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ÖNSÖZ

Denizle iç içe yaşamış, denizcilik eğitimi almış, tehlikeli yük taşıyan tanker tipi 
gemilerde bulunmuş ve denizde de fiilen çalışmış birisi olarak; bu konudaki 
gözlemlerimi katabileceğimi düşünerek bu tezi hazırlamaya karar verdim. Denizlerin 
temiz tutulmasını, çevreye saygı gösterilmesini ve gelecek nesillere temiz bir çevre 
bırakılmasını önemsediğim için; bu konuda şu ana kadar yapılanların/yapılması 
gerekenlerin ne olduğunu ve bu küresel sorunun çözümü konusunda, sorun daha da 
büyümeden yapılabilecekleri araştırmak için ve bütün yaptırımlara rağmen de 
engellenemiyorsa sorumluluların analizini araştırmak için böyle bir tez konusu seçtim.  
Denizcilik fakültesindeki lisans eğitimimden sonra okuduğum hukuk fakültesinin de 
bu konuyu seçmemde etkisi olmuştur. 

Bana denizi sevdiren ve bu zamana kadar üzerimde emeği olan tüm öğretmenlerime, 
bana bu mesleği öğreten ve sevdiren İTÜ Denizcilik Fakültesindeki tüm 
öğretmenlerime ve devamında yüksek lisans yapmam konusunda beni yönlendiren ve 
bu konuda üzerimde emeği olan başta tez danışmanım Prof. Dr. Sn. Özcan Arslan 
olmak üzere yüksek lisans sürecimdeki tüm öğretmenlerime en derin teşekkürlerimi 
ve saygılarımı sunarım. Her zaman yanımda olan ve desteklerini esirgemeyen aileme 
de teşekkürü bir borç bilirim. 

Temmuz 2022        Özge Karaatlı

    (Deniz Ulaştırma İşletme Mühendisi / Avukat)
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DENİZ YOLUYLA TEHLİKELİ SIVI MADDE TAŞIMADAN DOĞAN 

SORUMLULUĞUN ANALİZİ

ÖZET

Sanayi devrimi ve beraberinde teknolojik gelişmelere paralel olarak ticaretin artarak 

dünya çapına yayılması ile birlikte deniz yolu taşımacılığının hacmi de artmıştır. 

Taşınan yükler zamanla çeşitlenmiş ve üretim safhasında çok çeşitli kimyasal 

maddeler kullanılmaya başlanmıştır. Ayrıca enerji ihtiyacı için petrol ve türevleri 

büyük miktarlarda kullanılmaya başlanmıştır. 

Endüstriyel gelişim ve teknolojinin ilerlemesiyle diğer taşıma tiplerine oranla 

kullanımı artan denizyolu taşımacılığı ile; büyük miktarda yük, deniz yolu ile 

taşınmaya başlanmıştır. Tehlikeli, kimyasal, zehirli sıvı maddelerin gemiler vasıtasıyla 

taşınması, yüklerin özelliklerinden kaynaklı tehlikeleri dünya gündemine getirmiştir. 

Dünya ticaret hacminin artmasına bağlı olarak büyük miktarlarda taşınan tehlikeli 

maddeler, özelliklerine uygun ve emniyetli taşınmadıklarında; insan sağlığı, gelecek 

nesillerin sağlığı ve dolayısıyla çevre emniyeti açısından büyük riskler taşımaktadır. 

Bu hususta tehlikeli yük kavramının anlaşılması; insanın ve içinde yaşadığı doğanın 

korunması ve gelecek nesillere sağlıklı bir dünya bırakmak adına oldukça önemlidir. 

İnsanların doğa ile ilişkilerinde doğal kaynakların ve zenginliklerin maruz kaldığı 

tehdit ve tehlikeler tüm insanlığın ve diğer türlerin geleceğini etkilemektedir. Doğal 

kaynakların, zenginliklerin ve güzelliklerin bilgisiz ve bilinçsiz tüketim sonucunda 

kirlenmesi, yok edilmesi; sürdürülebilir kaynakları büyük ölçüde etkileyerek 

geleceğimizi tehdit etmektedir. İnsan sağlığı, gelecek nesillerin sağlığı ve ekosistem 

üzerinde oluşan bu tehdit; sera gazları emisyonlarının artması, küresel ısınma ve 

sonucunda iklim değişiklikleri gibi çeşitli çevresel sorunlara yol açmaktadır. 

Konu deniz çevresinin kirliliği olduğunda, gemiler en büyük faktördür. Gemilerin 

hatalı operasyonlarından ve/veya hatalı işletilmelerinden kaynaklanan kazalar 

sonucunda; gemilerce taşınan petrol & petrol türevleri ve her türlü kimyasal 

maddelerin denize karışması; deniz canlılarını, deniz kaynaklarını, sahilleri ve 

dolayısıyla ekosistemi ve akabinde insan sağlığını olumsuz yönde etkileyecektir.
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İnsanların, çevrenin ve doğal kaynakların sürdürülebilir kullanımı konusunda yeterli 

bilgi ve bilince ulaştırılamaması; bireylerin deniz çevresi, deniz kaynakları, deniz 

biyoçeşitliliği gibi konularda aydınlatılamaması, toplumun kaderini doğrudan 

etkilemektedir.

Kimyasal ve tehlikeli yüklerle, petrol & petrol ürünleri taşımacılığı büyük oranda 

gemilerle yapılmaktadır. Günümüzün en etkin kullanılan taşımacılık tipi olan deniz 

yolu taşımacılığı özellikleri sayesinde; bir seferde büyük miktarlarda tehlikeli yüklerin 

taşınmasında yaygın olarak kullanılmaktadır. Dolayısıyla tehlikeli yüklerden 

kaynaklanacak kazaların ve çevresel zararların önüne geçebilmek için yüklerin 

özelliklerinin bilinerek her çeşit operasyonun emniyetli olarak yapılması son derece 

önemli hale gelmiştir. 

Yaşanan kazaların zaman içerisinde yapılan analizleri; oluşabilecek kazaların ve 

çevresel zararların sorumluluk başlığı altında incelenmesi ve taraflara dağılımının 

yapılması gerekliliğini göstermiştir. Bu şekilde muhtemel kazaların önüne geçmek için 

insan odaklı eğitim ve geliştirme çalışmaları ile farkındalık ve bilinç oluşturmak 

önleyici ve koruyucu ekipman/teçhizat teknolojisinin gelişmesi, yetişmiş insan faktörü 

ile birleşince yüklerin tehlike niteliklerini değiştirmese de  önlem alınması ve 

zararların minimuma indirilmesi konusunda etkili sonuçlar doğurmuştur. Bununla 

birlikte çıkan etkili sonuçlar, tehlikeli yüklerin niteliklerinin bilinmesi ve bu yüklerin 

sebep olabileceği olası bir kaza/çevre kirliliği hususunda sorumlu tarafların bilinmesi 

sonuçlarla mücadele bakımından oldukça önemlidir.

Tehlikeli sıvı yük taşıyan tankerler IMO gerekliliklerine ve uluslararası standartlara 

göre de inşaa edilse, eksiksiz teçhizat ve ekipman ile de donatılsa, çalışanların eğitim 

ve kapasite standartları üst seviyeye de çıkarılsa ve dahi profesyonel işletmelerce de 

işletilse kazaların önüne geçilememektedir. 

Kazaların yıkıcı boyuttaki etkilerinin ve sebep olabileceği kayıpların 

yaşanmadan/gerçekleşmeden önlenebilmesi için, ilgili taraflara çeşitli sorumluluk & 

tazminat düzenlemeleri getirilmiştir. Zararların sadece mali boyuttaki etkilerinin 

önüne geçmek için değil; kazaların gerçekleşmemesi için caydırıcı sorumlululuk ve 

tazminat düzenlemeleri getirilmiş, bu şekilde sorumluluk kapsamı bağlayacı kurallarla 

genişletilmiştir. 
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Deniz yolu taşımacılığının dünya ticaretinde, ticaret hacminin artması ile ticaret ağı 

genişlemiş; bu da beraberinde mevcut risklerin daha da büyümesine yol açmıştır. Artan 

riskler tamamen ortadan kaldırılamasa bile sigorta kuruluşlarına belirli düzenlemeler 

ile sorumluluklar getirilmesi, muhtemel risklerin minimuma indirilmesini sağlamış 

ve/veya esas olan taşıtan ve taşıyan olmasına rağmen taşıma sözleşmeleriyle birlikte, 

sayısı artan taraflara fonksiyonları nispetinde sorumluluklar paylaştırılmıştır.

