1 tekrar kirlenmekte, deniz tarafina hareketi ile de yayilimi

artmaktadir.

Volgoneft 248 Tanker kazasi temizlik ¢alismalar1 sonucunda olusan ve toplanan
biitiin atiklar tehlikeli atik sinifinda degerlendirilerek Cevre Kanunu’na istinaden
25.08.1995 giin ve 22387 sayili Resmi Gazete’de yayimlanarak yiiriirliige giren
Tehlikeli Atiklarin Kontrolii Y6netmeligi kapsaminda taginma ve depolama islemleri
yapilmistir. S6z konusu Yonetmelik kapsaminda, tehlikeli atik sinifindaki atiklarin
tehlikeli atik tasima lisanst olan araglarla yine tehlikeli atik depolama veya yakma
tesisinde bertarafinin yapilmasi gerekmektedir. Bu baglamda, Tiirkiye genelinde
lisansh tehlikeli atik bertaraf tesisinin olmamasi nedeniyle Izmit Ilinde bulunan
IZAYDAS tesisine Cevre Bakanlig1 tarafindan verilen gegici atik depolama lisansina
istinaden ve tek alternatif oldugu kararma varilarak, Tehlikeli Atiklarin Kontrolii
Yonetmeliginin 7.maddesinin ¢ bendi uyarinca s6z konusu tehlikeli atiklar Valilik

Olur’u ile lisansh araclarla IZAYDAS’ a gonderilmistir.
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3.7. Deniz Kazalarinin Deniz Cevresindeki Onemli Etkileri

Akdeniz'de yasayan bazi deniz canlilar1 liremek ve beslenmek i¢in Canakkale ve
Istanbul Bogazlar'ndan gecerek Karadeniz'e ¢ikmaktadir. Ornegin; yunuslar,
orkinoslar, kili¢ baliklari. Akdeniz'de yasayan bazi deniz canlilar1 ise Canakkale
Bogazi'ndan Marmara denizine gegmektedir. Ornegin; sardalye, orkinos, kilig balig:.
Marmara denizinde yasayan bazi deniz canlilar da istanbul Bogazindan Karadeniz'e
gider. Ornegin; liifer, uskumru, palamut. Karadeniz'de yasayan bazi mersin balig
tiirleri ise Istanbul Bogazi'm gecerek Marmara Denizi’ne girer. Bazi mevsimlik
gocler de Bogazlar araciligiyla yapilmaktadir. Bu sebepler yiiziinden Tiirk Bogazlari
“biyolojik koridor” gorevi gérmektedir. Bogaz’in akintilar1 da deniz canlilar igin
olduk¢a fazla O6nem tasimaktadir. Bircok canli tiirii icin O6nemli bir bodlge olan
Bogazlar, canli tiirlerinin zarar gérmemesi icin biiyiik bir 6zenle korunmalidir.
Ancak bu bolgede 6zellikle deniz kazalariyla meydana gelen deniz kirliligi boyutlar
oldukca dikkat ¢ekicidir. Meydana gelen bir tanker kazasinda denize dokiilebilecek
petrol, petrol tiirevleri ve diger tehlikeli maddelerin deniz ekosistemi iizerinde

yaratacag etkiler oldukca ciddi boyuttadir.

Denize dokiilen petrol iiriinleri, su kiitlesi i¢erisinde ¢oziinmiis veya partikiil fazinda
birikir, su ylizeyinde mikro tabakalasma olusturur ve katran yumrulariin olusumunu
saglar. Boylece deniz c¢evresinin kirlenmesine ve ortamda yasayan canlilarin
O6lmesine neden oldugu sdylenebilir. Yasamlarini siirdiirebilen deniz canlilarinda
yapilan kimyasal analizler, petrol hidrokarbonlarinin canlilarin dokularinda

biriktigini ortaya koymaktadir.

Glinlimiizde yapilan bircok arastirmaya gore, kazalar sonucu deniz ortamina
birakilan petrol hidrokarbonlart deniz canlilarinin besin zincirinde 6nemli etkiler
yaratmaktadir. Petrol hidrokarbonlarinin bir organizmanin metabolizmasi iizerine
yaptig1 dogrudan etkinin yanisira ortamda bulunan diger maddelerle karsilikli iligkisi
de gozoniinde tutulmalidir. Ornegin, bazi petrol bilesikleri canlilarin duyu
organlarinda yer alan kimyasal algilayicilart kapatarak organizmanin besin alma
acisindan yeteneksiz duruma gegmesine neden olmaktadir. Ayni sekilde petrol
triinleri bazi canlilarda iireme igin biiyilk 6nem tasiyan Feromonlari(karsi cinsi
cekmek icin organizma tarafindan salgilanan kimyasal maddeler) maskeleyerek

tiremeyi olumsuz yonde etkilemektedir[8]. Biitlin bunlarin yanisira petrol {iriinleri ile
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bulasmig balikk ve kabuklularin insan tarafindan yenmesi sonucunda, bu
organizmalarda yogunlugun ¢ok diisiik oldugu durumlarda bile, saglik agisindan
sakincalar dogurdugu bilinmektedir. Bu sakincalarin basinda, ham petrolii olusturan
bilesiklerden bir kisminin kanser yapici oldugu bilinen ve siiphelenilen bilesikler

olmas1 gelmektedir.

Hemen hemen her biiyiik deniz kazasindan sonra deniz organizmalarinda kiitle
oliimleri gdzlemlenmektedir. Ozellikle marti, karabatak ve benzeri dalic1 kuslari, su
yiizeyindeki petrol filminden olumsuz etkilenmektedir. Bunlar dalis sirasinda petrol
ile sivandiklarindan ugamamakta ve c¢irpinma siirecinde yuttuklari petrol ile

zehirlenmektedirler.

Serbest yiizen balik tiirlerinde petrol artiklarinin etkileri oldukca degisiktir.
Genellikle en fazla goriilen etki bulagma nedeni ile solungaglarin islevlerini yitirmesi
veya fazla miktarlarda toksik maddelerin agiz yolu ile viicuda alinmasidir. Genellikle
baliklar tarafindan, 6liim yaratan yogunlukta petrol iirliniiniin alinmasi, kazanin
cevresinde goriilmektedir. Bu nedenle, baliklarin fizyolojik islevlerine etki yapan ve
beslenme, hareket veya lireme yeteneklerini kisitlayan tat ve koku degisimleri veya
kanserojen etkiler yapan daha seyreltik dozdaki atiklar ¢ok daha biiyiikk Gnem
tagimaktadir. Bununla birlikte, baliklar kiitle halindeki petrolden kagarak temiz sulara

gocmektedirler.

Petrol artiklarindan etkilenen bir diger canli tiirii de bentik organizmalardir. Bu
organizmalar yasam siireclerinin biiyiik bir boliimiinii deniz dibi zemini iizerinde
veya igerisinde gecirirler. Biitiin bu tiirler petrol kirlenmesine karsi son derece
duyarhidirlar. Ozellikle petrol bulagsmasindan kolaylikla etkilenirler. Ayrica bu
tiirlerin biiyiik bir boliimii, suyu filtre ederek beslendiklerinden, herhangi bir ayirim
yapmaksizin su igerisinde suspansiyon halde bulunan veya diger daneli yiizer
maddeler tarafindan absorbe edilmis olan petrol artiklarin1 da alirlar. Bu etki
ozellikle tiir zenginliginin ve yogunlugunun en fazla oldugu si1g deniz bolgelerinde
yani 25-50m.’ye kadar olan derinliklerde biiyiik 6nem tasir. Bununla birlikte, pasif
bir sekilde suyun hareketlerine bagli olarak tasinan plankton organizmalarin yiizer
bir petrol kiitlesi ile bulasmasi veya fizyolojik islevleri sonucu biinyeleri igerisine
alinmasi, bu organizmalar i¢in biiyiik zararlar yaratabilmektedir. Bu tiirler deniz

besin zincirinde en Onemli rolii oynadiklarindan populasyonlarda meydana
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gelebilecek biiylik azalmalar, s6zkonusu bolgenin biyolojik iiretiminde de kayiplara

yol agacaktir.

Yukarida bahsedilen nedenlerden dolayi, petrolin ¢ok biiylik gemiler ile
Bogazlardan gegirilerek tasinmasimin c¢ok ciddi sorunlar cikaracagi, daha diisiik
gemiler ile tasinmasinin ise Bogaz trafigine, kapasitesinin iistiinde bir yiik getirecegi,

bunun da telafisi imkansiz kazalar1 biiyiik 6l¢iide arttiracagi agiktir.

3.8. Genel Giivenlik Onlemleri

3.8.1. Yangin Séndiirme ile ilgili Onlemler

Bogazlardan gegen gemi sayisinin giin gectikge artmasiyla birlikte, bu gemilerin
herhangi bir nedenle yangin ¢ikartma riskleride artmaktadir. Meydana gelebilecek bir
yanginin ortaya c¢ikaracagi mal ve can kaybinin yaninda cevresel etkileride
diisiiniilemeyecek kadar biiyiik olacaktir. Gilinlimiize kadar gerceklesmis bir¢ok kaza

da bu konunun ne kadar ciddi oldugunu gozler dniine sermektedir.

Tiirkiye’de yapilan yasal diizenlemelerle, denizlerde meydana gelen yanginlar
sondiirme ve kurtarma gorevleri Bolge Liman Midiirligi’ne verilmistir. “Karada
cikabilecek yanginlarla, deniz, liman veya kiyida ¢ikip karaya ulasabilecek
yanginlara karsi alinabilecek dnleme, sondiirme ve kurtarma tedbirleri” hakkindaki
yonetmelikte biitiin sorumluluk Liman Boélge Miidiirliigii'ne verilirken, 1l
Koordinasyon Kurulu olusturulmustur (8.9.1995 tarihli, 7/10357 sayili Resmi
Gazete). Istanbul’da halen, Liman Isletmesi’'nde ve Tiirkiye Gemi Sanayi A.S.’de
sondiirme islerinde kullanilan 2 romorkér olmasina ragmen bunlar itfaiye amacl
olmadiklar1 ve iglerinde egitilmis itfaiyeci bulunmadigr i¢in yangin sondiirmede
basarili olamamaktadirlar. Oysa, bir 6rnek vermek gerekirse; Frankfurt, deniz
kenarinda olmamasina ragmen, sadece i¢inden nehir gectigi icin Frankfurt
itfaiyesinde 4 adet sondiirme gemisi bulunmaktadir. Istanbul Limanin’da bulunan
sondiirme gemilerinin bir ¢ogu yangina aktif sekilde miidahale edememekte ve ¢ogu
sadece sogutma islemi ile yetinmektedir. Sondiiren adiyla tabir edilen gemilerin asil
gorevi yangin sondiirmek degildir ve bu gemilerin i¢inde profesyonel itfaiye ¢alisan
bulunmamaktadir. Bu yiizden yanginin sadece disaridan su sikilarak sondiiriilmesi

imkansizdir. Gliniimiizde itfaiyecilik; solunum cihazlari, yiikksek genlesmeli kopiiklii

47



sistemleri, ¢agdas haberlesme sistemiyle su sikmaktan ote teknik bir konudur.
Konunun devlet politikasi olarak ele alinmasi, ¢agdas yasal diizenlemelere gidilerek
yeni yoOnetmelik ¢ikarilmasi, sondiirme gemilerine sahip, profesyonel olarak
sondiirme ve kurtarma yapan egitilmis personeli bulunan, bir deniz itfaiyesi
kurulmalidir. Cagdas yontemlerle deniz itfaiyesi kurulmasi durumunda; c¢alisanlarin
tamami egitilmis profesyonel itfaiyeciden olusan, kiyilardaki depolarin yanginlarina,
yal1 yanginlarina, denizde meydana gelen her tiirlii yangina aninda miidahale edecek
olan ve 24 saat nobette bulunan bir orgiit kurulmus olacaktir. Ayrica, kurulacak

dalgi¢ ekibi de kurtarma olaylari igin hazir bekletilmelidir.

Istanbul’un kritik deniz yangini bolgeleri, Karakoy-Haydarpasa Liman Bélgesi ile
Bogaz girisindeki Biiylikdere-Sariyer bdlgesidir. Bunlardan Biiyiikdere-Sariyer
bolgesinde meydana gelebilecek bir tanker yangiminin, akintilar sebebiyle biitiin
Bogaz bolgesi i¢in 6nemli bir tehlike meydana getirecegi agiktir. Bu nedenle,
Istanbul’da en az 4 adet deniz itfaiye birimi olmalidir. Bir deniz itfaiyesi i¢in gerekli
techizatin basinda, sondiirme gemileri gelmektedir. Bu gemiler sondiirme islerinde

kullanilabilecegi gibi egitim islerinde de kullanilabilmelidir [21].

3.8.2. Cevre Korunmasi ile Tlgili Onlemler

Kaza ve yangin aninda cevreye gelebilecek zararlarin Onlenebilmesi i¢in, liman
icinde hizmet veren romorkorlerin ayni zamanda her tiirli miidahalede
kullanilabilecek duruma getirilmesi saglanmali, {izerlerinde emici sistemler kurularak
5-6 adet kopiik kepgesi hazir tutulmalidir. Ayrica, petrol alma tesislerinde, bu tiir
durumlar diisiintilerek kapasiteleri arttirilmalidir. Acil durumlarda kullanmak ve
zaman kaybin1 énlemek igin, Liman Isletmesi’nde, deniz kirlenmelerinde kullanmak
tizere en az 1000 m uzunlugunda bariyer hazir olmalidir. Cevre kirliligine aninda
miidahale edildiginde temizlenmesi ve kontrol altina alinmasinin daha kolay olmasi,
malzemelerin diger kuruluslardan temini zaman aldigindan, aninda miidahale
edebilmek i¢in, kirlenmeye kars1 ilk miidahale yapilacak diizeyde sogurucu veya

¢dziicli malzeme ve maddeler, Liman Isletmesi’nde hazir bulundurulmalidir.
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3.8.3. Deniz Kirliligi ile Tlgili Onlemler

Karadeniz’den siirekli olarak petrol kirliliginin, Bogazlar ve Marmara’ya dogru
geldigi bilinmektedir. Rusya gibi bazi devletler ise, kirliligin kdkeninin Karadeniz
olmadigini, asil kaynagin Marmara ve Bogazlar’dan ugraksiz gecis yapan gemiler
oldugunu ileri siirmektedir. Diger taraftan gemilerin izledikleri rota iizerinde, kati
atiklarinin dogrudan giiverteden denize birakildiklar1 bilinmektedir. Ayrica, Ahirkap:
demirleme mevkiinde, yine gemilerden kaynaklanan sivi ve kati atik olayi
sozkonusudur. Bu durumun olmasinda denetim yetersizliginin énemli bir pay1 vardir.
Istanbul Bogazi’nda sakin havalarda gozlenebilen, akint1 sistemini takip ederek uzun
seritler halinde siiriiklenen ve sonunda deniz dibine ¢okelerek burada toplanan

atiklara oldukca sik rastlanmaktadir.

Bu deniz kirliligi olaylar1 karsisinda yapilmasi gerekli izleme ve denetim prosesleri

sunlardir:
a) Rutin Izleme ve Referans Laboratuart:

Kurulacak olan bu laboratuar, uluslararasi hukukun kirlilikle iliskili cezalarina
kaynak olusturmasi igin giinlik Ol¢iimler yapacak ve elde edilen verileri
yayinlanacaktir. Bunun i¢in kiiciik bir teknenin gorevlendirilmesi yeterlidir.

Toplanan veriler Istanbul’da devreye sokulacak bir laboratuarda;
I. Gemilerin denize biraktig1 atik miktariin saptanmasi,
ii. Su numunelerinin alinarak kirlilikle iliskili analizlerin yapilmasi,

iii. Denizdeki diger fiziki atiklarin tesbit edilmesi gibi islemler siirekli olarak
yapilacaktir. {leriki asamada devamli ¢op toplayacak bir geminin kullanilmas:

da uygun olacaktir.
b) Acil Miidahale Istasyonu:

Acil miidahale istasyonunun Tiirk Bogazlari icin kesinlikle kurulmasi gereklidir.
Kaza mahalline ¢ok kisa siirede ulasip gerekli verileri toplayabilecek nitelikte, uzman
elemanlardan olusan, yangin sondiirme, yangindan kurtarma ve yardim, cevre

koruma birimlerini kapsayan bu kurulus tek merkezden yonetilmelidir. Hukuki
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dayanak olusturmasi, c¢evrede meydana gelebilecek zararlari ortaya ¢ikartmasi
bakimindan bu ekibe katilarak kaza alanina gidecek aragtirma gemisinin yapmasi

gerekli baglica islemler ise sunlardir:

I. Deniz canlilar1 6rnekleri toplamasi,

i Dip canlilar1 ve dip baliklari i¢in sediment drnekleri toplamast,
iii. Deniz suyu analizi,

iv. Ki1y1 bandinda petrol ve zift analizi ile her tiirlii kirlilik analizi

Yapilacak olan bu 4 islemle, meydana gelen kirliligin boyutlarinin daha iyi ortaya
konmasi saglanacak ve olusan bu duruma gore yapilmasi gerekenler daha kisa siirede

tesbit edilerek yapilmasi saglanacaktir.
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4. TURK BOGAZLARININ ULUSLARARASI HUKUKI YAPISI

4.1. Montreux Sozlesmesi

Kurtulugs Savasi’nin sonrasinda Tiirk Ulusu’nun Bagimsizlik ve Egemenligini
teyid eden 24 Temmuz 1923 tarihli Lozan Antlagmasi’nin 23. maddesi ve ayni
tarihli Bogazlar Trafigine iliskin ‘Lozan Sozlesmesi’, Bogazlarda rejimi
diizenlemek iizere tiim yetkileri wuluslararast bir komisyona vermistir. 20
Temmuz 1936 tarihli Montreux(Montrd) Bogazlar Rejimi Sozlesmesi’nin  24.
maddesi ile bu komisyon lagvedilmis ve tiim yetkileri Tirkiye’ye
devredilmistir. Montré Bogazlar S6zlesmesi’nin giris kisminda da belirtildigi gibi, bu
Sézlesme Canakkale Bogazi, Maramara Denizi ve Istanbul Bogazi'n1 igeren
“Bogazlar Bolgesi’nden gecisi ve gemilerin ulagim rejimini yeniden diizenlemek

amaci ile yapilmistir[15].

Bogazlar’daki her deniz kazasi, Bogazlar’dan gec¢is rejimini diizenleyen 1936
tarthli Montrd Sozlesmesi’ni  giindeme getirmektedir. Montré Sozlesmesi,
Bogazlar Bolgesi’nin Tiirkiye acisindan yeniden askerlestirilmesini saglayan,
Tiirkiye’ye yakin bir savag tehlikesiyle karsilasmasi halinde, savas gemilerinin
gecisine tek basmna karar verme  yetkisini veren uluslararast  bir

konvansiyondur[16].

Montré Sozlesmesi’nin  Tiirkiye’nin Bogazlardaki egemenlik, diizenleme ve
denetim hak ve dstlenimlerinde bir engel olduguna dair kamuoyunda
cogunlukla rastlanilan yanlig bir anlasilma vardir. Oysa bu So6zlesme Tiirkiye nin
Bogazlar Bolgesi egemenligini kisitlayan konulari ortadan kaldiran bir belge

olarak, Tiirkiye Cumhuriyeti Devleti’nin en 6nemli egemenlik kazanimlarindan
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bir tanesidir. Ancak Montré Sozlesmesi’nin 2. maddesi, ticaret gemilerinin “gece
ve glindiiz, yiikkleri ne olursa olsun -saglik kontrolii disinda- hicbir isleme bagh
olmaksizin” ge¢is serbestisine sahip olduklarini hiikiim altina almistir. Boylece
Bogazlar1 kullanan gemilerin Tiirk kilavuz kaptan ve/veya cekit (romorkdr)
almalar1 da istege baghh kilinmistir. S6zlesme, mevcut olan bu 2. madde
disinda, Tirkiye’ye her tirli yetkiyi vermektedir. Ayrica Soézlesme’nin bu 2.
maddesi Bogazlardan gecis kosullarin1  belirlerken her ne kadar gecis
serbestisini  ongdrmiisse de gemiler i¢in  birtakim miikellefiyetleri de
beraberinde getirmistir. Tiirk Bogazlar Bolgesi’nde navigasyon tam serbestisini
uygulayacak  olan  gemiler  birtakim  formalitelere — merasim  olarak
Tiirkcelestirilmistir — merasim bashgl altinda birtakim yaptirimlara da maruz
kalacaklardir. Bu miikellefiyetlerden bir tanesi, kendilerinin yararlanacag
hizmetler karsiliginda iicret 6denmesidir. Bunlar, tahlisiye tcretleri, fener paralari
ve patent adi verilen sihhi gecis karsiliginda 6denen bir dcrettir. Bu {icretler,
Hudut ve Sahiller Genel Midirliigii — Saglik Bakanligina bagh bir kurum —
tarafindan  tahsil edilmektedir. Tiirk Bogazlari’'n1t  kullanan gemiler bu
merasimleri yerine getireceklerdir, bu Sozlesmede belirtilmistir. Yani gecerken
paralarin1  6deyecekler ve sonra gecis serbestisinden yararlanacaklardir. Bu
halde, Tirk Bogazlar Bolgesi’'nden fener,tahlisiye ve patent parasini yatirmayan
bir gemi,navigasyon tam serbestisini ancak biitiin formaliteleri yerine getirmek
kosulu ile kullanabilecektir. Yapilmasi gereken, bu tiir formaliteleri yerine
getirmeyen gemileri bu formaliteleri yerine getirene kadar tutuklamak,
formaliteleri tamamladiktan sonra navigasyon tam sebestisini kullandirmaktir.
Ancak Tiirkiye bugiline kadar cekingen davranarak , bunu talep etmedigi i¢in

trilyonlar bazinda bir kayip sdzkonusu olmaktadir [17].

Montrd Soézlesmesi’nin  25. maddesi, Milletler Cemiyeti (Birlesmis Milletler)
Sozlesmelerinden dogan haklar ve ylikiimliiliiklerin hi¢bir iiye devlet tarafindan
ihlal edilmeyecegini Ongorerek, Montrd6 Sozlesmesi’nden dogan haklarin ne
Tiirkiye, ne de diger iilkeler tarafindan Birlesmis Milletler’in Sozlesmelerine
muhalefet edercesine kullanilmayacagini sdylemektedir. Bu maddeye gore
IMO’nun, denizde can ve emniyetine iliskin olarak ortaya cikardigi
konvansiyon ve kurallara, bogazlar1 kullanmakta olan gemiler eksiksiz uymakla

yikiimlidiirler. Goriildigi tlizere Montrd Sozlesmesi, Tiirkiye’ye Bogazlarda
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gerekli emniyet tedbirlerini alip uygulamak konusunda genis olanaklar
saglamaktadir. Bu yiizden Montré’nlin gelisen teknolojinin gereklerine cevap
vermedigi ve bu nedenle degistirilmesi gerektigi seklindeki goriisler bir¢ok kisi

tarafindan destek gormemektedir.

600 y1l boyunca ortalama Omrii sadece 16 yil olan bir silirii anlasmadan sonra
hala son derece gecerli olan Montrd’yli degistirmek sozkonusu yapildiginda,
bugiinkii sartlarda daha miikemmelini yapmamiz mimkiin olmayacaktir. Ciinkii
Montré’yii  kaldirdigimiz an yerine Birlesmis Milletlerin 157 iiyesi llke ile
birlikte bizimde onayladigimiz “law of the seas” yani “denizler hukuku”
devreye otomatikman girecektir ve Bogazlardan gecis serbestlesicektir. Aslinda
diinyadaki diger dar bogaz sahibi {ilkeler Montr6 gibi bir anlasmaya sahip
olmak istemektedirler. Ciinkii bu anlagsma sayesinde Tiirk Bogazlar1 yabanci
savas gemilerinin sulh zamaninda “izne” tabi olduklari, ticari veya savas her

tirli gegit icin “para” 6denen diinyadaki tek dogal gecittir[18].

Hedefimiz Montré Sozlesmesi’ni ortadan kaldirmak degil, bu anlagsmanin bize
verdigi biitin haklar1 sonuna kadar kullanmak olmalidir. Ornegin; gegislerden
almman icretlerde zamaninda ve dogru kur ayarlar yaparak hakkimiz olan
parayt alabilmemiz s6zkonusu olacaktir. Bugiin hakkimiz olan paranin 1/8’ini
almaktayiz. Yillhik zararimizin Olglisii yliz milyonlarca dolardir. Bogazlardan
gecisleri Onlemeye kalkip diinyayr karsimiza almak yerine tarthimizi, kiiltiirel
mirasimizi, ¢cevre giivenligimizi, can ve mal varligimizi uluslararas1 kalite ve
standartlarda ~ korumak sarttyla. ~ Montro Sozlesmesi’nin  virgiiliine dahi
dokunmadan bize verdigi haklar1 sonuna kadar kullanarak nasil gecilmesi
gerektigini ve bdyle bir gegisin ne kadara malolacagimi diger tilkelere anlatarak
sorunu ¢ozme yoluna gidilebilir. Diinya limanlarinda, dar gecitlerinde trafik
akisin1 saglamak, can, mal ve c¢evre giivenligini arttirdigi belgelenmis ve 30
yildir kullanilmakta olan VTS sistemi sozkonusudur. Bogaz gelirlerinin bir
kismin1  Bogazlarin  giivenligi i¢in harcayarak, giivenligi arttirict  sistemler
kurarak, gecisi en azindan kendi gilivenligimiz agisindan huzurlu hale
getirebiliriz. Hi¢bir 06nlem ne kadar milkemmel olursa olsun kaza riskini
sifirlayamaz fakat azaltir... O halde riskle yasamaya aligmali ancak onlemlerimiz

ne kadar saglamsa risklerde o derece azalir felselesi ile hareket etmeliyiz [18].
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4.2. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (IMO)

Il. Diinya Savasi sonunda ilk kuruldugu zaman IMO(International Maritime
Organization)’nun kurulus amaci, belli baglhi denizcilik devletlerine deniz
giivenligi saglamak igin devletlerarasi bir forum yaratmakti. Tanker kazalarinin
neticesi olarak IMO, icine kapanik kiigiik bir organizasyon olmaktan ¢ikip seyir
giivenligi ve cevre korunmasi agilarindan uluslararasi etkin bir organizasyona
dontismistiir. IMO’nun rolii siyasi olmayip teknik konulara odaklanmis olarak

tanimlanmistir[ 19].

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO), miitevazi bir baslangi¢ yaptiktan sonra,
denizcilikle ilgili konularda genis etkiye sahip bir uluslararasi organizasyon
olarak gelismistir; onun bugilinkii otoritesi yada etkisi, gozetimi altinda yapilmis
olan seyir gilivenligine ve deniz c¢evresinin korunmasima iligkin uluslararasi
konferanslarla, s6zlesmelerle ve kurallarla kanitlanmistir. Denizcilik alanindaki
sozlesmelerin(konvansiyonlarin) ve kurallarin (regulations) yapilmasi bakimindan
tek temsilci olmasi,onun “kural koyuculuk islevi”ni genisletmistir. IMO, temelde
uluslararas1 alanda Devletler arasinda isbirligini tesvik eden teknik bir Orgiittiir,
islevi teknik alanla smrlidir. Ancak son birka¢ yil iginde IMO’da yapilan Tiirk
Bogazlariyla 1ilgili c¢aligmalar, orgiitin  kurulus sozlesmesinde belirtilmis olan
yetki alanmin digina ¢ikmasimi Onleyecek mekanizmalardan mahrum oldugunu

ortaya koymustur.

1967 yilinda Liberya bandirali Torrey Canyon adli tanker, Ingiliz karasularinm
Olciilmesinde temel alinan esas hattin 12 mil acigindaki Seven Stones
kayaliklarina c¢arpmis ve yaklagsik 60000 ton olarak tahmin edilen petrol yiikii
denize dokiilerek, Ingiliz ve Fransiz kiyilarinda ciddi &lgiide kirlenmeye
yolagmistir. Gemi enkazinin kurtarilmas1 ve daha fazla petrolin denize
dokiilmesi tehlikesini ortadan kaldirmak amaciyla yapilan girisimlerin basarisiz
kalmas1 iizerine, Ingiliz Hiikiimeti enkazi bombalayarak ortadan kaldirmigstir
[20]. Tim diinya bu kaza sonucu ortaya c¢ikan felaketle sarsilinca,IMO’nun
onemi daha da belirginlesmistir. Torrey Canyon olayi, bu olaya kadar yeterince
etkili ve prestijli olmayan IMO’ya da adeta yeniden hayat vermistir. IMO, bu
kazadan hemen sonra, siiratle bir konferans toplanmasi i¢in harekete gecerek ve

1969 Kasim’inda Briiksel’de toplanan diplomatik konferansta iki Onemli
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uluslararas1 sozlesme kabul edilmistir. Bunlar, CLC (Convention on Civil Liability
of Oil Pollution Damage,1969) ve INTERVENTION ( International Convention
Relating to Intervention on High Seas in Cases of Oil Pollution
Casualties,1969). Bu iki sozlesme deniz hukuku alaninda kilometre tasi
olusturmugtur ve yeni uluslararasi sozlesmeler yapilmast icin diplomatik

konferanslar diizenlemek bakimindan IMO’ya cesaret vermistir [19].

IMO’nun ana soOzlesmesinin birinci maddesinde belirtilen amacglarindan en

Oonemlileri sunlardir:

- Uluslararas: ticarette c¢alisan gemileri ilgilendiren her tirlii teknik sorunla

ilgili olarak Hiikiimetleraras: isbirliginin mekanizmalarin1 saglamak.

- Denizin, gemilerden kirlenmesini kontrol etme ve Onleme ile genel olarak
deniz gilivenliginin saglanmasi konularinda en yiiksek standartlarin kabul

edilmesini tesvik etmek ve kolaylagtirmak.

- Birlesmis Milletler Orgiiti’niin yan kuruluslar1 tarafindan denizcilikle veya
denizciligin deniz c¢evresine etkisiyle ilgili olarak ortaya konmus sorunlar

uzerinde durmak.

Apacik  goriliiyor ki, IMO, Hiikiimetleri uluslararas1 bir gsemsiye altinda
birlestirmek ve bdylece seyir giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasina yonelik
teknik caligmalar yapan miidahaleci olmayan bir organ olarak disiiniilmis ve
kurulmustur. Ancak zamanla tanker kazalarin artmasi ve diinya gemi filolarinda
karsilagilan hizli bliyiime IMO’nun Oneminin artmasma neden olmustur. 1982
Deniz Hukuku Soézlesmesi (BMDHS 1982,UNCLOS) bu oOnemi daha da

arttirmistir.

IMO’nun etkinligi; kararlar, kodlar ve konvansiyonlar seklinde sonuglanir.
Kararlar, baglayicti  olmayan; konsensuslar, ortaya ¢ikarilmis tavsiyelerdir;
konvansiyonlar ve kodlar, 6nce bir karar seklinde ortaya cikar ve uygulanmayla

sekillenir ve koda ya da konvansiyona doniisiir[19].

4.2.1. IMO’nun Yapisi
IMO’nun organlar1 sdyle siralanabilir:
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*Genel Kurul (Assembly)

*Konsey (Council)

*Deniz Giivenligi Komitesi (MSC)
*Deniz Cevresini Koruma Komitesi
*Hukuk Komitesi

Genel Kurul; Orgiitin(IMO) en {ist orgamdir; biitin {iye devletlerin
temsilcilerinden olusur ve iki yilda bir toplanir. Baglica gorevleri; kararlar1 ve
konvansiyon eklerini kabul etmek, konsey {iyelerini se¢mek, denizlerin petrol
kirliligine ugramamasi ve deniz gilivenligiyle ilgili olarak kabul ettigi kurallarin
benimsenmesini iiyelerine tavsiye etmek, diplomatik konferanslar toplamak,

konsey raporlarint degerlendirmek ve orgiitiin mali islerini karara baglamaktir.

Konsey; ii¢ gruba ayrilan 40 iiyeden olusur. Orgiitin g¢alisma programini
Konsey belirler ve bu bakimdan Orgiitiin izleyecegi politikayr belirleyen organ
roliinii oynar. Genel Kurul’a sunulacak gerek ana sorunlar gerek yonetimle

ilgili karar tasarilarimin hazirlanmas: goérevi de Konsey’e aittir.

MSC olarak kisaltilan Deniz Giivenligi Komitesi; Orgiitin kurulmasinin varlik
sebebi sayilabilecek en giicli komitedir. Bu komite yolalim (seyir, navigasyon)
alaninda uzman olan teknik karakterli bir komitedir. MSC, yillardan beri
kodlar,konvansiyonlar ve tavsiye kararlariyla deniz gilivenligi i¢in kurallar
konmasmi saglamistir. MSC yalmizca bu kurallarin  taslagini  hazirlamakla
kalmamis, onlar1 giincellestirmek iizere siirekli olarak ¢alismalar yapmustir.
Ornegin, MSC Denizde Can Giivenligi Sozlesmesini (SOLAS) siirekli olarak

gozden gecirmistir.

IMO’nun bir baska onemli komitesi MEPC diye kisaltilan Deniz Cevresini
Koruma Komitesi’dir. Bu komite, Torrey Canyon gibi tankerlerin yaptiklar
onemli kazalarim {riinii olarak kurulmustur. MEPC Once bir alt komite olarak
kurulmus,1973’de  ayrn  bir daimi komite durumuna getirilmistir. MEPC,
denizlerin  petrolden  kirlenmesini  Onlemek  ilizere  hazirlanan  bir¢ok

konvansiyonun kabul edilmesinde 6nemli rol oynamis; 6rnegin, MARPOL olarak
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kisaltilan konvansiyonun 1973’de kabul edilmesini ve bu konvansiyona 1978’de

ek yapilmasmi saglamistir(MARPOL 1973/78).

Hukuk Komitesi’nin varligini, Torrey Canyon tankeri kazasina borg¢lu oldugu
sOylenebilir. Sozkonusu kazanin  hukuksal sonuglarmmi  ve  yansimalarim
incelemek tizere gecici olarak kurulmus olan bu komite de, zamanla daimi
komite durumuna gelmis ve bir¢ok konvansiyonun hazirlanmasinda onemli rol

oynamistir[19].

4.2.2. IMO ve Tiirk Bogazlarn

26 Mart 1993 tarihinde Tirkiye, Tiirk Bogazlarinda varolan seyir problemlerini
¢ozmek, deniz giivenligi saglamak ve deniz c¢evresini korumak iizere
Uluslararast Denizcilik Orgiiti'ne Tiirk Bogazlari'nda Trafik Ayrim Diizeni
ortaya koyma fikrini, Deniz Giivenligi Komitesi 62. Dénem toplantisina bir
yaziyla sunmustur. Bazi1 goriismelerin ardindan konu, Tiirk Bogazlari’nda yeni
bir Trafik Ayrim Diizeni olusumunu prensipte kabul eden alt komiteye
gonderilmistir. Ancak adi NAV olarak kisaltilan bu alt komite ( Sub-Committee
on Navigation ), TAD’lar1 kabul ederken bunlara birde kurallar ve tavsiyeler

(Rules and Regulations) eklenmesini de kabul etmistir[19].

Tiirkiye’nin de yer alacagi 62. donem toplantisindan yaklasik bir yil Once
Nassia/Shipbroker kazasi Istanbul’u sarsmistir. Bu kaza Bogazlar’da yeni bir
trafik idare sisteminin gerekliligini kanitlamaktaydi. IMO cevap vermekte
gecikmeyerek 63. Donem toplantisinda 24 Kasim 1994°te yiirlirlige girmis
olan Tiirk TAD ve Istanbul — Canakkale Bogazlar1 ve Marmara Denizi ile ilgili
kurallar ve tavsiyeler 19. Genel Kurul toplantisinda kabul edilmek sartiyla
benimsenmistir. Rus Federasyonunun teklifi ve giiclii Tiirk itirazlar1 {izerine
asagidaki sartlarda kararlastirilan kurallar ve tavsiyelere eklenmistir. Bunlar,
“Kurallar ve tavsiyeler deniz giivenligi ve g¢evrenin korunmasi amaciyla
konulmustur. 1982 Deniz Hukuku BM Konvansiyonu ve 1936 Montreux
Konvansiyonunu kapsayan uluslararast hukuk uyarinca Bogazlari kullanan
herhangi bir geminin haklarimi etkilemek ya da zarara ugratmak maksadiyla
cikarilmamistir”. Ayrica Komite, kiyidas Devletce (Tiirkiye tarafindan) yiiriirliige

konan ulusal diizenlemelerin, mevcut Kurallar ve Tavsiyelerle uyum iginde
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olmast gerektigini belirten ilave sartt kapsayan Yunanistan ve Bulgaristan’in

teklifini de kabul etmistir.

Itirazc1  devletlerin kasith ve tamamen baska amaclara hizmet etmeyi
amaclayan, siyasi icerikli ¢abalar1 sonucunda, Bogazlarda Trafik Diizenine iliskin
kurallar ve tavsiyeler hakkinda g¢ikan IMO belgesi, Tiirk delegasyonunun yogun
cabalar1 ile igerik olarak halihazirda Tirkiye’nin uygulamalart i¢in ciddi
sakincalar icermeyecek bir sekilde gecmistir ama esas sakinca, igerigi ne olursa
olsun boyle bir belgenin var olmasindadir. Ayrica bu igerik herzaman
degistirilebilir ya da en azindan degistirilmesi talep edilebilir. Buna ilave olarak,
IMO belgesi ile ulusal mevzuat arasinda bir gegerlilik tartismasi g¢ikartilabilir Ki
bu cok sakincali bir durumdur ve Tiirkiye’nin hiikiimranlik haklarina dogrudan
midahale istegi ile aym anlamhidir. IMO, Tirkiye’de idarenin yetki ve
tasarruflarina iliskin herhangi bir belge diizenlemeye yetkili bir kurulus
degildir. Nitekim, Rusya Federasyonu ve Yunanistan basta olmak iizere Ukrayna,
Bulgaristan, Kibris Rum Yonetimi gibi bazi1 devletler itirazlarim1i bu belge
tizerinden ileri silirmektedirler. O halde bu belgenin varligi Tiirkiye’nin bu
konudaki yumusak karnini olusturmaktadir. Eger bdyle bir belge olmasaydi,
buradan gecis yapan herhangi bir gemi sahibi, 6rnegin sadece Bogaz’da
gerektiginden fazla bekletildigini ve maddi kayiba ugradigini One siirerek
tazminat davast agmakla yetinir,boyle bir itirazin degerlendirme mahalli
Tirkiye’deki yerel mahkemeler olurdu. Buna ilave olarak eger bir iilke kendi
bayragina karst bir ayrimcilik yapildig:r itirazi ile ancak uluslararast hukuk
divanlarina bagvurabilirdi. Goriildigii gibi her iki durumda da itiraz mercii IMO

olmayacakti[21].

IMO, sonu¢ olarak teknik bir kurulustur. Bu sebeple IMO’da mevcut belgenin
Tiirkiye’yi yasal acgidan hi¢ bir baglayict karakteri s6z konusu olmayacaktir.
IMO, denizde can,mal ve c¢evre emniyetine ait uluslararasi1 anlamda teknik
icerikli kurallar gelistirir ve bunlarin uygulanmasini izler. Uluslararas1 bir
kurulus olan IMO’da alinan kararlar, iye {ilkeler tarafindan olusturulur. IMO
Genel Kurulunca 20 Kasim 1985 tarihinde kabul edilen A.578(14) sayili
kararinda a¢ik olarak ; “IMO Genel Kurulu, iiye devletleri kendi karasular

dahilindeki Gemi Trafik Hizmetlerinin kendi ulusal hukuklarina uygun olarak
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siirdlirmesi ve bu sulardaki yapilacak zararsiz ge¢is hakkini ihlal etmeyecek

sekilde gecis yapmalarinin temin edilmesi konularinda uyarir...” denilmektedir.

Goriildiigii gibi diizenleme yapma yetkisinin sadece ve sadece egemen devlete
ait bir konu oldugu burada da dogrulanarak ifade edilmekte ve yetinilmeyerek
ayni zamanda devletler, bunun yerine getirilmesi konusunda uyarilmaktadir.
Yukaridaki ifadenin iginde ¢ Zararsiz Gegis(Innocent Passage)’ hakkindan acik
olarak bahsedilmektedir. Bogazlar Tiirkiye’nin karasularidir. Buradan ge¢is sadece
ve sadece ‘zararsiz(ugraksiz) gecis’ kapsaminda tartisilabilir. Simdi bdyle bir
durumda IMO Tirkiye’den kendi belgesinin kullanilmasini isteyemez. Gerekirse
Tiirkiye bu konudaki IMO siirecinin disina ¢ikar ve bu tartigmalar illiyetsiz
ve gegersiz kabul ettigini ilan eder ve IMO siireci kapanir. Ancak bununla
birlikte, boyle bir gelismenin arzu edilen bir durum olmamas1 gerekir.
Tiirkiye’nin ortaya koydugu Tiiziik bir yasal diizenlemedir ve baglayicidir. O
halde bu kurallarin emredici olmast dogaldir. IMO’daki mevcut belge ise bir
kurallar biitiinii degil, sadece bir tavsiyeler belgesidir. Bu nedenle tavsiye edici
mahiyettedir. Burada esas yanlis olan bu belgenin varhigidir. Tirkiye’deki Tiiziik
emredici hususlar icerirken, IMO belgesi bu konuda tavsiyelerde bulunmaktadir.
Bir baska deyisle, gemilere Tiirkiye’den gecerken yerel yasal mevzuata
uymalarmi tavsiye etmektedir. Bu durum dahi IMO belgesinin ne kadar

gereksiz ve dayanaksiz bir belge oldugunu agikca ortaya koymaktadir.

4.3. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS)

Deniz kirliliginin Devletlerin  sinirlarin1  agarak uluslararasi etkiler dogurmasi
ulusal diizeyde bir hukuksal diizenlemenin yaninda uluslararasi diizeyde bir
hukuksal diizenlemenin zorunlulugunu glindeme getirmistir. Deniz c¢evresinin
ekonomik, sosyal saglik ve kiiltiirel degerlerinin korunmasi, uluslararasi diizeydeki
diizenlemelerle kontrol edilebilecegi giliniimiizde 6nem kazanmistir. Bu ortak
mirasin, giliniimiizdeki ve gelecekteki nesillerin istifadesi icin korunmasi,
sorumluluklarin belirlenmesi, kirlenme dolayisiyla deniz gevresine, denizin ekolojik
dengesine, kaynaklarina ve mesru kullanma sekillerine yonelmis tehditlerin ortadan

kaldirilmasi uluslararas: diizeyde 6nlem alinmasini gerektirmistir.
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Uluslararas1 hukuk kurallari uluslararast / uluslar iistii kuruluglar yada Devletlerce
olusturulmaktadir. Bu kurallar genellikle antlagmalar, teamiil hukuku ve hukuk genel
ilkelerinden olusmaktadir. Deniz kirliliginin 6nlenmesine iligkin uluslararas1 hukuk

kurallar1 da bu iki temel kisinin iradeleri sonucu ortaya ¢ikmaktadir [22].

BM’in (Birlesmis Milletler) dnciiliigiinde 1958 ve 1960 yillarinda yapilan Birinci ve
Ikinci Deniz Hukuku Konferansinda, deniz kirlenmesi sorunu iizerinde fazlaca
durulmustur, sadece 1958 Cenevre Agik Deniz Sozlesmesi’nde devletler, petrol ve
radyoaktif atiklar nedeniyle ortaya ¢ikan kirlenmeleri Onlemekle yiikiimlii
kilimmuglardir. 1972 Stockholm Cevre ve Kalkinma Konferansi’nda kabul edilen
tavsiye kararlarinda ise, deniz cevresi ile ilgili olarak , daha kapsamli, tim kirlilik
kaynak ve g¢esitlerini igeren hukuksal diizenlemelerin eksikligine deginerek bu
eksikliklerin giderilmesi tavsiye edilmistir. 1970’11 yillarda bu konularda yapilan ¢ok
tarafli uluslararasi sozlesmelerde de bu eksikliklerin giderilmemis olmasi, konunun
Birlesmis Milletler Ugiincii Deniz Hukuku Konferansi’nda daha bir dikkat ve dnemle
ele alinmasima neden olmustur. Bu konferans sonucu 1982 yilinda kabul edilen
BMDHS(Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi), denizlerle ilgili hemen
hemen biitiin sorunlara ve bu arada deniz ¢evresinin korunmasi ve muhafazasina da
genis yer veren, soOzlesmeye taraf olan devletleri uluslararast hukuk anlaminda

baglayan c¢ok tarafli bir uluslararasi hukuk belgesidir [23].

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku So6zlesmesi, Tiirkiye’ye Bogazlar Bolgesinde
diizenleme yapma hakkin1 veren uluslararast hukukun en 6nemli araglarindan bir
tanesidir. Tirkiye 1982 BMDHS’ni imzalamamis ve onaylamamistir. Bunun en
onemli sebebi ise, Sozlesmede karasularimin genisligini 12 mil olarak hiikme
baglayan 3.madde hiikmiidiir. BMDHS 1982 yilinda yiiriirliige girmistir. Ancak bu
yiirtirliik Tiirkiye i¢in gegerli degildir. Bununla birlikte S6zlesme, uluslararasi hukuk
ve uygulama alaninda bir uzlas1 ifade etmesinden dolayi, taraf olan iilkeler burada
belirtilen konulari, taraf olmayan {ilkeler agisindan, gegersiz  olarak
yorumlayamazlar. Konu, 6zellikle denizde can, mal ve ¢evre emniyetine iliskin bir
mesele olmasi dolayisiyla Sozlesmeye taraf olsun veya olmasin herkes tarafindan
benimsenen ve paylasilan ortak, cagdas bir kavrami igermektedir. Bu bakimdan,
mesele;  Tiirkiye’nin  taraf olmadigi  bir  Soézlesme’nin  hiikiimlerinden

yararlanmasindan daha ¢ok, taraf olan iilkelerin can, mal ve gevre giivenligine iligkin
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ortak bir cagdas kavrama yer, zaman ve benzeri herhangi bir ayrima bas vurmadan

uymalarinin gerektigi meselesidir.

S6zlesme, deniz kaynaklarmin tasarruflu bigimde kullanilmasini , deniz g¢evresinin
bozulmasinin denetlenmesini ve azaltilmasimi glivence altina alacak bir kurallar
biitiiniidiir. S6zlesme, deniz ¢evresinin korunmasint ve esirgenmesini devletlerin
genel bir ddevi olarak diizenlemektedir. Bu ¢ercevede devletler, denizin cesitli
kaynaklardan kirlenmesinin Onlenmesi, azaltilmas1 ve denetim altina alinmasina
iliskin normlar, standartlar1 ve tavsiye edilen uygulamalar ve yontemleri
saptamak amaciyla hem evrensel, hem de bolgesel diizeyde isbirligi

yapacaklardir (BMDHS m.207-212).

B.M. Deniz Hukuku Soézlesmesi kapsaminda “deniz ¢evresinin kirlenmesi’nin
anlami soyledir: “insan tarafindan, canli kaynaklara ve deniz yasamina zarar
vermek, insan sagligin1 tehlikeye sokmak, balik¢ilik ve denizin hukuka uygun
oteki kullanimlar1 gibi deniz faaliyetlerini Onlemek, deniz suyunun kullanim
kaltesini bozmak, denizin yararlarin1 azaltmak gibi olumsuz etkiler yaratan
maddelerin ya da enerjinin, dalyanlar da dahil olmak iizere deniz g¢evresine,
dogrudan dogruya ya da dolayli olarak birakilmasidir”’(B.M.D.H.S. m.1(1)(4)).
Burada deniz ¢evre hukukuna yeni eklenen bir Oge, devletlere getirilen ve
deniz cevresinin belirli bir boliimiine yabanci ya da yeni tiirlerin kasten yahut
da kazara sokulmasma karst miicadele etme o6devidir. Ozellikle de deniz
ortamina katilan yabanci ve yeni tiirlerin deniz ¢evresinde belirgin ve zararh
degisikliklerin dogmasina yol a¢masi durumunda, gerekli Onlemlerin alinmasi
kacinilmaz olacaktir (B.M.D.H.S. m 194(5)). Bu hiikmiin varligmmin nedeni, bir
kez yabanci canli tiirlerinin deniz ortamina karigmalarindan sonra bunlarin
yokolmasinin giic olusudur. Bunlar ekolojik dengeyi rahatsiz edebilirler ve
besin zincirinin kirilmasi, diizenin bozulmasi, degerli tiirlerin rahatsiz olmasi,
hastaliklarin tasinmasi gibi ciddi sorunlara yol agabilirler. Burada anilan “tiirler”,
flora ve faunayr igerirken,”’yabanc1” kavrami, deniz ekolojisinin  yerlisi
olmayani, “yeni” kavrami ise, genetik olarak degistirilmis ya da biyoloji

miihendisligi yoluyla iiretilmis canlilar1 ifade etmektedir[20].

BMDHS’ nin vyiiriirliige girmesiyle, Devletler dogal kaynaklarim1 kendi ¢evre

politikalar1 uyarinca igletme konusundaki egemen haklari , mutlak haklar olmaktan
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cikmigtir. Deniz c¢evresinin korunmasi ve muhafazasi bu hakkin karsisindadir.
Devletler, kendi yetki ve kontroliine tabi faaliyet ve olaylardan meydana gelen
Kirlenmenin egemen haklarini kullandig1 bolgelerin disina yayilmamasini saglayacak
gerekli tim oOnlemleri almakla yiikiimlidiirler. Deniz c¢evresinin kirlenmesini
Oonlemek, zarar ve tehlikelerin bir bolgeden digerine aktarilmamasmi saglamak
Devletlerin gorevidir. Bu ylikiimliiliiklere ilaveten, Devletler BMDHS ne gore kendi
teknolojilerinin  kullanilmasi1 nedeniyle deniz ¢evresinde ortaya ¢ikabilecek

kirlenmenin 6nlenmesi ve azaltilmasi i¢in tiim Onlemleri almakla yiikiimliidiirler

[22].

BMDHS’ne gore ; Devletler kendi bayragini tasiyan gemilerin, uluslararasi kurallar
ile standartlara uygun olmasini ve nerede olursa olsunlar bu kurallara uygun hareket
etmesini saglayacak onlemleri almakla yiikiimliidiirler. Kiy1 Devletlerinin, gemilerin
neden oldugu kirlenmeye iligkin bireysel diizenleme yapma yetkisi yalniz, i¢ sularda,
zararsiz gegis hakkini engellememek ve bogazlardan gegcis diizenine halel vermemek
kosulu ile karasularinda sakli tutulmustur. Devletin iilkesinin tam bir pargasi olan
igsular iizerinde Kiyr Devletinin tam ve kesin egemenlik yetkileri vardir. Igsular
kirleten kaynak {iilke i¢inde bulunuyorsa Devletler hertiirlii kirlenmeyi onleyici ve
azaltic1 onlemleri alma yetkisine sahiptirler. BMDHS ; Devletlerin, bu 6nlemler ile
kurallari, uluslararasi diizeyde kabul edilmis kuramlar ve onlemleri dikkate alarak
saptamalarin1  ongérmektedir. Kiy1 Devleti, kirlilikten dolayr hertiirlii zararin
giderilmesi amact ile zarar giderim konusunu diizenleme hakkina sahip
bulunmaktadir. BMDHS bu konuda Devletlerin yetkilerini kisitlayici nitelikte bir
hiikiim ihtiva etmemektedir. BMDHS, bir gemiden kaynaklanan ve igsularda
ugranilacak zararin bu geminin yalnizca kendi igsularinda, karasularinda ya da
Miinhasir Ekonomik Bélgesinde(MEB) bulunmasi durumu ile sinirlandirmamaktadir.
So6zlesme, Devletin igsulari ; baska bir Devletin i¢sulari, karasular1 ya da MEB’inda
bulundugu sirada bir geminin neden oldugu kirlenme sonucu kirlenmis bulunuyorsa
buna neden olan gemi kendi limanlarina geldiginde bu gemiye kars1 dava agma
hakkina sahip olacaktir. BMDHS, bir geminin bir Devletin ig¢sularinda bulundugu
siralarda zarar vermis olmasi halinde bu gemi baska bir devletin limanina gitmis ise
ilk Devlet ikinci Devletten arastirma yapmasini isteyebilecegini ve ikinci Devletin de

bu istemi yerine getirmesi gerektigini ongérmektedir [22].
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Bir Devletin karasular1 zararsiz gecis hakkinit kullanan gemilerce de
kirletilebilmektedir. BMDHS, zararsiz gecis ile ¢evre korunmasini diizenleme

yetkisinin K1y1 Devletinin yetkisinde oldugunu tanimaktadir (m.21/1f).

BMDHS, Kiy1 Devletinin kirlenme konusundaki yasa ve yonetmeliklerine dayanarak
zararsiz gecisi engelleyemeyecegini dngoérmektedir (m.211/4). Bu genel ilkeye bazi

istisnalar getirilmistir ;

- Niikleer gemiler ile tehlikeli yakit tasiyan gemilerin sézlesmelere gore koruyucu
onlemleri yerine getirmis olmalar1 gerekmektedir. Onlemleri almadiklari takdirde

zararsiz gecis hakkindan yararlanamayacaklardir.

- Bilerek agir bir bicimde cevreyi kirleten gemilerin karasularindan gecisi zararsiz

gecis olarak sayilmayacaktir[22].

Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Sé6zlesmesinde, 6zellikle denizlerin gemilerden
kirletilmesi ile ilgili olan maddeler de s6z konusudur. Bu maddeler asagida

agiklanmaktadir.

BMDHS madde 43 ; Bu maddede, bogazlari kullanan Devletler ve bogaz
devletlerinin gemilerin sebep oldugu kirlenmenin dnlenmesi , azaltilmasi ve kontrol

edilmesi i¢in isbirligi yapacaklar: belirtilmektedir.

BMDHS madde 211 ; “Gemilerden Kaynaklanan Kirlenme” basligi altindadir. Bu
madde yedi alt baslik altinda toplanmis olup gemilerden kaynaklanan kirlenmenin
engellenmesi icin Devletlerin yiikiimliiliikleri ve yapabilecekleri diizenlemeleri
icermektedir. Buna gore 6zetlenecek olursa Devletler, yetkili milletlerarasi teskilatlar
veya genel diplomatik konferanslar vasitasiyla, gemilerden kaynaklanan deniz
kirlenmesini Onlemek, azaltmak ve kontrol etmek i¢in uluslararasi standartlarin
gerekliliklerini yerine getireceklerdir. Bu dogrultuda, gerek kendi bayraklarinm
tastyan gemilerden gerekse kendi karasularindaki yabanci gemilerden kaynaklanan
kirlenmeyi engellemek i¢in gerekli diizenlemelere gideceklerdir. Yaptiklar

diizenlemeleri ve ¢alismalari teskilata bildireceklerdir.

BMDHS madde 217 ; bayrak devleti tarafindan yiiriitiilecek icra tedbirleri ile ilgili
hususlart agiklamaktadir. Devletler, gemilerden kaynaklanan deniz kirlenmesinin

Onlenmesi ile ilgili olarak kendi bayraklarmi tasiyan gemilerin dizayn, yapim,
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donanim ve personel ile ilgili gereklilikler de dahil olmak iizere almalar1 gereken
tim tedbirleri uluslararas1 standartlara dayanarak belirlemis olduklari devletlerin
kendi ulusal kanun ve standartlarina goére uygunluklarini denetlemelidirler. Kendi
bayraklarini tagiyan gemilerde uluslararasi kurallar1 ihlal edecek bir usulsiizliik varsa
ve bu durum bir bagka devlet tarafindan bildirilmis ise bayrak devleti bu usulsiizligii
arastiracak ve sonugcla ilgili bilgilerin tiim devletlere agik olacagi bildirilmistir.
Bayrak devletleri, ihlalleri engellemek amaci ile bayraklarimi tasiyan gemilere

verilecek cezalarini caydirici nitelikte belirlemelidirler.

BMDHS madde 218 ; liman devletlerinin icra yetkisini agiklamaktadir. Liman devleti
kendi istegi ile kendi karasulari, i¢sular1 ya da miinhasir ekonomik bolgesi disinda
bulunan bir geminin yapacagi kirletmeyi sorusturma hakkina sahiptir. Ancak baska
bir devletin sularinda gergeklestirilen Kirletmelerle ilgili olarak bir hakka sahip
degildir.

BMDHS madde 219 ; kirlenmeden kaginmak igin gemilerin denize elverisliligi ile
ilgili tedbirleri icermektedir. Buna gore, bir limanda veya acik kiy1 termalinde
bulunan bir geminin, gemilerin denize elverisliligi ile ilgili milletleraras: kurallar1 ve
standartlar1 ihlal ettigi ve bdylece deniz c¢evresine zarar verme tehdidinde
bulundugunu, talep iizerine ya da kendi insiyatifi lizerine arastirip tespit etmis olan
devletler, pratik oldugu olgiide geminin seyriisefere ¢ikmasini Onleyecek idari
tedbirleri alacaklarinmi bildirmektedir. Bu gemilerin ancak en yakin tamir tersanesine
gitmesine izin verilebilecegi ve ancak ihlal sebepleri kalktiktan sonra geminin yoluna

devam edebilecegi belirtilmektedir.

BMDHS madde 220 ;burada, kiy1 devletlerinin icra yetkisi ile ilgili hususlar
aciklanmaktadir. Kiy1 devletleri gemilerin kendi karasular1 i¢inde yapacaklar
ihlalleri engellemek tizere kendi i¢ hukuklarinda gidecekleri diizenlemelerle, geminin
tutuklanmasi da dahil, hukuki yaptirim yetkisine sahip olacaklar: bildirilmekte ve bu

konunun esaslar1 agiklanmaktadir [24].

BMDHS madde 194/5 ; korunmasi gereken unsurlar bakimindan da, ¢agdas
gelismelere paralel olarak, sozlesmede sadece insan ve cevresi ile yetinilmemis,
ekolojik sistem yaninda, yok olma tehdidi altindaki deniz tiirleri ve diger

organizmalar da s6zlesme kapsamina alinmistir.
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BMDHS madde 235 ; deniz cevresinin korunmasi ve muhafazasi yikimliligiini
yerine getirmeyen Devletlerin uluslararasi hukuka gore sorumlu tutulacaklarini

belirtmektedir[23].

BMDHS’nde, uluslararast bogazlardan gecis yapacak gemiler i¢in iki ayr1 gecis
rejimi tanimlanmistir. Bunlardan ilki transit gecis rejimi digeri ise zararsiz gegis
rejimidir. Asagida bu iki tip rejimi genel hatlartyla anlattiktan sonra Tiirk

Bogazlarinda ne tiir bir rejimin sézkonusu oldugundan bahsedecegiz .

4.3.1. Transit Gecis Rejimi

BMDHS’ne gore transit gecis hakki, yabanci devletlerin ticaret ve savas gemi ve
ucaklarinin bogazlardan siirekli ve ¢abuk transit gegmek amaciyla ulastirma ve ugus
serbestisini kullanmalaridir[25]. Transit gegis rejimi, iki acik deniz kesimi ya da iki
ayrt miinhasir ekonomik bolge kesimi birlestiren ve milletlerarast ulastirmada
kullanilan bogazlara uygulanmaktadir(BMDHS m.37). Bogaz devleti , bogazlarda
kirlenmenin 6nlenmesi, azaltilmast ve kontrolii i¢in diizenlemeler yapabilir. Gegis
giivenligini saglamak icin bogazda gecis yollar1 veya trafik ayrim yollar
diizenleyebilir veya hal ve durum gerektiriyorsa uygun bir bi¢cimde ilan etmek
kosuluyla bunlar1 degistirebilir. Transit geg¢is hakkini kullanan gemiler bu tiir
diizenlemelere uyma yiikiimii altindadir. BMDH So6zlesmesi’nde transit gecise iliskin
kurallar 37 — 44 maddelerinde yer almistir[26]. Bu maddelerin bagliklar1 igerik
hakkinda fikir vermektedir:

- Transit gecis hakki — m.38
- Gemilerin transit gegis esnasindaki gorevleri — m.39
- Bogaz devletlerinin transit gecisle ilgili kanunlar1 ve diizenlemeleri — m.42

Bu kurallar, ilk bakista diinyadaki biitiin bogazlarda uygulanacak kurallar gibi
gozikmekte ve bu bakimdan Tiirk Bogazlarn icinde gecerli olduklar
sanilabilmektedir. Oysa sozlesmenin 35/c hiikkmii boyle olmadigin1 gostermektedir.
Bu hiikme gore: “Bu kisimda yer alan hicbir hiikiim, gegisin kismen veya tamamen,

yiiriirlikte ve uzun bir ge¢gmise sahip olan milletlerarasi sdzlesmelerle diizenlendigi

bogazlardaki hukuki rejimi etkilemeyecektir”. Goriildiigii tizere, 1982 BMDHS nin
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transit rejimi Danimarka Bogazlari, Messina Bogazi gibi rejimi uluslararasi
sozlesmelerle belirlenmis Bogazlarda ve bu arada rejimi Montrd Sozlesmesiyle

belirlenmis olan Tiirk Bogazlarinda uygulanamaz.

4.3.2. Zararsiz (Ugraksiz) Gecis Rejimi

Zarars1z gegis hakki, belli bir devletin bayragini tagiyan geminin yabanci bir {ilkenin
karasularindan; ic¢denizine girmek, i¢denizinden ¢ikmak, bir bagka iilkenin
karasuyuna girmek ya da acik denize c¢ikmak gibi amaglarla ge¢mesini
anlatmaktadir(BMDHS m.45). Zararsiz gecis konusundaki anlayis farkliliklar
BMDHS ile genis 6lgiide ortadan kaldirilmistir. Uzun tartismalardan sonra kabul
edilen 19. maddesiyle BMDHS zararsiz gegisin kosullarin1 belirlemistir. Masum
sayilabilmesi i¢in gecis, kiyr devletinin barisina, diizenine ve gilivenligine zarar
vermeyecek sekilde yapilmalidir. Belirtilen maddenin ikinci fikrasinda ise, gecisi

zararsiz olmaktan ¢ikarip zararli kilacagi belirtilen durumlar siralanmistir [26].

Bunlar sirasiyla; kiy1 devletinin iilke biitiinliigline veya siyasi bagimsizligina karsi ya
da BM Sartiyla ongoriilen ilkelere aykirt olan bagka bir bigimde kuvvet kullanmak
veya tehdidinde bulunmak, hangi tiirden olursa olsun silah kullanmak veya silahli
uygulamalar yapmak, kiy1 devletinin savunmasini ya da giivenligini zedeleyecek
bicimde bilgi toplamak veya toplama amacia yonelik herhangi bir faaliyette
bulunmak, kiy1 devletinin savunmasini veya giivenligini etkilemek amacina yonelik
herhangi bir propoganda faaliyetinde bulunmak, herhangi bir hava gemisinin veya
askeri aracin ugurulmasi ya da konmasi, ciddi bir kirlenmeye yolagan, bu anlagsmaya
aykir1 herhangi kasdi bir davranista bulunulmasi, her tiirlii balik¢ilik faaliyetinde
bulunmak, arastirma ve gozleme faaliyetinde bulunmak, kiy1 devletinin herhengi bir
komiinikasyon sistemine veya tesislerine miidahale amacina yonelik herhangi bir
davranigta bulunmak[26]. Bu haller disinda kiyr devleti geminin geg¢isini
engelleyemez. Ornegin, geminin Trafik Ayrim Semalarma uymamasi, sigortasi
olmamasi, geminin geg¢isinin engellenmesi halleri degildir. Bu durumlar sadece kiy1
devletinin IMO’ya ya da bayrak iilkesine sikayette bulunma hakkini dogurur. Bundan
da anlagacagi iizere zararsiz gegis rejimi de kiy1 devletini yeterince koruyan bir rejim
degildir[25]. Aslinda, bir devletin karasularindan zararsiz gegis yapan gemi, Trafik

Ayrim Diizeni seritlerinden tagsmaksizin seyretmeye mecburdur. Ciinkii, kiyi
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devletinin ongoérdigii TAD, o devletin diizenini ilgilendirir, bu bakimdan ona

uymaksizin seyretmek gecisi zararsiz olmaktan ¢ikaracaktir.

Gegigin zararli olup olmadigina kimin karar verece§i sorusu ise bu konunun
yanitlamasi en zor sorusudur. Kiy1 Devleti ile Bayrak Devleti, sozkonusu geminin
zararsiz gegis yapip yapmadigi konusunda goriis ayriligr i¢inde bulunurlarsa sorun

diplomatik girisimlerle ¢dziimlenecektir. Bu da olmazsa davalasacaklardir.

Iki rejim icin kisa bir tanim yapmak gerekirse: Zararsiz gecis, gecen gemiye birtakim
haklar tanimakta, bazi ylikiimliiliikler yiiklemektedir. Bununla birlikte, kiy1 devletine
de bazi yiikiimliilikler yiiklemekte ve bazi haklar tanimaktadir. Transit gecis
durumunda gegen geminin haklari ise, masum gecise oranla genigslemekte ve
yiikiimliiliikleri daralmaktadir. Bunun anlami, kiy1 devletinin transit gecen gemiye

kars1 hak ve yetkilerinin masum gecise oranla daha dar olmasidir[26].

4.3.3. Tiirk Bogazlar1 Rejimi

Tirk Bogazlart rejimi, temeli Montrd Sozlesmesi olan bir rejimdir. Montrd
Sozlesmesindeki  bosluklar ise bu rejimlerden herhangi biri tarafindan
doldurulmalidir. Montrd Sozlesmesinde transit sézctigii “ugraksiz” anlaminda
kullamilmistir. Ozellikle Sozlesme’nin 15.,16. vb. maddelerinde transit sdzciigii ,
ugraksiz gecen gemiyi anlatmak iizere kullanilmigtir. Tirkiye BMDHS ne imzaci
olmadigi i¢in ancak bu rejimlerden teamiil hukukuna girdigi Olciide

yararlanabilecektir[26].

Tirk Bogazlarinda,’transit gecis rejimi gegerli degilse, zararsiz gec¢is rejimi
gecerlidir’goriisii cok isabetli bir gorlis olmayacaktir. Tiirk Bogazlarindan gemilerin
ge¢mesine iligkin hukuksal diizen sui generis(kendine 6zgii) bir rejimdir. Tiirk
Bogazlarinin konumu, Marmara Denizinin yapisi itibariyle sui generis bir durum
yaratmakta ve diinyadaki hi¢bir milletleraras1 bogaza benzememektedir. Kiyilarinin
tamami Tiirk topraklar ile cevrili ve tarihi olarak igsular rejimine tabi Marmara
Denizinden gecisle gecit veren, esasen tamamen milli bogaz 6zelligine sahip iki
Bogaz Montr6 Konvansiyonu  dogrultusunda  milletleraras1  ulastirmada
kullanilmaktadir. Ancak bir benzetme yapmak gerekirse, buradan gecis “Bogaz

Devleti lehine sikilagtirilmis zararsiz gecis rejimidir”[27].
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5. ULUSLARARASI SOZLESMELERIN VE ULUSAL MEVZUATIN CEVRE
BOYUTU

5.1. Tiirk Bogazlarinda Kirlenme ile flgili Uluslararas: Sézlesmeler

Denizde seyreden araglar, 6zellikle bir kiy1 devletinin kontrolii disindaki denizlerde
varsayimsal bir bagimsizlig1 sembolize ederler. Gemilerin, bu kolay hareketliliginin
bir sonucu olarak, onlarin baz1 gereksinimlerinin denetim altina alinmasi
gerektiginde, ilgili standart ve yontemlerin gemi nerede olursa olsun uygulanabilmesi
bu kurallarin evrensel diizeyde olusturulmasini zorunlu kilmaktadir. Bu nedenle,
farkli zamanlarda gemilerden kaynaklanan deniz kirliligini denetim altina almak

amaciyla evrensel andlagsmalar kabul edilmistir.

5.1.1. MARPOL -1973/78 [30]

Gemi kokenli kirlenme, Uluslararasi Denizcilik Orgiitii(IMO) cercevesinde kabul
edilen 1973 tarihli MARPOL (Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin
Onlenmesine Ait Uluslararasi Sozlesme) Sozlesmesi’yle bir kontrol rejimine
kavugmustur. Tirkiye, 24 Haziran 1990 giin ve 20558 sayili Resmi Gazete’de
yayimlanan 90/442 sayili Bakanlar Kurulu Karariyla S6zlesme ve Protokol’e taraf

olmustur.

MARPOL Soézlesmesi, 1962,1969 ve 1971°de ii¢ kez degisiklige ugramis olan 1954
tarihli Denizin Petrolle Kirlenmesinin Onlenmesine iliskin Londra Sézlesmesi
(OILPOL)’nin yerini almast amaciyla hazirlanmigtir. 1973 S6zlesmesi, Akdeniz ya
da Karadeniz gibi yar1 kapali denizler kadar genis alanlarin tiimiinde homojen olarak

uygulanan 06zel bir kirlenmeye karsi koruma rejimine yer veren uluslararasi
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diizenlemelerin ilk Ornegidir. 1954 So6zlesmesi’nde ise, bazi sorunlu bolgelerde,
kiyidan belirli bir uzakliga dek uzanan yasak alanlar ilan edilmekteydi. Bu 6nceki
diizenleme kirleticilerin denize bosaltilabildigi serbest alanlar yaratmisti. Ornek
vermek gerekirse, yaratilan bu “delikler”den biri Akdeniz’in ortasinda bulunuyordu.
Onemli bir petrol tasima yolu iizerinde bulunan bu deniz, araglarm bosalttig:
maddelerin zararli etkilerine maruz kaliyordu. Ciinkii tankerler, Akdeniz’de
yaptiklar1 yolculuk sirasinda gemide ortaya c¢ikan petrolle bulasik atiklarmi bu

“delikler”den yararlanarak denize bosaltabiliyorlardi.

MARPOL 73/78 Sozlesmesi, boyutu ve kapsami bakimindan ayni konuda daha
onceki diizenleme girisimlerinden ayrilir. S6zlesme, yalnizca petroliin neden oldugu
kirlenmeyi degil, kimyasallar, inorganik atiklar, petro-kimyasallar gibi “Gteki
tehlikeli maddeler” ile lagim ve c¢ope iliskin Onlemleri de igerecek bigimde
genisletilmistir. Deniz tasimaciliginda yiik olarak taginan veya gemide iiretilen ve
denizlerin kirletilmesine neden olan maddeler esas alinarak, MARPOL-1973/78’in

bu konu ile ilgili bes eki hazirlanmistir [31]:
EK I. Petrol

EK II. Zehirli Sivilar

EK ITI. Ambalajli Zararli Maddeler

EK IV. Pis Sular

EK V. Copler

Sozlesme’nin 6. EK’i ise gemilerden kaynaklanan hava kirliliginin 6nlenmesine

iliskin esaslar1 igermektedir. Tiirkiye bu EK’e taraf olmamustir.

Farkli kirletici tiplerine iliskin spesifik dnlemler “ Segimlik(Ihtiyarr) Ekler” olarak
ayrintilandirilmistir. EK III, EK IV ve EKV secimlik olan eklerdir. Bir bagka
deyisle, Sozlesmeyi imzalarken, onaylarken, kabul eder, uygun bulur ya da
katilirken, bir devlet bu Eklerden herhangi birini,ya da tamamini kabul etmedigini
beyan edebilir(m.14). Bu durumda, o devlete bu Ekler bakimindan taraf olmayan
devlet muamelesi yapilacaktir. Bu bagli olmaktan kacinma olanagi, S6zlesme’nin

ana konusunu olusturan EK I ve EK II bakimindan kabul edilmemistir.
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MARPOL —-1973/78 ‘in iki ana amaci1 vardir:

(1) Denizlerin petrol, zehirli sivilar,ambalajli zararli maddeler,pis sular ve ¢opler

ile kasith kirletilmesinin 6nlenmesi,

(i)  Gemilerin neden oldugu kaza sonucu dogabilecek deniz kirlenmesinin en aza

indirilmesi.

Bu iki ana ama¢ dogrultusunda, S6zlesmeye taraf olan iilkelerin gemi yapimindan
gemi sevk ve idaresine kadar her safhada, denizlerin gemilerden kirletilmesinin
Onlenmesi i¢in her tiirlii teknik ve isletme onlemlerini almalari, liman ve kiy1 tesisleri
ile ekiplerini hazirlamalari, uluslararasi kabul gorecek diizeyde teskilat ve mevzuat

eksikliklerini tamamlamalar1 gerekmektedir [29].

5.1.1.1. Kapsam
Kisiler bakimindan uygulama alani:

Evrensel bir s6zlesme olarak, MARPOL tiim devletlerin imza, onay, kabul, uygun
bulma ve katilmasina agiktir(m.13). S6zlesme’nin etkili olmasin1 saglamak amaciyla
yirlirliige girisi i¢in nitelikli bir ¢ogunluk aranmistir. So6zlesme’nin yliriirliige
girmesi i¢in, filolarinin tamamu, tiim diinya ticaret gemilerinin gros tonajinin yiizde

ellisinden az olmayan en az onbeg devlet tarafindan onaylanmis olmasi gerekir.
Zaman bakimindan uygulama alani:

Aranan kosullarin tamamlanmasi tizerine, S6zlesme 2 Ekim 1983 tarihinde yiirtiirlige
girmistir(m.15(1)). Herhangi bir Taraf Devletgce tek tarafli olarak Sozlesme ya da
Eklerinden herhangi birinin feshinin ihbar edilebilmesi i¢cin en az bes yil siireyle

yiirtirliikte kalacaktir ( m.18(1)).
Cografi uygulama alani:

MARPOL Sozlesmesi evrensel niteliktedir. Bu nedenle getirdigi yasaklar tim
denizlerde uygulanir. Ancak, belirli iki bolgede, ufak tefek istisnalar disindaki tiim
bosaltimlar yasaklanmistir. Bunlardan ilki: “en yakin kiyidan” belirli bir uzakliktir

(Sozlesme Ek I Kural 1(9)’da tanimlanmustir). Ikincisi ise: “dzel alanlar”dur.
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“Ozel alan”, osinografik ve ekolojik kosullariyla ilgili tanimlanmis teknik
nedenlerden ve 6zellikle de tagidigi trafik yiikiinden 6tiirii, deniz kirlenmesini 6nleme
i¢cin 6zel zorlayici metodlarin benimsenmesini gerektiren bir deniz alanidir. Bu 6zel
alanlardan biri Akdeniz, bir baskas1 da Karadeniz’dir. Bu Soézlesme uyarinca
Akdeniz Bolgesi,”Akdeniz alani1 i¢inde bulunan korfezler ve denizler dahil
Akdeniz’in tiimii olup, “Karadeniz ile arasindaki sinir 41° Kuzey enleminden gegen,
batidaysa smir Cebelitarik Bogazi’nin batisindaki 5° 36" Bat1” boylamindan gegen
alan olarak tamimlanmistir. Karadeniz ise; Karadeniz’in timi demektir ve “41°
Kuzey enlemi Akdeniz ile Karadeniz arasindaki sinir1 olusturur. Karadeniz ile
Akdeniz havzasini birbirine baglayan Marmara Denizi, biitiinliyle Tiirk i¢sularinin
bir pargasi oldugu halde, Akdeniz’in devami olarak kabul edilmistir ve 6zel alanlar

kapsamina sokulmustur.

Bu Sozlesme baglaminda Istanbul Bogazi Karadeniz’in, Canakkale Bogazi ile
Marmara Denizi ise Akdeniz’in birer pargasi sayilarak, bu sularda 6zel koruma
rejiminin uygulanacag kabul edilmektedir. Ote yandan, Bogazlar Bélgesi, Tiirkiye
Cumbhuriyeti’nin hazirlik ¢alismalara katildig:1 ve halen tarafi oldugu 1976 yilinda
Barselona’da imzalanan “Akdeniz’in Kirlenmeye Kars1 Korunmasina Ait Sozlesme”
ile 1992 yilinda Biikres’te imzalanan “Karadeniz’in Kirlenmeye Kars1 Korunmasi
So6zlesmesi’nin cografi kapsami disinda birakilmistir[32]. MARPOL So6zlesmesi’nde
belirlenmis tiim 6zel alanlar S6zlesme’de Ek I Kural 10(1)’de belirtilmistir.