Ulusal boyutta gerçekleştirilen uygulamalar sonucunda tepki veren doğa, yalnız 

ulusları değil; tüm dünya coğrafyasını ve üzerinde yaşayan bütün canlıları etkileyen 

küresel bir sorun haline gelmiştir. Denizcilik sektöründe var olan uygulamalarla ve 

önemli düzenleyici gelişmelerle insan ve çevre arasındaki hassas dengenin korunması 

hayati önem taşımaktadır. 

Genel bir özet yapmak gerekirse bu tez ile tehlikeli yüklerin tanımları yapılmış, deniz 

yoluyla taşınan; kendine has özellikler taşımakta olan ve kendi başlarına tehlikeli 

özellikleri olan MARPOL Ek I & Ek II tehlikeli yüklerinin özellikleri incelenmiştir. 

Bu bilgiler ışığında bu yüklerin yol açtığı kazalar ve çevresel zararlara, yaşanmış 

örneklerle değinilmiş ve akabinde bu zararlardan kimlerin ne derece sorumlu olduğu 

ve öncesinde sigortanın & sonrasında tazminat boyutunun incelenmesi bu tezin 

amacını oluşturmuştur. Görülmüştür ki ticaretin değişerek gelişmesiyle daha önceden 

ticaretin içinde olmayan kurum ve kuruluşlar da sorumluluk ve yetkiler ile donatılarak 

bu kapsama dahil olmuşlardır.
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ANALYSIS OF LIABILITY ARISING FROM CARRIAGE OF DANGEROUS 
LIQUID SUBSTANCES BY SEA

SUMMARY

In parallel with the industrial revolution and technological developments,  as reason 

the volume of maritime transport has increased due to increase of trade and its 

spreading around the world. Cargoes have diversified in time and a large scale variety 

kind of chemicals have been used in the production phase. Also, a great number of 

petroleum and petroleum products have been started to be used for energy needs.

With the development of industry and the advancement of technology, the use of 

maritime transportation has increased compared to other modes of transportation; 

Large amounts of cargo were started to be transported by sea. The transportation of 

dangerous, chemical and toxic liquid substances by ships has brought the dangers 

arising from the characteristics of the cargoes to the world agenda. Dangerous goods 

transported in large quantities due to the increase in world trade volume, when they 

are not transported in accordance with their characteristics and safely; It carries great 

risks in terms of human health, the health of future generations and therefore 

environmental safety. In this regard, understanding the concept of dangerous goods; It 

is very important in order to protect people and the nature they live in and to leave a 

healthy world to future generations. 

The threats and dangers to which natural resources and wealthes are exposed in human 

relations with nature affect the future of all humanity and other species. Pollution and 

destruction of natural resources, wealthes and beauties as a result of ignorant and 

unconscious consumption; It threatens our future by greatly affecting sustainable 

resources. This threat to human health, the health of future generations and the 

ecosystem; The increase in greenhouse gas emissions causes various environmental 

problems such as global warming and climate changes as a result.

When it comes to the pollution of the marine environment, ships are the biggest factor. 

As a result of accidents arising from faulty operations and/or faulty operation of ships; 

the mixing of oil & petroleum derivatives and all kinds of chemicals into the sea carried 
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by ships; It will adversely affect sea creatures, marine resources, beaches and therefore 

the ecosystem and subsequently human health.

Insufficient knowledge and awareness of people abouth environment and sustainable 

use of natural resources; The fact that individuals cannot be enlightened on issues such 

as the marine environment, marine resources, and marine biodiversity directly affects 

the destiny of the society.

Chemical and dangerous cargoes, petroleum & petroleum products are transported by 

ships to a great extent. Thanks to its maritime transport capacities, which is the most 

effective type of transport at the present time, it is substantially used in the transport 

of large quantities of dangerous goods at once. Therefore, it has become extremely 

important to carry out all kinds of operations safely by knowing the characteristics of 

the cargoes the purpose of preventing accidents and environmental damage caused by 

dangerous loads.

The analysis of the accidents with time has shown that it is necessary to examine the 

accidents and environmental damages that may occur under the title of responsibility 

and to distribute them to the parties. Thus, in order to prevent possible accidents, 

creating awareness and consciousness through human-oriented training and 

development studies, the development of preventive and protective equipment/device 

technology, combined with the trained crew factor, even if it doesn't change the 

dangerous qualities of the cargoes, but had effective results in taking precautions and 

minimizing damages. However, it is very important to know the properties of 

dangerous goods and to know who is responsible for a possible accident/environmental 

pollution that these goods may cause, in order to fight the consequences.

Even if the tankers carrying dangerous liquid cargoes are built according to IMO 

requirements and international standards, equipped with full equipment, even if the 

training and capacity standards of the employees are raised to the highest level, and 

even if they are operated by professional enterprises, accidents cannot be avoided.

Various liability & compensation arrangements have been introduced to the relevant 

parties in order to prevent the devastating effects of accidents and the losses they may 

cause before they occur. Not only to prevent the financial effects of the losses; In order 

to prevent accidents from occurring, deterrent liability and compensation 
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arrangements have been introduced, and thus the scope of liability has been expanded 

with binding rules.

In the world trade of maritime transport, the trade network has expanded with the 

increase in the trade volume; This, in turn, has led to an exacerbation of existing risks. 

Even if the increasing risks cannot be completely eliminated, the fact that certain 

regulations and responsibilities are brought to the insurance companies, despite the 

fact that the main thing is the shipper and the carrier, has ensured that the possible risks 

are minimized; Along with the transport contracts, responsibilities have been shared 

with the increasing number of parties in proportion to their functions.

Responding as a result of national practices, nature does not only affect nations; It has 

become a global problem affecting the entire world geography and all living things. It 

is vital to maintain the delicate balance between people and the environment with 

existing practices and significant regulatory developments in the maritime industry.

In order to make a general summary, definitions of dangerous goods have been made 

and the properties of MARPOL Annex I & Annex II dangerous goods transported by 

sea have been studied. In the light of this information, the accidents and environmental 

damages caused by these goods are mentioned with examples, and then the aim of this 

thesis is to examine who is responsible for these damages, to what extent, and the 

extent of compensation after insurance.

Herewith, by the changing development of worldwide trade, company and 

organizations that were not involved in trade before have also been equipped with 

responsibilities and authorities.
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1.  GİRİŞ

Eski çağlardan itibaren en çok tercih edilen taşımacılık yöntemlerinden biri olan deniz 

yolu taşımacılığının, ticari faaliyetlerin artmasıyla beraber rotaları ve taşıyabileceği 

yük hacimleri artmıştır. Endüstriyel gelişim neticesinde artan üretim ve teknolojideki 

gelişmelere paralel olarak yüksek miktarda ham madde & enerji ihtiyacı doğmuştur. 

Bu ihtiyacın karşılanması için, kullanılan diğer taşıma yollarına oranla daha az 

maliyetli ve daha büyük hacimli olan deniz yoluyla taşıma tercih edilir hale gelmiştir. 

Dolayısıyla deniz yolu taşımacılığının payı, diğer taşıma tiplerine oranla artmaya 

devam etmektedir. 

Denizlerin ve içerdiği ekosistemin kirlenmesi deniz, hava, kara üzerinde 

gerçekleştirilen çeşitli faaliyetlerden kaynaklanabilir. Ancak oluşan deniz kirliliğinin 

en önemli sebebi; zamanla ticaret payı daha da artan deniz yolu taşımacılığının esas 

unsuru olan gemilerdir. Dünya ticaretinin karşılanmasında bir yol olan deniz yolu 

taşımacılığının en önemli unsuru olan gemilerin hatalı işletilmeleri, gemi kaynaklı 

gerçekleşen kazalar sonucunda gemilerin taşıdığı petrol & petrol türevleri ve her türlü 

kimyasal (zehirli) maddelerin denize dökülmesi; denizler, deniz canlıları, sahiller ve 

dolayısıyla insan sağlığı açısından hayati/ciddi zararlara sebep olmaktadır (IMO, 

1996).

Sanayi devrimiyle beraber mamul ürün yelpazesi oldukça genişlemiş buna bağlı olarak 

taşınan kimyasal yüklerin çeşitleri artmıştır. Bütün bu gelişmelere paralel olarak deniz 

yolu taşımacılığının dünya ticaretindeki payı artmış ve bu pay artan tehlikeli yüklerle 

beraber yeni ve çok ciddi riskleri de dünya gündemine getirmiştir (Akten ve Albayrak, 

1988).

Yüklerin özelliklerinin ne olduğu, ne tür tehlikelere yol açabileceği ve yol açtıkları 

tehlikeler sonucunda kimlerin ne kadar sorumlu olacağı konuları oldukça önemlidir. 

Bu konularda farkındalığın artması ve insanların bilinçlenmesi tehlike ve risklere karşı 

alınacak önlemlere ışık tutacaktır. Alınan önlemler ile yüklerin tehlike özellikleri 
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azaltılamasa da yol açabileceği tehlikelerin (örneğin yangın, patlama vb. ) önüne 

geçilebilecektir. 

Konuyla ilgili literatürler incelendiğinde; denizde oluşan kazalar ve bunların çevresel 

& maddi boyutlarıyla ilgili daha önce yapılmış çalışmalar vardır. Bu çalışmada 

olayların bilinen ve irdelenen sonuçlarıyla birlikte, sadece gözlem ve sayısal veriler 

değil, konuyla ilgili özellikle taraflara düşen sorumluluklar, yaptırımlar ve sorumlu 

tarafların analizi incelenmiştir.

Bu çalışmada Marpol Ek I ve Ek II kapsamındaki tehlikeli ve kimyasal yüklerin ne 

olduğu, gemilerle taşıma standartları, bu yüklerin sebep olacağı kaza ve zararların 

önlenebilmesi için alınacak tedbirler ve bu zararlardan kimlerin, ne derece sorumlu 

olduğu ve sorumluluktan doğan zararın öncesinde sigortalanması, sonrasında tazmin 

edilmesinden sorumlu/yetkili & taraf olan merciiler incelenecektir. Bunları bilmek bu 

yükleri tanımayı ve olası tehlikelerle karşılaşmadan tehlikenin ne olduğunu tanımamız 

açısından yol gösterici olacaktır. 
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2.  TEHLİKELİ MADDELERİN TANIMI VE SINIFLANDIRILMASI 

Tehlikeli yüklerin transferleri; deniz yolu, karayolu, demiryolu veya havayolu hangi 

taşıma tipi kullanılırsa kullanılsın; uyulması gereken özel düzenlemeler emniyetli 

taşımacılığın sağlanması için sınıflandırılarak ilgili hükümetlerce ve uluslararası 

kuruluşlar tarafından belirli hüküm ve standartlara bağlanmıştır (UNECE, 2022).

Konumuz olan deniz taşımacılığında ise; yükün gemi üzerinde kaldığı süre için gemiye 

özel aşağıdaki şartlardan dolayı ayrıca özel düzenlemeler getirilmiştir (Guner-Ozbek, 

2007):

 Geminin karadan uzak ve ulaşılabilirliğinin zor olması,

 Özel deniz ve hava durumlarının, acil müdahale gerektiğinde şartları 

güçleştirebilmesi, 

 Gemide yüklerin özelliklerine (MSDS) göre muhafaza edilme zorunluluğu,

 Gemi personelinin ilgili konularda eğitimli ve yeterli olma şartlarının 

sağlanması (STCW).

Taşınma şekli olarak tehlikeli yüklerin iki ayrı sınıfta değerlendirilmesi uygun 

olacaktır:

1. Küçük boyutta veya ambalajlı olanlar; portatif tanklar, karayolu tankerleri, 

demiryolu vagonları, konteyner (IMDG) vb.,

2. Büyük ölçekte ve dökme halde olanlar; deniz aşırı tankerler (VLCC, ULCC).

Deniz yoluyla taşınan tehlikeli yüklerin taşınma şekline göre sınıflandırılması Şekil 

2.1’de gösterilmiştir. 
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Şekil 2.1: Deniz yoluyla taşınan tehlikeli yüklerin taşınma şekline göre 
sınıflandırılması.

Dökme halde taşımacılığı yapılan petrol & gaz ve türevlerini içeren yükler özel 

düzenlemelerle taşınır. Öncelikle tehlikeli yük kavramının açıklığa kavuşması için 

konuyla ilgili tanımlamaların yapılması gerekmektedir.

“Tehlikeli maddeler” uygun şekilde taşınmadıkları, depolanmadıkları, muhafaza 

edilmedikleri ve kontrol altında tutulmadıkları takdirde; öncelikle insan sağlığı ve 

emniyeti, çevre emniyeti, atmosfere karışımı ve taşımasını yapan ulaşım araçları için 

potansiyel tehlikeler oluşturabilecek özelliklere sahip hammadde ve ürünlerdir 

(Fabiano ve diğ, 2002).

TEHLİKELİ 
YÜKLER

AMBALAJLI 
OLARAK 
TAŞINAN  

TEHLİKELİ 
YÜKLER

DÖKME HALDE 
TAŞINAN 

TEHLİKELİ 
YÜKLER

SIVI

KİMYASAL YAĞ/PETROL

HAM PETROL

PETROL 
ÜRÜNLERİ

SIVILAŞTIRILMIŞ 
GAZLAR

SIVILAŞTIRILMIŞ
DOĞAL GAZ

(LNG)

SIVILAŞTIRILMIŞ 
PETROL GAZI 

(LPG)

KATI
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Yukarıdaki tanımdan da açıkça anlaşılmaktadır ki; tehlikeli madde & yük sadece 

tehlikeli kimyasallarla sınırlandırılmayıp genel olarak insan sağlığına, komple 

ekosisteme herhangi bir nedenden ötürü zarar verebilecek tüm ham maddeleri ve 

ürünleri kapsamaktadır.

Çalışmamızın ana unsurlarını oluşturacak olan kimyasal madde ve petrol içerikli 

yüklerin ihtiva ettikleri tehlikelerin boyutları da  oldukça geniş kapsamdadır. 

Emniyetli taşımacılık yapılabilmesi için; ürünün sahip olduğu özelliklerinin bilinmesi 

ve uygun ortam & şekilde taşımacılığının yapılması gereklidir. 

Bu özellikler ise; parlayıcılık, patlayıcılık, yanıcılık, zehirleyicilik gibi unsurların 

tamamı bütünsel olarak bilinmeli ve düşünülmelidir. Yüke ait özelliklerin tamamı o 

yüke ait MSDS’te deklere edilir. MSDS şekil 2.2’de gösterilmektedir.
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Şekil 2.2: MSDS (Ürün güvenlik bilgi formu) içeriği.
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Taşınan ürün ve hammaddelerin içerdiği tehlikelerin tanımları yapılırken GESAMP 

olarak bilinen uzmanlar grubunun hazırladığı bilimsel çerçeve, tanıma esas oluşturur 

(IMO, 2002).

1969 yılında GESAMP; aşağıdaki kuruluşların da teşvik ve destekleriyle 

oluşturulmuş, bilhassa deniz kirliliği ve kirlilikle mücadele konularında uzmanlaşmış 

bir gruptur (IMO, 2002):

 FAO (Food and Agriculture Organization of the United Nations), 

 IAEA (International Atomic Energy Agency), 

 IMO (International Maritime Organization), 

 UNESCO-IOC (United Nations Education, Scientific and Cultural 

Organization), 

 WMO (World Meteorological Organization), 

 WHO (World Health Organization), 

 UN (United Nations) ve 

 UNEP (United Nations Environment Program) .

GESAMP’a göre tehlikeli maddelerin yaşam ve ekosisteme etkileri 4 başlık altında 

incelenmiştir (IMO, 2002):

1. İnsan sağlığına zararlı etkenler,

2. Canlı hayata hasar verenler,

3. Yaşam konforunu düşürenler,

4. Denizlerde kirlilik oluşturarak doğal dengeyi bozan etmenler.

Yukarıda belirtilen tehlikeler, farklı kimyasalların kendilerine has ve bir araya 

gelmesinden kaynaklanan etkilerinin neticeleridir. Kimyasalların tehlike içeren 

özellikleri şu şekilde sınıflandırılabilir; yüksek yoğunluklu kimyasallar (ağır metal 

içeren ve/veya içermeyen), düşük kaynama noktası, yüksek donma noktası, 

kristalleşme, katılaşma, korozif etken içeren, kirliliğe sebep olan, zehirleyici, başka 

kimyasallarla hızlı reaksiyona girebilen, patlayıcı, parlayıcı, yanıcı etki içeren (Kraft, 

2007). 
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Tehlikeli maddelerin taşınması ve stoklanması, hem ulusal hemde uluslararası 

düzeyde yerel otoriteler & uluslarası kuruluşlar tarafından denetlenmekte ve 

yönetilmektedir (Tütüncü, 2004). Bu kuruluşların başlıcaları aşağıda belirtilmiştir:

 Birleşmiş Milletler,

 ICAO, 

 IATA,

 İlgili kıyı devletleri,

 Bayrak devletleri,

 IMO (MARPOL & SOLAS).