Maddi igerigi:

S6zlesme’nin ana amaci, petrol ve Oteki zararli maddelerin denize bosaltilmasini
tamamen Onlemenin yanisira, aynt maddelerin kazaen bosaltilmasini azaltmaktir.
Bosaltim (disposal) tanimindan, kazara denize bosaltilan maddelerin de Sozlesme
kapsamina alinmasinin hedeflenmis oldugu goriilmektedir. Kabul edilmis olan

“bosaltim” tanimi1 soyledir:

(@) “Bosaltim”, zararli maddeler ve bu tiir maddeler ig¢eren sizintilar bakimindan, bir
gemiden ne bi¢cimde olursa olsun kaynaklanan ve herhangi bir kagak (escape),
bosaltim(disposal), akinti(spilling), sizinti(leaking), pompalama(pumping),
saliverme (emitting) ya da bosaltma ( emptying) da dahil olmak {izere, meydana

gelen her tiirlii yayilmadir.
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(b) “Bosaltim” sunlar1 kapsamaz (m.2 (3)b):

(1) 13 Kasim 1972 tarihinde Londra’da yapilan Cop ve Diger Maddelerin
Denize Batirilmasindan Kaynaklanan Deniz Kirlenmesini Onleme

S6zlesmesi’nin kasdettigi anlamda denize atilan maddeleri,

(i)  Deniz dibindeki maden kaynaklarmin arastirilmasindan, bunlardan
yararlanilmasindan ve dogrudan dogruya bunlarla ilgili olarak kiy1

aciginda yapilan islemler sirasinda denize saliverilen maddeleri,

(ili)  Deniz kirlenmesiyle savagim ya da kontrol altina almak amagli bilimsel

ve yasal arastirmada denize birakilan zararli maddeleri ,

5.1.1.2. EK | — Petrol ile Deniz Kirlenmesini Onleyici Kurallar

Sozlesme’de kullanildigr bigimde,”petrol”;ham petrol, akaryakit, camur(slag), petrol
artiklar1 ve rafine irlinler(petrokimyasallar disinda) ile Ek I Eklenti I’de sayilan

maddeler anlamina gelir (Ek I,Kural 1(1)).

“Petrollii karisim”; bilesiminde herhangi petrol bulunan bir karisimdir (Ek I,Kural

1(2)). Ek1 EKlenti I, liste halinde tez sonunda mevcut olan EK-A’da verilmistir.

Ek I, tim gemiler i¢in 2.10.1983 tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiirkiye de bu Ek’e

imza koymustur.
Kural 9 Petroliin Bosaltiminin Kontrolii

Bu ek’in uygulandig: tiim gemilere,asagida belirtilen biitiin sartlar1 yerine getirmeleri

durumunda petrol vaya petrollii bir karigimin bosaltilmasina izin verilir;

(1) Tanker 6zel alanda olmadig1 zaman,

(i)  Tanker en yakin karadan 50 deniz milinden daha uzak oldugu zaman,
(iti)  Tanker yoluna devam ederken,

(iv)  Petrol bosaltma miktar1 her deniz mili i¢in 60 litreyi gegmedigi zaman,
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(v) Denize yapilan toplam petrol bosaltimi miktari,mevcut tankerler igin, bir
kism1 kalintidan olusan belirli bir yiikiin toplam miktarinin 1/15000’ini,yeni

tankerler i¢in 1/ 3000’ini gegmeyecektir.

(vi)  Tankerde petrol bosaltim izleme ve kontrol sistemi ve bir bulasik(slop) tank

diizeni galisir durumda olacaktir.

Yukarida belirtilen balast sular1 bosaltim kosullar1 gibi sintine sular1 bosaltimi i¢inde
baz1 kosullar vardir. Petrol tankeri olmayan 400 ve daha fazla gros tonluk bir
gemiden ve tasidig1 petrol yiik kalintisi ile karismamis olmak sartiyla, yiik pompa
dairesi sintinesi disinda, bir tankerin makine dairesi sintinesinden bosaltima su

kosullar saglanarak izin verilir.

(1) Gemi 6zel alanda olmayacak,

(i)  Gemi en yakin karadan 12 deniz milinden daha agikta olacak,

(i) Gemi yoluna devam eder halde olacak,

(iv)  Petrol bosaltma miktari bir milyonda 100 oranindan daha az olacak,

(v) Geminin petrol bosaltma izleme ve kontrol sistemlerinin petrollii su ayirmast
yapan cihazlarin petrol filtresinin veya gerekli olan diger tesislerin ¢aligtig1

zamanlarda denize bosaltim yapilabilecektir.

400 gros tondan daha az tonajda petrol tankeri olmayan ve 0zel bir alan disinda
bulunan bir geminin petrol kalintilarinin gemi i¢inde depolanmasini,bunlar alici
tesislere veya yukarida belirtilen 400 gros tondan fazla ve petrol tankeri olmayan
gemilerin saglayacag1 pratik ve makul olan,tesislerle donatilmis olmasini Idare*

teminat altina almalidir.

*Idare deyimi; geminin yetkisi altinda faaliyette bulundugu Devletin Hiikiimeti

anlamina gelmektedir.

Denize yapilan hicbir bosaltma deniz cevresine tehlike teskil edecek miktar veya
yogunlukta kimyasal veya diger maddeleri veya bu Kural’da belirtilen bosaltma

maksadi ile eklenen kimyasal veya diger maddeleri ihtiva etmemelidir (Ek I,Kural

9(5)).
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Kural 10 Ozel Alanlar I¢in Genel Kurallar

Daha 6ncede belirtildigi gibi, “Ozel alan”, osinografik ve ekolojik kosullariyla ilgili
tanimlanmis teknik nedenlerden ve 6zellikle de tasidigi trafik yiikiinden Otiirii, deniz
kirlenmesini Onleme i¢in 6zel zorlayict metodlarin benimsenmesini gerektiren bir
deniz alanidir. Bu 6zel alanlar; Akdeniz alani, Baltik Denizi alani, Karadeniz alani,
Kizildeniz ve Korfezler alanidir. Bu tanimlanan alanlarin smirlar1 Sozlesme Ek

I,Kural 10(1)’de ayrintil1 olarak verilmistir.
Ozel alanlar i¢inde petrol desarj1 i¢in belirtilen kisitlamalar sdyledir:

1) Bir 6zel alan i¢inde bulunan bir petrol tankeri ve 400 gros tondan daha biiylik olan
petrol tankeri olmayan herhangi diger bir geminin denize petrol veya petrol karisimi
bosaltmasi yasaklanmistir.(Ek ILKural 10(2)a). Bununla birlikte, makine dairesinden
gelen ve temizlenen sintine suyu i¢in asagida belirtilen sartlar saglandiginda

bosaltima izin verilir.(Ek I,Kural 10(3)b)

a) Sintine suyu, pompa dairesi sintinelerinden gelmediginde,
b) Sintine suyu yiik kalintilar1 ile karigmadiginda,

c) Gemi rotasi lizerinde ilerlemekte oldugunda,

d) Sulandirilmamis sivi atigin petrol miktar1 milyonda 15 (15 ppm) oranini

gecmediginde,
e) Gemide petrol siizme cihazi(filtre) ¢alisir durumda mevcut oldugunda,

f) Filtre sisteminde sivi atiktaki petrol miktar1 milyonda 15 oranini astigi zaman

bosaltimi otomatik olarak durduracak bir durdurma tertibatina sahip oldugunda.

*Petrol stizme cihazi(filtre) 6zellikleri , S6zlesmenin Ek I,Kurall6(7) maddesinde

aciklanmustir.

i1) Bir 6zel alan iginde bulunan 400 gros tondan daha kiiciik petrol tankeri olmayan
bir gemiden sivi atigmin igindeki petrol miktari, sulandirilmadan milyonda 15
oranini agsmadig1 durumda veya asagidaki sartlarin saglanmasi durumunda bosaltim

yapilabilir.(Ek 1,Kural 10(2)b)
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a) Gemi hareket halinde olmall,
b) Petrol bosaltma oran1 milyonda 100’{i asmamali,

€) Bosaltma, karadan miimkiin oldugu kadar agikta ancak higbir zaman 12 milden

yakin olmayacak sekilde yapilabilir.

iil) “Ayrilmig Balast” olarak adlandirilan; petrol yiikiinden ve petrol yakat
sisteminden tamamen ayrilmis ve devamli olarak balast tasimaya, zehirli
maddelerden ve petrolden gayri yiiklere tahsis edilmis olan bir tanka konulan balast

sular1 6zel alanlar i¢inde desarj edilebilir.(Ek I,Kural 10(3)a)

MARPOL 73/78 Sozlesmesi’nin ilgili maddeleri uyarinca, denize bosaltim
yapilmayacak olan petrol kalintilari ya gemide tutulacak veya alici tesislere
bosaltilacaktir (Ek I,Kural10(4)b). Alict tesislerle ilgili olarak S6zlesme Ek I ,Kural
10(7)’ye gore; Simurlar1 belirli bir 6zel alana kadar uzanan her sézlesme tarafin
hiikkiimeti, bu 06zel alan icinde kalan petrol yiikleme terminallerinde ve tamir
limanlarinda petrol tankerlerinden kirli safralar1 ve tank yikama sularimi alacak ve
bunlart isleme tabi tutacak uygun alma tesislerinin bulunmasimi saglamakla
yikiimliidiir. Ayrica, 6zel alan igindeki biitiin limanlarda biitiin gemilerin diger
kalintilar1 ve diger petrollii karisimlar icin yeterli alma tesisleri bulundurulmalidir.
Bu tesisler gemilerin gereksiz gecikmelerine neden olmayacak sekilde ihtiyaglar

karsilayabilecek kapasitede olmalidir.
Kural 11 Istisnalar

S6zlesme’nin bahsedilen 9 ve 10. Kurallar1 asagida belirtilen istisna durumlar i¢in

uygulanmayacaktir:

a) Geminin giivenligini saglamak ve denizde can kurtarma amaciyla petrol ve

petrollu karigimlarin denize bagaltima,

b) Geminin yahut teghizatinin hasar1 nedeniyle petrol ve petrollu karisimin denize
bosaltilmasi,(zararin meydana gelmesinden ya da farkina varilmasindan sonra
bosaltim1 engellemek ya da en aza indirgemek i¢in alinacak tiim 6nlemler alinmis

olmali,ayrica armator ve gemi kaptaninin dikkatsizliklerinin hari¢ olmasi sartiyla)
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c) Kirlenme zararlarinin en alt diizeye indirilmesini saglamak ve kirlenme ile
savasmak icin, sozkonusu bolgede yargi yetkisi bulunan Hiikiimetin de onayi
almarak, Idarenin onayladigi birlesiminde petrol bulunan maddelerin denize

bosaltilmas1 durumunda.
Kural 12 Alma Tesisleri

Bu Ek’in 10. Kuralinda da belirtildigi {izere, her tarafin Hiikiimeti, 6zel alan olsun ya
da olmasin, petrol ylikleme terminallerinde, onarim limanlarinda ve gemilerin
petrollii kalintilarin1  bosaltmaya zorunlu olduklar1 diger limanlarda yeterli

kapasitelerde 6zellikle asagida belirtilen yerlerde alma tesisleri bulundurmalidirlar.

a) Limana varistan hemen oOnce 72 saatten veya 1200 deniz milinden az bir
safrali(balastli) sefer yapmis olan petrol tankerlerinin ham petrol yiikleyecekleri

biitiin limanlar ve terminaller,

b) Giinde, ortalama 1000 tondan fazla olarak dokme ham petrol digindaki petrollerin

yiiklendigi biitlin liman ve terminaller,
c) Gemi tamir tersaneleri ve tank yikama tesisleri bulunan biitiin limanlar,

d) Tortu ¢amuru tanki veya tanklari bulunan gemilerle is goren biitin liman ve

terminaller,

e) Petrol kalintilari, petrollii sintine suyu ve diger kalintilarin bosaltimmnin yasak

oldugu biitiin liman ve terminaller.

Kural 13’de belirtildigi iizere; 20000 DWT ve daha biiyiik olan yeni petrol, ham
petrol tankerlerine, 30000DWT ve daha biiyiik olan yeni petrol {iriinii tankerlerine,
ayrilmig balast tanklar1 konmalidir ve bu tanklar bu Kural’da belirtildigi sekilde

donatilmalidir.
Kural 15 Gemide Petroliin Tutulmasi

150 ve daha fazla gros tonluk petrol tankerleri,yiik tanklarinin temizlenmesi,bu
tanklardan ¢ikacak kirli balast kalintilar1 ve tank yikama sularinin Idarece onaylanan
bir *slop tankina aktarilmasi i¢in uygun diizeyler saglamalidir; petrollii atiklarin slop

tankina aktarilmasimi yapmak icin tertibat bulundurmalidir; slop tanki kapasitesi,
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tank yikanmasindan ¢ikacak tortularin ,petrol kalintilarinin ve kirli balast tortularinin
hepsini alabilecek kadar olmalidir; slop tanklarinda petrol-su arayiiziiniin ¢cabuk ve
dogru saptanmasi i¢in idarece onaylanmis petrol-su arayiizii bulucu(dedektor)

saglanmalidir.

*Slop tank1; Ozel olarak tank artiklari, bosaltmalarmni,tank yikama sularini ve diger

petrollii karigimlart toplamaya ayrilan tanktir.

Bununla birlikte, gemilerde petrol bosaltimin1 izleme ve kontrol sistemi
bulunmalidir. Bu sistem iginde, petroliin her deniz miline isabet eden miktarinin ve
toplam miktarinin veya sivi karigimindaki petroliin ve bosaltma hizinin devaml
kaydini tutan bir kayit aleti de bulunmalidir. Bu kayitlar tarih ve saati de gosterecek
ve en az 3 yil siire ile saklanmalidir. Petrol bosaltimi izleme ve kontrol sistemi,
denize atik sivi bosaltimi bagladigi zaman islemeye baslamali ve denize dokiilen
petrol miktar1 denize bosaltilmasina izin verilen anlik bosaltim hizin1 astig1 zaman

petrollii karisimin bosaltimini otomatik olarak durdurmalidir (Ek I ,Kural 15(3)a).

Petrol bosaltim hizi; herhangi bir anda litre olarak petrol bosaltiminin o andaki deniz

mili olarak gemi hizina boliinmesi ile bulunan orandir.
Kural 16 Petrollii Su Ayirma Cihazi

400 ve daha yukar1 gros tonda olan her gemi petrollii su ayirma cihaz1 veya filtre
cihazi ile techiz edilmelidir. 10.000 ve daha yukar1 gros tonajda olan her gemi ise;
*petrollii su ayirma cihazi ve petrol bosaltma izleme ve kontrol sistemi ya da

**petrol siizme cihazi techiz etmelidir.

*Petrollii su ayirma cihazi; Idarece onaylanan bir dizaynda olan, petrollii karisimda
bulunan petrol miktarinin bir milyon kisimda 100 kisimdan daha az olmasini

saglayacak cihazdir.(Ek I,Kural 16(6))

**Petrol siizme(filtre) cihazi; Idarece onaylanan bir dizayna sahip olan sistem veya
sistemlerden gectikten sonra denize bosaltimi yapilan herhangi petrollii karisimdaki
petrol miktarinin milyonda 15 kismin1 gegmemesini saglayacak cihazdir. Bu diizey
tutulamadiginda bunu bildirecek bir alarm diizenine sahip olmahdir.(Ek I

,Kural16(7))
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Kural 17’ye gore; 400 veya daha biiyiik gros tonajli gemilerde, makine tipi ve seferin
uzunligu gbézoniinde bulundurularak, akaryakit ve yaglama yagimin temizlenmesi ve
makine hacimlerindeki yag sizmasi sonucu ortaya ¢ikan ve baska bir isleme tebi
tutulamayan petrol kalintisini(tortu ¢amuru) almak {izere tank veya tanklar

bulundurulmalidir.

Kural 20’ ye gore; 150 ve daha biiyiik gros tonajda olan her petrol tankerinde ve 400
ve daha biiyiik gros tonajda olup da petrol tankeri olmayan her gemide bir petrol
kayit defteri Kisiml (Makine Dairesi Calistirmalar1 I¢in) tutulmalidir. 150 ve daha
biiyiik tonajda her petrol tankerinde bir petrol kayit defteri Kisim II (Yiik Balast
Calistirmalart I¢in) tutulmalidir. Petrol Kayit Defterleri, Ek 1 Eklenti III’de

belirlendigi formda olmalidir.

Belge Diizenlenmesi :

Diger sozlesme Taraflarinin yasama yetkisinde bulunan limanlari veya sahilden agik
terminallere sefer yapan 150 veya daha yukar1 gros tonluk bir petrol tankerine ve 400
ve daha yukar1 gros tonluk herhangi bir diger gemiye sorvey yapildiktan sonra
petrolden kirlenmenin 6nlenmesi i¢in Uluslararast Belge(1973) diizenlenir. Bu Belge
Idare tarafindan ya da Idarenin yetkili kildig1 sahislar veya kuruluslarca verilecektir

(Ek 1 ,Kural5).

Belge Ek I Eklenti II’de verilen modele uygun olarak veren memleketin resmi
dilinde tanzim edilecektir. Bu dilin Ingilizce veya Fransizca dillerinden biri olmayisi
halinde, metin bu dillerden birine terciimeyi de igerecektir (Ek I ,Kural7). Petrolden
Kirlenmenin Onlenmesi I¢in Uluslararasi1 Belge(1973), Idare tarafindan tayin edilen
ve verilig tarihinden itibaren 5 yili agmayan bir siire i¢in verilmektedir. Bir gemiye
tahsis edilen belge, geminin bayrak degistirmesi halinde gecerliligini kaybedecektir
(Ek 1 ,Kural8).

5.1.1.3. EK Il — Dokme Zehirli Sitvi Maddelerle Deniz Kirlenmesinin Kontroli

Icin Kurallar

“Zehirli Sivi Maddeler”; Sozlesme’nin Ek II, Eklenti II’sinde listelenen ya da
zehirlilik derecelerine gore tanimlanmis olan A, B, C ve D kategorilerinden birine

girdigi gecici olarak kabul edilen herhangi bir madde olarak tanimlanir. “Sivi
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Madde” deyimiyle ise; 37.8° C sicakliktaki buhar basinci 2.8 kg/cmz’den yiiksek
olmayan maddeler belirtilmektedir (EKII,Kural 1).

Ek II, petrol ve kimyasal tankerler ile yeni ve mevcut gemiler i¢in 6.04.1987

tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiirkiye de bu Ek’e imza koymustur.
Kural 3 Zehirli Sivi Maddelerin Stniflandirilmalar

Zehirli stvi maddeler S6zlesme Ek II Kural 3’e gore dort kategoriye ayrilmistir. Bu

kategorilere giren maddelerin 6zellikleri agagida belirtilmektedir.

Kategori A - Tank temizlenmesi ya da balast basilmasi islemlerinde denize bosaltma
yapildiginda deniz kaynaklarina veya insan sagligina biiyiik tehlike olusturmasi ya
da denizin sagladig1 kolayliklara ya da diger yasal kullanimlarina ciddi bi¢imde zarar
vermesi nedeniyle kirlenmeyi 6nlemek i¢in sert 6nlemlerin uygulanmasini hakli kilan

zehirli s1vi maddelerdir.

Bu kategoriye giren maddeler, biyolojik olarak biriktirilebilen ve suda yasayan

canlilar ya da insan saglig1 i¢in tehlike olusturabilen maddelerdir.

Kategori B - Tank temizlenmesi ya da balast basilmasi islemlerinde denize
bosaltma yapildiginda deniz kaynaklarina veya insan sagligina tehlike olusturmasi
ya da denizin sagladig1 kolayliklara ya da diger yasal kullanimlarina zarar vermesi
nedeniyle kirlenmeyi 6nlemek i¢in 6zel dnlemlerin uygulanmasini hakli kilan zehirli

s1vi maddelerdir.

Bu kategoriye giren maddeler, bir hafta ya da daha az siireli kisa bir tutulma ile
biyolojik olarak biriktirilebilen, ya da denizden ¢ikan yiyeceklerin kokusmasina

neden olabilen ve suda yasayan canlilar i¢in orta Sl¢iide zehirli olan maddelerdir.

Kategori C - Tank temizlenmesi ya da balast basilmasi islemlerinde denize bosaltma
yapildiginda deniz kaynaklarina veya insan sagligia kiigiik bir tehlike olusturmasi
ya da denizin sagladig1 kolayliklara ya da diger yasal kullanimlarina kiigiik bir zarar
vermesi nedeniyle kirlenmeyi 6nlemek i¢in 6zel ¢alisma kosullarini gerektiren zehirli

s1vi maddelerdir.

Bu kategoriye giren maddeler, suda yasayan canlilar i¢in az zehirli olan maddelerdir.
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Kategori D - Tank temizlenmesi ya da balast basilmasi islemlerinde denize bosaltma
yapildiginda deniz kaynaklarmma veya insan sagligina farkedilebilir bir tehlike
olusturmasi1 ya da denizin sagladig1 kolayliklara ya da diger yasal kullanimlarina en
kiiciik derecede de olsa =zarar verebilecegi i¢in ¢alisma durumlarinda biraz dikkat

gerektiren zehirli sivi maddelerdir.

Bu kategoriye giren maddeler, suda yasayan canlilar i¢in pratikte zehirli olmayan

maddelerdir.

Zehirli sivi maddelerin smiflandirilmasinda kullanilmak tizere belirlenen esaslar

Soézlesme’de Ek II Eklenti I’de belirtilmistir.
Kural 5 Zehirli Stvi Maddelerin Bosaltimi

Kural’da belirtilen tim bosalttim kosullar1 Ozel Alanlar disinda A,B,C ve biitiin
alanlarda D kategorisine giren maddeler ya da bu maddeleri iceren atik sular i¢in
gecerlidir. Bu Ek’te 0zel alan kapsamina Baltik Denizi ve Karadeniz Alani
girmektedir. Buradaki bosaltimlar i¢in ¢ok siki kisitlamalar s6z konusudur. Akdeniz
bu kisitlamalarin uygulandigi alanlardan biri olmadigindan, burada S6zlesme’nin
zehirli maddelerin neden olacagi kirlenmenin kontroliine iliskin normal kurallari

gecerlidir.
Zehirli s1vi maddelerin bosaltimi i¢in;

A,B,C ve D kategorisine giren ya da gecici olarak bdyle degerlendirilen ya da bu tiir
maddeleri iceren balast suyu, tank yikama sular1 ya da diger kalintilar veya

karigimlarin denize bosaltimi yasaktir.

Denize bosaltim i¢in s6zkonusu olan tiim kategorile giren maddelerin kendi makine
giicii ile yiiriitiilen gemeiler 7 deniz mili hizla ya da kendi makinesi ile yiiriitilmeyen

gemiler en az 4 deniz mili hizla seyretmeliler.

A, B ve C kategorileri i¢in; en yakin karadan 12 deniz milinden az olmayan uzaklikta
ve su derinliginin 25 metreden az olmamasi durumuyla birlikte, deniz suyu alici
valflerinin bulundugu yerler gozoniinde tutularak deniz suyu ylizeyinden daha
asagida olmasi sartiyla bosaltim yapilabilmektedir. D kategorisi igin ise; 12 mil

acikta olmak kaydiyla 25m. derinlik sart1 aranmaksizin bosaltim yapilabilir.
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B ve C kategorileri i¢in gegerli olan diger bir bosaltim sarti; bosaltma i¢in yontemler
ve donamimlar idare tarafindan onaylanmalidir. Bu ydntemler ve donanimlar Teskilat
tarafindan gelistirilen standartlara uygun olmali ve sivi atigin konsantrasyonu ve
bosaltimi oran1 geminin diimen suyunda, B kategorisi i¢in 1 ppm, C kategorisi i¢in

10 ppm’i gegmemelidir.
Kural 6 Istisnalar

Bu Ek’in 5. Kural’1 birkag istisna durum i¢in uygulanmamaktadir. Bu istisna
durumlar daha 6nce belirtilmis olan Ek I, Kural 11°de belirtilen isnista durumlardir.
Bununla birlikte, Ek II Eklenti III’de listesi verilen maddeleri i¢eren sintine ve balast
suyu ya da diger kalinti veya karisimlarin denize bosaltilmasi durumunda da bu

Ek’in gerekleri uygulanmayacaktir.
Kural 7 Alim Tesisleri

Gemilerde kalan ve elden ¢ikarilmasi gereken zehirli sivi maddeleri igeren karigimlar
ve kalintilarin gemileri gereksiz yere bekletmeden alinmasi i¢in yiikkleme ve bosaltma
liman ve terminallerinde uygun nitelikte alim tesisi bulundurulmalidir. Bununla
birlikte, kimyasal madde tankerlerinin onarimlarmin yapildigi limanlarda da zehirli
stvi maddeleri igeren karigimlarin ve kalintilarin alinmasi i¢in alim tesisi

bulundurulmalidir.

5.1.1.4. EK Il — Ambalajh Zararh Maddeler

Bu Ek 1.07.1992°de istege bagl olarak yiirtirliige girmistir. Ek III, IV ve V daha
oncede belirtildigi gibi se¢imlik olan eklerdir. Bir baska deyisle, Sozlesmeyi
imzalarken, onaylarken, kabul eder, uygun bulur ya da katilirken, bir devlet bu
Eklerden herhangi birini ya da tamamin1 kabul etmedigini beyan edebilir (m.14). Bu
durumda, o devlete bu Ekler bakimindan taraf olmayan devlet muamelesi

yapilacaktir. Tiirkiye de bu Ek’e imza koymayan devletlerdendir.

Bu Ek; paketlenmis formda ya da tanklara ve konteynerlere yiiklenmis ya da
taginabilir tanklarda ya da rayli tank vagonlarinda zararlit madde tasiyan tiim gemiler

icin sozkonusudur. Ek; zararli madelerden olusan kirliligi azaltmak ve korunmak icin
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paketleme, isaretleme, etiket, dokiimantasyon,istifleme, miktar limitleri, istisnalar ve

bildirmeler iizerine ayrintili standartlarin yayimnlanmasini kapsamaktadir.

5.1.1.5. EK 1V — Pis Sular

“Pis su” deyimi; her tiirli tuvalet,iirinal ve hela, revir ve hastane, i¢inde canli hayvan

bulunan yerlerden gelen atiklar1 kapsamaktadir [29].

MARPOL 73/78 Ek IV, Kural 8(1)a’da belirtildigi gibi; idarece onaylanan bir sistem
kurularak, bosaltim oraninin gelistirilen standartlardan olmasi kosulu ile idare
tarafindan onaylanan miktarda olmasi ve geminin 4 deniz mili acgikta olmasi ve 4
deniz milinden az olmayan bir hizla gitmesi halinde atiksularinin bosaltilmas: veya
idarece tasdik olunan atik sular1 aritma tesisinin gemide faaliyette olmasi durumunda
bosaltim yapilabilir. Geminin bosaltimi yaparken, devletin atik sularin denize
basilmasi i¢in koydugu standartlar i¢inde kalmasi gerekir. 10 kisiden fazla insan

tagityan gemiler bu Ek’e tabidirler.

Idarece onaylanan bir sistemden kasit geminin sahip oldugu aritma tesisi ¢ikis
suyunun asagidaki degerleri sagladiginin idare tarafindan onaylanmasindan

bahsedilmektedir.

Fekal Koliform 250/100 ml EMS
Askida Kat1 Madde

Sahil Testi 50 mg/I

Gemi Testi 100 mg/l
BOlIs 50 mg/I

Daha onceki Eklerde de belirtilen istisna durumlar bu ek icinde gecerlidir.(Ek IV,
Kural 9)
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Islenmemis pis sularin istisna durumlar hari¢ denize bosaltimi kesinlikle yasaktir. Bu

tip pis sular, gemide tutulup aritilmak iizere alici tesislere bosaltilmasi1 gerekir.(Ek

IV, Kural 10). Bosaltim sartlarin1 saglamayan pis sular icin, sozlesmeye taraf devlet

limanlarda atik su alim tesisi bulundurmakla yiikiimliidiir(Kural 10 (1)e).

Tiirkiye bu Ek’e taraf olmamustir.

5.1.1.6. EKV — Copler

“Cop” deyimi ile; geminin normal ¢aligmasi sirasinda toplanan ve diger Eklerde

tanimlanan veya listeleri verilenler disinda kalan veya balik ve balik parcalar1 harig

her tiir yiyecek, gemi i¢i ve igletme atiklarindan bahsedilmektedir [29].

Kural 5’e gore ;bu Ek’in kapsamui ig¢indeki 6zel alanlar; Akdeniz alani, Kizildeniz

alani, Baltik Denizi alani,Karadeniz alan1 ve Basra Korfezi alanidir. Bu 6zel alanlar

disinda kalan alanlarda coplerin bosaltilmasi icin asagida belirtilen kosullarin

saglanmas1 gerekmektedir.

i)

i)

Sentetik halatlari, sentetil balik aglari, plastik ¢Op torbalari dahil ve fakat
bunlarla smirli olmamak iizere biitiin plastik maddelerin denize atilmasi

yasaktir.

Asagida belirtilen malzemeler en yakin karadan miimkiin oldugu kadar
uzakta denize atilacak ve fakat en yakin karaya mesafe asagidakilerden az ise

denize atma yasaklanacaktir.

e Yiizebilecek olan istif gerecleri, kaplamalar ve ambalaj malzemesi i¢in

25 deniz mili uzakta olmalidir.

e (Gida artiklar1 ve kagit esyalari, pacavralar, cam, maden siseler, tabak
kiriklart ve benzeri ¢opleri iceren biitiin diger ¢opler 12 deniz mili uzakta

olmalidir.

Gida artiklar ve kagit esyalari, pacavralar, cam, maden siseler, tabak kiriklari
ve benzeri ¢Opleri igeren biitlin diger c¢oplerin bir parcalayict ve 6giitiicii
cihazdan gecirilmesi ve en yakin karadan 3 deniz milinden az olmamak

kosulu ile denize atilmasina izin verilebilir. Bu gibi ezilmis veya 6giitiilmiis
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¢oplerin, gozleri 25 mm’den daha genis olmayan bir slizgecten gecebilecek

kadar kiiciik parcalara boliinmiis olmalar1 gerekmektedir.

Kural 7’ye gore; Sozlesme’ye taraf her hiikiimet liman ve terminallerinde ¢6p alma

tesislerinin bulundurulmasini saglamakla ytikiimliidiir.

Gemilerden kat1 ve sivi atik alim yetkisi kurulus ana statiisii ile Tiirkiye Denizcilik
Isletmeleri Genel Miidiirliigii’ne ana statiiniin 3. maddesi ile verilmistir. Biiyiiksehir

Belediyesi’'nin gemilerden atik alim yetkisi bulunmamaktadir.

Ek V, 31.12.1988"de yiiriirliige girmis ve Tiirkiye bu Ek’e taraf olmustur.

5.1.1.7. So6zlesme Kurallarinin Uygulanmasi

Sozlesme, Sozlesme’ye taraf olan bir Devletin bayragimi tasima hakki olan ve
bayragini tagima hakki olmadig1 halde bir Taraf Devlet’in yetkisi altinda calisan

“tlim gemiler”e uygulanir (m.3(1)).
Sozlesme metninde “devletin yetkisi”nden neyin kastedildigi tanimlanmamugtir.

MARPOL 73/78’e gore; soz konusu protokole taraf iilkeler, taraf olmayan iilkelerin
gemilerine hosgoriilii davranmayacaklardir. S6zlesmeye Taraf {ilkeler diger tilkelerin

verdigi belgeleri kabul edeceklerdir.

Bu Soézlesme’nin amaglar1 bakimindan “gemi” kavrami, “hidrofil botlar, hava
yastikl1 araclar, denize batabilen araclar, yiizer araglar ve sabit ya da yiizer
platformlar da dahil olmak iizere, deniz ¢evresinde faaliyette bulunan her tiirlii ara¢”

anlamina gelir (m.2(4)).

Sozlesme’ye taraf olan bir devletin karar alma organinin, kendi ulusal bayragini
tasiyan gemilerin yapabilecekleri ihlalleri yasaklamak ve cezalandirmak amaciyla i¢
hukukunda gereken yasal diizenlemeleri yapmasi gerekmektedir. Dolayisiyla
Sozlesme’ye taraf olan bir devlet, S6zlesme’ye aykiri bir eylem ortaya ¢iktiginda, bu

eylemi yapana kendi ulusal yasasini uygulamak zorundadir (m.4(1)).

Bir geminin, Sozlesme’ye Taraf bir Devletin yargi yetkisi altindaki alandayken
S6zlesme’de dngoriilen kosullara uymamasi durumunda, cezai islemler bakimindan

iki farkli olasilik ortaya cikar: Yargi yetkisi altindaki alanda ihlalin yapildigi Kiy
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Devleti, ya kendi ulusal yasalar1 uyarinca islemlere baslar, ya da ihlali yapan geminin
kayitli oldugu Devlete( Bayrak Devleti) gereken yasal iglemleri yapmasi i¢in ihlale
iliskin bilgi ve yeterli kanitlar1 verir. Bunun iizerine, gemiye karsi harekete gegcmek
ve uyguladigi cezaya ilskin bilgiyi sozkonusu Kiy1r Devletine ve Uluslararasi
Denizcilik Orgiitii’'ne (IMO) bildirmek artik Bayrak Devleti’nin 6devi olmaktadir
(m.4(2)b).

Gemilerin donanim ve cihazlari ile ilgili alinan ve alinmakta olan 6nlemler ve verilen
belgeler IMO Genel Sekreterligine bildirilecektir. Taraflar arasinda g¢ikacak
uyusmazliklar i¢in ise, ilk olarak uzlagma yolu ile ¢6ziimlenmeye ¢aligilacak,uzlasma

gerceklesmedigi taktirde nitelikleri belirlenmis olan hakemlige bagvurulacaktir.

5.1.2. SOLAS-1974 ve SOLAS-PROTOCOL 1978 [33]

Gemilerin yapisina, can kurtarma araclarna, seyir giivenligine, tehlikeli esya
taginmasma iliskin kurallar iceren ¢ok Onemli bir konvansiyondur. 25.5.1980
tarihinde yiirtirliige giren ve halihazirda tilkemizle birlikte 108 {ilkenin taraf oldugu
“Denizde Can Giivenligi Uluslararas1 S6zlesmesi,1974” (International Convention
for the Safety of Life at Sea - SOLAS-1974) ’iin 6zellikle deniz kazalarini 6nlemede
yetersizliginin anlasilmasi iizerine ek zorunlu kurallari diizenleyen 1.5.1981 tarihinde
yirirliige giren “Denizde Can Giivenligi Uluslararast 1974 Sozlesmesi 1978
Protokolii” SOLAS PROTOCOL-1978, deniz ulastirmasi ve tasimaciliginda
giivenlikle ilgili en kapsamli uluslararasi mevzuattir. Aynm1 zamanda taraf olan

iilkelerin ulusal mevzuati durumundadir [29].

Can, mal ve c¢evre giivenligi ile ilgili baz1 ayrintilarda yetersizliklerin saptanmasi ve
teknolojideki gelismeler tizerine ilki 1981 yilinda olmak iizere bircok degisiklikleri
ve ekleri ¢ikarilmigtir. SOLAS-1974lin 1983 eklerinde yer alan IBC CODE dékme
halinde tehlikeli kimyasal maddeler tagiyan gemilere, IGC CODE dokme halinde
sivilagtirllmis gaz tasiyan gemilere ve MODU CODE gemilerdeki giivenlik
cithazlarma iliskin gerekleri ve deniz kirliliginin Onlenmesi ile ilgili kurallari

aciklamaktadir[34].

SOLAS Konvansiyonu’nun VII. Béliimiinde tehlikeli maddelerin deniz yoluyla

tasinmasi dokuz farkli sinifa ayrilarak diizenlenmistir. Bu siiflar sdyledir:
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Patlayicilar, gazlar, parlayict sivi maddeler, parlayict kati maddeler, oksijenle
tepkimeye giren maddeler ve organik peroksitler, zehirleyici veya enfekte edici
maddeler, radyoaktif maddeler, gii¢lii asit veya alkali gibi korozifler, diger ¢esitli
maddelerdir. Bu smiflandirma igerisindeki pek¢ok madde aynmi zamanda IMO
Tehlikeli Yiik Kodu ( IGC, IMDG Code...) uyarinca deniz kirletici maddeler sinifina
alinmiglardir. Hem SOLAS VII. Boliimiin hem de IMDG (International Maritime
Dangerous Goods) Kodunun amaci giivenlik ise de, bu kurallarin etkin bir sekilde
uygulanmasi ayni zamanda deniz c¢evresinin korunmasinda da olumlu katkida

bulunacaktir[35].

Kisacast SOLAS diye anilan “Safety Of Life At Sea” adli bu s6zlesme, uluslararasi
sefer yapan gemilerin hem i¢indeki kisiler ve yiikler, hem de en genis anlamda cevre
icin yeterince giivenli olmasi amaciyla diizenlenmistir. Hemen biitiin diinya
devletlerince kabul edilen bu sdzlesme hiikiimleri uluslararasi sefer yapan biitiin

ticaret gemilerine uygulanir.

Bogazlar Bolgesi’nden ugraksiz gegen gemi “uluslararasi sefer yapan gemi”dir. Bu
bakimdan, ugraksiz gecen geminin SOLAS kurallarina uygun olmas1 sarttir. Eger
boyle degilse, yani hem uluslararasi sefer yapiyor ve hem de SOLAS’1n gereklerine
uymuyorsa, hukuka uygun olmayan sefer yapan bir korsan gemi demektir. O halde,
bdyle bir gemi mesru olarak uluslararasi sefer yapan bir ticaret gemisi sayilamaz. Bu
nedenle, Tiirkiye’nin, ugraksiz ge¢is yapmak isteyen gemilerin SOLAS’a uygun olup
olmadigint denetleme hakki sézkonusudur. Montreux Sozlesmesine gore de, bu

Tiirkiye’nin gorevidir.

Bir geminin SOLAS’a uygunlugunu belirten belgeler vardir. Ancak gegerli belgesi
olan ve buna dayanarak beyanda bulunan kaptanin kumanda ettigi geminin gegis
sirasinda her bakimdan denize elverigli oldugu sdylenemez. Ciinkii yolculuk
sirasinda i¢inde yangin ¢ikan veya alt1 zabitinden {i¢ii kaza ile 6len gemi artik denize
elverigli bir ticaret gemisi degildir. Iste bu nedenlerle, Bogazlar Bolgesi’nden
ugraksiz gecmek isteyen gemileri, Tiirkiye’'nin SOLAS’a uygunluk bakimindan
denetleme yetkisi vardir. Bu yetki Montreux S6zlesmesi’ne uygun olmayan gegisleri
Oonleme yiikiimliiliigiiniin yapisik kardesidir. Bu denetlemeyi yapabilmek i¢in Tiirk

makamlar1 ge¢is yapmak isteyen gemiden; boyu, yiikii, teknik durumu vb. konularda
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bilgi istemek ve buna gore,can,mal cevre gilivenligi acisindan giivenli gegisgin

kosullarini saglayacak onlemleri almakla ytikiimliidiir.