Yukarıda sayılan düzenleyici kuruluşlar her biri kendi alanlarında taşınan, tehlikeli 

maddelerin sınıflarına göre ayrı ayrı veya birlikte; stoklanması, paketlenmesi, 

etiketlenmesi, elleçlenmesi ve taşınması ile ilgili aşamaları yönetmektedir. 

Bu kuruluşlardan IMO kapsamı altındaki MARPOL ve SOLAS Sözleşmeleri 

çalışmamızın ana aktörleri ve çerçevesini oluşturur.

Tehlikeli maddelerin taşınma yollarına göre sınıflandırılması ise aşağıdaki standartlara 

göre oluşturulmaktadır:

 ADR Tehlikeli Maddelerin Karayollarında Taşınmasını İlişkin Uluslararası 

Avrupa Sözleşmesi,

 RID Tehlikeli Maddelerin Demiryollarında Taşınmasına İlişkin Uluslararası 

Yönetmelik (Demiryolu Taşımalarına İlişkin Uluslararası Sözleşme 

(COTIF)’in C ekidir),

 ICAO-TI Tehlikeli Maddelerin Havayoluyla Güvenli Taşınması için Teknik 

Talimatlar, IATA-DGR Uluslararası Hava Taşımacılığı Birliği Tehlikeli 

Maddeler Kuralları,

 İç Sularda ve Kanallarda Tehlikeli Yük Taşımacılığında, ADN Tehlikeli 

Maddelerin İç Su Yolları ile Taşınmasına İlişkin Uluslararası Avrupa 

Sözleşmesi

 Tehlikeli ve denizi kirletme riski olan maddelerin deniz yoluyla taşınması 

konusu, International Convention for the Safety of the Life at Sea (SOLAS) ve 

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships 
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(MARPOL) tarafından düzenlenmektedir (MARPOL 73/78, 2017; SOLAS, 

2020).

Tehlikeli maddelerin taşıma yollarına göre sınıflandırılması şematik olarak Şekil 

2.3’te gösterilmiştir.

Şekil 2.3: Tehlikeli yüklerin taşınması uluslararası düzenleme sistemi.

1 Ocak 2004 itibariyle zorunlu hale getirilen International Maritime Dangerous Goods 

(IMDG) Code “Uluslararası Denizcilik Tehlikeli Maddeler Yönetmeliği” (IMO, 

2002), SOLAS ve MARPOL’ün ilgili bölümlerinde gerekli düzenlemeler detaylı bir 

şekilde açıklanmış ve bu maddelerin deniz yoluyla taşınması konusunda kanun 

hükmünü almışlardır. Kullanılan tüm taşıma yolları için (deniz, hava, tren, kara ve iç 

su yollarıyla taşıma) tehlikeli maddelerin sınıflandırılması ve risk tanımları da 

UNITED NATIONS Committee of Experts on the Transport of Dangerous Goods 

(UN) tarafından yapılmaktadır. Bu düzenlemelere göre tehlikeli maddeler Şekil 2.4’te 

gösterildiği gibi sınıflandırılmıştır (IMO, 2002):

TEHLİKELİ YÜKLERİ 
TAŞIMA YOLLARINDA 
KULLANILAN KODLAR

DENİZ YOLU

IMDG KOD
IBC KOD
IGC KOD

TREN YOLU 

RID

HAVA YOLU

ICAO-TI

İÇ SULAR 

ADN

KARA YOLU

ADR
(EUROPE)
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Şekil 2.4: IMDG Kod tehlikeli madde sınıfları.

IMDG Kod tehlikeli madde sınıflarının uluslararası sembolleri ise her sınıfın başlığı 

altında Şekil 2.5-Şekil 2.24 arasında gösterilmiştir.

Sınıf 1 Patlayıcılar

        

     

IMDG KOD
 TEHLİKELİ 

MADDE 
SINIFLARI

SINIF 1
PATLAYICILAR

SINIF 2 
GAZLAR

SINIF 3
 YANICI 
SIVILAR

SINIF 4
 YANICI 

KATILAR

SINIF 5
 OKSİTLEYİCİ 

MADDELER 
VE ORGANİK 

PEROKSİTLER

SINIF 6
 TOKSİK VE 

MIKROP 
BULAŞTIRICI 
MADDELER

SINIF 7 
RADYOAKTİF 

MADDELER

SINIF 8
 AŞINDIRICI 
(KOROZİF) 
MADDELER

SINIF 9 
DİĞER 

TEHLİKELİ 
MADDELER

Şekil 2.5: 1.1 Kitle halinde ve birden patlayanlar.



11

Şekil 2.6: 1.2 Parça fırlatan fakat kitle halinde patlamayanlar.

Şekil 2.7: 1.3 Alevli patlayanlar.

Şekil 2.8: 1.4 Düşük zarar veren patlayıcılar.

Şekil 2.9: 1.5 Patlaması zor fakat kitle halinde patlayabilenler.

Şekil 2.10: 1.6 Patlaması zor ama kitle halinde patlama tehlikesi olmayanlar.
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Sınıf 2 Gazlar

Sınıf 3 Yanıcı Sıvılar

Şekil 2.14: Yanıcı sıvılar.

Sınıf 4 Yanıcı Katılar

Şekil 2.11: 2.1 Yanıcı gazlar.

Şekil 2.12: 2.2 Yanıcı ve zehirli olmayan gazlar.

Şekil 2.13: 2.3 Zehirli gazlar.

Şekil 2.15: 4.1 Yanıcı katılar.
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Sınıf 5 Oksitleyici maddeler ve organik peroksitler

Sınıf 6 Toksik ve mikrop bulaştırıcı maddeler

Şekil 2.16: 4.2 Kendiliğinden yanabilen katılar.

Şekil 2.17: 4.3 Suyla temas ettiğinde tehlike arz edenler.

Şekil 2.18: 5.1 Oksitleyici ajanlar.

Şekil 2.19: 5.2 Organik peroksitler.

Şekil 2.20: 6.1 Toksik (zehirli) maddeler.
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Sınıf 7 Radyoaktif maddeler

Sınıf 8 Aşındırıcı (Korozif) Maddeler

Sınıf 9 Diğer Tehlikeli Maddeler

Şekil 2.21: 6.2 Mikrop bulaştırıcı maddeler.

Şekil 2.22: Radyoaktif.

Şekil 2.23: Korozif.

Şekil 2.24: Diğer tehlikeli maddeler.
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3.  DENİZ YOLUYLA TAŞINAN TEHLİKELİ SIVI MADDELERİN TANIMI 

VE SINIFLANDIRILMASI 

International Convention for the Safety of the Life at Sea (SOLAS) ve International 

Convention for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL) denizde tehlikeli 

sıvı madde taşıması yapan gemilerin çalışma standartları ve emniyet tedbirlerini 

düzenleyen & çerçeveleyen yegane iki ana sözleşmedir. Bu çalışma; bu iki 

sözleşmenin kural ve düzenlemeleri esas alınarak hazırlanmıştır.

Gemiler vasıtasıyla emniyetli yük taşımacılığı ve her türlü operasyonlarda; personel 

emniyetinin sağlanması ve deniz kirliliğinin önlenmesi denizcilik sektörünün en 

önemli kaygılarıdır. Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) bu kaygıları bertaraf edip, 

muhtemel riskleri minimuma indirerek insan yaşamını ve deniz ortamını her türlü 

kirlilik ve kazadan korumaya yönelik yaptırımlarını, SOLAS & MARPOL bu iki güçlü 

Uluslararası Sözleşmeler ile sağlamaktadır (IMO, 1997; MARPOL 73/78, 2017; 

SOLAS; 2020).

3.1 Denizde Can Emniyeti (SOLAS) 

SOLAS kelimesi “Denizde Can Emniyeti” konusunu kapsayan bütün anlatımların 

kısaltmasıdır. 1974'te kabul edilen SOLAS, geminin inşaasından başlayarak; gemi 

üzerinde (seyirde/limanda) oluşabilecek her türlü acil durumları kapsayan ve buna 

yönelik emniyet önlemleri ve emniyet prosedürleri ile ilgilenen bir dizi düzenleme 

içermektedir. Sözleşme; yürürlüğe girdiği günden bu yana modern denizcilik 

sektöründeki gelişmeleri/değişimleri karşılayacak ve emniyet normlarını da 

maksimum seviyeye çıkaracak şekilde güncellenmeye devam edilmektedir.

SOLAS, 14 bölümden oluşmaktadır ve her bölümün kendi alt başlıkları vardır. 

Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi (SOLAS) 1974, herhangi bir bayrak 

devletinin tüm ticari gemilerinin belirtilen asgari emniyet normlarına uyma 
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gerekliliğini tanımlar. Tehlikeli malların taşınması hususu ise SOLAS Bölüm VII 

içerisinde ele alınmaktadır (SOLAS, 2020). 

3.1.1 SOLAS Bölüm VII 

Bölüm VII – Tehlikeli yüklerin taşınması: Tehlikeli yüklerin taşınması ve depolanması 

hususunda Uluslararası Tehlikeli Yük Taşıma Standartlarını tanımlar (SOLAS, 2020). 

SOLAS Bölüm VII-Tehlikeli yüklerin taşınma şekilleri Şekil 3.1’de gösterilmiştir.

Şekil 3.1: SOLAS Bölüm VII – Tehlikeli yüklerin taşınması.

Bu bölüm kendi içinde; A, B, C ve D olmak üzere 4 ayrı başlık altında 

sınıflandırılmıştır (SOLAS, 2020):

Bölüm A; tehlikeli maddelerin özelliklerine uygun ambalajlanarak taşınması ile ilgili 

kuralları içermektedir. Bununla beraber yüklerin özelliklerine göre tanımlamalarını ve 

tehlikeli maddelerin ambalajlı olarak taşınması gerekliliğini ve bununla ilgili şartları 

açıklar. Bununla birlikte Bölüm A; katı dökme haldeki tehlikeli kargoların taşınması 

ve yine bu tür kargolarda seperasyon gerekliliğini, dokümantasyonunu ve 

istiflenmesini de içerir. Katı dökme halde taşınan tehlikeli maddelerle ilgili olay ve 

diğer durumların raporlanması da standarda bağlanmaktadır.

Bu bölümün B Kısmı; tehlikeli sıvı kimyasalların dökme halde taşınmasına yönelik 

yapı ve ekipmanla ilgili ayrıntıları açıklamaktadır. İlgili alt kurallar bu tür kargoları 

taşıyan kimyasal tankerler için gereklilikleri tanımlar.

Bu bölümün C Kısmı; sıvılaştırılmış gazın kargo olarak dökme halde taşınmasına 

yönelik yapı ve teçhizatla ilgili ayrıntıları açıklamaktadır. 
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Bölümün D Kısmı ise; nükleer yakıtın kargo olarak dökme halde taşınmasına yönelik 

yapı ve teçhizatla ilgili ayrıntıları açıklamaktadır. 

3.2 Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesine İlişkin Uluslararası 

Sözleşme (MARPOL 73/78) 

MARPOL Sözleşmesi, 2 Kasım 1973'te IMO'da kabul edildikten sonra, 1978 

Protokolü ile birleştirilmiştir ve bu haliyle 1983 yılında yürürlüğe girmiştir. Kısaca 

MARPOL 73/78 olarak ifade edilir. MARPOL, denizlerin operasyonlar sırasında 

ve/veya kazaların neticesinde kirletilmesine karşı önlemleri kapsayan ve bu 

operasyonları bir dizi kurallara bağlayan ana uluslararası sözleşmedir. 

MARPOL; oluşabilecek her türlü kirliliği önlemekle birlikte atıkların da saklanması 

ve/veya bertaraf edilmesi yollarını bir dizi kurala bağlar. MARPOL yıllar içinde 

yapılan değişikliklerle güncellenmeye devam edilmektedir, halihazırda 6 Ek Protokol 

içerir (MARPOL 73/78, 2017):

Ek I: Petrolden & Petrol Türevlerinden Oluşan Kirlenmenin Önlenmesi İçin Kurallar

Ek II: Dökme Zehirli Sıvı Maddelerden Oluşan Kirlenmenin Kontrolü İçin Kurallar

Ek III: Paketlenmiş Olarak Taşınan Zehirli Sıvı Maddelerden Oluşan Kirlenmenin 

Kontrolü İçin Kurallar

Ek IV: Gemi Pis Sularından Oluşan Kirlenmenin Kontrolü İçin Kurallar

Ek V: Gemilerden Atılan Çöplerden Kirlenmenin Önlenmesi İçin Kurallar

Ek VI: Gemi Baca Gazlarından Kirlenmenin Önlenmesi İçin Kurallar

Bu çalışmada Marpol Ek 1 ve Ek 2 kapsamındaki deniz yoluyla taşınan yüklerden 

bahsedilecektir.

3.2.1 MARPOL Ek I Petrol Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin Yönetmelik

Denizlerde taşımacılık yapan tanker gemileri, taşıdıkları yüklerin özellikleri (yağlı, 

kirletici, yanıcı, patlayıcı) sebebiyle büyük risk oluşturmaktadır. IMO mevcut riskleri 

minimuma düşürmek ve önlemek için petrol & türevlerinin emniyetle taşınmasını 

sağlamak adına çeşitli girişimlerde bulunmuştur. Bu amaçla IMO’nun alt komitesi 

MEPC, uluslararası kapsamda MARPOL Ek I’i kabul ederek petrol tankerlerinin 
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uyması gereken zorunlu kuralları benimsemiştir. MARPOL Sözleşmesinin Ek I’inin 

temel içeriği petrol tankerlerinin inşaasından başlamaktadır. Aynı zamanda kullanılan 

ekipmanların tasarım/üretim standartlarını, kullanma şekillerini & yerleşim ve dahi 

gemilerin hasar denge hesaplamalarını da kapsar. Anlaşılacağı üzere muhtemel 

kazalardan sonra da tankerin su üzerinde batmadan kalmasını sağlamaya yöneliktir. 

MARPOL Ek 1 operasyonel önlemlerin yanı sıra oluşabilecek kazalar neticesinde 

meydana gelen petrol kirliliğinin önlenmesini de kapsar. Gemilerden 

kaynaklanabilecek petrol kirliliğinin önlenmesinde ve bu kirlilikten denizlerin 

korunmasında gemi mürettebatlarına düşen sorumluluk bu konuda büyük önem taşır. 

Gemilerle taşınan petrol; oluşabilecek sızıntı, taşıntı veya operasyonel hatalardan 

kaynaklanan sebeplerle denizleri kirletebilir. Petrol, denize karışmasıyla yüzeyde hızlı 

bir şekilde yayılır. Bu şekilde oluşan kirlilik deniz ekosistemine zarar vererek, 

ekosistemi olumsuz yönde etkileyecektir. Sonuç olarak herhangi bir petrol kirliliği 

yalnızca yayıldığı deniz yüzeyini etkilemekle kalmayıp, aynı zamanda deniz 

canlılarını & türlerini ve dahi kıyılardaki organik yapıyı dolayısıyla da uzun vade de 

insan sağlığı ve geleceğini etkileyecektir. 2 Ekim 1983’te yürürlüğe giren MARPOL 

Ek 1; petrol ve diğer zararlı maddelerden kaynaklanan kirliliğin ortadan kaldırılmasını 

ve alınacak önlemlerle bu tür maddelerin denizlere karışma olasılığını da minimuma 

indirerek, deniz ortamının korunmasını amaçlamaktadır. Aynı zamanda MARPOL Ek 

1; 1992 değişiklikleri ile yeni inşaa edilecek petrol tankerlerinin çift cidarlı olmasını 

zorunlu kılmış ve daha önce tek cidarlı olarak inşaa edilen  tankerlerin ise;  çift cidarlı 

hale getirilerek denizlerde taşımacılığa devam edebilmeleri için çeşitli aşamaları 

takvime bağlamıştır (IMO, 1996; MARPOL 73/78, 2017).

Bu amaç doğrultusunda, çift cidar tasarımının uygulamaya geçmesiyle, petrol 

tankerlerinin daha emniyetli bir hale getirilmesinde hayati bir ilerleme sağlamıştır.  