Tiirkiye, SOLAS-1974’e 25.5.1980 tarihinde yiirtirliige giren “6.3.1980 giin ve
8/522 sayili Bakanlar Kurulu Karar1” ile taraf olmustur. Ayrica SOLAS-1974’{in
1981 ve 1983 degisiklikleri de onaylanarak 9.7.1986 tarihinde yiiriirliige girmistir.

ISM Kodu: Gemilerin Giivenli Isletimi ve Kirliligin Onlenmesi igin Uluslararasi
Yonetim Kodu( Uluslararas1 Giivenlik Yonetimi-ISM-Kodu) Uluslararast Denizcilik
Orgiitii(IMO) tarafindan A.741(18) karar ile kabul edilmis ve gemilerin giivenli
isletimi igin yonetimi konusunda SOLAS Boliim IX olarak 1 Temmuz 1998 tarihinde
yiiriirliige girecek sekilde zorunlu hale getirilmistir. Insa tarihinden bagimsiz olarak,
yiiksek hizli yolcu gemileri de dahil olmak iizere tiim yolcu gemileri, 500 groston ve
yukarisindaki petrol tankerleri, kimyasal tankerler,gaz tasiyicilari, dokme yiik
gemileri ve yliksek hizli ylik gemileri, 1 Temmuz 1998 tarihine kadar ve 500 groston
ve yukarisindaki diger yiik gemileri ve hareketli kiyr Gtesi sondaj birimleri, 1

Temmuz 2002 tarihine kadar ISM Kodu gereklerini yerine getirmek zorundadir.

Sirket, ISM Kodu geregi, personelinin, sirketinin giivenlik ve ¢evre koruma
politikasim1 planli, etkin ve sistematik olarak uygulayabilmesi i¢in gerekli olan
dokiimantasyon, organizasyon ve kaynaklarin tiimiinii olusturan ve ISM Kodu
gereklerini karsilayan bir Gilivenlik Yonetimi Sistemi olusturmak zorundadir. ISM
Koduna tabi olan her sirket, denizde giivenligi saglamak, yaralanma veya can kaybinm
onlemek, cevreye ve 6zellikle denize ve mala gelebilecek zararlardan kaginilmasini
saglayict hedeflere nasil erisilecegini tanimlayan bir giivenlik ve cevre koruma
politikasini olugturmalidir. ISM Kodunun uygulamaya baslamasi ile Diinya Ticaret
Filosunun yas sinirinda diisiisler meydan gelmis, gemilerin denizlerde daha emniyetli
bir sekilde seyretmeleri saglanmis, deniz ve c¢evresinin korunmasi daha da kontrol
altina alinmig, gemilerin donatanlarinin daha bilingli isletmecilik yapmalar

gergeklestirilmis, egitimli, kaliteli ve bilingli personelin yetistirilmesi saglanmistir.

1 Temmuz 2002 tarihinde 500 groston ve yukarisindaki diger yiik gemileri ve
hareketli kiy1 6tesi sondaj birimleri i¢in yiirlirliige girecek olan ISM uygulamasi ile

yas ortalamasi yiiksek olan koster ve kuru yiik filomuzun olumsuz etkilenmemesi
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icin Tiirk Ticaret Filomuzun genglestirilmesi ve uluslararasi standartlarda olmasini

saglamak gereklidir[36].

5.1.3. COLREG Sézlesmesi [33]

“Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 1972
-COLREG” Sozlesmesi, gemilerin catismasint 6nlemeye yonelik kurallar igceren bir
konvansiyondur. ilk kez, 1972 yilinda, “Denizde Catismayr Onleme Kurallar1” ayr1
bir uluslararas1 sézlesme ile kabul edilmistir. Tirkiye de bu Sozlesmeye taraf

olmustur.

Sozlesme’nin en O6nemli etkisi, bu Sozlesme eki olan Tuzik’in m. 1/d, m.10
hiikiimleriyle, devletlere “ Trafik Ayrim Diizeni(TAD)” olusturma yetkisi taninmig
olmasidir. Bu da Tiirkiye’ye, Bogazlar Bolgesi’nde Trafik Ayrim Diizeni olusturma
olanagi tanmmstir. Hemen biitiin diinya devletlerinin katildigi bu Sdozlesmeye
dayanarak Tiirkiye, Bogazlar Boélgesi'nde TAD kurdugu taktirde Montreux
Soézlesmesi’'ne de aykirt davranmamis olacaktir. Ciinkii, Montreux S6zlesmesi kabul
edildigi sirada TAD kavrami mevcut degildi ve bu nedenle S6zlesmede bu kavramla

ilgili olumlu ya da olumsuz bir hiikmiin varolmasi miimkiin degildir.

Montreux Sozlesmesi hiikiimlerinin, TAD kurulmasini engelleyecek sekilde
yorumlanmasi da sdzkonusu degildir. Ciinkii, TAD gecis giivenligini saglamaya
yoneliktir ve iki konvansiyonun hiikiimleri arasinda c¢eliski ya da karsitlik
yoktur,tamamlama vardir. Bu iki konvansiyonun hiikiimleri ¢eligseydi bile, sonraki
gecerli olurdu. Bunun da nedeni, iki uluslararasi sozlesme hiikmii ¢atisirsa, kural
olarak ikincisinin(muahhar olanin) gecerli olacagi kabul edilir. Ayrica sonraki
uluslararast sozlesme, Onceki sozlesme hiikiimleriyle c¢atismiyor,askine onu
tamamliyor ya da ondaki bosluklar1 dolduruyorsa, ilk sézlesme hiikiimlerinin sonraki

sOzlesme 15181nda anlamlandirilmas1 gerekecegide sdylenebilir[37].

5.1.4. STCW Sozlesmesi [33]

Gemilerin, uygun nitelikli gemiadamlariyla donatilmasini saglamaya yonelik kurallar
iceren bu konvansiyon 28.04.1984 tarihinde yiirlirliige girmistir. Tiirkiye’de de bu
Sozlesme, 3539 sayili kanun ile katilmamiz uygun goriilerek 28.04.1989 tarihinde

yiiriirliige girmistir ve ulusal mevzuatini bu sézlesmeyle uyumlu duruma getirmistir.
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“International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers - STCW-1978” (Gemi Adamlariin Egitim, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlart Hakkinda Uluslararast Sozlesme,1978), ozellikle gemi adamlarinin
egitimine iliskin kurallar1 ve gereklilikleri diizenlemektedir. STCW-1978, deniz
kirliliginin Onlenmesi amaciyla gemi adamlariin egitimini, kurs miifredatlarini

icerecek kadar ayrintili bicimde ele almaktadir [29].

5.1.5. Tehlikeli Atiklarin Simirlarétesi Tasiniminin Ve Bertarafinin Kontroliine

Mliskin Basel Sozlesmesi [38]

Tehlikeli atiklarla diger atiklarin ve bunlarin sinirétesi taginiminin insan saglhigi ile
cevrede yol agtigi zarar tehlikesinin bilincinde ve bunun biiyiiyen bir tehlike
oldugunu bilerek, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin, ¢cevre ve etkin yonetim ilkeleri
ile uyum i¢inde oldugu siirece, iiretilmis olduklar1 Devlet’te bertaraf edilmeleri
hususunda ikna olarak, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin olusumunu en aza
indirgemek amaciyla, g¢evreye tutarli diisiik atik iireten teknolojilerin, yeniden
degerlendirme alternatiflerinin, bakim ve yonetim sistemlerinin gelistirilmesi ve
uygulanmas1 gereginin bilincinde olarak, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin, ilgili
uluslararasi s6zlesmeler ve tavsiye kararlar1 uyarinca tasinmasi geregini kabul ederek

Devletler bu S6zlesmeye imza atmiglardir.

Diinyadaki tehlikeli sanayi atiklarinin biiylik kisminin gelismis {ilkeler tarafindan
tretildigi bilinmektedir. Ancak tehlikeli atiklarin olustugu iilkelerde bertarafinin
ekonomik gerekcelerle ve alan yetersizligi nedeni ile giic olmasi yoniinden
gelismekte olan tilkelere ham madde adi altinda kanun dis1 yollarla ihrag edildigi
bilinmektedir. Tirkiye de bu olumsuz gelismeden Onemli Olciide etkilenmekte
oldugundan 1989 yilinda Tehlikeli Atiklarin Sinirlarétesi Tasiniminin ve Bertarafinin
Kontrolii (Basel) Sozlesmesini imzalamig, onaylama siirecini baslatmistir ve
Sozlesme 15.05.1994 tarth ve 21935 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmistir.
(29.5.1992/05376 sayili Genelge)

“Siirlardtesi Taginim” deyimi; s6zkonusu tasimim olayinda en az iki Devlet’in
olmasi sartiyla, tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin, bir Devlet’in ulusal yetkileri

altindaki alana veya bu alandan gegerek, diger bir Devlet’in ulusal yetkileri altindaki
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bir alana veya bu alandan gecerek herhangi bir Devlet’in ulusal yetki alanlari iginde

olmayan bir alana taginmasi anlamina gelmektedir.

Madde 1’c gore; Sinirlarétesi tasimima konu olan “tehlikeli atiklar” su sekilde

belirtilebilir

Sozlesme’de Ek IIT’te belirtilen 6zelliklerden (patlayici, parlayici, oksitleyici, zehirli,
korozif, toksik vb.) herhangi birine sahip olmalar1 kaydiyla, Ek I’de belirtilen
kategorilerden herhangi birine ait olan atiklar ya da bu kategorilere dahil olmadiklari
halde, *ihracatci, **ithalat¢1 veya ***transit Tarafin kendi mevzuatina gore tehlikeli
olarak tanimladigir veya tehlikeli olduguna inanilan atiklardir. Ek I, tez sonunda

mevcut olan EkB’de verilmistir.

* “Ihracat¢1 Devlet” ; tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin simirlardtesi tasmiminin

basladig1 veya baglanmasinin planlandig1 Taraf anlamina gelmektedir.

** “Ithalat¢1 Devlet”; tehlikeli atiklarm veya diger atiklarin bertaraf edilmek veya
herhangi bir devletin ulusal yetkisi altinda bulunmayan bir alanda bertaraf edilmeden
once yiikleme yapilmas1 amaciyla sinirlardtesi taginiminin yoneldigi veya planlandigi

taraf anlamina gelmektedir.

% “Transit Devlet”; ithracatci veya ithalat¢i Devlet disinda, tehlikeli atiklarin veya

diger atiklarin gectigi veya gecisinin planlandigi Devlet anlamina gelmektedir.

Sozlesmede bulunan Ek II’de belirtilen kategorilerden herhangi birine ait olan ve
sinirlartesi tasinima konu olan atiklar, bu So6zlesme amaglari acgisindan “diger
atiklar” olarak tanimlanmaktadir. Bunlar; Evlerden toplanan atiklar, evsel atiklarin

yakilmasindan kaynaklanan atiklar, organik fosfor bilesikleridir.

Radyoaktif maddelere iliskin uluslararasi belgeler de dahil olmak {izere, diger kontrol
sistemine tabi olan radyoaktif atiklar ve gemilerin normal islemlerinden dogan ve
desarj1 baska bir uluslararas1 belgeye konu olan atiklar, bu S6zlesme kapsami disinda

tutulmaktadir.

Madde 3’¢ gore; Taraflar bu S6zlesme’ye Taraf olduktan sonra alt1 ay i¢inde, kendi

ulusal mevzuatina gore tehlikeli olarak tanimlanan veya disiiniilen, Ek I ve II’de
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listelenenler disindaki atiklar1 ve atiklara uygulanabilir, sinirlardtesi taginim

usulleriyle ilgili gereklilikleri, S6zlesme Sekreteryasi’na bildirecektir.

Madde 4’e gore; taraflar, toplumsal, teknolojik ve ekonomik hususlar1 da goz 6niine
alarak, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin olusumunun asgariye indirilmesini;
bertaraf yerleri ne olursa olsun, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin ¢evreyle uyumlu
yonetimi amaciyla, miimkiin oldugu 6lgiide kendi iginde yer segecek uygun bertaraf
tesislerini temin etmek, tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin yaratacagi kirliligi
onlemek ve kirlilik olustugu takdirde de, bu kirliligin insan saghigi ve cgevre
tizerindeki sonuglarin1  asgariye indirgemek i¢in gereken tedbirleri almak
durumundadirlar. Bununla birlikte, taraflar, c¢evreyle tutarli bir sekilde
yonetilmeyecegine inandig1 tehlikeli atiklarin  ve diger atiklarin ithalini
onlemek,tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin c¢evreyle tutarli bir sekilde yonetimini
gelistirmek ve yasadisi trafigi engellemek amaciyla, bu atiklarin sinirlarétesi
tasinimina iligskin bilgilerin acgiklanmasi da dahil olmak {izere, dogrudan ya da
Sekreterya araciligiyla diger Taraflar’la ve ilgili teskilatlarla isbirliginde bulunmakla
yiikiimliidiirler. Taraflar, tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin Taraf olmayan

ilkelere ihracina veya bu lilkelerden ithaline de izin vermeyeceklerdir

Sinirlarétesi tasinima konu olacak tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin, paketleme,
etiketleme ve nakliyat alanlarinda genel olarak kabul gormiis uluslararasi kurallara
ve standartlara gore yapilmasi ve bu atiklarla birlikte bir dolasim belgesinin

bulunmasi geregi Sozlesme’de belirtilmistir.

Madde 6’ya gore; ihracat¢1 Devlet, tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin ngdriilen
siirlardtesi taginimini ilgili Devlet’in yetkili makamina yazili olarak bildirecek veya
tiretici yahut ihracat¢inin, ihracatgr Devlet’in yetkili makamlar1 araciligiyla yazili
bildirimde bulunmasi hususunu hiikme baglamistir. Ilgili Devletler’in her birine
sadece bir bildirim gonderilmesi gerekmektedir.ithalat¢1 Devlet, s6z konusu tasinima
sartll veya sartsiz olarak riza gosterdigini, izin vermeyi reddettigini veya ek bilgi
istedigini belirten yazili cevabini bildirimde bulunan tarafa gonderecektir. ithalatc
Devlet’in kesin cevabinin bir niishasi, taraf olan ilgili Devletler’in yetkili
makamlarina gonderilecektir.Taraflar ayrica, bertaraf edicinin, sz konusu atiklar

teslim almis oldugunu ve bertaraf isleminin, bildirimde belirtildigi sekilde
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tamamlandigini ihracatgiya ve ihracat¢i Devlet’in yetkili makamina bildirmesi

gerekmektedir.

Madde 9’a gore; bu Sozlesme hiikiimleri uyarinca tiim ilgili Devletler’e bildirimde
bulunulmadan, ilgili Devlet’in muvafakatini bu Soézlesme hiikiimleri uyarinca
almadan, ilgili Devletler’in rizas1 sahtekarlik, yalan beyan veya hile ile elde edilerek
yapilan,maddi bir sekilde belgelere uymayan ya da tehlikeli atiklarin veya diger
atiklarin, bu S6zlesme’ye ve genel uluslararas1 hukuk ilkelerine aykir1 olarak kasith
bertarafi (6rnegin, bosaltma) sonucunu doguran sinirlardtesi tasinimlar yasadisi trafik
olarak kabul edilmektedir. Her bir Taraf, yasadis1 trafigi engellemek ve
cezalandirmak igin gerekli ulusal/ic mevzuati hazirlayacaktir. Bu madde amaglarini
gerceklestirmek tizere Taraflar isbiriligine gireceklerdir. Taraflar arasi isbirligi

konusu ayrintili olarak S6zlesme’nin 10. Maddesinde belirtilmektedir.

Madde 13’¢ gore; ulusal kanun ve yonetmelikleriyle uyum iginde olmak kaydiyla
Taraflar, bir 6nceki takvim yilina iligkin olarak hazirlayacaklari raporu her bir takvim
yilinin bitiminden 6nce, Sekreterya aracilifiyla Taraflar Konferansi’na ileteceklerdir.
Bu raporda ; ihrag edilen tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin miktari, kategorileri,
Ozellikleri, varis yeri, transit lilkeler ve bildirim cevabinda belirtilen bertaraf
yontemi, ithal edilen tehlikeli atiklarin ve diger atiklarin miktari, kategorileri,
ozellikleri, mensei ve bertaraf yontemleri ve arzulandigi sekilde gitmeyen bertaraf

islemleri yer alacaktir.

Madde 17’ye gore; herhangi bir taraf bu Sozlesmeye degisiklik Onerebilir ve bu
Sozlesme’de herhangi bir protokole Taraf olanlar da o protokolde degisiklik
yapilmasi teklifinde bulunabilirler. Sozlesme’de yapilacak degisiklikler Taraflar
Konferansinin bir toplantisinda kabul edilecektir. Herhangi bir protokolde yapilacak
degisiklikler ise, s6z konusu protokol Taraflari’nin yapacagi toplantida kabul

edilecektir

Diger bir Taraf’in bu Sozlesme kapsamindaki yiikiimliiliiklerini ihlal etmis veya
etmekte olduguna inanan herhangi bir Taraf, durumu derhal Sekreterya’ya
bildirebilir.Bu durumda s6z konusu Taraf, dogrudan veya Sekreterya aracilifiyla,

iddialarin yoneldigi Taraf’1 durumdan haberdar edecektir (m.19).
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Madde 20’de belirtildigi iizere, taraflar arasinda Sozlesme’nin veya Sozlesme
protokollerinden herhangi birinin yorumlanmasi veya uygulanmasi, ya da bunlara
uyulmasi konusunda anlasmazlik ¢ikmasi durumunda,ilk olarak Taraflar,bu
anlasmazligt gorismeler ile ¢6zmeye calisacaklardir.Eger ilgili Taraflar
anlagmazliklarini, goriismelerle kendi aralarinda ¢6zemezlerse, ihtilaf konusu,

uluslararas1 Adalet Divani’na ya da tahkime gotiiriilecektir.

5.1.6. Avrupa’min Yaban Hayati ve Yasama Ortamlarim1 Koruma Soézlesmesi

(Bern Sozlesmesi) [39]

Sozlesmenin amaci; yabani flora ve faunayr ve bunlarin yasama ortamlarini
muhafaza etmek, Ozellikle birden fazla devletin isbirligini gerektirenlerin
muhafazasini saglamak ve bu isbirligini gelistirmektir. Sozlesmeye gore, nesli
tehlikeye diismiis ve diisebilecek tiirlere, ozellikle go¢men olanlarina 6zel onem

verilir(m.1).

Sozlesme’nin 2. maddesine gore; akit taraflar, ekonomik ve rekreasyonel
gereksinmeleri ve yerel olarak risk altinda bulunan alt tiirler, varyeteler veya
formlarin isteklerini dikkate alirken, yabani flora ve faunanin, 6zellikle ekolojik,
bilimsel ve kiiltiirel gereksinmelerini de karsilayacak diizeyde, populasyonlarinin
devami veya bu diizeye ulastirilmasi i¢in gerekli onlemleri almak durumundadirlar.
Ayrica, her akit taraf, yabani flora ve fauna ile dogal yasama ortamlarinin, bilhassa
nesli tehlikeye diismiis ve diisebilecek tiirlerin, 6zellikle endemik olanlarinin ve
tehlikeye diismiis yasama ortamlarinin, bu So6zlesme hiikiimlerine uygun olarak
muhafazasi amaciyla ulusal politikalarin1 gelistirecekler; planlama ve kalkinma
politikalarini saptarken ve kirlenme ile miicadele 6nlemleri alirken, yabani flora ve

faunanin muhafazasina 6zen gostereceklerdir.

Yok olma tehlikesi altinda bulunan dogal yagama ortamlarinin muhafazasin giivence
altina almak tizere, uygun ve gerekli yasal ve idari onlemleri almak, ek listelerde
belirtilen gé¢cmen tiirler icin 6nem tasiyan ve kislama, toplanma, beslenme, ilireme
veya tily degistirme yoOniinden gd¢ yollarma uygun iliski konumunda bulunan

sahalarin korunmasina 6zel dikkat gostermek akit taraflarin gérevidir.
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Her Akit Taraf, Sozlesme’nin ek listelerine dahil edilmemis bulunan ve fakat kendi
tilkelerinde mutlak koruma altina alinan tiirleri Daimi Komiteye bildirecektir(m.11)
ve Akit Taraflar, yabani flora ve fauna ile bunlarin yasama ortamlarmin korunmasi
icin bu Sozlesme ile getirilen hiikiimlerden daha siki onlemler alabilme hakkina

sahiptir(m.12).

5.2. Tiirk Bogazlarinda Kirlenme ile ilgili Ulusal Mevzuat

5.2.1. Cevre Kanunu [40]

11.08.1983 tarihinde yiiriirliige giren 2872 sayilt Cevre Kanunu’nun 1. maddesinde
belirtildigi lizere, s6zkonusu kanunun amaci; biitiin vatandaslarin ortak varligi olan
cevrenin korunmasi, iyilestirilmesi; kirsal ve kentsel alanda arazinin ve dogal
kaynaklarin en uygun sekilde kullanilmasi ve korunmasi; su, toprak ve hava
kirlenmesinin Onlenmesi; iilkenin bitki ve hayvan varligi ile dogal ve tarihsel
zenginliklerinin korunarak, bugiinkii ve gelecek kusaklarin saglik, uygarlik ve yasam
diizeyinin gelistirilmesi ve gilivence altina alinmasi i¢in yapilacak diizenlemeleri ve
alinacak onlemleri, ekonomik ve sosyal kalkinma hedefleriyle uyumlu olarak belirli

hukuki ve teknik esaslara gore diizenlemektir.

Her tiirlii atitk ve artigi, cevreye zarar verecek sekilde, ilgili yonetmeliklerde
belirlenen standartlara ve yontemlere aykir1 olarak dogrudan ve dolayli bigimde alici
ortama vermek, depolamak, tasimak, uzaklastirmak ve benzeri faaliyetlerde
bulunmak Cevre Kanunu’nun 8. maddesine gore yasaktir. Kirlenme ihtimalinin
bulundugu durumlarda ilgililer kirlenmeyi 6nlemekle; kirlenmenin meydana geldigi
hallerde kirleten, kirlenmeyi durdurmak, kirlenmenin etkilerini gidermek veya
azaltmak icin gerekli tedbirleri almakla yiikiimliidiirler. Bununla birlikte, Kanun’nun
9. maddesinde; asir1 ve yanlis kullanimin, her tiirli ¢op ve atiklarin yurt disindan
getirilmesi nedeniyle iilkenin temel ekolojik sistemlerinin dengesinin bozulmasinin,
hayvan ve bitki tiirlerinin nesillerinin tehlikeye diisiiriilmesinin, dogal zenginliklerin

biitiinliiklerinin tahribinin yasak oldugu belirtilmektedir.

Havada, suda veya toprakta kalict Ozellik gosteren ve ekolojik dengeyi bozan

kimyasal maddelerin iiretim, ithal, tasima, depolama ve kullaniominda cevre
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korunmasi esaslar1 dikkate alinmaktadir. Bu tiir maddelerin iiretim, ithal, tasima,

depolama ve kullanimina iligkin sinirlamalar yonetmelikle belirlenmektedir(m.13).

Gemiler Icin Verilecek Cezalar:

Biitiin sahillerimizde , karasularimiz ve i¢ sularimiz olan Marmara Denizi, Istanbul
ve Canakkale Bogazlarinda , liman ve korfezlerimiz , tabii ve suni gollerimiz ile
akarsularimizda, Cevre Kanunu'nun 8. maddesinin birinci fikrasindaki kirletme
yasagina uymayan gemiler ile deniz vasitalarina 22. madde’de belirtilen para
cezalar1 uygulanir. Kanun’un 22. maddesinde belirtilen para cezalar1 1.01.2002

tarihinden itibaren su sekilde uygulanmaktadir:

a — Balast tahliyesi yapan tankerler;
)] 1000 ( dahil) gros tona kadar olanlar 35.714.520.000 TL.
i) 1000 ile 5000 ( dahil) gros ton arasindakiler 71.429.000.000 TL.
iii) 5000 gros tondan fazla olanlar 357.145.460.000 TL.

b-Tankerler dahil diger gemilerden , her tiirlii atik ve artik doken ,sintine tahliyesi

yapanlar;
)] 18 ( dahil) ila 1000 (dahil) gros ton arasindakiler 35.714.520.000 TL.
i) 1000 gros tondan fazla olanlar 71.429.000.000 TL.

c- Denizi kirleten veya sintine basan (iki zamanli kigtan takmali ve benzine yag

karistirarak ¢alisan motorlu teknelerin ekzos kirletmeleri hari¢) deniz vasitalari;

1) 18 (hari¢) gros tona kadar olan gemilere ve gemi tarifine uymayan

denizi kirleten veya sintine basan deniz vasitalarina 3.142.830.000 TL.
*Fiillerin tekrar1 halinde para cezalari bir kat1 arttirilarak verilir.(madde 23)

Burada, en Onemli nokta, verilen cezalarin gemilerin gros tonlarina gore
ayarlanmasidir. Bu durum sintine ve balast sulart i¢in bir sorun olmasada evsel
atiklar i¢in olduk¢a onemlidir. Ciinkii , gros tonlar1 ayni olan bir yiik tankeri ile bir

yolcu gemisinin i¢indeki insan sayist ¢ok farklidir ve bu gemilerden olusan evsel
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atiksu miktarlar1 ¢ok farkli olacaktir. O halde, gros ton iizerinden verilen cezalar cok
adil degildir. Verilen para cezalarinin olusturulmasinda baz olarak geminin

olusturdugu kirletmenin alinmasi daha adil sonuglar olusturacaktir.

Kanunun 24. maddesinde belirtildigi gibi; yukaridaki cezalar 6183 sayili Amme
Alacaklarinin Tahsil Usulu Hakkinda Kanun Hiikiimlerine gére mal memurlugunca

tahsil edilir. Idari cezalar1 vermede yetkili kurumlar ise sunlardir;

a)Biiyiiksehir Belediye hudutlari i¢inde kalan sahillerimiz, bogazlarimiz ile liman ve
korfezlerimizde; g6l ve akarsularimiza cezalar Biiyliksehir Belediye Baskanliklari
tarafindan verilir. Cezay1 derhal ve defaten 6demeyen ve bu hususta teminat ve
kefalet gostermeyen gemiler, diger deniz vasitalari seyriisefer ve faaliyetten men

olunur.

Biiyiiksehir Belediyeleri tarafindan verilen para cezalar1 makbuz karsiliginda tahsil
edilerek mahallin en biiyiik mal memurluguna yatirilir. Mal memurluguna yatirilan
cezanin % 20’si Biiyiiksehir Belediyesine, % 80’i Cevre Kirliligini Onleme Fonu’na
aktarilir. Cevre Kirliligini Onleme Fonu’na aktarilan miktarin % 50’sine kadar olan
kism1 Saglik ve Sosyal Yardim Bakanligi’nin onerisi ile c¢evre sagligimi islah

islerinde kullanilir.

b)Biiyiiksehir Belediyelerinin hudutlart1 disinda kalan denizlerimizde cezalar
dogrudan dogruya Sahil Giivenlik Bot Komutanliklarinca verilir. Cezay1 derhal ve
defaten 6demeyen gemiler ve goétiiriilebilen diger deniz vasitalar1 en yakin ve uygun

limana gotiiriilerek savciliga teslim edilir.

c¢) Biiyiiksehir Belediyesi hudutlar1 disinda kalan yerlerde yapilan kirletmeler ile,
deniz, liman, biitlin gol ve akarsulara yapilan kirletmeler i¢in miilki amirlerin ceza

verme yetkileri saklidir.

Cezalar 6denmedigi taktirde, bu ceza 6183 sayili saylli Amme Alacaklarinin Tahsil
Usulu Hakkinda Kanun Hiikiimlerince tahsil edilir. Makbuz karsiliginda tahsil edilen
para cezalari, mahallin en biiyiik mal memurluklarina yatirilir. Bununla birlikte,
gercege aykiri belge diizenleyenlere bir yildan ii¢ yila kadar, yetkili makamlara
yanlis ve yaniltict bilgi verenlere alti aydan iki yila kadar hapis cezasi

uygulanmaktadir.
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Kanunun 28. maddesi uyarinca, ¢evreyi kirletenler ve ¢evreye zarar verenler sebep
olduklar1 kirlenme ve bozulmadan dogan zararlardan dolay1 kusur sart1 aranmaksizin

sorumludurlar.

5.2.2. Cevre Bakanhginin Kurulus Ve Gorevleri Hakkinda K.H.K. [41]

21.8.1991 tarihli 20967 sayili Resmi Gazetede yayimlanan bu Kanun Hiikmiinde
Kararnamenin amaci, ¢evrenin korunmasi ve iyilestirilmesi, dogal kaynaklarin en
uygun ve verimli sekilde kullanilmasi ve korunmasi, iilkenin dogal bitki ve hayvan
varligr ile dogal zenginliklerinin korunmasi, gelistirilmesi ve her tirlii ¢evre
kirliliginin 6nlenmesi i¢in Cevre Bakanlhiginin kurulmasina, teskilat ve gorevlerine

iligkin esaslar1 diizenlemektir.

e (Cevre Bakanliginin tiim gorevleri madde 2’de belirtilmistir. Bu gorev ve yetkiler
arasinda,dolayli yada dogrudan gemilerden kaynaklanan her tiirlii cevre kirliligini

onlemeyi de kapsayan maddeler s6zkonusudur. Bunlardan bazilari;

i) Cevrenin korunmasi, c¢evre kirliliginin 6nlenmesi ve ¢evrenin iyilestirilmesi
icin prensip ve politikalart tespit etmek, programlar hazirlamak; bu
cercevede, aragtirmalar ve projeler yapmak ve yaptirmak, bunlarin uygulama

esaslarini tespit etmek, uygulanmasini saglayacak tedbirleri almak,

i) Dengeli ve siirekli kalkinma amacina uygun olarak ekonomik kararlarla
ekolojik kararlarin birarada diisiinlilmesine imkan veren rasyonel dogal
kaynak kullanimini saglamak tizere, kalkinma planlar1 ve bolge planlari temel
alinarak g¢evre diizeni planlarmi hazirlamak veya hazirlatmak, onaylamak,

uygulanmasini saglamak,

iii) Ulke sartlarina uygun olan ¢evre standartlarim Tiirk Standartlar1 Enstitiisii ile

birlikte belirlemek, uygulamak ve uygulanmasini saglamak,

Iv) Atik, artik ve yakitlar ile ekolojik dengeyi bozan, havada, suda ve toprakta
kalict ozellik gosteren kirleticilerin g¢evreye zarar vermeyecek sekilde
bertarafinin saglanmasi icin denetimler yapmak; tehlikeli hallerde veya
gerekli durumlarda faaliyetlerin durdurulmasi ile ilgili usul ve esaslar1 bir

yonetmelikle belirlemek,
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V) Cevrenin korunmasi ve ¢evre kirliliginin 6nlenmesi i¢in ¢evre standartlart ve
ekolojik kriterler esas olmak iizere her tiirlii analizi, 6l¢iim ve kontrolleri
gerceklestirmek amaciyla laboratuvar kurmak, kurdurmak ve denetimlerini
yapmak veya mevcut kamu kurum ve kuruluslarinin laboratuvarlarindan

yararlanmak,

vi) Cevreye olumsuz etkileri olan her tiirlii faaliyeti iilke biitiiniinde izlemek ve

denetlemek,

vii)  Cevre konularinda uluslararasi diizeyde siirdiiriilen ¢alismalarin izlenmesi ve
bunlara katkida bulunulmasi amaciyla ulusal diizeyde yapilan hazirliklar

ilgili kuruluslarla isbirligi halinde yiirtitmek,

Cevre Bakanlig1 Teskilati iki temel birimden olusmaktadir:
- Bakanlik Merkez Teskilati
- Tagra Teskilati ile bagh kuruluglar

Cevre Bakanligi, Bakanlar Kurulu karariyla, Tasra Teskilati kurmaya yetkilidir.
Tasra Teskilat1 ile ilgili esaslar Cevre Bakanligi Tasra Teskilatt Gorev,Yetki,

Sorumluluk ve Calisma Esaslar1 Yonetmeliginde belirtilmektedir.

Cevre Bakani, Bakanlik kurulusunun en {iist amiridir ve Bakanlik hizmetlerini
mevzuata, hiikiimetin genel siyasetine, milli glivenlik siyasetine, kalkinma planlarina
ve yillik programlara uygun olarak yiiriitmekle ve Bakanligin faaliyet alanina giren
konularda diger bakanliklarla isbirligi ve koordinasyonu saglamakla gorevli ve

Basbakana kars1 sorumludur.

Miistesar, Bakanin emrinde ve onun yardimcisi olup, Bakanlik hizmetlerini Bakan
adina ve Bakanin direktif ve emirleri yoniinde, Bakanlifin amag¢ ve politikalarina,
kalkinma planlarina ve yillik programlara, mevzuat hiikiimlerine uygun olarak
diizenler ve yiirlitiir. Bu amagla Bakanlik Teftis Kurulu hari¢, Bakanlik kuruluslarina
gereken emirleri verir ve bunlarin uygulanmasini gézetir ve saglar. Miistesar, burada

belirtilen hizmetlerin yiiriitiilmesinden Bakana kars1 sorumludur. Miistesara yardimci
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olmak i¢in, dort miistesar yardimcis1 gorevlendirilebilir. Miistasar yardimcilarinin

gorevleri bir kararname ya da yonetmelikle belirlenmemistir. Burada olusabilecek

aksakliklar gorev sinirlarinin belirlenmesiyle giderilebilir.

Cevre Kirliligini Onleme ve Kontrol Genel Miidiirliigiiniin gemiler nedeniyle olusan

cevre kirliligine iliskin gdrevleri soyle siralanabilir:

i)

vi)

Cevre kirliligi ile ilgili olarak ol¢lim, tesbit, kalite kriterlerini belirlemek,

uygulamak ve uygulanmasini saglamak,

Kurulacak tesisler i¢in alict ortam 6zelliklerine gore ¢evre kirliligi yoniinden

goriis vermek, izlemek, gerektiginde miidahale etmek,

Cevreyle ilgili hertiirli olgim-izleme, analiz ve kontroller yapacak
laboratuvarlar kurmak, kurdurmak, gerekli goriildiigiinde cevre kirliligi

konusunda 6l¢iim yapacak kuruluslart belirlemek,

Atiklar ve kimyasallara iliskin zararlilik derecelerini smiflandirmak, risk
degerlendirmeleri yapmak, bunlarin iiretim, ithal, tasima, depolama ve yok
etme ile geri kazanma esaslarini belirlemek, bu amagla kurulacak tesisler i¢in

gorlis vermek, izlemek, gerektiginde miidahale etmek,

Gerekli durumlarda ¢evre kirliliginin onlenmesi ile ilgili her tiirlii tedbiri
almak, acil miidahale planlar1 yapmak, konuyla ilgili kurum ve kuruluslarla

koordineli ¢caligmay1 yaparak derhal miidahale etmek,

Deniz ekolojisini bozacak ve deniz kirlenmesine neden olacak her tirli

faaliyetin kurulus agsamasindan itibaren denetimini yapmak,

Cevre Koruma Genel Miidiirliigiiniin gemilerden kaynaklanan ¢evre kirliligini

Onlemeye iligkin gorevleri ise soyledir:

)

Cevrenin korunmasi ile ilgili hedef, ilke ve amaclar ile kisa, orta ve uzun
vadeye yonelik stratejileri belirlemek; bunlarin uygulanmasii koordine

etmek,
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i) Uluslararas1 koruma sozlesmeleri ile belirlenen yorelerdeki koruma ve
kullanma esaslarini ¢evre mevzuati dikkate alinarak tesbit etmek ve yeni

diizenlemeler yapmak,
iii) Cevre standartlarini tespit etmek,

Iv) Uluslararasi sozlesme ile koruma altina alinan, canli tiirleri (flora, fauna) ile
alanlarin korunmasi konusunda tedbirler almak, ilgili kuruluslarla isbirligi

yapmak,

Dis lliskiler Dairesi Baskanligi ise; uluslararasi diizeyde ¢evre konularinda
stirdiiriilen ¢alismalara Tiirkiye'nin katilimini ve katkisini saglamak iizere Bakanligin
diger birimleri ve ilgili kurum ve kuruluslarla 1173 sayili Kanun hiikiimleri

cercevesinde gerekli calismalar1 yapmaktadir.

Finansman Dairesi Baskanliginin gorevleri; c¢evre problemlerinin finansman
yoniinden ¢Oziimiinii saglamak iizere Hazine ve Disticaret Miistesarliginin da
goriislinii alarak i¢c ve dis kaynagin bulunmasiyla ilgili ¢alismalar yapmak, bu
kaynaklarin kullanma esaslarini tesbit etmek ve fon menfaatlerinin korunmasini

saglayacak gerekli her tiirlii tedbirleri almaktir.

Cevre Kanunu madde 26’da Cevre Bakanliginin siirekli kurullar1 belirtilmektedir.

Bunlar soyledir:
a) Yiiksek Cevre Kurulu
b) Cevre Surasi

€) Mahalli Cevre Kurullari

e Yiiksek Cevre kurulunun gorevleri sOyledir: Uluslararasi anlagsmalar dikkate
alinmak suretiyle cevrenin korunmasini, kirlenmesinin Onlenmesini, tiikkenmis
stoklarin yeniden korunmasini saglayici hedefleri belirlemek, alinmasi gereken
tedbirleri aragtirmak ve bu amagla yapilan faaliyetleri izlemek, ¢evre konular ile
ilgili ilkeleri belirlemek ve Bakanlik¢a tespit edilecek giindeme gore konular

hakkinda inceleme ve goriismelerde bulunmaktir.
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e (evre Surasi; Bakanligin gevre ile ilgili gorevleri arasinda bulunan konularda
diger bakanliklarin, sanayicilerin, goniillii kuruluslarin, meslek kuruluslari ile
ilim ve ihtisas sahiplerinin fikir, bilgi ve tecriibelerinden faydalanmak iizere

Bakan tarafindan toplantiya ¢agrilir.
e Mahalli Cevre Kurulunun gérevleri soyledir:

i) Bakanligin kararlar1 gergevesinde cevre kirliliginin 6nlenmesi ve ¢evrenin
tyilestirilmesi i¢in gerekli kararlar1 almak, bu konu ile ilgili uygulama

programlarini il diizeyinde hazirlamak ve uygulanmasini saglamak,

i) Cesitli bakanlik ve kuruluglarin il diizeyindeki faaliyetlerini izlemek,

yonlendirmek ve bu konuda gerekli koordinasyonu saglamak,
iii)  Cevre kirliligini 6nleyici tedbirleri ihtiva eden egitici faaliyetler diizenlemek,

Iv) Il diizeyinde c¢evre sorunlarini belirleyip ¢oziim teklifleriyle birlikte

Bakanliga bildirmektir.

Mahalli Cevre Kurulunun gemilerden olusabilecek deniz kirliligi ile ilgili gorevleri
tam olarak belirlenmemistir. Bu nedenle, olusabilecek deniz kirliligi faaliyetlerinde

bu teskilatin etkinligi kisith kalmaktadir.

5.2.3. Denizcilik Miistesarhi@inin Kurulus Ve Gorevleri Hakkinda K.H.K. [42]

24.06.1993 tarihli ve 3911 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu Kanun Hiikmiinde
Kararnamenin amaci; denizcilik sistem ve hizmetlerinin {ilkenin deniz ilgi ve
cikarlarma ve ihtiyaglarina uygun olarak tahsisi ve gelistirilmesi icin, Basbakanliga
bagli Denizcilik Miistesarliginin kurulmasina, teskilat ve gorevlerine iliskin esaslar

diizenlemektir.
Denizcilik Miistesarliginin gorevleri ise madde 2’de sdyle belirtilmistir:

a) Deniz ticaretini, deniz ticaret filosu ve gemi sanayiini tesvik edici tedbirleri almak,
denizcilik endiistrisinin, deniz ve igsular potansiyelinin gelistirilmesini  ve

isletilmesini saglamak,

b) Denizcilikle ilgili talep ve ihtiyaglari tesbit etmek ve planlamak,
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¢) Denizlerde can ve mal giivenligini saglayacak tedbirleri almak,

d) Deniz araglarinin teknik nitelik ve yeterlilikleriyle bunlarda ¢alisanlarin yeterlilik
sartlariin  belirtilmesi hususlarinda temel prensip ve politikayr tespit etmek,

koordine etmek,

e) Devletin denizcilikle ilgili hedef ve politikalarin tespiti ve uygulamasi amaciyla

gerekli aragtirmalar yapmak ve yaptirmak,

f) Deniz konulariyla ilgili hizmet gorev kurum ve kuruluslari, devletin deniz

politikasi ve stratejisi dogrultusunda yonlendirmek ve koordine etmek.

g) Deniz ulagtirmasinda acente ve komisyonculuk yapan veya yapacak olan gercek
ve tlzel kisilerin yeterlik sartlarint ve hizmet esaslarini belirlemek, bunlari

denetlemek ve tarifesine gore alinacak ticret karsiliginda izin belgelerini vermek,

h) Miistesarligin kendi gorev ve sorumluluk alanina giren konularda, deniz ortaminin
bozulmasimi ve kirlenmesini dnlemek amaciyla her tiirlii tedbiri almak, izlenmesini

ve denetlenmesini saglamak, bu konu ile ilgili diger kuruluslarla isbirligi yapmak,

1) Deniz sigortaciligt ile ilgili ¢aligmalar yapmak, bu ¢aligmalar1 koordine etmek ve

izlemek,

J) Uluslararas1 seviyedeki denizcilik ile ilgili hukuki, ekonomik, siyasi ve benzeri

konularda ilgili kuruluslarla koordineli ¢caligmak,

k) Toplumda deniz sevgisini gelistirmek ve deniz kiiltiiriinii yayginlagtirmak igin

gerekli caligmalar1 yapmak,
1) Gemilerin gemi adamlarinin sicillerini tutmak.
Denizcilik Miistesarligi, merkez teskilati ile tasra teskilatindan olusur.

Merkez teskilati , ana hizmet birimleri ile danigma ve yardimci birimlerden meydana

gelir. Denizcilik Miistesarliginin anahizmet birimleri sunlardir:
a) Deniz Ulastirmast Genel Miidiirliigii,

b) Gemi Insa ve Tersaneler Genel Miidiirliigii,
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¢) Dis iliskiler Dairesi Baskanlig1.

Deniz Ulastirmas1 Genel Miidiirliigli’niin gorevlerinden birkag1 sdyledir(m.7):

a) Deniz ve igsular ulastirmasimi {lkenin genel ulastirma ihtiyaglarina gore

diizenlemek, denetlemek ve gereken tedbirleri almak,

b) Tiirk gemileri ile ulusal ve uluslararasi sularda yapilacak ulastirmalart tilkenin
ihtiyaglarina gore diizenlemek, bu maksatla kanun ve yonetmelik degisikliklerinin
hazirlanmasina yardimci olmak, gemilerin can ve mal gilivenligi bakimindan

denetimini yapmak,

c) Gemilerin ve yatlarin haberlesme alaninda denetim yapmak, gemilerle yapilan
sahil konusmalarini kolaylastirici tedbirler almak, deniz isletmelerinin, acentalarinin
ve benzerlerinin uymasi gereken teknik ve idari hususlari ilgili kuruluslarla birlikte

haberlesme kurallarina uygun olarak diizenlemek,

d) Deniz ulastirmasi ile liman ve iskelelerin ¢calismalar1 ve bogazlardaki deniz trafigi

hakkinda istatistikler tutmak,

e) Deniz ekolojisini bozacak ve deniz kirlenmesine neden olacak her tiirlii faaliyetin
izlenmesini ve denetlenmesini yapmak. Bu konuda diger kuruluslarla isbirliginde

bulunmak, gerekli tedbirleri almak,

Gemi Insa ve Tersaneler Genel Miidiirliigii niin gorevlerinden birkag1 sdyledir(m.8):
a) Gemi Insa, onarim, s6kiim ve yan sanayiini tesvik edici tedbirleri almak,

b) Ulke kiyilar1 dlgeginde tersane ve gemi sokiim yerlerini belirlemek, planlamak,

tahsis etmek ve izin vermek, gerektiginde iptal etmek, denetlemek,

Dis iliskiler Dairesi Baskanligimin gorevleri ise sdyledir(m.9):
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a) Taraf oldugumuz uluslararasi denizcilik kuruluslarinda, iilkemiz hak ve
menfaatlerini korumak, etkin ve siirekli bir bicimde katilimi saglayacak Onlemleri

almak, bunlar1 koordine etmek,

b) Uyesi oldugumuz uluslararast denizcilik kuruluslarinin zaman cetvellerinin
giindemlerini takip etmek, degerlendirmek, ilgili birimlere siirekli bilgi sunmak,
uluslararas1 kuruluglarin toplantilarina ait kitap, rapor, belge ve sair yayinlar1 takip ve
tedarik etmek, arsivlenmesini saglamak, bunlarla ilgili raporlar ve yayin sirkiilerini

hazirlamak,

¢) Uluslararasi iki veya ¢ok tarafli denizcilik iliskilerinde ortaya ¢ikan meseleler

hakkinda inceleme ve aragtirma yapmak ve yaptirmak,

Bagbakanlik Denizcilik Miistesarlig1 Tasra Teskilat1 Istanbul, Izmir, Mersin, Antalya,
Samsun, Trabzon ve Canakkale Bolge Miudirlikkleri ve baglist liman
baskanliklarindan meydana gelir. Bu Kanun Hiikmiinde Kararname’nin 18 ve 3046
sayili Kanunun 17°nci maddesine dayanilarak hazirlanan Tasra Teskilatinin Calisma
Usul ve Esaslar1 Yonetmeliginde belirtildigi iizere, Bolge Miidiiriiniin gorev ve
yetkileri sunlardir: Yirtirlikteki mevzuat hiikiimleri uyarinca liman, kiyr ve ig
sularda can ve mal gilivenligini saglayacak, deniz kirliligini 6nleyecek tedbirleri
aldirmak ve denetlemek; IMO soézlesmeleri, kural ve kararlari ile diger uluslararasi
sOzlesmelerin takibi ve uygulamasi igin gerekli tedbirleri almak; uygulamada goriilen
aksakliklar1 tesbit ederek, gerek ulusal ve gerekse uluslararast mevzuatta yapilacak

degisikliklere iliskin tasari tekliflerini Miistesarliga sunmaktir.

Liman Baskani’nin gdrev ve yetkilerinden bazilari ise sunlardir: Her tiirlii seyir
yardimcilarint denetlemek; limanda meydana gelen aksakliklarin ¢6ziimii igin
onlemlerin alinmasini saglamak; yasalarla belirlenen riisum, har¢ ve idari nitelikli
para cezalarim tahsil etmek; denizde can ve mal gilivenliginin saglanmasi i¢in her
seferden Once gemileri ve gemiadamlarmi kontrol edip uygun olanlara “Yola
Elverislilik Belgesi” vermek; patlayici, yanict vb. tehlikeli maddelerin liman i¢inde
taginmasi ile yiikleme ve bosaltilmasina dair ulusal ve uluslararas1 mevzuat geregince
gerekli gilivenlik tedbirlerini almak; liman sinirlar1 dahilinde batiklarin ¢ikarilmasi

icin gerekli islemleri yiirtitmek, dip taramasi gereken yerleri tespit ederek Bolge
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Midiirliigline bildirmek; deniz kazalarinda olay1 takip ederek gerekli yerlere en seri

sekilde durumu iletmektir.

Burada 6zellikle dikkat edilmesi gereken nokta, gemilerin can ve mal giivenliginden
bircok yerde bahsedilmesine ragmen cevre giivenliginin ele alinmamasidir. Oysa
giinlimiizde, uluslararast boyutta denizde can, mal ve c¢evre giivenligi konular
birlikte ele alinmaktadir. Bu konuda ulusal mevzuatimizda da gerekli diizenlemelerin

yapilmas1 uygun olacaktir.

5.2.4. Kiy1 Emniyeti Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii Ana Statiisii
[43]

30.09.1998 tarih ve 23479 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu ana statii ile teskil
olunan “Kiyr Emniyeti Gemi Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii” Tiizel
Kisiligine sahip, faaliyetlerinde 6zerk ve sorumlulugu sermayesi ile sinirli bir *Kamu
Iktisadi Kurulusdur. Kurulus’un merkezi Istamnbul’dadir. Kurulus’un ilgili oldugu

Bakanlik, Denizcilik Miistesarligi’ndan sorumlu Devlet Bakanligi’dir.

*Kamu Iktisadi Kurulus: Kurulus sermayesinin tamami devlete ait olup, tekel
niteligindeki mal ve hizmetleri kamu yarar1 gozeterek liretmek ve pazarlamak tizere
kurulan ve gordiigii bu kamu hizmeti dolayisiyla iirettigi mal ve hizmetler imtiyaz

sayilan Kamu Iktisadi Tesebbiisiidiir.

Denizlerimizde, i¢ sularimizda ve kara sularimizda seyreden Tiirk ve yabanci
bayrakli gemilerin seyir giivenligine yardimci olmak ; Kiyr Emniyeti ve Gemi
Kurtarma hizmetleri yapmak ve bunlarla ilgili cihaz ve tesislerini kurmak,isletmek ;
can, mal ve gemi kurtarmak, yardim, ¢eki, batik ¢ikarmak ve bunlarla ilgili romorka;j
ve dalgiglik hizmetlerini yapmak amaciyla teskil olunan Kiyr Emniyeti ve Gemi
Kurtarma Isletmeleri Genel Miidiirliigii’niin faaliyet konularmdan bazilar1 asagida

gosterilmistir(m.4).

a) Karadeniz’de Sile Feneri ile Karaburun Feneri arasindaki Tiirk Karasulari ile Ege
Denizinde, Bozcaada ve Imroz Sahilleri’'nde dahil olmak iizere Bababurnu ile Saroz
Korfezinde Kemikli mevkii arasinda kalan Tiirk karasularinda ve bu iki sinir
arasindaki Karadeniz ve Canakkale Bogazlar1 ve Marmara Denizinde ve Karaburun

ile Foga’y1 birlestiren hattin icinde bulunan Izmir Kérfezinde kazaya ugrayan (harp

105



ve yardimcr gemiler hari¢) 300 Riisum Tonilatodan yukari gemilerin ve yiiklerin
kurtarma ve yardim islerini tekel seklinde olmak {izere, biitiin denizlerde gemi

kurtarma ve yardim islerini yapmak,

b)Dalgic ve Ceki (cer) faaliyetlerini yliriitmek ve bu faaliyetlerle ilgili romdrkaj

hizmetlerini yapmak ve batiklar1 ¢ikarmak,

€) Yapilan hizmetlere karsilik,tarifelerine gore fener ve tahlisiye iicretleri ile gemi

kurtarma ve diger hizmetlerle ilgili iicretleri tahsil etmek,

d) Tiirk Bogazlari’nda ve karasularinda giivenli seyre yonelik, her tiirlii sistem ve
tesisleri kurmak, tekel seklinde isletmek ve bu amaca yonelik gerekli yatirimlari

yapmak,

e) Kiy1 Emniyeti,gemi kurtarma ve deniz giivenligi ile ilgili hava,deniz ve kara
vasitalarin1 temin etmek ve bu vasitalarin her tiirlii bakim, onarim, yenileme ve

donatimlarini saglamak,

f) Deniz giivenligi ve seyir emniyetini temin etmek amaciyla Bogazlarda kurulmus
ve kurulacak olan, Trafik Kontrol Istasyonlarmin hizmete yonelik ihtiyaglarmi

karsilamak ve gerekli yatirimlar1 yapmak,
g) Faaliyetlerin yiiriitiilmesi ve gelistirilmesi i¢in kaynaklar saglamak ve arttirmak.

h) Faaliyet amaclariyla ilgili ihtisas alanlarinda diinya standartlarina uygun personel
yetistirmeye yonelik tedbirleri almak, egitim tesisleri kurmak, kurdurmak ve tesisleri

isletmek veya islettirmek,

Kurulusun organlarindan biri, kurulusun en yiiksek seviyede yetkili ve sorumlu karar
organi olan Ydnetim Kuruludur. Digeri ise, kurulusun yetkili ve sorumlu yiiriitme

organi olan Genel Miidiirliiktiir.

5.2.5. Limanlar Kanunu [44]

20.4.1925 tarihli 618 sayili Limanlar Kanununa gore; limanlarin idare ve temizlenme
ve derinlenme, genislenme, taranmasina, samandiralarin konma ve iyi halde
tutulmasina ve bu hususlara miiteferri biitiin liman isleri hiiklimet tarafindan yapilir.

Bununla birlikte, liman reisliginden resmi izin almadik¢a deniz kiyilarinda iskele,
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rthtim, kizak, kayikhane, tamirhane, fabrika, gazino, depo, magaza ve umumi deniz
hamamlar1 yapilamaz. Liman reisliginin yasak et-tigi yerlere pasakiil, moloz, safra ve

stipriintli ve emsali gibi seyler atilamaz.

Limanlar dahilinde diger gemilerin seyrine engel olabilecek suret ve vaziyette batan
gemileri ve esyasini liman reisleri tarafindan belirlenecek kisa bir miiddet zarfinda
bunlarin sahip, kaptan ve acentalar1 ¢ikarmakla sorumludurlar. Bu miiddet
gazetelerde ilan ve ilgililerce maliim oldugu takdirde kendilerine noterlik araciligiyla
bildirilir. Batmis olan gemi ve esyasi Devlete ait oldugu taktirde ilana liizum
kalmaksizin liman idarelerince ¢ikartilarak mal memurlarina teslim edilir. Eger

cikarilamayacak vaziyette ise imha ettirilir.

Liman Baskanliklari, gemilerden kaynaklanabilecek c¢evre kirliligi olaylarinin
Oonlenmesi konusunda gerek uygulama gerekse denetleme islerinin yapilmasi

bakimindan oldukg¢a 6nemli kuruluslardir.

5.2.6. Su Uriinleri Kanunu [45]

4.4.1971 tarih ve 1380 say1l1 Su Uriinleri Kanunu, su iiriinlerinin korunmast, istihsali

ve kontroluna dair hususlar1 ihtiva etmektedir.

Su Uriinleri Kanununun 20. maddesinde; su iiriinleri veya bunlari istihlak edenlerin
veya kullananlarin sagligina veyahut istihsal vasitalarina malzeme, techizat, alet ve
edevata zarar veren maddelerin igsulara ve denizlerdeki istihsal yerlerine veya
civarlarina dokiilmesinin veya dokiilecegi sekilde tesisat yapilmasinin yasak oldugu

belirtilmistir.

Ticaret ve Tarim Bakanliklari, Devlet Su Isleri Genel Miidiirliigii, Emniyet ve
Jandarma Teskilati bu  Kanunda belirtilen sorumluluklari yerine getirmekle

miukelleftirler.

5.2.7. Denizde Can Ve Mal Koruma Hakkinda Kanun [46]

14.6.1946 tarith ve 6333 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu kanunun 2’nci
maddesine gore, ticaret gemilerinin tahsis edildikleri islere ve yapacaklar

yolculuklara goére tekne, makine, kazan, genel donanim, can kurtarma, yangindan
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korunma ve yangin sondiirme ve seyir ara¢ ve teferruatinin tliziigli geregince sahip
olmalar1 gereken durumlarin bulunmamasi yiiziinden, yapacagi yolculugun normal
rizikolarina karst koyamayacak durumda olan bir ticaret gemisi "denize elverigli"
sayllmaz ve boyle bir geminin yola ¢ikmasina izin verilmez ve gemiler yilda en az
bir defa denetlenir. Denetleme sonunda durumu tiizige uygun oldugu anlasilan
ticaret gemisine siireli bir "Denize elverislilik belgesi" verilir. Boyle bir belgesi
olmayan veya belgesinin siiresi bitmis olan ticaret gemisinin yola ¢ikmasina izin
verilmeyecegi gibi herhangi bir sebeple tiiziigiinde gosterilen nitelikleri kaybetmis
olan ticaret gemisinin de belgesi iptal edilir. Kanunun 9’ncu maddesine gore,
Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigiine uyulmamas yiiziinden can veya mal zararina
sebebiyet verilen hallerde, durumun hal ve sartlari, tiiziikten ayrilmay1 kati olarak
gerekli kildig1 mahkemede sabit olmadikca, olay sirasinda vardiyada bulunan kaptan

veya mevzuata gore yetkili giiverte zabiti kusurlu sayilir.

Kanunun 12’nci maddesine gore, patlama bakimindan tehlikeli olan maddeler, kendi
kendine tutusan maddeler, yanici sivilar ve kolay ates alabilen kati maddeler, zehirli
maddeler, yakict maddeler "Tehlikeli esya" sayilirlar ve bunlarin ticaret gemileriyle

taginmasi tiiziigline gore yapilir.

5.2.8. Sahil Giivenlik Komutanhg1 Kanunu [47]

13.7.1982 tarihinde 2692 sayili kanunla yiiriirliie giren bu Kanunun amaci, biitiin
sahillerimiz, karasularimiz ile i¢ sularimiz olan Marmara Denizi, Istanbul ve
Canakkale Bogazlari, liman ve korfezlerimizin korunmasi, giivenliginin saglanmasi,
ulusal ve uluslararast1 hukuk kurallar1 uyarinca hiikiimranlik haklarina sahip
oldugumuz denizlerde, bu hak ve yetkilerin Deniz Kuvvetleri Komutanliginin genel
sorumlulugu diginda kalanlarmin kullanilmasi, deniz yolu ile yapilan kagakgiligin
Onlenmesi, izlenmesi ve suglular hakkinda gerekli islemlerin yapilmasi ile ilgili esas

ve yontemleri diizenlemektir.
Madde 4’e gore; Sahil Gilivenlik Komutanliginin gorevleri sunlardir:

) Sahil ve karasularimizi korumak, giivenligini saglamak, ulusal ve uluslararasi
hukuk kurallar1 uyarinca hiikiimranlik haklarma sahip oldugumuz denizlerde

bu hak ve yetkileri kullanmak,
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i) Seyir giivenligi, deniz ve hava araclar1 ile denizlerdeki tesislerden yapilacak
her tiirlii kirletmelerle ilgili hiikiimlere iliskin uluslararasi andlagsmalara aykiri
eylemleri 6nlemek, izlemek, suglular yakalamak, gerekli islemleri yapmak,

yakalanan kisi ve su¢ vasitalarini yetkili makamlara teslim etmektir.

Sahil Gilivenlik Komutanligi, Tiirk Silahli Kuvvetleri kadrosu ve kurulusu igerisinde

olup, barista gérev ve hizmet yoniinden Icisleri Bakanligina baglhidir.

Sahil Giivenlik Komutanligi, merkezi teskilati ile baglilar1 olmak {izere iki ana
diizeyde teskilatlanmistir. Sahil Giivenlik Komutanligi Merkez Teskilati, komutan ve
karargahindan olusur. Sahil Giivenlik Komutanligi baglilar1 ise asagida belirtilen

dort deniz komutanligr seklinde teskilatlanmustir.
1. Sahil Giivenlik Karadeniz Komutanligi, Karargah1 Samsun’dadir.

2. Sahil Giivenlik Marmara ve Bogazlar Komutanligi, Karargahi Biiyiikdere/
[stanbul’dadir.

3. Sahil Giivenlik Ege Denizi Komutanligi,Karargah1 Bayrakli/Izmir’dedir.
4. Sahil Giivenlik Akdeniz Komutanligi,Karargaht Mersin’dedir.

Sahil Giivenlik Komutanlig1 mensuplar1 kendilerine bu Kanun ile verilen gorevlerin
yapilmasinda; sildh kullanma yetkisi dahil kanunlarin diger giivenlik kuvvetlerine

tanidig1 biitiin hak ve yetkilere sahiptirler.

Tiim Sahil Giivenlik Komutanliklari, gemilerden kaynaklanan ¢evre kirliligi ile ilgili
onemli sorumluluklara sahip olduklar1 i¢in, gerekli techizat ve donanimlara sahip
olmalidirlar. Deniz kirliliginin saptanmasi icin gerekli olan kamera, fotograf
makinesi vb. techizata sahip olmalidirlar. Bununla birlikte, denizdeki kirlenme ile
ilgili arastirmalar1 yapacak uzman kadrolar ve bu uzmanlarin c¢alisacaklar
laboratuarlarin bulunmasi gereklidir.Olusabilecek herhangi bir kirliligin dnlenmesi
icin  etkili  ¢alismalarin  yapilmasi,  biitiin  eksikliklerin  giderilmesiyle

gerceklestirilecektir.
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5.2.9. Bogazlar Ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik [48]

618 sayili Limanlar Kanunu’nun 2. maddesine dayanilarak hazirlanan Yeni Bogazlar
Tlziugl 1 Kasim 1994 tarihinde uluslararasi olarak yiiriirliige girmistir. Tiiziik yedi
bolim ve 59 maddeden olusmustur. Bununla birlikte, 1994’de yayinlanan bu
Tiiziik’te yer alan diizenlemelerin, edinilen deney birikimleri 1s18inda biraz
diizeltilmesiyle 6 Kasim 1998 Tiziigii olusturulmustur. Tiizigiin getirdigi

diizenlemelerin baglicalar1 soyle 6zetlenebilir:

1. Bu tiiziik, Bogazlar ve Marmara Bolgesi’nde seyir, can, mal ve ¢evre glivenligini
saglamak amaciyla deniz trafik diizenlemesini gerceklestirmek i¢in hazirlanmig

olup, bu bolge i¢indeki biitiin gemilere uygulanir (m.1).

2. Bogazlar ve Marmara Bolgesi’nde bulunan biitiin gemiler, bayragini tasidiklar
iilkenin mevzuatina ve uluslararas1 kurallara gore denize elverisli

olacaklardir(m.5).

3. Tehlikeli yiik tastyan gemilerle, 500 groston ve daha biiylik gemilerin kaptan,
donatan ya da acenteleri Istanbul ya da Canakkale Bogaz agizlarma giristen en az
24 saat once Trafik Kontrol Merkezi’ne yazili olarak, geminin adi, bayragi, ¢agri
isareti, tonaji, kalkis ve varig limani, yiikii, kilavuz kaptan talebi olup olmadig,
seyrini sinirlayan yetersizlikler varsa bunlar1 ve benzeri bilgileri ihtiva eden
*Idarece belirlenmis Seyir Plan1 I’i(SPI) vereceklerdir. Marmara Limanlari’ndan
kalkacak bu tip gemiler de kalkislarindan 6 saat 6nce SPI’i vereceklerdir (m. 6).
*Idare : Bagbakanlik Denizcilik Miistesarlig

4. SPI't vermis olan ve teknik olarak gemisinin uluslararasi kurallara uygun
oldugunu saptayan gemi kaptanlari, Bogaz agzina variglarindan 2 saat 6nce ya da
Bogaz agzina 20 mil kala (hangisi once gercgeklesirse) Trafik Kontrol
Istasyonu’na rapor mevkii ve Bogaz agzina tahmini varis zamanlari, seyrini
sinirlayan yetersizlikler olup olmadigi gibi bilgileri ihtiva eden SPII’yi

vereceklerdir(m.6/b).

5. Bogazlar’a girecek boyu 20 metreden daha biiylik gemiler, Bogaz agzma 5 mil
kala trafik kontrol istasyonuna, Idarece belirlenmis mevkii raporunu

vereceklerdir (m.6/c).

110



6.

10.

11.

12.

Gemilerin Bogazlar’dan normal gecis hizi karaya gore saatte 10 deniz
milidir(m.13). Bogazlardan ge¢is yapan gemiler zorunluluk olmadikca onlerinde
seyreden gemiyi ge¢cmeyeceklerdir. Ozellikle Istanbul Bogazi’nda Vanikdy ve
Kanlica arasinda, Canakkale Bogazi’nda Nara ve Kilitbahir burnu arasinda 6nde

seyreden gemi gecilmeyecektir (m.14).

Bogazlar’dan gecerken kaza,ariza,zorunlu demirleme gibi bir nedenle dogrudan
gecisleri kesintiye ugrayan gemiler, trafik kontrol istasyonuna hemen bilgi
vererek tavsiye ve talimat isteyeceklerdir. Ilgili liman baskanliginca kendilerinin
ve c¢evrenin givenligini saglayacak onlemler tamamlandiktan sonra kilavuz
kaptan alacaklar ve gegisin tamamlanmasi ig¢in Ongoriilenleri yerine

getireceklerdir (m.15).

Denizde Catismayr Onleme Uluslararas1 Sézlesmesi’'nde tanimi  yapilan
“kumanda altinda bulunmayan tekne” ile “manevra kabiliyeti sinirli tekne”nin

Bogazlar’dan ge¢mesi idarenin 6zel iznine baglidir (m.16).

Gemilerin belirlenmis seritler iginde seyretmeleri zorunludur. Trafik ayrim seridi
i¢inde seyretme giicliigii olan gemiler igin Idare giivenli gegisi saglayacak gerekli
onlemler alir. Bu gemiler haricindeki gemilerden, trafik ayrim seritlerine

uymayanlar IMO’ya ve bayrak devletine bildirilir (m.21).

Tiirk Bogazlari’ndan gegis yapmak isteyen niikleer giicle yiiriitillen gemiler,
niikleer yiik veya atik tagiyan gemiler ve tehlikeli ve/veya zararli yiik veya atik
tasiyan gemiler, seferlerinin planlanmasi agsamasinda ve 72 saatten az olmamak
kosuluyla, Idareye tasidiklar1 yiikk hakkinda bilgi verecek, geminin IMO
standartlar1 ve ilgili diger uluslararas1 anlagmalarda ongoriilen kurallara uygun
nitelikte oldugunu ve yiikiin uygun sekilde tasindigini gostermek {lizere bayrak

devlet tarafindan diizenlenen belgeleri ileteceklerdir(m.26).

Tiirk Bogazlari’'ndan gegen gemiler, ¢evre kirlenmesine karst mevzuatla

saptanmig biitiin 6nlemleri almakla ylikiimlidiirler (m. 29).

Tiirk Bogazlari’ndan ugraksiz gecis yapacak gemilere can, mal, seyir ve ¢evre

giivenligi bakimindan kilavuz kaptan almalar1 6nemle tavsiye edilir (m.27)
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13. Istanbul ve Canakkale Bogazi’'nda, iist ana akinti hizi 6 mil/saatin iistiine
ciktiginda ya da lodos nedeniyle kuvvetli orkoz akitilart olustugunda hizi ne

olursa olsun, tehlikeli yiikk tasiyan gemiler, biiyiikk gemiler Bogaz’a

giremeyeceklerdir (m.35/b,43/b).

14. Bogazlar’da goriis uzakligi 1 mil ve altina diistiigiinde, tehlikeli yiik tasiyan ve
biiyiik gemiler Bogaz’a giremeyeceklerdir. 0.5 mile diistiiglinde deniz trafigi tek
yonde agik tutulacak, 0.5 milin altina distiigiinde Bogaz gecis trafigi iki yonede
kapatilacaktir (m.36).

1998 yilinda diizeltilerek yeniden olusturulan maddeler ise sOyledir:

Tirk Bogazlari’ndan gececek gemiler Trafik Ayrim Diizenine(TAD) uygun
seyretmek zorundadirlar. Ancak, boyu 200 metreden biiyiik gemiler, Istanbul
Bogazi’nin bazi kesimlerinde Trafik Ayrim Diizeni seritleri i¢inde kalamazlar. Bu
yiizden, boyle gemileri Istanbul Bogazi i¢inde boyu 200 metreden uzun bir baska
gemiyle karsilastirmamak gerekir. Bu biiyiik gemilerin boyu 50m, 100m olan yerel
trafikte kullanilan gemilerle ve baska gemilerle karsilasmasi sakinca dogurmaz.
Boyu 200 metreden biiyiik olan bu gemiler Istanbul Bogazi’ndan ¢ikincaya kadar
benzer bir geminin karsidan giris yapmasina kesinlikle izin verilemez. Biiyiik gemi
Istanbul Bogazi’ndan ¢ikinca, bir siire i¢in askiya alinmis olan Trafik Ayrim Diizeni
seritleri yeniden gecerli olur ve artik gec¢is yapan gemiler, TAD 1in 6ngordiigii

seritler i¢inde seyir yaparlar.

Boyu 300 metreden biiyiik gemiler Istanbul Bogazi’ndan ge¢mek istediklerinde,
tehlike ¢ok daha biiyilk oldugu i¢in, boyle gemilerin gecisinde karst yonden

biiyiik/kiigiik higbir geminin giris yapmasina miisaade edilmez.

5.2.10. istanbul Liman Tiiziigii [49]

06.09.1996 tarih ve 22746 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan tiiziikte; Istanbul
Limaninin smirlari yanagsma ve demir yerleri, rihtimlara yanasma, ticaret esyasi ile
patlayici, yanici ve benzeri tahlikeli maddelerin bosaltma ve yiikleme yontem, yer ve
zamanlari, gemilerin limanda kalabilecekleri siireler ile limanda genel giivenligin

saglanmasina iliskin 6teki 6nlemler gosterilmistir (m.1).
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Limanda seyreden ve yatan biitliin gemiler ve deniz araglari, uluslararas: kurallar ile
birlikte, Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tiiziik ile bu
Tlziikteki kurallara ve idarece belirlenmis her tiirlii seyir kuralina, yapilacak uyar1 ve
denetimlere madde 6’ya gdére uymak zorundadirlar. Ancak, teknik zaruretler de
dikkate alinarak her tiirlii faaliyeti diizenlemeye idare yani Bagbakanlik Denizcilik
Miistesarlig1 yetkilidir. Tiiziigiin 8(a) maddesine gore, limandaki iskele, rihtim, tesis
ve isyerlerine yanasacak ya da buralardan ayrilacak, Pasabah¢ce ve Dolmabahge
demir yerlerine demirleyecek ya da demirden kalkacak 1000 GRT ve daha biiyiik
Tiirk ticaret gemileri ile 150 GRT iizerindeki yabanci gemiler, kilavuz kaptan almak

zorundadirlar.

Tehlikeli maddelerin  liman igerisinde yiikletilip-bosaltilmasi,  tasinmasi,
ambalajlanmasi, etiketlenmesi madde 21’de belirtildigi lizere, tiiziik, yOnetmelik,
karar ve Ulkemizin taraf oldugu uluslararasi sdzlesmeler g¢ercevesinde liman
isletmeleri tarafindan gerekli giivenlik dnlemleri alinmak kosulu ile 6zel tekne, 6zel
ambalaj ve konteynerlerle yapilir. Tehlikeli maddelerin ne sekilde yiiklenecegi,
bosaltilacagi, depolanacagr ve bu sirada liman isletmelerince alinacak tedbirler

madde 23 ve 24’de siiflara ayirarak belirtilmistir. Buna gore;

a) Simf (1) Patlayicilar: Patlayicit ve iginde 500 gr.’dan fazla patlayict karigimi
iceren meddeleri tasiyan gemiler iskele ve rihtimlara yanasamazlar. Bu gibi
yiiklere tahsis edilmis iskele ve rihtimlardan yiiklenip bosaltilan patlayic1 ve
patlayict  karisiminin - miktar1 bes tonu gecemez, iskele ve rihtimlarda
bekletilemez ve depolanamaz. Bu maddeler, 6zel tekne ve kaplar i¢cinde olmak
kosuluyla, limanin giineyinde Avrupa ve Anadolu yakalarinda Liman Baskanligi,
Liman Isletmeleri i1 Trafik Komisyonu ve Istanbul Biiyiiksehir Belediye
Bagkanliginca birlikte saptanarak giivenlik dnlemleri alinmig depolara taginabilir,

giindiiz siiresinde yiikleme ve bosaltma yapilabilir.

b) Sinmif (2) Gazlar: Gazlar, gegici olarak, ayrilmis liman sahalarinda 6zel tanklarda
veya Ozel tasima kaplar1 igerisinde depolanabilirler. Sogutulmak suretiyle
stvilagtirllmis gazlarin tanklardan tanklara veya kabtan kaba nakli Liman
Baskanliginin 6zel izni ile yapilir. Gazlar i¢in ayrilmig liman terminallerindeki

ayni rihtim tizerinde birden fazla gemiden yiikleme bosaltma yapilmayacaktir.
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c)

d)

f)

9)

Smif (3) Yanict Sivilar: 60° C da veya daha asagi derecede yanici buhar
olusturan sivilar, sivi karigimlari veya iginde ¢ozlilmiis veya siispansiyon halinde
kat1 yanict maddeler bulunan sivilar, 6zel liman alanlarinda gegici ve ambalajli
olarak depolanabilirler, kara ve deniz araglarina, gemilere yiikletilip

bosaltilabilirler.

Siif (4) Yanic1 Katilar ve Maddeler: Yanici, kendi kendine yanabilen, su ile
temas halinde yanici gaz olusturan maddeler, ayrilmis liman sahalarinda gecici
olarak depolanabilir, yiikletilip bosaltilabilirler. Ancak, seliiloid maddesi i¢eren
ve yapist itibari ile i¢inde 500 gr.’dan fazla ani parlama yapabilecek madde
iceren kati yanicilar liman sahasi i¢inde depolanamaz. Yanict maddeler igin
limanda belirlenen tehlikeli alan i¢inde kivilelm yaratici arag, alet

calistirilmayacaktir.

Smif (5) Oksitleyici Maddeler: Diger maddelerle tehlikeli reaksiyonlara
girebilen, kendi baslarina yanici olmadilar1 halde diger maddelerin yanmasina
sebep ya da yardimci olan bu maddeler, liman sahasinda 6zel 6nlemler alinarak
gecici olarak depolanabilirler. Dogrudan gemiye ve araglara yiikletilip
bosaltilabilirler. Ancak, organik peroksitler i¢in limanda yiikleme, bosaltma ve

depolama miktar1 30 tonu gegemez.

Smif (6) Zehirleyici ve Bulasici Maddeler: Yutuldugunda, teneffiis edildiginde
veya temas halinde 6liime, ciddi rahatsizliga veya bulasici hastaliga neden olan
mikro organizmalari iceren bu maddeler, 6zel onlemler alinarak ve sizdirmaz
ambalajlar i¢inde liman sahasinda depolanabilirler ve gemilere yiikletilip
bosaltilabilirler. Bu maddelerden parlama derecesi 60° C’nin altinda bulunanlara

yanici stvilar gibi iglem yapilir.

Bu maddede belirtilen alinmas1 gereken 6zel 6nlemler tiizlik i¢cinde daha ayrintili

ve acik bir sekilde verilerek daha giivenli sonuglar alinabilir.

Sinif (7) Radyoaktif Maddeler: Birim kiitle aktiviteleri 70 Bq/Kg dan daha biiytik
olan radyoaktif maddeleri ya da radyoaktif maddeleri ihtiva eden bilesim veya
karigimlar1 tagiyan gemiler, radyoaktif maddelerin ¢evreye zarar vermeyecek

sekilde ambalajlandigin1 limana girmeden Once belgelemek sartiyla yiikleme
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bosaltma yapabilirler. Radyoaktif maddeler liman i¢inde depolanamaz ve en kisa

stirede limandan uzaklastirilir.

h) Smuf (8) Asindirici(Korozif) Maddeler: Kati veya sivi halde olduklarinda 6zelligi
itibari ile deriyi tahrip eden bu maddeler 6zel ambalaj i¢inde olmak sartiyla
depolanabilirler, dogrudan gemiye yiikletilip bosaltilabilirler. Ambalajlar1 hasarl

maddeler liman sahasindan uzaklastirilirlar.

i) Sinif (9) Muhtelif Tehlikeli Maddeler: Tecriibe ile tehlikeli oldugu goriilen veya
sonradan anlasilan yukarida sayillan tehlikeli maddeler siniflar1 iginde
bulunmayan veya nispeten az tehlikeli olan maddeler, cinslerine gore alinacak
tedbirler ile liman sahasinda depolanabilir ve gemilere yiikletilip bosaltilabilir.
Her tiir tehlikeli madde yeterli sekilde ambalajlanmis olmalidir ve ambalaj
tizerinde tehlikeli maddeyi tanimlayan bilgiler ile risk ve gilivenlik tedbirlerine

iligkin bilgiler bulunmalidir.

Liman sinirlart igerisinde bulunan liman isletmeleri, tehlikeli maddeler i¢in ayrilmis
rthtim, iskele, depo ve antrepolar1 belirlemis olacaklardir. Ayrica, liman alanina
alinabilecek azami miktara karar verecek, gerekli yangin, cevre ve isletme giivenlik

tedbirlerini almis olacaklardir.

Limanda yapilmasi yasak olan isler madde 28’de belirtilmistir. Bu maddeye gore;
limanda alma tesisleri disinda denize moloz, safra, ¢Op, sintine balasti, evsel ve
endiistriyel nitelikte atiklar ile ekolojik dengeyi ve ¢evre sagligin1 bozacak maddeler,
atik yag ve benzeri kirletici maddeler basilamaz. Limanda bulunan gemiler, hava

kirliligi ve liman i¢inde sessizligi bozucu faaliyetler yapamazlar.