Çift cidarlı tankerler iç (kargo tank alabandası) ve dış cidar (borda sacı) şeklinde inşaa 

edilir, bu sayede çatışma veya karaya oturma durumunda dış cidar hasar görse bile iç 

cidar gemi emniyetini sağlayacak ve gerçekleşebilecek sızıntıya set oluşturarak olası 

çevre kirliliğini engelleyecektir. Bu düzenleme ile 1996 yılından sonra, bütün tankerler 

çift cidarlı olarak inşaa edilmiştir. 1996 ve daha öncesinde inşaa edilen tankerler için 

ise geçiş aşamaları takvime bağlanmış olsa da halihazırda tek cidarlı tankerlerin 

uluslarası seyahatine izin verilmemektedir. Çift cidarlı yapı, sadece kirliliğin önüne 

geçmez, bununla beraber rutin operasyonlarda karşılaşılabilecek sıra dışı sorunların 
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(Örneğin, kargo tanklarında delik ve çatlak oluşması) neden olabileceği kirliliği de 

önler (IMO, 1996; INTERTANKO, 2006). 

3.2.1.1 Denizde petrol kirliliğinin tanımlanması

"Petrol" genel olarak; akaryakıt, yağ içeren ürünler ve atıklar, ham petrol ve MGO gibi 

yağ içeren viskoz olan sıvı maddelerin tamamını kapsamaktadır, MARPOL Ek 2 

petrokimya ürünleri bu kapsamın dışındadır. Bu Ek’e göre; tanker gemilerinin kargo 

tanklarının yıkanma operasyonlarında oluşan kirli balast & slop bu kapsama dahildir. 

MARPOL Ek 1, petrol/yağ içeren ve denize basılabilen her çeşit sıvıları kapsar. Hatta 

OWS ile işlem görmüş atık su dahi bu ekin kapsamındadır (MARPOL 73/78, 2017). 

Sonuç olarak MARPOL Ek 1 kapsamında (MARPOL 73/78, 2017); 

Tüm gemiler:

1. Yağ filtreleme ekipmanı

2. 15 PPM alarm sistemi (Şekil 3.2)

3. Standart tahliye bağlantısı

Şekil 3.2: 15 ppm alarm cihazı.

Tankerlere özel (Tüm gemilere ek olarak):

1. Petrol/su arayüz dedektörü,

2. Uygunsa, ham petrol yıkama sistemi,

3. Petrol tahliyesi izleme ve kontrol sistemi,

4. Kargo ve balast pompalama, borulama ve tahliye düzenlemeleri,

5. Makine dairesi/sintine tankından slop tankına pompalama ve boru tesisatı.
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Açıklanan cihaz ve sistemler efektif/çalışır durumda ve periyodik kalibrasyonları 

eksiksiz olmalı, bakımları düzenli yapılmalı ve her zaman gemide yeterli miktarda 

yedek parçaları bulundurulmalıdır. 

Burada personele düşen sorumluluk; periyodik testlerini ve yedek parça takibini 

düzenli olarak yaparak işletmelerden taleplerinin teminlerini sağlamak olacaktır (IMO, 

1997).

3.2.1.2 MARPOL Ek I kapsamındaki özel alanlar (MARPOL 73/78, 2017):

1. Akdeniz,

2. Baltık Denizi,

3. Karadeniz,

4. Kızıldeniz,

5. “Körfezler” (Gulf) Bölgesi,

6. Aden Körfezi,

7. Antartika Denizi,

8. Kuzey Batı Avrupa Suları.

9. Arap Denizi'nin Umman bölgesi.

10. Güney Afrika Suları.

MARPOL Ek I kapsamındaki özel alanlar  harita üzerinde Şekil 3.3’te gösterilmiştir.

Şekil 3.3: MARPOL Özel alanların haritada gösterilmiş hali.
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3.2.2 MARPOL Ek II Dökme Zehirli Sıvı Maddelerden Oluşabilecek 

Kirlenmenin Kontrolü Yönetmeliği 

Gemilerle taşınan gıda ve hayvansal gıda endüstrilerinde kullanılan kimyasal ve sıvı 

ham maddelerin denizlere sızma & karışma riski denizler için büyük bir tehdit 

oluşturmaktadır . MARPOL Ek II bu riske karşı önlem alarak kimyasal tanker inşaaları 

hakkında, kullanılacak ekipman & cihazları ve emniyetle işletilmeleri hakkında 

hükümleri içermektedir.

Dökme olarak taşınan zehirli sıvı maddelerden kaynaklanabilecek deniz kirliliğinin 

kontrolü ve beraberinde yükleme ve tahliye kriterlerini & önlemlerini açıklayan bu ek, 

1987 yılında kabul edilmiştir. MARPOL Ek II, sıvı haldeki zararlı, zehirli ve kimyasal 

maddelerin dökme olarak emniyetle taşınmasında büyük rol oynamaktadır (AIChE, 

1992; MARPOL 73/78, 2017).

MARPOL Ek II aşağıda belirtilen temel ilkeleri esas alır (INTERTANKO, 2006; 

MARPOL 73/78, 2017):

 Ek II kapsamına giren zararlı sıvı maddelerin emniyetli bir şekilde muhafazası 

(Kategori X, Kategori Y, Kategori Z),

 Tahliye edilebilmeleri için ppm seviyelerinin düşürülmesi (Kategori Y, 

Kategori Z),

 Denize tahliyelerinin sınırlandırılması (Kategori Y, Kategori Z),

 Ek II kapsamına giren bütün yüklerin yükleme/tahliye operasyon detayları ve 

tank temizlik operasyonlarının neticesinde oluşan slop/kirli balast ile ilgili 

bütün işlemlerin kayıt altına alınması (Oil Record Book Part II). 
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Yağ kayıt defteri kısım I / kısım II kapak sayfaları Şekil 3.4 ile Şekil 3.5’te 

gösterilmiştir.

Şekil 3.4: Yağ kayıt defteri kısım I (ORB part I) / kapak sayfası.

Şekil 3.5: Yağ kayıt defteri kısım II (ORB part II) / kapak sayfası.
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Yağ kayıt defteri kılavuzu Ek C’de;  Kısım I / Kısım II örnek doldurulmuş sayfalar  Ek 

D’de yer almaktadır. 

MARPOL Ek II Dökme zararlı sıvı maddeler tarafından kirliliğin önlenmesi ve 

kontrolünü içeren kurallar; zehirli ve sıvı maddeler için dört kategoride sınıflandırılmış 

bir sistemi açıklar (MARPOL 73/78, 2017).

Kategori X: Bu kategoride bulunan yüklerin tahliyelerinden sonra yapılan tank 

temizleme operasyonlarında oluşan slop/kirli balast denize basıldığında, denizdeki 

ekosistemi ve beraberinde insan sağlığı için hayati tehlike oluşturduğu kabul edilen ve 

bu nedenle deniz ortamına basılması kesinlikle yasak olan zararlı sıvı maddeleri içerir. 

Bu kategorideki atıklar sadece yetkili sahil tesislerine ve/veya atık alım gemilerine 

tahliye edilebilir. Örnek yükler (IBC Code, 2020):

 Heptane,

 Diphenyl Ether,

 Ethoxylated Tallow Amine,

 Hydrocarbon Wax,

 Propylene Tetramer,

 Used Cooking Oil,

 Alkylnaphthalenes,

 Creosote.

 Offshore Contaminated Bulk Liquid P.

Kategori Y: Bu kategoride bulunan yüklerin tahliyelerinden sonra yapılan tank 

temizleme operasyonlarında oluşan slop/kirli balast denize basıldığında, denizdeki 

ekosistemi ve beraberinde insan sağlığı için tehlike oluşturduğu kabul edilen ve bu 

nedenle deniz ortamına basılmasına miktar ve ppm olarak sınırlandırmalar getirilen 

zararlı sıvı maddeleri içermektedir. Örnek yükler (IBC Code, 2020):

 Sytrene Monomer1,

1 Sytrene Monomer Yüküne ait MSDS Ek B’de yer almaktadır.
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 Benzene Sulphonyl Chloride,

 Corn Oil,

 Coconut Oil,

 Sodium Bromide Solution,

 Sodium Cilicate Solution,

 Toluene,

 Naphtalene (Molten) end Alkyl Benzenes,

 Polyalkene Sulphonic Acid (C16-C18), Sodium Salt Solution.

Kategori Z: Bu kategoride bulunan yüklerin tahliyelerinden sonra yapılan tank 

temizleme operasyonlarında oluşan slop/kirli balast denize basıldığında, denizdeki 

ekosistemi ve beraberinde insan sağlığı için daha az tehlike oluşturduğu kabul edilen 

ve bu nedenle deniz ortamına basılmasına miktar ve ppm olarak daha az 

sınırlandırmalar getirilen zararlı sıvı maddeleri içermektedir. Örnek yükler (IBC Code, 

2020):

 Acetone,

 Ammonium Sulphate Solution,

 Calcium Nitrate Solution,

 Ethyl Alcohol,

 Glycerine, 

 Magnesium Chloride Solutiun, 

 Urea Solution,

 Ethanolamine,

 Sodium Acetate Solutions.

Diğer Maddeler (OS/Other Substances): Bu kategorilerin dışında bulunan yüklerin, 

tahliyelerinden sonra yapılan tank temizleme operasyonlarında oluşan slop/kirli balast 

denize basıldığında, denizdeki ekosistemi ve beraberinde insan sağlığı için tehlike 

oluşturmayan MARPOL Ek II’nin herhangi bir şartına tabi olmayan maddeleri içerir. 
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3.3 Kimyasalların Gemi İle Taşınması ve IBC Kod

SOLAS Uluslararası Denizde Can Emniyeti Sözleşmesi ve beraberinde MARPOL 

Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliğinin Önlenmesi Hakkında Uluslararası 

Sözleşmesi kimyasal maddelerin gemilerce depolanıp ve/veya bir yerden bir yere 

taşınması hususunda çeşitli düzenlemeler içeren bağlayıcı kurallardır.

Esas itibariyle “Emniyet Sözleşmesi” olan SOLAS içinde de çeşitli bölümlere 

ayrılmıştır. Bölüm VII, tehlikeli malların taşınmasını düzenlemektedir. SOLAS Bölüm 

VII ile MARPOL Ek II kimyasal maddelerin dökme halde taşınması hakkında 

bağlayıcı kuralları içerir. 

Bu iki Sözleşme ile, 1 Temmuz 1986'dan sonra inşaa edilmiş olan kimyasal 

tankerlerde, dökme halde ve deniz yoluyla taşınan tehlikeli kimyasal maddelerin & 

zehirli sıvı maddelerin emniyetli bir şekilde taşınabilmesi için uluslararası standartları 

içeren IBC Koduna (Uluslararası Dökme Kimyasal Kodu) uyması zorunlu hale 

getirilmiştir (IBC Code, 2020). 

IBC Kod; MARPOL sözleşmesinin Ek II'sinde belirtilen "Tehlikeli Kimyasalları 

Dökme Olarak Taşıyan Gemilerin İnşası ve Teçhizatı konusunu da tamamlar. Ayrıca 

bu Kod’da yer alan hükümler ile, MARPOL Ek II kapsamında olan kimyasal 

maddeleri taşıyan gemilerin, tasarımları aşamasından itibaren inşaa standartları 

sağlanır ve taşınan kimyasal maddelerin özelliklerine göre; gemi mürettebatını, 

çevreyi ve taşıma yapılan gemiyi  etkilemesi muhtemel riskleri ortadan kaldırmak veya  

minimum halde tutmak için bulundurulması gereken ekipman ve malzemeler 

tanımlanır (IBC Code, 2020). 

IBC Kod’da yukarıda belirtilenlere ilave olarak; kimyasal maddeler, içerdikleri  

tehlikeler ve beraberinde bu maddelerin çevresel tehlike dereceleri de detaylı olarak 

listelenir. Bu konuya ek olarak kimyasal tankerlerde bulunması ve kullanılması gerekli 

ekipmanlar belirtilir. Ayrıca IBC Kod yeni inşaa edilecek gemilerin tasarım ve 

kriterlerini taşınacak yüklere göre belirler (IBC Code, 2020).

1 Temmuz 1986'dan önce inşa edilen kimyasal tankerler ise; IBC kodun kabulünden 

önce mevcut olan BCH Kodun (Tehlikeli Kimyasal Maddeleri Dökme Halde Taşıyan 

Gemilerin İnşası ve Teçhizatı için Kod) gerekliliklerine uygun olmalıdır.
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4.  DENİZ YOLUYLA TAŞINAN TEHLİKELİ SIVI MADDELERİN YOL 

AÇTIKLARI 

Gemiler; SOLAS, MARPOL & IBC Kod normlarına uygun olarak inşaa edilip uygun 

ve yeterli teçhizat/cihaz/malzemeler ile de donatılsa ve dahi uluslararası denizcilik 

kurallarına uygun olarak da işletilse kazalara engel olunamamaktadır. Olası kazalar 

sonucunda can kaybına ve ağır yaralanmalara sebep olabilecek yangınlar, patlamalar  

meydana gelebilmektedir. Bu kazalar ve/veya rutin operasyonlar sırasında 

oluşabilecek kirlilik yükün özelliğine göre deniz ekosisteminde ve sahillerde büyük 

tahribata neden olmaktadır. Deniz ortamına karışan tehlikeli sıvı maddeler ayrıca  

deniz ekosistemini ve insan sağlığını olumsuz etkileyerek gelecek nesiller için tehdit 

oluşturmaktadır (Eide ve diğ, 2007; Ventikos ve Psaraftis, 2004). 

Bu bölümde “Olay Ağacı Analizi (Event Tree Analysis) Yöntemi” kullanılarak; Gemi 

& Terminal Patlama Olay Ağacı Analizi, Gemi Deniz Kirliliği Olay Ağacı Analizi ve 

Terminal Deniz Kirliliği Olay Ağacı Analizi yapılmıştır. 

Olay Ağacı Analiz Yöntemi; bir olayın meydana gelme olasılığı üzerinden olayın 

meydana gelmesinin ve gelmemesinin altında yatan ana sebeplerin veya bunlara neden 

olabilecek çeşitli değişkenlerin tespit edilebilmesi için yapılan analiz yöntemidir. 

Başlatıcı olarak seçilen olayın gerçekleşmesiyle, devamında oluşabilecek olayların 

akışını diyagram olarak gösterir (Andrews ve Dunnett, 2000). 

4.1 Kazalar

Deniz kazalarının can/mal kayıplarına yol açtığı ve gemilerle taşınabilen büyük 

miktarda tehlikeli yüklerin, olası bir kaza durumunda yangın, deniz kirliliği gibi büyük 

çevre felaketlerine yol açtığı göz önünde bulundurulacak olursa, emniyetli deniz 

taşımacılığı yapılması yalnız o gemilerin kendi mürettebatı ve yükü için değil, 
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bulunduğu deniz çevresindeki her şey için önem arz etmektedir (Gurumo ve Han, 

2012). 

Tehlikeli yüklerden kaynaklanan deniz kazaları çok ciddi zararlara sebep olmaktadır. 

IMDG kod gereklilikleri, IMO’nun çeşitli uygulamaları, SOLAS, MARPOL ve 

eklerinin gerekliliklerinin uygulanması durumunda kazaların önlenebilmesi ve/veya 

etkilerinin azaltılabilmesi & en aza indirilmesi mümkündür (Zorba, 2009). Çatışma, 

karaya oturma gibi gemi kazaları dışında tehlikeli maddelerin hatalı elleçlenmesi, 

tehlike etkilerinin hesaba katılmaması, gemi mürettebatı ve liman personelinin eğitim 

yetersizliği gibi operasyonel sebeplerle de kazalar meydana gelmektedir (DNV, 2008; 

Uğurlu, 2016). 1967-2018 yılları arasında kayıtlara geçen tanker kazaları Şekil 4.1’de 

gösterilmiştir.

Şekil 4.1: 1967-2018 yılları arasında gerçekleşen büyük tanker kazaları (Su, 2019).

Meydana gelebilecek deniz kazalarının önlenebilmesi ya da azaltılabilmesi açısından 

geçmiş kazalardan ders çıkarılması ve bu kazaların detaylı bir şekilde incelenmesi 

oldukça önemlidir. Dolayısıyla, can, mal ve doğal çevrenin korunması için etkin araç 

ve tekniklerin kullanılması ile birlikte bu kazaların sebeplerinin ve kimlerin sorumlu 
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olduğunun bilinmesi & sonuçlarının irdelenmesi olası kazaların önüne geçilmesi için 

yapılacak çalışmalara ışık tutacaktır (Altuntaş, 1997).