Bogazdan gecerken kaza, ariza, zorunlu demirleme gibi bir nedenle dogrudan
gecisleri kesintiye ugrayan gemiler, en yakin trafik kontrol istasyonuna hemen bilgi
vererek tavsiye almalart gerekmektedir. Liman Bagkanlifinca kendilerinin ve
cevrenin gilivenligini saglayacak onlemler tamamlandiktan sonra kurtarma ve yardim
talep etmis olsa dahi kilavuz kaptan alarak gecisi tamamlamalar1 i¢in dngdriilenleri

yerine getirmeleri gerekmektedir (m.42).

Yasa, tiiziik ve Ulkemizin taraf oldugu uluslararasi sdzlesmelerin hiikiimlerinin

gerektirdigi belgeleri bulunmayan gemilere madde 48’e gore Limandan hareketlerine
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izin verilmez. Hudut ve Sahiller Saglik, Emniyet, Giimriik ve Liman kuruluglarinca
limanda bulunan gemilerde, giiniin her saatinde denetim yapilabilir. Mevzuat
hiikiimlerine uygun olmayan ve belgeleri bulunmadig tespit edilen gemiler madde

51’°e gore seferden alikonur.

5.2.11. Tehlikeli Atiklarin Kontrolii Yonetmeligi [50]

Bu yonetmelik, 09.08.1983 tarih ve 2872 sayili Cevre Kanununun 8, 11 ve 12 nci
maddesi ile 15.05.1994 tarih ve 21935 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan Tehlikeli
Atiklarin  Sinirdtesi  Tasinimmin  ve Bertarafinin - Kontroliine Iliskin  Basel

Sozlesmesi’nin 3 {incli maddesine dayanilarak hazirlanmigtir.

27.08.1995 tarih ve 22387 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu yonetmeligin

amaci, tehlikeli atiklarin, tiretiminden nihai bertarafina kadar;

a. Insan saghgina ve gevreye zarar verecek sekilde dogrudan veya dolayli bigimde

alic1 ortama verilmesinin 6nlenmesine,

b. Uretiminin ve tasinmasinin kontroliiniin saglanmasina,

c. Ithalinin yasaklanmasina ve ihracatinin kontroliine,

d. Yonetiminde gerekli teknik ve idari standartlarin saglanmasina,

e. Uretiminin kaynaginda en aza indirilmesine,

f. Uretiminin ka¢inilmaz oldugu durumlarda, iiretildigi yere en yakin mesafede
bertaraf edilmesine,

g. Yeterli bertaraf tesisi kurulmasi ve bu tesislerin ¢evresel bakimdan saglikl bir
sekilde kontroliine,

h. Cevreyle uyumlu yonetiminin saglanmasina ,

Yonelik prensip, politika ve programlarin belirlenmesi i¢in hukuki ve teknik esaslari
diizenlemektir (m.1). Bununla birlikte, yonetmelik, Eklerde belirtilen tehlikeli

atiklardan herhangi birinin iiretimi, toplanmasi, gegici olarak depolanmasi, taginmasi,
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geri kazanilmasi, bertaraf edilmesi, ithali ve ihracatina iliskin yasak, sinirlama ve
yukiimliliikleri alinacak onlemleri, yapilacak denetimleri, tabi olunacak hukuki ve

cezail sorumluluklar1 diizenler.

Madde 5’de belirtildigi gibi; atiklarin yarattigi ¢evresel kirlenme ve bozulmadan
dogan zararlardan dolay1 atik ireticileri, tasiyicilari, bertaraf edicileri kusur sarti
aranmaksizin sorumludurlar. Atiklarin yonetiminden kaynaklanan her tiirli cevresel
zararin giderilmesi icin yapilan harcamalar “Kirleten Oder” prensibine gére atiklarin
yonetiminden sorumlu olan gercek ve tiizel kisiler tarafindan karsilanir. Atiklarin
yonetiminden sorumlu kisilerin ¢evresel zarari durdurmak, gidermek ve azaltmak
icin gerekli onlemleri almamasi veya bu Onlemlerin yetkili makamlarca dogrudan
alinmasi nedeniyle kamu kurum ve kuruluslarinca yapilan gerekli harcamalar 6183
sayitli Amme Alacaklarinin Tahsili Hususunda Kanun hiikiimlerine gore atiklarin

yonetiminden sorumlu olanlardan tahsil edilir.

Atiklarin taginmasi; bu is icin lisans almis kisi ve kuruluslarca tasmnan atigin
ozelligine uygun araglarla yapilir. Ayni aracta ayni kap i¢inde tasinacak atigin
katalog (kod) numaras1 ayn1 olmak zorundadir. Tagima islemi yapilacak araglarda
atitk tasima formu bulundurulmasi zorunludur. Gonderilen ve alinan tiim tasima
formlar1 3 yil siire ile saklanmak ve denetimle yetkili idarelerce istendiginde hazir
bulundurulmak zorundadir.Atik tasimak isteyen gercek ve tiizel kisiler tasimak
istedikleri atigin ¢esidini, hangi 6zellikte ve ne miktarda oldugunu, ne ¢esit bir aracla
tastyacaklarini belgelemek ve nakil isleminde kullanilan aracin bu ise uygunlugunu
bilimsel kuruluglar veya valiligin uygun gorecegi diger kuruluslardan aldig1 belge ve
dokiimanlarla birlikte, valilige bagvurmak zorundadir.Tasima belgesini, atiklarin
tasinimina basladigi andan itibaren nihai bertaraf yerine kadar, tasima siiresince
yaninda bulundurmak ve bu belgeyi istendiginde giivenlik ve tasima ile ilgili
makamlarin incelemesine sunmak zorundadir. Atiklarin simirlardtesi tasiniminda

uluslararasi paketleme, etiketleme ve tasima standartlarina uyulmasi gerekir.

Atik tagima lisansi, bagvuran firmaya ve araca verilir. Lisans alan firma tehlikeli atik
isaretlerini araglarinda kullanmak zorundadir. Bu hiikiimler her tiirlii tasit (kara,
deniz, hava ve demiryolu) i¢in gegerlidir. Alinan bu lisans devredilemez. 3 yil i¢in

gecerlidir ve bu siire sonunda yenilenmesi gerekir.
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Atiklarm Tirkiye’nin yetkisi altinda bulunan sahalara ve serbest bolgelere ithalinin
yasak oldugu madde 38’de belirtilmistir. Atiklarin ihract ise, ililkemizde atiklarin
bertarafi i¢in gerekli teknik kapasiteye sahip tesislerin bulunmamasi ve sézkonusu
atiklar ithalat¢1 devletin yetkili otoritesinin kabul etmesi durumunda yapilabilir. Bu
durumda, atiklarin sinirlarétesi tasinimina izin verilmeden Once transit devletlerin ve
atig1 ithal edecek devletin yazili onaylar1 Bakanlikca alinir. Madde 41°e gore;
tilkemizin transit devlet olmas1 halinde, Bakanliga tasimanin planlandigi tarihten en
az 60 giin once bildirimde bulunulmasi zorunludur. Bakanlik sdzkonusu transit
tagima islemine sarth veya sartsiz izin verebilir, izin vermeyi reddedebilir veya en
gec¢ 60 giin i¢inde bildirimde bulunan taraftan bilgi isteyerek yazili cevabini bildirir.

Bakanligin izni alinmadan transit gecis yapilmasi yasaktir.

Bu Yonetmelik geregince yapilmasi gereken bildirimlerde bulunulmamasi,yetkili
otoritenin izninin bulunmamasi ya da iznini hileli veya yalan beyan sonucu elde
etmesi, belgelerin igerigine tiimiiyle veya kismen uymadan {ilke yetki alanina

girilmesi gibi durumlarda atiklarin taginimi yasadisi trafiktir (m.44).

5.2.12. Su Kirliligi Kontrol Yonetmeligi [51]

Bu Yonetmelik, 9 Agustos 1983 tarihli ve 2872 sayili Cevre Kanunu ile mezkir
kanunda ek ve degisiklik yapan kanun hiikiimlerine uygun olarak hazirlanmistir.
4.9.1988 tarihinde 19919 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu yonetmeligin amaci,
tilkenin yeralt1 ve yeristii su kaynaklar1 potansiyelinin her tiirlii kullanim amaciyla
korunmasini, en iyi bir bi¢imde kullaniminin saglanmasimi ve su kirlenmesinin
onlenmesini ekonomik ve sosyal kalkinma hedefleriyle uyumlu bir sekilde
gerceklestirmek iizere, su kirliliginin kontrolu esaslarinin belirlenmesi igin gerekli

olan hukuki ve teknik esaslar1 ortaya koymaktadir.

Alict su ortamlarinda evsel, endiistriyel, tarimsal, deniz trafigi ve benzeri
kaynaklardan dolay1r kirlenmeye neden olan baslica etkenler madde 6’da sdyle

siralanmustir:

Fekal atiklar, organik atiklar, asir1 iiretim artisina neden olan besleyici (nutrient)
maddelerin, olagan degerlerin iizerinde bosaltimi, atik 1s1, radyoaktif atiklar, camur,

¢Op ve hafriyat artiklarinin ve benzeri atiklarin bosaltimindan olusan bulaniklik artisi,
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siglasma ve kiyi cizgisi degisimi, bu sayilanlarin disinda kalan “Tehlikeli ve Zararli

Maddeler Tebliginde sinir degerler getirilen maddeler.

Yukarida belirtilen kirletici etkileri doguran her tiirlii deniz ve kiy1 suyu kullanimu ile
bosaltimlar tamamen yasaklanmis veya smirlandirilmistir. Tiirkiye’nin karasularina
dogrudan yapilacak desarj ve atik bosaltimlarinin izinsiz yapilmasina getirilen
yasaklama hiikiimleri, iilkenin ekonomik kullanim hakki olan sulara disardan gelecek
dolayli etkileri de ihtiva eder. Bu tiir durumlarda Idare, bu etkileri yaratan veya

yaratma tehdidini olusturanlara kars1 gerekli tedbirleri alir. Buna gore;

A) Hic kimse gerekli izni almadikca yasaklanmis veya izne tabi kilinmis maddeleri,

Tiirkiye’den veya Tiirkiye disindan getirerek bosaltamaz ve atamaz.

B) Tiirkiye’nin hiikiimranlik bolgesine giren denizlerde gemilerin ve bu denizler
tizerindeki hava sahasinda seyreden ucaklarin sintine, balast, ¢cop ve evsel veya

endustriyel nitelikli atiksularini s6z konusu denizlere bosaltmalar yasaktir.

C) Diger ilgili yasalarla verilmis 6zel izinlerle ongoriilen uygulamalar disinda
hafriyat artiklari, moloz, deniz dibi tarama, aritma ve proses artifi camurlar ve

benzeri artiklarin bertaraf amaciya kiy1 ve denizlere bosaltimi yasaktir.

Bu sayilan yasaklara uymayan gemi ve deniz vasitalarina 2872 sayili Cevre Kanunu
ve Cevre Kanununun 3301 sayili Kanunla degisik 22 nci ve 23 iincii maddeleri

uyarinca para cezasi verilir.

Herhangi bir amagla kullanim a¢isindan siniflamaya alinmis olsun olmasin tiim kiy1
ve deniz sularmin saglikli bir ortam halinde muhafazasi i¢in, deniz sularinin genel
kalite kriterlerine uymak esastir. Su tiriinleri tiretimi yapilan deniz ve kiy1 sulariin
kalitesi ise 1380 sayili Su Uriinleri Kanunu ve bu kanuna dayanilarak gikarilan
yonetmeligin ilgili hiikiimlerine uygun olmalidir. Deniz kirlenmelerinin 6nlenmesi
amaciyla diizenlenen ve Tiirkiye’nin de taraf oldugu uluslararasi sozlesme
hiikiimlerine uyulmas: da mecburidir. Deniz suyu kalitesinde bozulmaya yol actig
belirlenenler, 2872 sayili Cevre Kanunu’nun 3301 sayili Kanun’la degisik 24 {incii

maddesinde belirtilen yetkili kurum ve kuruluslarca cezalandirilirlar.

Yonetmeligin 24. maddesine gore; her tiirlii motorlu su tasitlarinin yag ve petrol

atiklarini, sintine sularin1 ve balast sularin1 su ortamlarina bosaltmalar1 yasaktir.
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Petrol ve tiirevlerini isleyen, doldurup bosaltan, depolayan isletmeler, kaza sonucu ve
istenmeyen 0zel durumlar nedeniyle su ortamlarina petrol bosalmasi ihtimali
gozoniinde bulundurularak, gerekli petrolle miicadele oOrgiitli, ekipman ve
malzemesini her an hazir bulundurmakla yiikiimliidiirler. Kaza nedeniyle yangin
tehlikesinin bulundugu durumlar hari¢ olmak {izere, su ortamina dagilmis petroliin
Cevre Bakanliginin uygun goriisii alinmadan dibe c¢oktiiriilmesi veya kimyasal

dispersant kullanilarak seyreltilmesi yasaktir.

Yonetmelikte, deniz suyunun genel kalite degerleri ve rekreasyon amaciyla
kullanilan k1y1 ve deniz sulariin saglamasi gereken standart degerlerin bulunmasinin

yaninda gemilerden yapilacak desarj standartlarinin da bulunmasi gereklidir.

5.2.13. Su Uriinleri Yonetmeligi [52]

10.3.1995 tarihinde yiiriirliige giren yonetmelik; su iriinleri stoklarini korumak ve su
tirtinleri kaynaklarindan ekonomik olarak yararlanmak {izere; su iiriinleri ruhsat
teskereleri, sportif amagla yapilabilecek avcilik, istihsal yerlerinin degistirilmesi,
avcilikta patlayict ve zararli maddelerin kullanilmasi, su iriinleri avciliginin
diizenlenmesi, trol avciligi, su iiriinleri sagligi, su iiriinlerinden yapilacak mamul ve
yart mamul maddelerin {iretimi, su iriinlerinin pazarlanmasi ile ilgili usul, esas,

yasak, sinirlama, ylkiimliiliik, tedbir, kontrol ve denetime ait husular1 kapsamaktadir.

Yonetmelikte sulara desarj sinirlamalar1 soyle belirtilmistir:

BOIs (20 °C) 50 mg/I
AKM 200 mg/I
Fekal koliform ¢ift kabuklu 10 EMS/100ml

Yumusakcalarin istihsal yerine desarj

Diger su iiriinlerinin yetistigi alana desarj 200 EMS/ml
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5.2.14. Cevre Bakanhg1 Tasra Teskilati Gorev, Yetki, Sorumluluk Ve Calisma
Esaslar1 Yonetmeligi [S3]

12.5.1993 tarihinde 21579 sayili Resmi Gazete’de yayimlanan bu yonetmeligin
amaci, Cevre Bakanhigi Tasra Teskilatinin gorev, yetki, sorumluluk ve calisma
esaslarini diizenlemektir. Cevre Bakanligi tasra teskilati, il ¢evre miidiirliiklerinden

meydana gelir. Il Cevre Miidiirliiklerinin gorevlerinden bazilar1 sunlardir:
1) Cevre kirliligi ile ilgili olarak mahallinde 6l¢iim ve tespit yapmak,

2) Gerekli durumlarda hazirlanan acil miidahale planlarina gore verilen gorevleri

yapmak,

3) Su kaynaklarinin ekolojisini bozacak kirlenmeye neden olacak her tiirlii faaliyetin

kurulus asamasindan itibaren denetimini yapmak,

4) Mahallinde ¢evreye olumsuz etkileri olan her tiirlii faaliyeti izlemek, denetlemek
ve tehlikeli hallerde ya da gerekli durumlarda faaliyetleri durdurmak igin gerekli
islemleri baglatmak, ayrica mahallinde mevcut uygulayict kurum ve kuruluslarin

bu konudaki taleplerini Bakanliga iletmek,

5) Ulusal mevzuat ve uluslararasi s6zlesmeler ile koruma altina alinan canli tiirleri

ve alanlarin korunmasi i¢in alinan tedbirler dogrultusunda ¢alismalar yapmak,

6) Ilin dogal zenginliklerini gdz dniinde bulundurularak korunmasi gerekli goriilen

alan ve kaynaklar tespit etmek, 6zellikleri ile birlikte Bakanliga sunmak,

7) Bakanlik ve Valilikge verilecek diger gorevleri yapmak

5.2.15. Gemi Ve Deniz Araclarina Verilecek Cezalarda Sucun Tespiti ile

Cezanin Kesilmesi Usulleri ile Kullanilacak Makbuzlara Dair Yonetmelik [54]

3.11.1987 tarihli 19623 sayilt Resmi Gazete’de yayimlanan bu yonetmeligin amaci,
gemi ve deniz vasitalarina verilecek cezalarda sugun tespiti ve cezanin kesilmesi
usulleri ile ceza uygulamasinda kullanilacak makbuzlarin sekli, dagitimi ve kontrolii
hususundaki esaslar1 belirlemektir. Bu yonetmelik hiikiimleri Tiirk karasular ile

serbest ve miinhasir ekonomik bolgeler i¢inde kalan denizler, i¢ denizler, bogazlar,
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korfezler, limanlar, tabii ve suni goller, akarsular, kanallar ve bunlara ait kiyilar

kapsar(m.2).

Bu yonetmelige gore; gemi ve vasitalarindan Tiirk Karasulari ile serbest ve miinhasir
ekonomik bdlgeler i¢inde kalan denizler, i¢ denizler, bogazlar, korfezler, limanlar,
tabii ve suni goller, akarsular, kanallar ve bunlara ait kiyilara dogrudan veya dolayl
bicimde balast ve sintine tahliyesi yapmak, her tiirlii atik ve artigi dokmek
yasaktir(m.5).

Sulara atilan, birakilan yada dokiilen asagidaki maddeler kirletici olarak kabul edilir

(m.6).
a) Petrol, petrollii karisim ve yag atiklari,
b) Dokme olarak tasinir zehirli sivi maddeler,

€) Ambalajli bir sekilde veya konteynerlerde, portatif tanklarda veya kara ve

demiryolu tank vagonlarinda deniz yolu ile taginan zararli maddeler,
d) Gemi ve deniz vasitalarindan ¢ikan pis sular,
e) Atilan ¢opler, kat1 ve sivi maddeler,

Yukarida belirtilen maddeler i¢in karadan uzakliga gore desarj limitleri yonetmelikte
belirli degildir. Burada her tiirlii desarjin yasaklandig1 anlagilmaktadir. Oysa desar;j
limitleri rakamsal olarak ifade edilmelidir [29].

Biiyiiksehir Belediye hudutlar1 i¢inde kalan sahillerimiz, bogazlarimiz ile liman ve
korfezlerimizde, g6l ve akarsularimizda yapilan kirletmeler i¢in cezalar Biiyiiksehir
Belediye Baskanliklar1 tarafindan verilir(m.12). Biiyiiksehir Belediye hudutlar

disinda kalan yerlerde cezalar Sahil Glivenlik Bot Komutanliklarinca verilir.

Idari ceza vermeye yetkili amirlerin bu yonetmelik kapsami icindeki yerlerde siirekli
olarak havadan, karadan ve denizden kontrol ve izleme yapmalari, kontrol, izleme ve
haberlesme icin gerekli her tiirlii tedbirleri almalari esastir. Gemiler ile deniz
vasitalarinin sebep oldugu kirlenmelerin kontrolii ve tespiti i¢in Idari Ceza Vermeye
Yetkili Amirlere usuliine uygun olarak ilgili konunun uzmani ve en az iki kisiden

meydana gelen yeteri kadar Kontrol ve Tespit Ekibi gorevlendirilir(m.17).
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Biitiin Tiirkiye’nin kirlenmenin 6nlenmesi ile ilgili en biiyilk miilki amirlikleri,
Biiyiiksehir Belediye Baskanliklar1 ve Sahil Giivenlik Botlariin toplam sayis1 goz
oniinde bulundurulursa en az iki kisilik Kontrol ve Tespit Ekipleri i¢in ¢ok sayida
nitelikli adam gerekmektedir. Ayrica bunlarin kesintisiz gorev yapacaklar

diisiiniiliirse bu saymin 3 vardiya iizerinden 3 ile ¢arpilmasi gerekmektedir [29].

Yonetmeligin 18. maddesinde belirtildigi iizere; ihbar, siiphe yada kirlenmenin

gorlilmesi lizerine;

a) En seri vasita ile kirlenme mahalline ulagsmak,

b) Kirlenmenin sebebini belirlemek,

c¢) Gemi ve deniz vasitalarina iliskin bilgileri ekteki formlara gore derlemek,
d) Kirliligi fotograf, film yada video ¢ekimi ile tespit etmek,

e) Kirlenmis mevkilerden ve kirleticilerden gerekli numuneleri almak,

f) Aldig1 numuneleri vakit ge¢irmeksizin belirlenmis yetkili standart laboratuarlara

vermek ve sonuglarini tekrar almak,
g) Yapilan islemleri ve kirlenme sebeplerini belirtir tutanak diizenlemek,

h) Diizenlenen tutanak, ilgili formlar, fotograflar, filmler, video kasetleri, numuneler
ile raporlarin1 bagl bulundugu idari ceza vermeye yetkili amirlere teslim etmek

gerekmektedir.

Yonetmeligin daha 6ncede bahsedilen 15. maddesinde belirtildigi gibi, idari ceza
vermeye yetkili amirler silirekli olarak karadan, havadan ve denizden yukarida
bahsedildigi gibi izleme ve kontrol caligsmalar1 yapacaklardir. Ancak denizde yapilan
kirletmelerin tespiti en iyi sekilde yerinde yani denizde tespit edilmelidir. Ancak
deniz araglar tarafindan yapilmasi gereken aramalar,miinhasir ekonomik bolgeleri de
icerdigi géz Oniine alindiginda denizdeki sorumluluk alanmin biiytikliigii karsisinda
son derece yetersiz kalinacagi bellidir. Sahil Giivenlik Botlar1 bugiin Tiirkiye’nin
karasularinm1 bile tam olarak arayacak ve izleyecek sayida degildir. Bunlar gézoniine

alinarak gerekli techizatin belirli bir planlamayla saglanmas1 gerekmektedir.
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Yonetmelik madde 21°de sugun tespiti iizerine yapilacak islemler anlatilmaktadir.

Kontrol ve Tespit Ekiplerinin kirlenme mahallinde yapilacak tespitlerde;

l. Kirleten gemi ve deniz vasitasi olay mahallinde ise;fotograf, film ve video
cekimi ile tespiti yapilir,numune 6zel kaplara alinarak miihiirlenir,laboratuara
tahlil i¢in wvakit gecirmeksizin iletilir,rapor tutulur ve tespit tutanagi

diizenlenir.

. Kirleten gemi ya da deniz vasitasinin kirlenme mahallinden uzaklasip
karasularimiz, serbest ve miinhasir ekonomik bdlgeler iginde oldugu
durumlarda, yukaridaki islemler yapilarak durum, vakit geg¢irmeksizin
hakkinda ceza uygulamak {izere kirleten gemi ve deniz vasitasinin bulundugu

mevkideki idari ceza vermeye yetkili makama bildirilir.

1. Kirletilen gemi veya deniz vasitasinin kirlenme mahallinden uzaklasip,
karasularimizin, miinhasir ekonomik bdlge veya serbest bolgelerin disinda
oldugu durumlarda da yine ayni iglemler sirasiyla yapilir ve olay mahallin en

biiylik miilki amirine bildirilir.

Hazirlanan tespit tutanaginda, kirlenmenin sebebi, kirlenme sahasi, kirlenmenin
yogunlugu, kirlenmeye sebep olan gemi ve deniz vasitasi, kirlenmeden sorumlu

olanlar, olay tarihi belirtilmelidir (m.22).

Istisna durum olarak ydnetmeligin 23. maddesinde belirtildigi iizere; kirleticilerin
ozellikleri ve kirlenme yogunlugu g6zoniine alinarak 18 (dahil) gros, tona kadar olan
gemi ve deniz vasitalarinin sebep oldugu kirlenmeler i¢cin numune almaya, fotograf,

film, video ¢ekimi ile tespite gerek yoktur.

Para cezalari, Idari ceza vermeye vyetkili amirler tarafindan verilir.Makbuz
karsiliginda tahsil edilen para cezalar1 sorumlularinca tahsilati izleyen 20 giin i¢inde

mabhallin en biiyiik mal memurluklarina yatirilir.
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6. TURK BOGAZLARINDA ONEMLI TEHLIKELER

6.1. Bogazlardan Niikleer Atik Ge¢irme Projesi

Avrupa’dan Oniimiizdeki on yil i¢inde 20 bin ton niikleer atigin 20 milyar dolar
karsiliginda Bogazlar’dan gegcirilerek Rusya’da depolanmasimna iliskin proje,
Rusya’nin Parlamentosu olan DUMA’da kabul edilmis olup, 11.07.2001 tarihinde
onaylanarak yiiriirliige girmistir [6]. Rusya’daki ¢evreci kuruluslart da ayaga kaldiran
bu karar, Tirk Bogazlar’m1 da yakindan ilgilendirmektedir. Ciinkii, bu niikleer
atiklarin gemilerle Karadeniz’e ve oradan da Rusya’nin Dogu Karadeniz’deki biiyiik

liman1 Novorrossisk’e getirilmesi ve buradan i¢ kisimlara taginmasi planlanmastir.

Bundan yaklagik {i¢ yil dnce, Orta Rusya’da Ural Daglari’nin glineyinde bulunan
Oziorni bolgesindeki Karatay Golii havzasinda yaklasik 100 metre derinde yillardir
biriktirilmekte olan niikleer atiklarin yilda 80 metrelik bir kayma yaparak bolgedeki
nehirler sistemine dogru kaymakta oldugu belirlenmis, uzmanlar tarafindan o zaman
bu kaymay1 durdurabilecek bir teknolojinin mevcut olmadigi ve niikleer atik
kiitlesinin Sibirya Bélgesindeki Tobol, Irtis ve Ob nehirlerinin olusturdugu akarsular
sistemine karisacak sekilde ilerledigi belirtilmistir.Boyle biiyiik bir tehlikeyi tecriibe
etmis olan Rusya’nin, yeniden diinyanin niikleer atiklarini toplamak tizere karar
almasinin nedeni, tahmin edilebilecegi iizere Rusya’nin, bu isten 20 milyar dolar

gelir beklemesidir.

Bilindigi gibi, tehlikeli atiklarla ilgili transit gecis iznini tehlikeli atiklarin kontrolii
yonetmeligi ¢ercevesinde Cevre Bakanligi, niikleer atiklarla ilgili transit gecis iznini
kendi gorev ve yetkileri ¢ergevesinde Tiirkiye Atom Enerjisi Kurumu vermektedir.

Niikleer atik yiiklii gemilerin Marmara ve Bogazlarda bir kaza yapmasi1 durumunda
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cevreye yayllacak radyasyon, Marmara ve Bogazlar ile tiim yakin ve uzak g¢evre ile
komsu iilkeleri de uzun yillar etkileyecektir. Rusya Devlet Baskani kendi halkinin
can giivenligini diistinmeden, Rus halkinin onayma bagvurmadan bu karar

onaylamistir [6].

Bogazlar Rejimi daha 6nceki boliimlerde bahsedildigi gibi Montreux Sozlesmesi ile
diizenlenmigtir. Sozlesme hiikiimleri, denizlerden giivenli ve ugraksiz gegisi
ongormektedir. Bu S6zlesme’nin imzalandig yillarda niikleer ve tehlikeli atiklar ve
bunlarin taginmasi diinyanin giindeminde bdylesine yogun bir sekilde degildi. Diinya
tilkelerinin ¢evre kirliligi konusunda birlik anlagmalar1 yaptigi, kirliligi kaynaginda
azaltma, geri kazanma ve insan ve c¢evre saglhigint On planda tutarak giivenli
bertarafin1 saglamak {izere ¢aligmalar yiiriittiigli glinlimiizde durum ¢ok degismistir.
Bu nedenle, niikleer ve tehlikeli atiklar konusunda uluslararast anlagmalar
yapilmaktadir. Bu anlagsmalarda atiklarin yerinde bertarafi i¢in kararlar alinirken,
niikleer atiklarin Rusya’da bertarafi konusunda alinan kararin basta Rus halki olmak

izere bolge iilkelerinde yaratacag: felaketin telafisi miimkiin olmayacaktir.

Petrol tasiyan tankerlerin niikleer atik tasiyan gemiler ile carpismasi veya kiyiya
carpmasi ya da Ruslar1 da korkutmakta olan olasi bir terdrist saldir1 durumunda;
basta Istanbul’da yasayan insanlar olmak {izere, Istanbul’un Tarihi ve Kkiiltiirel
degerleri olumsuz sekilde etkilenecek, hava, deniz ve kiy1 kirliligi ile birlikte deniz
ekosisteminin de yok olmasiyla sonuclanabilecek tarifi miimkiin olmayan bir
felaketle karst karsiya kalinabilecektir. Boyle bir felaket karsisinda yalnizca
Marmara Denizi ve Bogazlar ¢ervesinde yasayan insanlar degil, Ege ve Karadeniz’de
bulunan bolge iilkelerinde yasayan insanlarin da hayati tehlikeye girecektir. Ayrica,
tasinacak olan bu niikleer atiklarin yakin komsumuz olan Rusya’da depolanmasi da
tilkemiz i¢in biiyiik risk tagimaktadir. Cernobil faciasinda da yasandig: gibi niikleer
atik depolarinda meydana gelebilecek bir kaza Rus halkinin yani sira Tiirk halkini ve

diger komsu tilke halklarini da olumsuz yonde etkileyecektir.

Bu konu ¢ercevesinde, Cevre Bakanliginin uluslararasi hukuk kurallar1 ¢ercevesinde
hareket etmesi durumunda, bu atiklarin gegislerini engelleyemeyecektir. Ciinkii
uluslarasi hukuk kiyr devletlerini bu konuda korumamaktadir. Genel izlenim
Montreux Sozlesmesi yliziinden gemilerin gecislerinin engellenemedigidir. Ancak

asil neden, genel hukuk kurallarinin kiyr devletini korumada yetersiz kalmasidir.
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Diger bir deyisle Montreux Sozlesmesi olsun olmasin bu gemilerin gecisleri

uluslararas1 hukuk kurallarina gore kisitlanamaz.

6.1.1. Niikleer Atik Tasimaciligi Konusunda Uluslararasi Diizenlemeler

Diinya {izerindeki radyoaktif madde tasimaciligt konusunda, riskin blyiikligi
orantisinda ¢ok siki bir kurallar rejimi bulunmaktadir. Bu giivenlik kurallari,
toplumu, tasimacilikta calisanlari, muhtemel acil miidahale ekiplerini ve cevreyi,
radyoaktivitenin etkisinden korumayi amaglamaktadir. Giivenlik kurallarina ek
olarak, fiziksel korunma ve sorumluluk gibi konularda gelistirilmis kurallar da

bulunmaktadir.

Tehlikeli madde tasimaciligma iliskin kurallar 19. Yiizyilin ikinci yarisinda
demiryolu, denizyolu ve i¢ sulardaki tasimalar dolayisiyla giindeme gelmistir.
Radyoaktif maddelerin barisct amaglarla kullaniminda Ikinci Diinya Savasi’ndan
sonra goriilen biliylik artig, bu maddelerin tasinmasi esnasinda giivenligi saglayacak
kurallarin olusturulmasi gereksinimini de dogurmustur. Ayrica, bu tasimaciligin
diinyanin herhangi bir bdlgesinde yapilabilecegi de dikkate alinarak, kiiresel 6l¢ekte
uygulanacak bir ornek kurallar olmasi gerektigi anlayist benimsenmistir. Kiiresel
Olcekte uygulanacak kurallari yapmanin yolu da bu kurallar1 uluslararast bir
kurulusun yapmasidir. Bu nedenle bu kurallar1 gelistirmesi i¢in, kurulusundan hemen
iki y1l sonra, bir Birlesmis Milletler kurulusu olan Uluslararasi Atom Enerjisi Ajansi

(International Atomic Energy Agency, IAEA) gbrevlendirilmistir [55].

Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajansi, daha 6nce BM Ekonomik ve Sosyal Konseyi’nin
hazirlamis oldugu ve “turuncu kitap” olarak bilinen “Tehlikeli yiiklerin taginmasi
hakkinda tavsiyeler”i de dikkate alarak, 1961 yilinda “Radyoaktif Maddelerin
Giivenli Tasmmasi I¢in Kurallar™ gelistirdi ve bu kurallar1 daha sonra belli
araliklarda gézden gecirerek yeniledi. Bugiin 70’e yakin iilke bu Kurallar’1 kendi i¢
hukuk diizenlemelerine gecirmis bulunmaktadir. Daha sonra Uluslararas1 Denizcilik
Orgiitii de, radyoaktif madde ve atiklarin tasimmas ile ilgili yaptig1 calismalarda,
IAEA’nin kurallarini referans almistir, bu demiryolu ve hava tasimaciliginda da
bdyle olmustur. Dolayisiyla radyoaktif maddelerin tasinmasi konusunda sistemin

kalbi IAEA nin olusturdugu kurallardir denebilmektedir.
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IAEA’nin olusturdugu kurallarda, radyoaktif maddelerin aktivite derecelerini 3
kategoriye ayirarak her kategorinin ne tiir paketlenmesi gerektigi ayrintili olarak
anlatilmaktadir. Kurallara gore bu paketler; sprey testi, serbest diisme testi,
kompresyon testi, delinme mukavemeti testi gibi testlerden ge¢gmek zorundadir.
Diisiik seviyeli bir niikleer atik en fazla 200 litrelik varillerde taginabilir. Paketleme
yapildiktan sonra iizerine “RADIOACTIVE MATERIAL” yazisi ile birlikte tehlikeli

madde siniflandirma numarasi ve aktivite kategorisi de yazilmalidir.

Buraya kadar, radyoaktif maddelerin tasinmasi ile ilgili genel kurallardan
bahsedilmistir. Bir de Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO)’niin deniz tasimaciligina

iliskin bunlara paralel olmak kaydiyla gelistirdigi kurallar vardir.

6.1.2. IMO Kurallariyla Konuya Bakis

Tehlikeli maddelerin deniz yolu ile tasinmasina iliskin uluslararasi kurallara ihtiyag
oldugu konusunda 1929 SOLAS Konferansi’nda fikir birligine varilmigtir. 1948
Tarihli SOLAS Soézlesmesi tehlikeli maddeleri siniflandirarak, bunlarin gemilerle
nasil taginacagina iliskin kurallarin 6. Boliimde yer almasini kararlagtirmistir. Daha
sonra 1960 yilinda toplanan SOLAS Konferansi’'nda Soézlesme’nin 7. Boliimiinde
genel hiikiimlerin yer almasi kararlagtirilmistir. Kasim 1965°te toplanan IMO Genel
Kurulu’nda ise “Uluslararas1 Denizde Tehlikeli Madde Tasimaciligt Kodu” (IMDG
Code) kabul edilmistir. 1974 Yilinda toplanan SOLAS Konferansi’'nda ise tehlikeli

madde tagimaciligina iliskin kurallar genellikle degismemistir [55].

Deniz Kirliligi konusunda 1973 yilinda toplanan konferans, deniz c¢evresinin
korunmas: ve denizyoluyla paketlenmis halde tasinan kirleticilerin ihmalden veya
kazayla denize dokiilmesinin en aza indirilmesi geregini kabul etmistir. Bunun
sonrasinda 1973’te hazirlanip 1978’de degisiklige ugrayan ve MARPOL 73/78
olarak bilinen ve iilkemizin de taraf oldugu uluslararasi s6zlesme hazirlanmistir.
MARPOL 73/78, radyoaktif maddelerin giivenli tasinmasina yonelik kurallar getiren
bir sézlesme degilse de, MARPOL 73/78 EkIII’te paketler halinde, seyyar tanklarda,
konteynirlarda, karayolu tankerleri veya demiryolu tanker vagonlarinda tasinan
zararli atiklardan meydana gelebilecek deniz kirliligi konusu islenmekte, ayrica bu
dokiiman istifleme, miktar sinirlandirmalari, istisnalar ve liman devleti kontrolii

calisma gereksinimleri konusunda genel hiikiimler icermektedir
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SOLAS Sézlesmesi’ne ve IMDG Kodu’na ek olarak, Uluslararas1 denizcilik Orgiitii
1993 yilinda radyoaktif maddelerin taginmasi ile ilgili olarak “Radyoaktif Niikleer
Yakit, Yiiksek Seviye Radyoaktif Atik ve Pliitonyum’un Gemilerde Varillerle
Giivenli Tasinmasina Iliskin Kod” u (INF Code) kabul edip, yayinlamistir. Rusya’nin
para karsilig1 saklamay1 kabul ettigi niikleer atiklarin, varillerle tasinip tasinmayacagi
bilinmemekle birlikte, yapilan agiklamalara gore,bu atiklar yiiksek seviye radyoaktif
atik niteliginde olup bu Kod’un kapsami igerisine girmektedir. Baslangicta zorunlu
olmasi diisliniilmeyen 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 i¢in SOLAS
7. Kisimda gerekli diizeltme 27 Mayis 1999 tarihli MSC 71. doénem toplantilarinda
yapilmis ve sessiz kabul yontemiyle 1 Ocak 2001 tarihinde bu Kod’un uygulanmasi
zorunlu hale getirilmistir. Dolayisiyla Rusya’nin niikleer atiklarini tagiyacak gemiler

INF Kodu’na uymak zorunda olacaklardir.
Bu Kod’un getirdigi dnemli kurallar icerisinde iki tanesi dikkat edilmeye degerdir:

1. Radyoaktif madde veya atik tasiyan her gemi 0Ozel bir acil plan

bulunduracaktir.

2. SOLAS’in bu maddelerle ilgili rapor etme zorunlulugu, gemi tizerinde
INF Yiikiiniin kaybolmasi, hasara ugramasi, ya da bu maddeleri
tasiyan gemide bir ariza meydana gelmesi konularini da icerecek

sekilde genisletilecektir.

INF Kodunda da niikleer madde ve atiklar1 tasiyan gemiler tasidiklari maddelerin
radyoaktivite derecelerine gore Klas INF 1, 2, 3 olarak simiflandirilmaktadir.
Dolayisiyla Tiirkiye, niikleer atik tagiyan gemilerin en yakin kiy1 devletine rapor
hiikkmii getiren SOLAS 7. Boliimii’'niin, bu raporlarmin kapsamini, INF Kodu
uyarinca genisletebilecektir. Ayrica INF Kodu’na gore yiiksek seviyeli niikleer
atiklar ancak 6zel amacli olarak insa edilmis gemilerle tasinabilirler. Bu da gézden

kagirilmamasi gereken bir husustur.
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6.1.3. Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi (UNCLOS) ile Konuya
Bakas

BM Deniz Hukuku Sézlesmesi, niikleer atiklarin taginmasi konusuna deginmekte,
burada da sahil devletine sadece sertifikalar1 denetleme hakki vermekte, ancak
zararsiz  gegisi engelleme hakki vermemektedir. Niikleer atiklar konusu,
Soézlesme’nin sadece iki yerinde, 22. ve 23. maddelerinde gegmektedir. S6zlesme’nin
23. maddesinde, niikleer madde tasiyan gemilerin zararsiz gegis yaparken belirli
dokiimanlar1 tagimalar1 ve uluslararasi anlagsmalardaki bir takim onlemleri almalari
gerektigi belirtilmektedir. Dolayistyla Tiirkiye’nin, taraf olmasa dahi, bu konuda
gecisi engelleme yoniinde bir kural icermeyen UNCLOS’tan yararlanma olanagi

bulunmamaktadir.

6.1.4. Bogazlar Bolgesi’nden Niikleer Atik Gegisi ve Oneriler

Niikleer madde tasiyan gemilerin UNCLOS’da da belirtildigi gibi bir takim
Onlemleri almasi gerekir. Bu onlemler SOLAS ve MARPOL gibi Sozlesmelerde
belirtilmektedir. Ancak bu Onlemler gemilerin gegislerinin engellenmesine iliskin
degil giivenli gecis yapabilmesine iliskindir. Aymi sekilde, Tiirkiye’nin de 1994
yilinda onaylamis oldugu “Tehlikeli Atiklarin Sinirlarétesi Tasinimi ve Bertarafinin
Kontroli'ne  Iliskin ~ Basel = Sozlesmesi’de bu  gemilerin  gegislerini
engelleyememektedir. Ancak, Rusya’nin niikleer atik ticaretine onay vermesine
ragmen bu sozlesme kapsaminda transit ilkelerin de onaymin alinmasi

gerekmektedir.

Tirkiye’nin kendi i¢ hukukunda (Bogazlar Tiizligili), niikleer atiklarin Bogazlardan
gecirilmesi ile ilgili kurallar zaten bulunmaktadir. Ancak 1994 Tiiziigii’nde yer alan
“izin alma gerekliligi” 1998 Tiziigii’'yle kaldirilmistir. Bununla birlikte, 1998
Tiiziiglinde de yer alan “gemilerin gecislerini 72 saat dnceden haber vermeleri ve
ilgili gecis kosullarinin diizenlenmesi” hiikmii de bir tiir “izin alma” sayilabilir.
Boylelikle uluslararast hukukla ¢elismeyen bir gizli “izin alma” kosulu getirilmistir

ki, bu olduk¢a 6nemli ve yerinde bir hiikiimdiir.

Uluslararas1 Atom Enerjisi Ajansi’nin kurallari, SOLAS, MARPOL Ek III ve INF
Kodu gibi uluslararasi kurallar niikleer atiklarin tasinmas ile ilgili kat1 bir disiplin

getirmektedirler ve bunlarin birincisi disinda hepsi “uyulmasi zorunlu” kurallardir.
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Dolayistyla, Ulkemiz 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.

Bu bahsedilenler ¢ercevesinde, Tiirkiye’nin uluslararasi kurallara bagli kalarak
Bogazlar’dan gecisi engellemesi ya da kisitlamasit miimkiin olmadigina gore iki
farkl1 yol distiniilebilir. Bunlardan birincisi, Tiirk Bogazlari’nin ¢ok hassas bir bolge
oldugunun IMO’da (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) kabul ettirilmesi ve niikleer atik
tagiyan gemilerin gegislerinin kisitlanmasinin saglanmasidir. Ancak bu uzun zaman
alan bir islemdir ve uzun bir prosediir gerektirir. Bu nedenle acil 6nlemler alinmasi
gereken Tiirk Bogazlari’nda boyle bir yola gidilmesi su an i¢in uygun olmayabilir.
Ikinci yol ise, Arjantin, Haiti, Ivory Cost, Nijerya, Filipin, Venezuella, Antigua,
Kolombiya Dominik Cumhuriyeti ve Porto Riko nun yaptig1 gibi bu tiir yiik tasiyan
gemilerin gegislerini i¢ hukuk diizenlemesi ile kisitlamak, yada Misir, iran, Malezya,
Oman, Suudi Arabistan, Yemen gibi izne tabi tutmaktir. Tiim bu iilkelerin hemen
hepsi UNCLOS’a taraf {ilkelerdir ve bu iilkeler uluslararas1 hukuk kurallarin1 gézard1
ederek, diger bir deyisle bir i¢ hukuk diizenlemesiyle onayladiklar1 uluslararasi
anlagsmanin sinirlart disina ¢ikarak, kiyillarmi koruyucu tedbirler alabilmislerdir.
Pratikte uygulanan rejim ileride teamiil hukukuna etki yapacagi i¢in ve ileride
yapilacak uluslararasi anlagsmalarda kiy1 devletleri lehine olumlu uygulama
getirebilecegi i¢in izlenmesi gereken en dogru yoldur [56]. Bu durumda, Tiirkiye de
Montreux’ye de gecis serbestligi taniyan maddelerle cakisan kurallar1 tek tarafli
olarak bu devletlerinde 6ne siirdiigii gibi “kirliligi 6nleyici prensipler” 15181 altinda
alabilir. Bu durumda diger devletlerin tek tarafli aldigi 6nlemler ne kadar hukuki ise

Tiirkiye’nin alacagi 6nlemler de o derece hukuki olacaktir.

Ozetle su sdylenebilir ki; Tiirkiye’nin Bogazlar1 koruyabilmesi igin Oncelikle
uluslararas1 hukuk kurallarinin degismesi gerekir. Bunun saglanmasi da uygulamanin
degistirilmesi ile miimkiin olur. Ne kadar ¢ok iilke i¢ hukuk diizenlemesi ile ya da
bolgesel anlagsmalarla ¢evreyi koruyucu oOnlemler alirsa, genel hukuk kurallari
degisir, teamiil hukukuna girmeye baslar ve giin gelir niikleer gemilerin gegislerini

tamamen engelleyen uluslararasi anlagsmalar imzalanabilir.
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6.2. Kafkasya, Orta Asya, Hazar Petrolleri ve Bogazlar

Montreux Bogazlar Soézlesmesi’nin yapildigi yillarda Bogazlar’dan gegen gemi
sayisi, gemilerin Ozellikleri ve tasidiklar1 yiik ile gilinlimiizde geg¢is yapan gemiler
karsilastirildiginda; Tiirk Bogazlari’nin bugiin ve gelecekte karsi karsiya oldugu
tehlikenin boyutlar1 goriilecektir. 1938 yilinda Istanbul Bogazin’dan gegen gemi
sayist 4500 ve tasidiklar yiikiin toplam net tonajt 7.500.000 ton iken, 1998 yilinda
49.304 gemi gegis yapmistir. Bu gemilerle 276.842.852 ton ylik tasmmustir. Tiirk
Bogazlari’ndan 1995 yilindan 1998 yilina kadar gecis yapan gemi sayilar1 ve tiirleri

daha onceki boliimlerde incelenmistir (Boliim 3).

Biitiin bu bilgilere gore, 1996 yilina nazaran Istanbul Bogazi’ndan gegis yapan 200 m
ve daha biiylik gemi sayisindaki %31’lik artig ve 300 m ve daha biiyiikk gemi
sayisindaki %144’k artis ile 1998 yilinda tehlikeli yiik tasiyan tanker sayisindaki
%20’1ik artisin, Hazar Denizi’nden c¢ikartilan erken iiretim petroliiniin Bogazlar
yoluyla tasinmasindan kaynaklandigi degerlendirilmektedir. Hazar Denizi’nden
cikartilan petroliin diinya pazarlarma nakliyat1 icin Istanbul Bogazi dogru olan bir
rota degildir. Bugiin erken iiretim petrolii Bogazlar yoluyla tagimmmakta ve 1997
yilindan itibaren de alman biitiin tedbirlere ragmen Istanbul Bogazi’nda meydana
gelen deniz kazalarinda biiyiik artiglar goriilmektedir. Azerbaycan petroliiniin
Bogazlar yoluyla taginmasi durumunda Bogazlardan gegis yapan tanker trafiginin {i¢
kat artmasi beklenmektedir. Bu noktada, Bogazin diinyanin en yogun ve en zorlu
deniz yollarindan biri oldugu olgusu goz ardi edilmekte, Tiirk Bogazlari’nda yasayan
12 milyondan fazla insanin can, mal ve ¢evre giivenligine 6zen gosterilmemektedir
ve basta Bakii-Ceyhan boru hatti olmak iizere alternatif rotalar oldugu olgusu

degerlendirilmek istenmemektedir [21].

SSCB’nin dagilmasindan sonra ortaya ¢ikan yeni devletlerden basta Azerbaycan
olmak iizere Kazakistan, Ozbekistan gibi petrol iilkesi devletlerin petrollerini Batili
petrol sirketlerine pazarlamak istemeleri sonucunda bu petroliin taginmasi énemli bir
sorun haline gelmistir. Bu sorunlar dogrudan Tiirk Bogazlari’ni1 ilgilendirmektedir.
Hazar petrollerinin taginmasi konusunda cesitli alternatifler ve boru hatlar1 ortaya
atilmakla birlikte erken tiretim olarak adlandirilan Azeri petrollerini pazarlayacak
olan kosorsiyumun (AIOC) ve buna bagh olarak petrol devlerinin bu petrolleri en

ucuz sekilde pazarlama stratejileri yeniden Bogazlar1 ve Bogazlarin giivenligini
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giindeme getirmistir. Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) kurallarina gére hukuki
yonden Tiirkiye hakli olmasina ve diinya ¢evre drgiitlerinin Bogazlara biiyiik zararlar
verecegi goriisiinli beyan etmesine ragmen, petroliin Bogazlardan gemilerle diinya
piyasalarima tasinmasit konusunda basta Rusya Federasyonu olmak {izere baska
devletler de 1srarc1 bir tutum igerisinde bulunmaktadirlar. Oysa buna alternatif olan

hatlar bulunmaktadir [21].

6.3. Bakii — Ceyhan Petrol Boru Hatt1 Projesi

Azerbaycan’dan hareketle Giircistan ve Dogu Anadolu’yu asarak kisaca, Bakii’den
Ceyhan’a ¢ekilecek olan petrol boru hatt1 kanaliyla Hazar petrollerinin Akdeniz’e
getirilmesi, oradan da gemilerle uluslararasi sular kullanilarak iilkelere ulastirilmasi,
s6zkonusu petroliin Karadeniz {izerinden taginmasi durumunda Bogazlardan gececek
tanker sayisinin artmasi ile ortaya ¢ikacak sikintiy1 ortadan kaldiracaktir. Bu nedenle,
Tiirkiye tarafindan en ¢ok tercih edilen Bakii — Ceyhan hattidir. Hazar petrollerinin
boru hattiyla tasinmasi, transit gecis tlcretleri nedeniyle, Tiirkiye’ye Onemli
ekonomik cikarlar da saglayacaktir. Simdilik tasinacak petroliin yaklasik 15-30
milyon ton/y1l olacag: diisiiniilmektedir. Boru hatt1 ve terminal baglantisinin olmasi,
diger Tiirck Cumhuriyetlerinden gelecek petrol ve dogalgaz aktarimini da
kolaylagtiracaktir. Bunun disinda proje, bu Cumbhuriyetlerle Tiirkiye arasinda
karsilikli bagimlilig: arttiracak, bu {ilkelerin Rusya Federasyonu ile olan iligkilerinin

niteligi degisecektir.

Bakii-Tiflis-Ceyhan ham petrol boru hatt1 projesinin Tiirkiye sinirlar1 dahilinde yer
alan bolimii Giircistan sinirinda yer alan Tiirkgdzli smir kapisindan Ceyhan’a
uzanmakta olup, toplam 1065 km’dir. Giircistan smirindan baglayan boru hatti
Ardahan, Kars, Erzurum, Erzincan, Glimiishane, Sivas, Kayseri, Kahramanmaras,
Osmaniye ve Adana illerinden gecerek Ceyhan’da kurulmasi planlanan terminale

kadar uzanacaktir.

En iyimser bir goriisle bu hat 2005 yilinda tamamlanmis olacaktir ve bu siire i¢inde

tankerler Bogaz’dan ge¢meye devam edecektir.
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A. Bakii-Tiflis-Ceyhan Projesi Ile Ilgili Anlasmalar ve istanbul Deklerasyonu

Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Petrol Boru Hattina iliskin paket anlagsmalar 18/11/1999’da
imzalanmistir. Bu paket; Azerbaycan-Giircistan-Tiirkiye arasinda imzalanan
Hiikiimetleraras1 Anlasma, parafe edilen Gegis Ulke Anlagsmasim, Tiirkiye nin
Garantisi Anlagsmasi’n1 ve boru hattinin Tiirkiye b6liimiiniin yapimina iliskin Anahtar

Teslimi Anlagsmasini kapsamaktadir [21].

Tirkiye i¢inde kalan boru hattinin ingaatindan sorumlu miiteahhit olarak segilen
BOTAS’1in bu kisma iligkin fiyat ve teknik ozelliklere yonelik sorumluluklari,

Anahtar Teslimi Anlagma ile belirlenmistir.

Istanbul ~ Deklerasyonu; Azerbaycan, Giircistan, Kazakistan ve Tiirkiye
Cumbhurbagkanlar1 tarafindan yine 18/11/1999 tarihinde imzalanmistir. Bu
deklerasyonu ABD eski Bagkani Clinton da gozlemci olarak imzalamistir. Bu
deklerasyon ile taraflar; Hazar Havzasi ve Orta Asya petroliiniin ¢evresel agidan
giivenli, emniyetli ve ticari agidan uygun boru hatlar1 ile Dogu-Bati koridoru
cergevesinde gerceklestirilmesini, kisa donemli ¢oziimler yerine (Bakii-Siipsa gibi)
Bakii-Tiflis-Ceyhan Ana Ihra¢ Boru Hattinin desteklenmesini, projenin 2004 yilinda
tamamlanmasini teminen gerekli tedbirlerin alinmasini, miithendislik ¢alismalarini
sonuglandirmak, petrol taahiitleri saglamak ve finansman teminini kolaylastirmak

i¢cin en kisa zamanda bir Calisma Grubu kurulmasini kararlastirmiglardir.

Diger taraftan, Tirk Bogazlari’nda artabilecek tanker trafiginin de yaratabilecegi
tehlikelere dikkat ¢ekilmistir. Deklerasyonda ayrica, Kazakistan Bakii-Tiflis-Ceyhan
boru hattin1 destekleyerek buradan diinya pazarlarima ulastirmak igin Onemli
miktarda petrol sevketmek yoniindeki arzusunu dile getirmistir. imzalanan petrol
boru hattinin uzunlugu 1730 km olup, yaklasik 235 milyar dolara mal olmasi
beklenmektedir. Bakii- Ceyhan hattinin islemesi konusunda uluslararasi uzmanlar,
2006 ile 2008 yillarindan 6nce petroliin akabilecegine ihtimal vermemektedir. Boru
hattinin yapilabilmesi i¢in yilda akitilacak 50 milyon ton petroliin bulunmasi
gereklidir. Hazar’in obilir yakasindan ©onemli hacimde petrol gelmezse hattin
maliyetini ¢ikarmak kisa ve orta vadede zor goziikmektedir. Burada, Tiirkiye’nin

maddi kazanci degisik ¢evrelerce farkli yorumlanmakla birlikte, en 6nemli kazancin,
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Tiirk Bogazlarindaki can, mal ve cevre giivenligini ¢ok ciddi boyutta tehdit eden,

tehlikeli petrol tasimacilig1 ylikiiniin arttirilmamasi olacaktir.

135



7. TARTISMA VE SONUC

7.1. Ozellikle Duyarh Deniz Alanlari

Diinya denizlerinin ve buna bagl olarak kiy1 alanlarinin karsi karsiya bulundugu
cevresel baski ve risklerin Onlenmesi, denizler ve deniz canli kaynaklarinin
korunmasi i¢in 1900’lerden bu yana kiiresel, bolgesel veya ikili diizeyde ¢ok sayida
ikili andlagma yapilmistir. Ayn1 konudaki ortak eylem planlar1 da ilgili hiikiimetlerce
uygulamaya konmustur. 1992°de Rio de Janerio’da gergeklestirilen BM Cevre ve
Kalkinma Konferansi’nda kabul edilen “Giindem 21”in 17. Boliimii “Okyanuslarin,
Kapali ve Yarikapali Denizler de Dahil Olmak Uzere Tiim Denizlerin ve Kiy1
Alanlarinin  Korunmasi ile Buralardaki Canli Kaynaklarin Korunmasi, Akilci
Kullanim1 ve Gelistirilmesi” bashigin1 tasimaktadir. Bu belge, kiiresel diizeyde
vartlmis bir siyasi irade uyusmasini gosteren en giincel belge olmasi nedeniyle,
denizlerin korunmasi agisindan 6zel bir onem tagimaktadir. Denizlerin korunmasi
amaciyla kabul edilmis uluslararasi andlagmalar, kiiresel diizeyde siyasal nitelikli
belgeler ve bolgesel eylem planlarina karsin, diinya denizlerinin g¢evre sorunlari

Onlenebilmis degildir.

Tirkiye Cumhuriyeti de Bogazlar Bolgesi’nin  korunmasina iligkin  birgok
andlasmaya taraf olmustur. Bu andlasmalardan daha Onceki bdliimlerde
bahsedilmistir(Boliim5). Bu noktada iizerinde Onemle durulmast gereken,
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) esgiidiimiinde uygulanan evrensel bir
andlasma olan MARPOL 73/78 Soézlesmesi’dir. Bu Sozlesmeye taraf devletler,
Sozlesme lizerinde 1978’de yapilan degisiklikleri kabul eden Taraflar
Konferansi’nda bir karar kabul etmislerdir. 9 sayili olan bu karar, “Ozellikle Duyarli

Deniz Alanlarinin Korunmasi’na (Particularly Sensitive Sea Areas ) iliskindir. Bu
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kararla, Sozlesme’yle belirlenen ve aralarinda Akdeniz ve Karadeniz’in de
bulundugu “6zel alanlar”in ekolojik 6nemi yeniden vurgulanmaktadir. Kararda
ayrica, “gemilerin ve gemi kokenli bosaltimlarin neden oldugu deniz kirlenmesine
kars1 6zel korunmay1 gerektiren diinyadaki deniz alanlarinin, yenilenebilen dogal
zenginliklerin ya da bilimsel amagclar bakimindan 6zel duyarlig1 olan” yerlerin makul
derecede bir korunmaya kavusturulabilmesi icin gereken c¢aligmalarin yapilacag:
kabul edilmektedir. Kararda, bu belirleme sirasinda anilan alanlarin 6teki hukuki

kullanimlarinin da dikkate alinacagi dile getirilmektedir.

Bir yerin “Ozellikle Duyarli Deniz Alan1” ilan edilmesi durumunda, o sulardaki
deniz etkinliklerinin denetim altina alinabilmesi i¢in 06zel Onlemler yiirtirliige
konabilmektedir. Yol ayirim semalar1 ¢izilmesi, gemilerden yapilan bosaltima iliskin
olan ya da gemilerde aranan donanima iliskin MARPOL kurallarinin daha siki bir
sekilde uygulanmasi1 bu onlemler kapsamindadir. Ayrica, ara¢ trafik hizmet(VTS)

tesisleri de bu dnlemler kapsaminda aranabilmektedir.

“Ozellikle duyarli deniz alanlarmin belirlenmesine iliskin yol gosterici ilkeler”
IMQO’ya bagli Deniz Cevresinin Korunmasi1 Komitesi (MEPC) tarafindan, 1991
yilinda kabul edilen A.720(17) simgeli kararla olusturulmustur. 1999 yilina
gelindigindeyse, IMO’nun 15-26 Kasim 1999 tarihlerinde toplanan 21. Genel
Kurulu’nda, “Ozellikle Duyarli Deniz Alanlarinin Belirlenmesi ve Bilesik Koruyucu
Onlemler ile A.720(17) Sayili Kararda Yer Alan Yol Gésterici Ilkelere iliskin Siire¢”
baglikli yeni bir karar kabul edilmistir. A.885(21) sayili bu yeni karar, 6zellikle
duyarli deniz alanlarmin ilanina iliskin Olgiitler kosunda son yillarda siirdiiriilen

calismalarin bir Uriiniidiir [32].

Bu ilkelerle belirlenen ve esas olarak ekolojik, sosyo-ekonomik ve bilimsel
ozellikleri ile uluslararast denizcilik etkinlikleri nedeniyle zarara agik olmak
basliklar altinda toplanan &lgiitlere uyan alanlar “Ozellikle Duyarli Deniz Alani”
olarak ilan edilebilecektir. Ote yandan, bu &lgiitlerin dzellikle duyarli deniz alan
olarak ilan edilecek olan alanin niteliklerine gore gelistirilmesi de olanaklidir.
Ayrica, IMO kararlar1 uyarinca bu olgiitlerin diizenli olarak gdzden gegirilmesi
gerekmektedir. Uluslararas1 Doga Koruma Birligi (IUCN) ve Doga I¢in Diinya
Capinda Fon (WWF), bu olgiitlerin; biyo-cografi olgiit, ekolojik Olgiit, dogallik

Olciitii, sosyal, kiiltiirel ve ekonomik Olciit, bilimsel ve egitsel Ol¢iit, ulusal ve
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uluslararas1 onem Olgiitii ve son olarak da wuygulanabilirlik Olgiitii  olarak

siiflandirilmasini 6nermektedir.

Burada kullanilan anlamlariyla ‘biyo-cografya ol¢iitii’, ender bulunan biyo-cografya
Ozellikleri ya da biyo-cografya “tiir” ya da “tiirleri”ni temsil etmek, biricik ya da
alistlmamis(esi benzeri olmayan) cografi yapida olmak anlamindadir. ‘Ekolojik
ol¢iit’, biricik ya da ender bulunan ekosistem olmak, bagimli olmak, temsil yetenegi
tasimak, temel ekolojik siiregler ya da yasam destek sistemlerine katkida bulunmak,
ekosistem ¢esitliligi icermek, genetik cesitliligi koruyucu olmak, verimlilik, dogallik,
biitiinliik, duyarlilik 0&zelliklerini tagima (yani dogal olaylar ya da insan
eylemlerinden dolayr bozulmaya agik olma) durumudur. ‘Sosyal, kiiltiirel ve
ekonomik 06l¢iit’, ekonomik yarar tagimak, ekonomik agidan Onemi olan tiirlerin
iireme ya da sigimma alam1 olmak, alanin dinlence ve turizm bakimindan Gnemi
olmak, insan bagimlilig1 tasimak anlamina gelmektedir. ‘Dogallik 6l¢iitii’nden, insan
tarafindan harekete gecirilmis degisime konu olma 6zelligi anlasilmaktadir. ‘Bilimsel
ve egitsel Olciit’, biyolojik aragtirmalarinin, temel ve izleme ¢aligsmalarinin yapilmast,
egitim, tarihsel degerlerin bulunmasini igerir. ‘Uluslararasi ya da ulusal 6nem ol¢iitii’
ise, Diinya Kalit Listesi’nde “Biyosfer Rezervi” olarak yer alma olasilifi ya da
uluslararasi, bolgesel veya ulusal 6nemi olan alanlar listesinde yer alma olasiligi,
yahut wuluslararasi ya da ulusal koruma anlagmalarinin konusu olabilmek

anlamindadir

Bu o6lgiitlerden bir ya da birkagina uydugu diisliniilen bir deniz alaninin, 6zellikle
duyarli deniz alani olarak ilan edilebilmesi i¢in, IMO’ya iiye bir devletin veya bir
ortak c¢ikar bulundugunda iki ya da daha c¢ok iiyenin IMO’ya basvurmasi
gerekmektedir. Bu basvurunun, alanin 6zellikle duyarli bir deniz alanmi olarak ilan
edilmesini gerektiren Ozellikleri ve bdyle bir ilanin gerekgesinin yanisira, alanin
bulundugu cografi yere iliskin veriler ve ek koruma 6nlemlerine iligkin Onerileri

iceren bir Ozetle birlikte yapilmasi gerekmektedir.

Halen bu kapsamda 06zellikle duyarli iki deniz alani ilan edilmistir. Bunlar, 1991
yilinda ilan edilen Avustralya’daki Biiyiik Mercan Resifi ve 1997 yilinda ilan edilen
Kiiba’daki Sabana-Camagiiey Takimadasi’dir. Misir ve Kolombiya ise, kendi
iilkelerinde Ozellikle duyarli deniz alani ilan edilmesine yonelik Oneriler sunmustur

ve bunlarin derlenip degerlendirilerek, goriisiillmesi beklenmektedir.
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7.2. Bogazlar Bélgesi’nin Ozellikle Duyarh Bir Deniz Alam1 Olmasin1 Gerektiren

Cevresel Ozellikleri Ve Tehditler

Bogazlar Bolgesi, Akdeniz ve Karadeniz’i birbirine baglayan, meteorolojik,
hidrolojik ve fiziksel 6zellikleri bakimindan 6zgiin bir ekosistem olusturmaktadir. Bu
sistem, bir yandan kendine 6zgili ekolojik ve biyolojik yapisal 6zellikleri nedeniyle
baslt basina bir deger olustururken, bir yandan da Akdeniz ve Karadeniz’in deniz ve

kara alanlarinin biyolojik ¢esitliligi bakimindan yasamsal 6nem tagimaktadir.

Istanbul Bogazi’nda Karadeniz ve Akdeniz arasindaki su degisimi, iki denizin
sularinin tuzluluk oranlarinin farkli olmasina bagli olarak gii¢lii akintilar meydana
getirmektedir. Yiizey akintilarinin hiz1 ayrica riizgardan ve basing degisimlerinden de
etkilenerek 8 deniz miline dek ulasabilmektedir. Bogaz’in dar olmasi da akintinin
hizinm1 etkileyen etmenlerden biridir. Bu da trafigin bir diizen icerisinde seyretmesini
zorunlu kilmaktadir. Marmara Denizi’nde Akdeniz ve Karadeniz kaynakli sular iki
ayr1 katman olusturmaktadir. Bu iki denizin Ozelliklerine bagli olarak Marmara
Denizi’'nin osinografik ozellikleri de degismektedir. Karadeniz kaynakli daha az
tuzlu (%16-18) yiizey sular1 ve Ege kaynakli daha tuzlu (%38-39) derin sular bu iki
katmani1 olusturmaktadir. Giineyinde genis ve goreceli olarak sig bir sahanlik

bulunurken, kuzeyinde derinlik yer yer bin metreyi asmaktadir.

Bogazlar Bolgesi, Akdeniz ile Karadeniz arasinda hem bir biyolojik gecis yolu, hem
de bir engel olusturmaktadir. Bazi endemik Akdeniz tiirlerinin Gteki denizlere
dagilmasi (6rnegin, Posidonia Oseanica) Canakkale Bogazi’nda dururken, Akdeniz’e
0zgii Microsetella roséa, Microsetella norvegica gibi bazi zooplankton tiirleri ile
pelajik gd¢cmen baliklar bu biyolojik geg¢is yolunu kullanarak Karadeniz’e
cikmaktadir. Akdeniz’e 6zgili olup Karadeniz’de bulunmasi beklenmeyen yaklasik
150 tiir, Istanbul Bogaz1 agzindaki smirli bir bolgede bulunabilmektedir. Ote yandan,
baz1 deniz yosunu tiirleri, bolgeye 6zgii balik tiirleri(Acipencers), Akdeniz’e endemik
Pinna nobilis ve Istanbul Bogazi'na endemik tiirlerin (Gorgone Parerythropodium
Bosphorense) burada bulunmasi, Bogazlar Bolgesi’nin ekolojik ac¢idan ne denli
duyarli ve biricik konumda bulundugunun somut gostergesidir [57]. Istanbul
Bogazi’nda balik¢iligin en 6nemli donemi olarak adlandirilan biiyiik go¢ doneminde,
Ege ve Akdeniz’den gelen uskumru, kolyoz, palamut, liifer, kili¢ ve orkinos gibi

baliklar beslenmek ya da iiremek amaciyla Mart sonuyla Haziran arasinda bu
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Bogaz’dan Karadeniz’e ge¢mektedir. Bu baliklar Agustos sonu - Ekim arasinda
tekrar Bogaz’dan Marmara Denizi’ne ve oradan da Ege ve Akdeniz’e donmektedir.
Akdeniz kokenli bu gdgmen baliklar Istanbul Bogazi’nin biyolojik bir koridor gorevi
yaptiginin en agik gostergesidir. Otuz yil dncesine kadar Bogazlar Bolgesi, biyolojik
cesitlilik agisindan son derece zengin ve balik¢ilik agisindan verimliydi. 1970°de
Tiirkiye toplam balik avciliginin %15’ini olusturan Marmara, giiniimiizde sadece
%7’sini olusturmakta olup, orkinos ve kilicbalig1 gibi bazi tiirler ise tiimiiyle yok
olmustur. Bu bolgede goriilen ii¢ deniz memelisi ( Delphinus delphis, Tursiops
Truncatus ve Phocoena phocoena) Akdeniz ile Karadeniz arasinda mevsimsel
goclerini bolge tlizerinden diizenli olarak siirdiirmekteydi. Karadeniz yunuslar1 ve
Delphinus delphis gogeden baliklarla beslenmekteydi. Akdeniz’e 6zgii olan ve
bolgede de goriilen, diinyanin en az sayida kalmis memeli tiirii olan Akdeniz
Foku’nun (Monachus monachus) ise, Bogaz’daki habitat kaybi nedeniyle, 1987 den
bu yana Marmara Denizi’ne yerlesmedigi bilinmektedir. Yunuslar ise, Bogaz’a
sadece Nisan-Temmuz arasi girmektedir. Bu hayvanlarin Bogaz’1 terketmesinin en
biiylik nedeni, gemilerin olusturdugu giiriiltiidiir. 40 desibelin {lizerindeki giiriiltii bu

hayvanlarin rahatsiz olmasi i¢in yeterlidir.

Bogazlar Bolgesi’nde biyolojik ¢esitlilikte daralma goriilmektedir. Bu daralma;
genetik daralma, habitat daralmasi ve tiirlerin daralmas: seklinde degerlendirilebilir.
Ornegin; palamut ve liifer neslinin azalmasi bu baliklarin temel avi olan iskorpitlerin
niifusunun asir1 artmasini getirmektedir. Ciinkii niifus artiglarin1 kontrol eden balik
kalmamustir. Orneklerin ¢ogaltilmasi miimkiindiir. Evsel atiklar ve petrol kirlenmesi
sonucu kiyilardaki yosunlarin hizla azalmasi ve yok olmaya yiiz tutmasi, bunlarin
icinde ve lizerinde yasayan karides ve yengeclerin azalmasini birlikte getirmektedir.
Karideslerin azalmasi bunlarla beslenen uskumrularin azalmasina, uskumrularin
azalmasi da bunlarla beslenen kiligbaliklarinin ortadan kalkmasina neden olmaktadir,
yengegclerin azalmasi ise basta kirlangic olmak iizere kalkan ve diger dip baliklarinin
ortamdan ¢ekilmelerine neden olmaktadir. Besin zincirindeki bu degisimler sonugta

biiyiik degisimlere, ekolojik ve sosyolojik yikimlara neden olmaktadir [57].

Sadece Istanbul Bogazi’nda biyolojik cesitlilik acisindan tehdit altinda bulunan ve
korunmasi gereken 33 deniz canlisi bulunmaktadir. Bunlarin, Uluslararast Dogay1

Koruma Birligi o6lgiitleri uygulanarak, uluslararasi belgelere sokulmalari
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saglanmistir. Kirmizi liste olarak belirlenmis olan bu belgede 5 tiir deniz cayiri, 9 tiir
omurgasiz deniz canlis1 (bunlarin arasinda siyah mercanlar, 2 yengeg tiirii ile bocek
ve 1stakoz tiirleri yer almaktadir), 15 tiir balik (mersinbalig: tiirii), 2 tiir deniz ati,
orkinos, kilig, zargana, dil, karagdéz, uskumru, palamut ve torik bulunmaktadir. Ote
yandan, kus gozlemcileri, 29 su kusunun bolgede bulundugunu, 16 deniz kusunun ise

Ege ve Karadeniz arasinda gog ettiklerini saptamislardir [57].

Bolge’nin barindirdigi diger 6nemli ¢evre degerlerini ise tarihi ve kiltiirel kalit
olusturmaktadir. Cok uzun yillar boyunca énce Dogu Roma Imparatorlugu, ardindan
Osmanli Imparatorlugu’nun baskenti olan Istanbul, dogal giizelliklerinin yani sira
sahip oldugu kiiltiirel varliklar nedeniyle de UNESCO’nun 1974 tarihli Diinya
Kiiltiirel ve Dogal Mirasinin Korunmasina Dair S6zlesme(14.02.1983 tarih,17959
sayil1 R.G.) ile olusturulmus olan Diinya Kalit Listesi’nde yer almaktadir. Bu kent,
yine ayni Ozellikleri dolayisiyla Barselona So6zlesmesi gercevesinde 1985 yilinda
kabul edilen Cenova Bildirgesi ile “Akdeniz’de Ortak Oneme Sahip 100 Tarihi Sit”
listesine alinmistir. Yine ayn1 Sézlesme’nin eki olan 1982 tarihli “Akdeniz’de Ozel
Koruma Alanlarina Iligskin Protokol” uyarinca Gelibolu Yarimadas1 Milli Park1 &zel
koruma alani olarak ilan edilmistir. Bu alan, I. Diinya Savas1 tarihinde 6zel bir yeri
olan Canakkale Savaslari’nin anit ve sehitlikleri agisindan Tiirkiye’nin yami sira
birgok farkli ulus igin ayr1 bir deger tasimaktadir. Her yil yapilmakta olan Anzak
Safak Torenleri igin Avustralya kitasindan binlerce kisi Canakkale’ye gelmekte ve
korunmasi1 gereken bu ortak diinya kalitinin anlamini agikca ortaya koymaktadir.
Yorenin tarihi kalit agisindan tasidigr evrensel degerin diger kanitlari ise, Assos,
Truva gibi onemli antik kentler veya kalmtilardir. Ozellikle Truva, Barselona
Sézlesmesi gergevesinde Cenova Bildirgesi ile “Akdeniz’de Ortak Oneme Sahip 100
Tarihi Sit” listesine alinmistir. Bir bagka 6rnek olarak, Tiirkiye’ nin ilk sualt1 parki
olan Gokg¢eada Parki’nin ilamidir. Burada, Akdeniz foku, ¢izgili yunuslar, Afalinalar
gorilmektedir. Tonna galea, Triton sp., Scyllarus latus gibi kabuklu omurgasiz canl
tiiri ile deniz ¢ayirlar1 (Posidonia Oceanica) ve Pina’nin bulundugu bu deniz parki,
yalnizca sualti acisindan degil, kara ekosistemi agisindan da ¢ok Onemli bir
zenginlige sahiptir. Gokgeada, Bozcaada ve diinyanin en Onemli dogal
akvaryumlarindan biri olan Saros Korfezi ile birlikte diistiniildiiglinde, Canakkale

Bogazi ve c¢evresinin ekolojik 6nemi daha da artmaktadir.

141



Bogazlar Bolgesi'nin ekosistemi ve biyolojik ¢esitlilik bakimindan sahip oldugu
zenginlikler ¢ok ciddi bir baski altindadir. Daha 6nce Boliim 3°de incelendigi iizere,
deniz tagimacilifinin artan yiikiiyle birlikte gelen kirlenme, gemi kazalarinin yol
actig1 zararh etkiler, kara kokenli kirleticiler ve sinirasan kirlilik bolgeyi tehdit eden
temel etmenlerdir. Tiirk Bogazlar1 Bolgesi, hem bolgeyi kullanan gemilerin gegis
siklig1 ve sayisi, hem de bunlarin tonajlart ve tasidiklar yiiklerin nitelikleri
bakimindan ¢ok yogun ve riskli bir uluslararasi deniz trafigine sahne olmaktadir. Ote
yandan, Tiirk Bogazlari, dzellikle de Istanbul Bogazi, kent i¢i ulasim amaciyla
kullanilan deniz tasitlar1 bakimindan da 6nemli bir artisa sahne olmaktadir. Bu artisin
zamanla, artan niifusun gereksinimleri olarak daha da fazlalik gosterecegi
kuskusuzdur. Bu deniz araglarinin normal isleyisinin yarattigi cevresel risk ve
baskilar ile kirlenmenin yani sira, olusturduklart bir baska ¢ok ciddi tehdit de Boliim
3°de bahsedildigi iizere deniz kazalaridir. Ozellikle Istanbul Bogazi’nda gergeklesen
bu kazalar, geminin tasidig1 yiikiin niteligine gore zaman zaman c¢evresel felaket
boyutuna ulasabilmektedir. Bunlardan yalnizca, M/T Independenta(1979), M/T Blue
Star (1988), M/V Rabunion (1991), M/T Nassia (1994) ve Volganeft (1999)
kazalarin1 ve sonuglarini hatirlamak bile s6zkonusu tehlikenin boyutunun anlasilmasi
i¢in yeterlidir. Canakkale Bogazi’nda ise; morfolojik yap1 farkliligi, az kivrimli yapi
ve Istanbul Bogazi’nin yaklasik iki kati olmasi nedeniyle kaza olusma riski daha
azdir. Simdiye kadar burada gergeklesmis kazalarin nedenleri de biiytlik 6l¢tide hatali
seyir, kural ihlali, gemi kaptanlarinin Bogaz gecislerinde deneyimsizlikleri, gemilerin

diizenli sekilde bakima alinmamasi olarak agiklanabilmektedir.

Herhangi bir gemi kazasinda, gerek geminin yakitinin denize sizmasi, gerek yiikiiniin
denize bosalmasi veya gemiyle birlikte batmasi bagli basina bir ¢evre felaketi olarak
nitelendirilebilir. Bu bakimdan, yiik ne olursa olsun, bu ¢ok duyarli ekosisteme
aslinda dogal dengesini bozacak yabanci hersey zarar verebilmektedir. Ancak,
Bogazlar1 kullanan gemilerin tehlikeli yiik, zararli atik, radyoaktif madde gibi
oldukca ciddi kirleticiler tasiyor olmasi halinde, bu zararin boyutlar1 degismektedir.
Bu durumda, sorun gevresel giivenlik diizlemine tasinmaktadir. Bu tiir kazalar, insan
yasami, dogal, tarihi ve kiiltiirel degerler dahil olmak iizere tiim cevre degerleri ile
ulusal ekonomi agisindan, her anlamda ulusal giivenligi tehdit eden sonuclar

yaratmaktadir. Kazalarin sonuglar1 geri doniilmez tahribatlara neden olabilmektedir
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Ki bu kiy1 devleti agisindan oldugu gibi, insanlik ve evrensel gevre agisindan gergek

bir felaket niteligindedir.

Bogazlar Bolgesi’ni deniz trafigi ile birlikte tehdit eden Onemli bir nokta da
kirliliktir. Bu agidan Boélge i¢in en oOnemli sorunlardan birini simirasan kirlilik
olusturmaktadir. Burada dikkat edilmesi gereken nokta, Karadeniz yoluyla bolgeye
taginan kirlenmedir. Arastirmalara gore, kita Avrupast’nin trettigi kirliligin tigte biri
Karadeniz’e ulagsmaktadir. Tuna Nehri, sanayilesmis iilkelerden ve yogun yerlesim
yerlerinden ge¢mekte, buralardan her yil 250 bin tona yakin azot, 50 tona yakin
fosfor, 60 ton civa, 900 ton bakir, 1000 ton krom, 4 bin 500 ton kursun, 6 bin ton
cinko alarak Karadeniz’e tasimaktadir. Tuna ile Karadeniz’e tasman kirleticilerin
yaklasik %30’u yalnizca Romanya’dan kaynaklanmaktadir. 1970’ten 1990’a kadar
olan yillik donemde Tuna’nin tasidigi toplam azot ve fosfor yiikii 2.5 ve 3.8 kat
artmistir. Karadeniz’in uzagmnda bulunan - yani bu denizde kiyis1 olmayan -
sanayilesmis tilkelerin bazilarinin, zehirli atiklarint varillere doldurarak, gemilerle
Karadeniz’e getirip kagak olarak buraya bosalttiklarin1 da unutmamak gerekir. Bu tiir
nedenlerden kaynaklanan kirlenme yalnizca Karadeniz icin degil, Bogazlar Bolgesi
icin de ¢ok ciddi bir tehdit olusturmaktadir. Tiirk Deniz Arastirmalar1 Vakfi’nin
yaptig1 arastirmalara gore, Karadeniz’e yilda 111 bin ton petrol yayilmaktadir.
Bunlarin denize bosaltimlar, kazalar sonucu dokiilmeler ile oldugu bilinmektedir[32].
Bunlarla birlikte, Karadeniz’deki risk erken petroliin tasinmasiyla daha da artacaktir.
Tabi ki, bu kirlenmenin dogal sonucu olarak, Bogazlar Bolgesi de tehdit altinda
olacaktir. Baska bir anlatimla, erken petrol, tanker sayisinin artmasina bagl
kirlenme, yine ayni nedene bagl olarak kaza riskinin artmasi, Karadeniz’de ortaya
cikan petrol kirlenmesinin bodlgeye akmasiyla Bogazlar’t ek bir tehdit altina
sokmaktadir. Kara kokenli kirleticilerin yol agtig1 kirlenmeden ise hem Karadeniz
hem Bogazlar Bolgesi etkilenmektedir. DPT verilerine gore, Marmara Denizi’'ne
yilda yaklagik 766 milyon m® atiksu karistig1 tahmin edilmektedir. Bu say1ya Istanbul
Biiyiiksehir Belediyesi simirlar1 ig¢indeki sanayi kuruluslarmin atik sulari dahil

degildir[32].

Kaynagi ne olursa olsun, giinlimiizde Bogazlar Bolgesi’nde goriilen ¢evresel
bozulma, bolgenin ekolojik dengesini bozarak, denizdeki canli kaynaklarin yasam

alanlarini da tahrip etmistir. Bunun sonucunda, balik tiirleri ve sayilar1 ile beslenmesi
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buna bagl olan deniz memelileri ciddi bigimde azalmistir. 30 yil 6nce Istanbul
Bogazi’nda yaklasik 60 olan balik tiirli, bugiin 20’ye diigmiistiir. Bunlardan bir
kisminin ekonomik degeri olan baliklar oldugu diisiiniiliirse, sorunun yalnizca
cevresel degil, aym1 zamanda ekonomik ve insani boyutu da rahatlikla
goriilebilmektedir. Buna benzer bir azalma kuslarda da goriilmiis, kus gocleri

diizensizlesmistir.

Bogazlar Bolgesi’nin IMO semsiyesi altinda 6zellikle duyarli bir deniz alani olarak
ilan edilmesi, Tiirkiye Cumhuriyeti’nin kiyr devleti olarak, tek basma almaya
calistigl cevresel Onlemlerin uluslararas: diizeyde de desteklenmesi ve giiglenmesi
bakimindan yerinde bir uygulama olacaktir. Boyle bir diizenleme, gegis rejimi
bakimindan da bir degisiklik yaratmayacaktir. Yalnizca, halen uygulanmakta olan
trafik diizenlemesini ¢evresel kaygilar da dikkate alinarak destekleyecek, bdlgenin
ulagim giivenligi dahil her anlamda kapsamli bir bigimde korunmasina, 6énemli bir
katki saglayacak yeni bir uluslararas1 tiizel ara¢ olacaktir. Boylece, Tiirkiye
Cumhuriyeti’nin bugiline kadar, seyriisefer giivenligi ve c¢evrenin korunmasi
konularinda tek basina siirdiirdiigli cabalar uluslararast boyutta da desteklenmis
olacaktir. Bogazlar Bolgesi’ne boyle bir statiinlin kazandirilmasi, Tiirk mevzuatinin
bir pargasi olan liman tiiziikleri ve Bogaz Trafik Diizeni’ne iliskin tiizel diizenlemeler
konusunda bugiine dek yaratilmig olan tartigmalara ve yanlis anlamalara da bir son

verecektir.

Bogazlar Bolgesi’nin 6zellikle duyarli bir deniz alami ilan edilebilmeye elverisli
ozellikler tasidigr tartismasizdir. Yukarida sayilan olciitlerden hemen hemen tamami
bolgede bulunmaktadir. Kisaca animsamak gerekirse; ender bulunan biyo-cografya
ozellikleri tasimak, esi benzeri olmayan cografi yapida olmak, ender bulunan
ekosistem olmak, bagimli olmak, temsil yetenegine sahip olmak, ekosistem cesitliligi
icermek, verimlilik, biitiinlik, dogal olaylar ya da insan eylemlerinden dolayi
bozulmaya agik olmak, ekonomik yarar tasimak, dinlence ve turizm bakimindan
Oonemi olmak, biyolojik arastirma, temel ve izleme ¢aligmalarina konu olmak, egitim,
tarihsel deger tasimak ve Diinya Kalit Listesi’nde yer almak(istanbul), uluslararas
bir andlasmayla korunan alanlara( Gelibolu Yarimadas: Milli Parki, Istanbul ve

Truva) sahip olmak gibi hemen hemen tiim 6lgiitleri Bolge karsilamaktadir.
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Bilimsel olgiitler dikkate alindiginda, gergekte, bir deniz koruma alanit olmayi
hakeden Bogazlar Bolgesi'ne 6zellikle duyarli bir deniz alan1 statiisiiniin verilmesi,
gelecek kusaklara karsi yapilmasi gereken sorumluluklar bakimindan onemli bir

adim olacaktir.

7.3. Sonug¢

Tiirkiye Cumbhuriyeti’nin ilgili resmi kurumlarinin, Bogazlar Bolgesi’'nin 6zellikle
duyarli bir deniz alani olarak tanmmas: ve ilam1 i¢in IMO nezdinde gerekli
girisimlerde bulunmast i¢in gereken calismalarini tamamlamali ve harekete
gecmelidir. Bununla birlikte, seyir giivenligi bakimindan gereken Gemi Trafik
Yonetim ve Bilgi Sistemi (VTMIS) tesislerinin yani sira, ulusal diizeyde alinmasi
gereken cok ciddi bagka Onlemler bulunmaktadir. Bu calisma sonucunda Tiirk
Bogazlar Bolgesi’nde gemi gegisleri ile meydana gelen can, mal ve 6zellikle ¢evre
giivenligi sorunlarinin ortadan kaldirilmasi i¢in neler yapilabilecegi incelenmistir.
Calisma sirasinda tespit edilen ve ulusal ya da uluslararasit diizeyde alinmasi gereken

belli bagh 6nlemler s6yle aciklanabilir.

Denizlerde bosaltim1 yasaklanan sintine ve balast sularinin Tirkiye’nin taraf oldugu
MARPOL 73/78 Sozlesmesi ve ayrica bolgesel andlagmalar uyarinca alim tesislerine
bosaltim1 yapilmasi gerekmektedir. Bu nedenle, Marmara Denizi’nde gemilerden ve
diger deniz araglarindan, limanlarda, platformlara bagli iken veya demirde iken,
sintine, balast, pis su, tank yikama suyu ve ¢oOpleri alacak olan alim tesisleri
konusunda detayli bir calisma yapilarak kapasite ve eksiklikler tespit edilmeli ve
biitliin limanlarimizda kabul tesislerinin bulundurulmasi saglanmalidir. Gemilerden
bu atiklarin alinmasi islemi kolaylastirilmali, kat1 atik toplayicilar, sintine ve balast
sular1 icin yiizer havuzlar ve bu havuzlarin artimmi saglayacak sistemler
olusturulmalidir. Bu konularda gemilerde tutulan kayitlar incelenmeden yola
elveriglilik belgesi verilmemelidir. Ayrica, sahil tesislerinde yiikleme-bosaltma
islemleri sirasinda denize petrol sizmasini engelleyici tedbirlerin alinmasina dikkat

edilmelidir.

Olas1 bir kaza durumunda meydana gelebilecek yogun deniz kirlenmelerine

miidahale ve bu kirlilikle miicadelede kullanilacak olan ekipman ve malzeme
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acisindan iilkemiz imkanlarinin yetersiz olmast miidahale ve miicadele kabiliyetini
azaltmakta ve bunun sonucunda da denizlerimiz bir kirlenme tehdidi ile kars1 karsiya
kalmaktadir. Almanya icin belirlenen petrol temizleme stratejisi, 14 giinde 15000 ton
petrol temizlenmesidir. A.B.D. Sahil Giivenlik teskilatina gore denize yayilan
petroliin giinliik toplama kapasitesi 5000 m>tir[21]. Tiirkiye i¢in belirlenmis bir
temizleme stratejisi veya kapasitesi bulunmamaktadir. Bogazlarin 6zelligi, meydana
gelen kazalara ait istatistiki sonuclar dikkate alinarak yapilacak bir g¢alismayla,
Bogazlarda meydana gelebilecek bir kaza sonucunda denize yayilabilecek petrol ve
petrol tiirevleri i¢cin petrol temizleme stratejisi ve denize yayilimi dnleyecek imkan
ve kabiliyette deniz temizleme unsurlari en kisa siirede olusturulmalidir. Temizleme
stratejisinde belirlenen miktarin iizerindeki yayilmalar i¢in ulusal ve uluslararasi
kuruluslar ile igbirligi yapilmalidir. Deniz yiizeyinde ¢ikacak yanginlar ile deniz
yiizeyine yayilmis ve yanmayan biiyiik ¢aptaki yayilmalari etkin ve siiratli bir sekilde
yonlendirecek, kontrol altina alacak ve hassas bolgeleri kapacatak yag ve yangin
bariyerleri olmalidir. Giiniimiizde ki, mevcut ekipman listesi EK.C’de belirtilmistir.
Bariyerleri etkin ve siiratli bir sekilde olay yerine gétiirecek, serecek, bariyer serme
taktiklerini uygulayacak ve toplayacak bariyer serme/toplama botlar1 olmalidir.
Oncelikle deniz yiizeyine yayilacak biiyiik ¢aptaki dokiintiileri ve rutin olarak kiigiik
captaki kirlenmeleri etkin ve siiratli bir sekilde toplayacak, toplanan sivi atiklar
transfer ~edecek deniz  temizleme gemileri olmalidir.  Sivi  atiklan
depolama/iyilestirme tesislerine transfer edecek, transfer edilen siv1 atiklar1 depolama
tesislerine bosaltacak oOzellikte Plastik Yiizer Torbalar (Oil Bag) olmalidir.
Bogazlarda bir kaza sonucunda denize yayilacak sivi atiklarin toplanmasi denizden
yapilacaktir. Ancak kiyilara ulasacak/bulasacak sivi atiklari da toplamak/temizlemek
tizere kiy1 temizleme iiniteleri de olusturulmalidir. Ayrica, bu sektorde calisanlar
biitliin faaliyetlerinde ¢evreye duyarli olmalar1 konusunda egitilmeli ve bu kiiltiir

yerlestirilmelidir.

Gemilerin denizlere balast sular1 desarj1 olduk¢a 6nemli bir sorundur. Bir geminin,
sahil sularindan veya liman sularindan balast tanklarina doldurdugu deniz suyu
cesitli tortular, organizmalar ve suda yasayan patojenler icerebilir. Balast suyu ile
taginan bu tiir organizmalarin yeni tasindiklar1 ortamda koloni kurup bu yeni ¢evrede
yagsamlarini siirdiirebildikleri giiniimiizde kesin olarak bilinmektedir. Bu istenmeyen

organizmalar varolan deniz canlilar1 ve yasami {izerinde olumsuz etkiler yaratmakta
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ve tehlikeli olmaktadir. Bu zarar su friinleri yetistiriciligi, ticari balik¢ilik ve
muhtemelen insan saglig iizerinde etkili olabilmektedir. Balast sular1 konusunda,
uluslararasi duyarliligin artmasi ile birlikte bu konu IMO giindemine de getirilmistir.
“Zararli Organizmalar ve Patojenlerin Balast Sulariyla Transferinin Minimize
Edilmesine Iliskin Anahatlar” baslikli A.868(20) nolu genel kurul karar1 ¢ikmustir.
Bu kararda hiikiimetlere ve gemi igletmecilerine bu ana hatlardaki uygun hiikiimlerin
uygulanmasi tavsiye edilmistir. Giinlimiizde, balast sular1 ile mikroorganizmalarin
tasinmasinin Onlenmesine yonelik c¢areler arastirilmaktadir. Bu careler arasinda,
1sitarak yok etme, filtreleme, kimyasal madde kullanma, kizil6tesi ile 1ginlama gibi
yontemler bulunmaktadir. Ancak bunlar arasinda hangisinin en uygun olacaginin
belirlenip uygulamaya gecilmesi biraz daha zamanin ge¢mesi ile netlesecektir.
Uluslararasi kurallar gelistirilip kabul edilinceye kadar, ulusal ve yerel mevzuatlarla
bu soruna ¢oziim bulunmaya g¢alisilmalidir. Mevzuatlarda, farkli ekosistemlerden
bireylerin taginmasina ara¢ olan gemi balast sulariin belli derinliklerde, belli
bolgelerde ya da acik denizlerde degistirilmesini gerekli kilan diizenlemeler
yapilabilir. Ancak burada geminin stabilitesi ile ilgili sorunlar ¢ikabilir ve bu ylizden

gemi kaptanlar1 bu konuda cok 1yi organize olmak durumundadirlar.

Gemi karinesine siiriilen anti-fouling boyalar, mikroorganizmalarin yapisarak
hidrodinamigi azaltici ve karineyi asindirict etki yapmasii engellemeye yonelik
zehirli boyalardir. Bu boyalarin kullanimi ile gemi isletmeciliginde maliyetler 6nemli
Olclide azalmistir, ¢linkii yakit ve bakim masraflar1 azalmistir. Ancak, bu boyalarin
ekonomik yararmin yaninda igeriginde bulunan ve temel etkin maddeyi olusturan
tributylin(TBT) maddesinin kabuklu deniz hayvanlar1 ve deniz canlilar1 ilizerinde
zararl etkileri sozkonusudur. Bu nedenle, i¢erisinde TBT bulunmayan alternatif boya
arayiglar1 olmustur. Ancak yapilan higbir karine boyast TBT iceren boyalar kadar
etkili olmamistir. Alternatif boyalar 2-3 yil dayanirken, TBT icerenler 5 yila kadar
dayanabilmektedir ve bu nedenle bu alternatifler tercih edilmemistir. Bu konu IMO
giindemine de getirilmistir. 5 Ekim 2001 tarihinde IMO tarafindan yapilan konferans
sonucunda “Gemilerde Zararli Zehirli Boya Sistemleri Kontrol Konvansiyonu” kabul
edilmistir. Bu konvansiyon hiikiimlerine gore, taraflarin kendi bayraklarini tagiyan ya
da o iilkenin limanlarina veya ac¢ik deniz terminallerine giren gemilerde zararli boya
sistemlerinin kullanilmasini yasaklamalar1 ve/veya sinirlamalar1 gerekmektedir. Bu

konvansiyona gore, zehirli boya sistemlerinin diinya genelinde 1 Ocak 2003
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itibariyle yasaklanmasi ve alinacak Onlemlerin 1 Ocak 2008 tarihine kadar
tamamlanmas1 Ongoriilmektedir. Bu konvansiyon, diinya ticaret filosu tonajinin
%25’ini olusturan 25 iilkenin onaymi takip eden 12 ay sonrasinda yiiriirliige
girecektir. Yiriirliik tarihi olan 1 Ocak 2008’e kadar tiim gemiler ya govdelerinde
veya ylizeylerinde bu gibi bilesikler iceren boyalar1 bulundurmayacaklar ya da bu
zehirli boyalardan kaynaklanan filtrelenmeyi Onleyici bir kaplama maddesi

kullanacaklardir.

Cevre Kanunu ve gemi kaynakli kirlenme agisindan 6nem tasiyan yonetmelikler
uyarinca, “gemilere iliskin olarak yag ve petrol atiklari, sintine ve balast sulari, ¢op
ve kanalizasyonun belirlenen standart ve yontemlere aykiri olarak dogrudan dogruya
veya dolayli olarak denize verilmesi, depolanmasi, taginmasi, uzaklastirilmasi ve
benzeri faaliyetlerde bulundurulmasi” ihlal niteligindedir. Ancak, ihlalin agirhig
acisindan bir ayirim yapilmis degildir. Kirlilik oran1 agisindan MARPOL 73/78

Soézlesmesi’nde oldugu gibi bir sinir getirilmis degildir.

Mevzuatimizda, Onlem alinmast ve bunlarin uygulanmasi asamalarinda yetkili
makamlar da ¢ok cesitlidir. Cevre konusunun bir biitiin olarak algilanmasi ve
ozellikle bu konuyla ilgili devlet makamlar1 arasinda isbirligi ve uyumlu ¢alismanin
gerceklestirilmesi Onlemlerin etkili bir sekilde alinmasi1 ve uygulanmasi i¢in 6nem
tagimaktadir. Bu konuda yetki karmasasini 6nlemek i¢in sorumlu kurumlarin bir an
once bir araya gelerek bu konuda gorev paylasimi ve ortak calisma alanlar
gorlsiilmelidir. Uygulamada 6zellikle denizler ve denizcilikle ilgili sorunlarin ilgili
bakanliklar arasindaki koordinasyon eksikliginden kaynaklandigi ve bu eksikligin

Denizcilik Bakanligi’nin kurulmasi ile giderilebilecegi de sdylenmektedir.

Marmara Denizi’nde ve diger Tiirk karasularindaki deniz trafiginin kontrol edilerek
denize sintine suyu, tank yikama suyu vb. kirletici maddeleri basan gemilerin siki
takip edilerek, gereken cezalar uygulanmalidir. Gemilere iliskin olarak sugun
tespitini yapan kisilerin, uzman olan ve konudan anlayan kisilerden secilmesi
gereklidir. Sug¢ tespitinin yapilmasi i¢in tahlil yapacak olan laboratuarlar, insan
giiclinlin yanisira, yeterli aletlerle donatilmali ve sayilari arttirilmalidir. Tespiti
kolaylastiracak gelismis techizat gereklidir. Sahilden acikta yeterli kontrol agmin
olusturulmamasi, meydana gelen kirlenme olaylariyla paralel cezai islem

yapilmasina engel olur. Ozellikle kirletme olaylarmin arttigi gece kosullarinda sug
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mabhallerine ulasilincaya kadar kirliligin dagilmamasi ve Ornek alinabilmesi i¢in

araclarin yeterli olmasi, kirlenmeye dair kontrolii etkin hale getirecektir.

Bogazlarda meydana gelen kazalar1 en aza indirebilmek icin, kazaya neden olan
faktorlerin Oncelikle tespit edilip, daha sonra bu faktorlerin kazaya sebep olus
derecesi dikkate alinarak tehlikenin azaltilmasi miimkiin olabilecektir. Tiirk Bogazlar
Bolgesi'nde deniz trafigini izleyip diizenleyebilecek ve gerektiginde de
denetleyebilecek Gemi Trafik Hizmetleri’nin ve etkin bir radar sisteminin
kurulmasiyla olas1 gemi kazalar riski azalacaktir. Bu nedenle, bu sistemin planlanan
zamanda bitirilmesi ve etkin bir sekilde caligtirilmast gerekmektedir. Etkin
calismasinin saglanmasi i¢in sistem igerisinde kilavuz kaptanlarin gorev almalari
olduk¢a onemlidir. Bogazlar Bolgesi’nin; darligi, akintis1 ve dénemeci dolayisiyla
cok tehlikeli olan yerleri vardir. Bunlardan en dnemlisi daha onceki boliimlerde de
bahsedilen Kandilli dolaylaridir. Burada gemilerin karsilagmamalar1 saglanmalidir.
Burada, en maharetli kaptanlarin yonetiminde de olsa, giindiiz ve iyi hava
kosullarinda da olsa, 150 metre boylarinda iki geminin karsilagsmasi durumunda kaza
ve buna bagli olarak bircok tehlikeli sonu¢tan kacinmak miimkiin degildir. Bu
bakimdan, burada kurulmasi sdzkonusu olan kontrol sisteminde, ge¢is yapan
gemilerin yerini, siiratini, rotasin1 saptayarak belli yerlerde karsilagmamalar
saglanacak sekilde tavsiye ve talimatlarin verilmesi gereklidir. Kandilli gibi tehlikeli
noktalar tespit edilerek bu tip dnlemlerin alinmasi saglanmalidir. Ayrica, bir bagka
ciddi sorunda, 6zellikle Istanbul Bogazi’'nda gemilerin karaya oturmasi olayidir.
Karaya oturan gemiler kaptanlar1 ya da bolgeye gonderilen kurtarma ekipleri
vasitastyla kurtarilmaktadir. Ancak bu duruma basit ve zararsiz bir olay olarak
bakmak olduk¢a yanlis bir yaklasimdir. Clinkii, karaya oturma sirasinda denizin en
verimli alanlar1 zarar gormekte ve ortadan kaldirilmakta, manevra sirasinda ise

kirletilmektedir. Olayin bu boyutu gozardi edilmemelidir.

Tiirkiye Bogazlar Bolgesi’ndeki kilavuzluk teskilatii en kisa siirede c¢agdas
degerlere uygun olarak yapilandirmalidir. Her an nobette bulunacak kilavuz sayisi,
gecen gemi sayisini rahatlikla karsilayacak oranda olmalidir. Tiirkiye kilavuz almay1
0zendirici ¢alismalar yapmalidir. Y1l igerisinde belli sayida kilavuz aliminda bulunan
gemilerden ticret indiriminde bulunulabilir, kilavuzluk iicretleri diinya iizerindeki

kanal ve bogazlardan daha asagida tutulabilir ya da kilavuzun mevcut oldugu
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gemilerde kaza sayisinin daha az oldugu goz Oniine alarak, kilavuzluk
hizmetlerinden iicret alinmayarak bu hizmet yayginlastirilmaya ¢aligilabilir. Bununla
birlikte, seyir giivenligini saglayan seyir maddelerinin, fenerlerin ve samandiralarin
cagdas duruma getirilmesi saglanmalidir. Ornegin, Bogazlar Bolgesi’nde asir1
aydinlanma nedeniyle fenerlerin gériinme mesafeleri ciddi bir bicimde diismektedir.
Bunlarin goériinme menzilleri yiikseltilerek, gemi kaptaninin net gorecegi sekilde

yeniden diizenlenmelidir.

Bogazlarda, boylar1 150 metreden az, ¢ift cidarli, tercithen 50000 dwt. civart modern
giivenli tankerlerin kullanilmasini 1srarla istemek ana politika olmalidir. Tiirkiye,
Bogazlardan gececek tankerlerin ¢ift cidarli, siiper modern, en fazla 150 metre
boyunda olmalarin1 talep ediyorsa, kendi tanker filosunu da bu yonde gelistirmelidir.
Hurda gemilerin gegislerinden kesinlikle sakinilmalidir. Bogazin zorlu seyir kosullar
yeni bir gemi icin bile tehlike olusturabilmektedir. Buna bir 6rnek olarak, 1999
yilinda Spetses isimli tanker 140 bin tonluk ham petrol yiikiiyle Ege Denizi’ne dogru
seyir halindeyken Yenikdy Onlerinde lodos riizgarina yakalanmis ve gerekli olan
80°’lik dontisii yapamamugtir. Kaptan iki demiri denize atarak gemiyi karaya
oturtmaktan kurtarmistir. Bu durum Istanbul icin biiyiik bir felaketle sonuclanabilirdi

ve bu gemi sadece li¢ yasinda yeni bir gemiydi.

“Deniz Kirliliginin Onlenmesi ve Acil Durumlarda Miidahale Esaslarina Dair
Kanun” tasaris1 hazirlanmistir. Ancak olusan bazi sorunlar nedeniyle bu tasari
tizerinde calisilmaya devam edilmektedir. Bu kanun tasarisi ile deniz kirliliginin
onlenmesi ve acil durumlarda miidahale bakimindan, gemi ve her tiirlii diger deniz
araglarindan yapilan transferler ve bosaltimlar, petrol ve diger dogal kaynaklari
cikarma, nakletme ve isletme faaliyetleri sirasinda veya kiyida bulunan tesislerde
meydana gelen ve deniz ortamimi etkileyen olaylar nedeniyle dogal kaynaklara
verilen hasar1 gidermek ve telafi etmek, ekolojik dengeye zarar verebilecek petrol ve
tirevleri, tehlikeli/zararli atik ve maddeler ile niikleer maddelerden kaynaklanacak
muhtemel kirliligi 6nlemek, azaltmak ve gidermek amaciyla uygulanacak miidahale

esaslarini diizenlemektedir.

Tirk Limanlarina veya karasularma gelen gemilerin, cevreye zarar vermeleri
durumunda bu zararlarin giderilmesi ve tazmini konusunda bu gemilere “Mali

Sorumluluk™ (dogal, kiiltiirel ve tarihi degerlere verilebilecek zararin teminati kadar
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sigortalama islemi) getirecek olan yasal diizenlemeler olduk¢a onemlidir. Petrol
kirlenmesinden dolay1 gemi sahiplerine mali sorumluluk yiikleyen ve hasarin tazmin
edilmesini 6ngodren, “Petrol Kirliliginden Dogan Hasarlar i¢in Hukuki Sorumluluk
Sozlesmesi” (Civil Liability Convention-CLC) ile “Petrol Kirliliginden Dogan
Zararm Tazmini I¢in Uluslararast Bir Fon Kurulmasma Dair Sézlesme (FUND)”
27.01.2000 tarih ve sirastyla 4507 ve 4508 sayili kanunlar ile kabul edilmistir.
Sozlesmelerin ana prensibi kirlilik zararindan dolayr donatani kusur sarti
aranmaksizin sorumlu tutmaktir. Bu Soézlesmeler Tirkiye acisindan oldukga
onemlidir. Ciinkii kazalar sonucu meydana gelen zararin tazmini konusunda ciddi
sikintilar yaganmaktadir. Bazi durumlarda ugranilan zarar tazmin edilemedigi gibi
hasarli gemi veya batigin cikarilmasit konusunda Devlet biiyiik bir masrafla kars

karsiya kalmaktadir.

Ulkemizinde taraf oldugu “Avrupa’nin Yaban Hayati ve Yasama Ortamlarini
Koruma Sozlesmesi” uyarmca Istanbul Bogaz1 ve gevresinde varligmi siirdiirebilmis
ve koruma altina alinmas1 gereken fauna ve floranin deniz kazasi riskine karsi
korunmasi i¢in gerekli kamuoyu yaratilmahidir. Herhangi bir kaza durumunda risk
altina girecek fauna ve flora tiirlerinin korunmasi i¢in bir eylem plam

gelistirilmelidir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi’ni, sadece Rusya ve Karadeniz’deki kiy1 devletlerinin ticari
kaygilar1 nedeniyle ve haksiz olarak, can, mal ve ¢evre giivenligi bakimindan riskli
bir alan haline getirmelerine imkan taninmamalidir. Bolgedeki her tiirlii olayla, can,
mal ve dogal ¢evrenin olumsuz etkilenmesi konusunda uluslararasi bir kamuoyu

olusturulmas1 gerekmektedir.

Tiirkiye, Bogazlar Bolgesi’'nde deniz trafigini insan hayati, ¢evre, doga, mal
varliklart ve buradan istifade eden gemiler agisindan giivenli kilabilmek i¢in gerekli
onlemleri almak, rejimleri belirlemek, diizenlemeleri ve degisiklikleri yapma hakkina
sahiptir. Bu hak uluslararas1 hukuk kurallar1 ¢ercevesinde sadece Tiirkiye’ye aittir.
Tiirkiye’nin, uluslararasi hukuka bagli kalmak sartiyla bu hak ve yetkileri asla

tartisma konusu yapilmamalidir.
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EK A. MARPOL 73/78’e gore, Petrollerin Listesi

Asfalt Cozeltileri
Karisim Maddeleri
S1zint1

Acikta Kalan Artik

Petrol

Ayrilmig Petrol

Ham Petrol

Ham Madde ihtiva Eden Karisim
Motorin

Yakit Yagr No:4

Yakit Yag1r No:5

Yakit Yagt No:6

Artik Yakit Yagi

Trafnsformator Yagi

Aromatik Yaglar(Nebati Yag harig)
Makine Yaglar1 ve Karigtm Maddeleri
Madeni Yag

Motor Yagi

Isleme Yag

Mil Yagi

Tiirbin Yagi

Damitiklar
Acikta Akan
Ani olarak olusan madeler

Gaz Yag
Cracked

Benzin Karisim Maddeleri

Akilat - Yakit
Reformatlar
Polimer — Yakit

Benzinler

Kaplama

Otomobil i¢in
Havacilik i¢in

Acikta Akan

Yakit Yagr No:l (gaz)
Yakit Yagt No:1-D
Yakit Yagr No:2
Yakit Yagt No:2-D

Jet Yakitlari

JP-1

JP-3

Jp-4

JP-5 (gaz yagi, agir)
Tirbinli Yakit

Gaz Yagi

Mineral Ispirto

Nafta

Hafif ¢oziicii
Agir Petrol

Damitik Yag

*Petrol listesinin tam oldugu kabul edilmeyecektir.



EK B. Kontrol Edilecek Atik Kategorileri

Y1

Y2

Y3
Y4

Y5

Y6

Y7

Y8

Y9

Y10

Y11

Y12

Y13

Y14

Y15

Y16

Y17

Y18

Hastanelerden, tip merkezlerinden ve kliniklerden kaynaklanan
klinik atiklar

Farmasutik {irlinlerin iiretiminden ve hazirlanmasindan
kaynaklanan atiklar

Farmasutik ve ilag atiklar

Biyosid ve fitofarmasitiklerin iiretiminden, hazirlanmasindan ve
kullanilmasindan kaynaklanan atiklar

Ahsap koruyucu maddelerin iiretiminden, hazirlanmasindan ve
kullanilmasindan kaynaklanan atiklar

Organik coziiciilerin iiretiminden, hazirlanmasindan ve
kullanilmasindan kaynaklanan atiklar

Siyaniir ihtiva eden 1s1l islemler ile sertlestirme islemlerinden
kaynaklanan atiklar

Baslangicta hedeflenen kullanima uygun olmayan atik madeni
yaglar

Atik yag/su, hidrokarbon/su karigimlari, emiilsiyonlar
Poliklorlubifeniller (PCB’ler) ve/veya poliklorluterfeniller
(PCT’ler) ve/veya polibromlubifeniller (PBB’ler) i¢eren veya bu
maddelerle kirlenmis atik maddeler ve malzemeler

Aritmadan, imbiklemeden ve herhangi bir 1s1l islemden 6tiirii
ortaya c¢ikan katranl artik atiklar

Miirekkep, boya, pigment, lake ve cilalarin iiretiminden,
hazirlanmasindan ve kullanilmasindan kaynaklanan atiklar
Lateks, recine, plastize edici maddeler ile
yapiskanlar/yapistiricilarin iiretiminden, hazirlanmasindan ve
kullanilmasindan kaynaklanan atiklar

Tanimlanamayan ve/veya yeni ve insan ve/veya cevre lizerindeki
etkileri bilinmeyen arastirma ve gelistirme veya egitim
faaliyetlerinden kaynaklanan kimyasal madde atiklar

Bagka bir yasal diizenlemeye konu olmayan patlayici karakterde
atiklar

Fotografcilikta kullanilan kimyasal madde ve malzemelerin
iiretiminden, hazirlanmasindan ve kullanimindan kaynaklanan
atiklar

Metal ve plastiklere yiizey islemleri uygulanmasindan
kaynaklanan atiklar

Sinai atiklarin bertarafi islemlerinden kaynaklanan atiklar

Asagida Belirtilen Maddeleri igeren Atiklar:

Y19
Y20
Y21

Metal karbonilleri
Berilyum, berilyum bilesikleri
Krom VI (Cr VI) bilesikleri
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Y22 Bakir bilesikleri

Y23 Cinko bilesikleri

Y24 Arsenik, arsenik bilesikleri

Y25 Selenyum; selenyum bilesikleri

Y26 Kadmiyum; kadmiyum bilesikleri

Y27 Antimuan; antimuan bilesikleri

Y28 Telliir; telliir bilesikleri

Y29 Civa; civa bilesikleri

Y30 Talyum; talyum bilesikleri

Y31 Kursun; kursun bilesikleri

Y32 Anorganik flor bilesikleri - kalsiyum floriir harig

Y33 Anorganik siyaniirler

Y34 Asitli ¢ozeltiler veya kat1 haldeki asitler

Y35 Bazik ¢ozeltiler veya kat1 haldeki bazlar

Y36 Asbest (toz ve lifleri)

Y37 Organik fosfor bilesikleri

Y38 Organik siyaniirler

Y39 Fenoller; klorofenoller dahil fenol bilesikleri

Y40 Eterler

Y41 Halojenli organik bilesikler

Y42 Halojenli ¢oziicliler disindaki organik ¢oziictiler

Y43 Poliklorlu dibenzo furanin herhangi bir tiirevi

Y44 Poliklorlu dibenzo para dioksinin herhangi bir tlirevi

Y45 Bu ekte belirtilen maddelerin haricindeki organohalojen bilesikler
(6r. Y39, Y41, Y42, Y43, Y44)
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EKC. Deniz Kazalariyla Olusan Kirlilikle Miicadele i¢in Mevcut Ekipman Listesi

Kiy1 Emniyeti ve Gemi Kurtarma isletmeleri Genel Miidiirliigii’ne ait

ekipmanlar,

-2 adet skimmer, her birinin petrolii gekme giicli saatte 80 m? tiir.

-Sea Slug, ¢alisma kapasiyesi 50 m® olan petrol kirliliginin denizden alinmasi
sirasinda kazanilmig sivinin depolanmasi ve tasinmasi i¢in kullanilan “Canflex Sea
Slug Fluid Containment Bladder (FCB)”

-10 adet her biri 200 metrelik bariyerlerin toplam uzunlugu 2000 metre olup,

tanburlar lizerine sarilmig ve 6zel konteynerilarinda bulunmakta.

Yiiksek yangin miidahalesi ve ¢eki 6zelligine sahip,

“KURTARMA 2” gemisi ve konvansiyonel kurtarma gemisi
“GEMIKURTARAN”Biiyiikdere Kurtarma Istasyonunda,

“KURTARMA 1” kurtarma gemisi Kurtarma Istasyonu’nda,

”SONDUREN-3" kurtarma gemisi Giresun Limaninda,

”SONDUREN-4" kurtarma gemisi Canakkale Liman1’nda,

”SONDUREN-5" kurtarma gemisi Haydarpasa Limani’nda,

“SONDUREN-6" kurtarma gemisi Kuzey Kibris Tiirk Cumhuriyeti, Girne
Limani’nda,

”SONDUREN-10" kurtarma gemisi Samsun Limani1’nda,

”SONDUREN-11" kurtarma gemisi Rize Limani’nda konuslandirildigs,

Istanbul Biiyiiksehir Belediye Bagkanh@i’na ait ekipmanlar,
-Turgut Reis (Deniz kirliligi kontrol tekneleri)
-Burak Reis (Deniz kirliligi kontrol tekneleri)

-Sadabad (Deniz kirliligi kontrol tekneleri)
-Belediye 101 (Deniz yiizeyi kat1 atik temizleme tekneleri)
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-Belediye 102 (Deniz yiizeyi kat1 atik temizleme tekneleri)
-Murat Reis (Deniz yiizeyi kati atik temizleme tekneleri)
-Mavi Deniz (Deniz yiizeyi kat1 ve siv1 atik toplama teknesi)
-Oil Skimmer (deniz ylizeyi yag s1yirici)

-Yag, yakit bariyeri

-Kat1 atik bariyeri

CEKISAN Depolama Hiz.Ltd. Sti’ne ait ekipmanlar,

-250 m uzunlugunda bariyer,
-Siyah iiriin veya ham petrol emigine uygun oil skimmer,
-10 m®deniz sisme tanki

-absorbent padler mevcuttur.

MEKE Deniz Temizligi Ltd.Sti.’ne ait ekipmanlar,

-Alt1 adet oil skimmer(deniz yiizeyinden yag toplayici-siyirici) komple set tinitesi.
-2500 mt.oil boom (s1v1 ve kat1 atiklarin yayilmasini 6nleyici bariyer),

-3000 mt.absorbent boom (deniz yiizeyindeki ince yaglar1 ve kimyasal sivilar1 emip
kendi biinyesinde tutar),

-3 adet oil-water seperator (toplanan yagl sulari artabiliyor.)

-3 adet “kat1 atik toplayic1” krom konveyer bant takima,

-4 adet deniz siipiirgesi vasifli deniz ylizeyini temizleme gemisi, ve bularin hepsine

hidrolik gii¢ tiniteleri ile sistemleri.
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