4.1.1 Gemi ve gemi personelinin uğrayabileceği zararlar

Ek I ve Ek II yükler genel olarak parlayıcı, yanıcı, patlayıcı ve zehirli etkileri olan 

tehlikeli maddelerdir. Belirtilen özelliklere sahip yükler öncelikle insan hayatı ve 

sağlığı açısından çok büyük tehlike oluşturmaktadır (Arslan ve Er, 2008). Kazaların 

ölçeğine göre; gemi kullanılamayacak hale gelebilir, yükler değerlerinden ötürü büyük 

maddi kayıplara yol açabilir, hepsinden daha önemlisi gemi personelinde ağır 

yaralanmalara (yanık, zehirlenme vb.) ve dahi ölümlere sebep olabilir. Bununla 

birlikte zehirleyici etkisi olan yükler yakın civarda yaşayan insanların sağlıklarını da 

ciddi olarak tehdit eder. 1980 – 2001 yılları arasında 1377 ciddi yaralanmanın 

yaşandığı ve 367 kişinin hayatını kaybettiği kayıtlara geçmiştir (Uğurlu, 2016). 

Konunun ciddiyetini ve tehlike boyutunu açıklamak açısından iki kaza örnek olarak 

verilmiştir.

Masqusar, 1989

Gemi Adı : Masqusar

Bayrak : Liberya

Deadweight : 270,000 dwt

Tarih : 13 Mart 1989

Kaza Yeri : Japonya’nın Doğusunda

7,000 tonu yüksek toksik etkili ACN (acrylonitrile) ve methanol, styrene, kostik soda 

içeren 257,700 tonluk yükü ile seyir halindeyken önce makine dairesinde patlama 

meydana gelmiş ve patlamanın etkisiyle gemide yangın çıkmıştır. Patlamanın şiddet 

ve büyüklüğünden dolayı toplam 23 personele sahip gemiden yardım çağrısı bile 

yapılamadan personelin tamamı hayatını kaybetmiştir (Guner-Ozbek, 2007). 

Yangın, patlamalar ve toksik gaz çıkışı 5 gün boyunca gemi batana kadar devam etmiş 

ve kurtarma ve yardım ekipleri bu süre zarfında gemiye ulaşamamıştır (Guner-Ozbek, 

2007). Kaza neticesinde büyük miktarda tehlikeli kimyasal madde Pasifik 

Okyanusu’na doğru geniş bir alana yayılmıştır (IMO, 1996).
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Cason, 1987

Gemi Adı : Cason

Bayrak : Panama

Deadweight : 12,000 dwt

Tarih : 5 Aralık 1987 

Kaza Yeri : İspanya’nın Finisterre Burnunun Kuzeybatısı 

Hareket Limanı : Antwerp / Belçika 

Varış Limanı : Shanghai / Çin

Dipheylmethane, orthocreosol, aniline oil gibi çeşitli kimyasal madde yüklü olan gemi 

(Şekil 4.2) önce İspanya’nın Finisterre Burnu’nun Kuzeybatısı’nda karaya oturmuş 

devamında deniz suyunun sızması sonucunda deniz suyu ile reaksiyon gösteren yükler 

gemide patlamaya (Şekil 4.3) sebep olmuştur (Khan ve Abbasi, 1999). Kurtarma ve 

yardım ekipleri mümkün olduğunca kısa sürede olay mahaline ulaşmasına rağmen 8 

gemi personeli kurtarılmış, 23 gemi personeli kurtarılamamıştır (Şekil 4.4). Ayrıca 

önlem olarak yakındaki yerleşim bölgelerinde yaşayan yaklaşık 20,000 kişi tahliye 

edilmiştir (IMO, 1996; REMPEC, 2022).

Şekil 4.2: Cason Gemisi tehlikeli yüklerin gemideki konumu.
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Şekil 4.3: Cason Gemisi patlama anı, 1987.

Şekil 4.4: Patlama sonrası Cason, 1987.

Olay ağacı analiz yöntemi kullanılarak “patlama” olayı olasılık hesabı Şekil 4.5te 

belirtilmiştir.
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Şekil 4.5: Gemi & terminal patlama olay ağacı analizi & olay olasılık hesabı2.

2 I: Initiative, S: Success, F: Fault, O: Olay, P: Probability
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4.1.2 Çevreye etkileri

Deniz yolu ile taşıma yapan gemilerin tek seferde yüksek taşıma kapasitesine sahip 

olması, taşınan birim miktara düşen enerji sarfiyatının diğer taşıma yöntemlerinden 

daha az olmasını sağlamaktadır. Taşıma bedeline göre birim maliyetin daha az olması 

enerji tüketimi açısından düşünüldüğünde doğal kaynakların daha az kullanılması, 

ekosistemin de korunması açısından olumlu bir etkiye sahiptir. Bu nedenle deniz yolu 

taşımacılığına olan rağbet artmıştır. Artan deniz ticaret hacmini karşılamak için gemi 

sayıları artmış, bu sayılara paralel olarak taşınan yük çeşitliliği de artmıştır. Tehlikeli 

ve kimyasal yüklerin deniz yolu taşımacılığında artması deniz ekosisteminin geleceği 

üzerindeki riskleri de arttırmıştır. Deniz yoluyla taşınan tehlikeli sıvı maddelerin 

çevreye vereceği zararları önlemek üzere MARPOL Ek I ve Ek II kapsamında çeşitli 

düzenlemeler getirilmiştir. Kirliliğin deniz ve çevresinde yol açtığı yıkıcı etkiler 

verilen üç kaza örneğinde açıkça görülmektedir.

Torrey Canyon, 1967

Gemi Adı : Torrey Canyon

Deadweight : 120,000 dwt

Tarih : 18 Mart 1967

Kaza Yeri : İngiltere Land’s End

Hareket Limanı : Kuveyt

Varış Limanı : İngiltere

Kaza yaptığı dönemde dünyadaki en büyük tankerlerden birisi olan Torrey Canyon 

gemisinden 120,000 ton petrol denize dökülerek (Şekil 4.6) İngiltere ve Fransa 

arasında geniş bir alana yayılmıştır. Dökülen petrol miktarının büyüklüğünden de 

kaynaklanan efektif bir mücadele yapılamadığı için oluşan kirliliğin  etkileri yıllarca 

sürmüştür. Yakındaki sahilleri kirletmekle birlikte binlerce deniz kuşu ve deniz 

canlısının ölümüne sebep olmuştur (Demir ve Ünal, 2014).
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Şekil 4.6: Torrey Canyon Gemisi petrol sızıntısı.

Geminin kırılarak (Şekil 4.7) batmasıyla (Şekil 4.8) neticelenen kaza yıllar boyu 

sürecek kirliliğe de sebep olmuştur. 

Şekil 4.7: Torrey Canyon Gemisi kırılma.
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Şekil 4.8: Torrey Canyon Gemisi batma anı.

Bu kazanın neticesinde MARPOL gündeme gelmiş ve başta CLC 1969 olmak üzere 

bir dizi yeni kural ve yönetmelikler oluşturulmuştur. 

Independenta, 1979

Gemi Adı : Independenta

Deadweight : 152,408 dwt

Tarih : 15 Kasım 1979

Kaza Yeri : İstanbul Boğazı

Hareket Limanı : Libya 

Varış Limanı : Köstence, Romanya 

Rumen bandıralı Independenta adlı tanker Libya’dan yüklediği 94,600 tonluk ham 

petrolü Romanya’ya götürürken İstanbul Boğazı Haydarpaşa açıklarında Karadeniz 

yönünden gelen Yunan bandıralı Evriyali gemisiyle çatışmış ve bu kaza neticesinde 

büyük bir patlama olmuştur ve akabinde gemi yanmaya başlamıştır (Şekil 4.9). Çıkan 

yangın bütün çabalara rağmen söndürülememiştir (Şekil 4.10). Yangın yaklaşık bir ay 
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devam etmiştir (Şekil 4.11). Independenta gemisinde 43 personel hayatını 

kaybetmiştir. Kaza neticesinde tam bir çevre felaketi oluşmuş, binlerce ton petrol 

denize karışmış ve kirlilik yıllar boyunca temizlenememiştir (Belenli, 2020). 

Şekil 4.9: Independenta Gemisi İstanbul Boğazı’nda patlama sonrası.

Şekil 4.10: Independenta Gemisine müdahale.
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Şekil 4.11: Independenta Gemisi İstanbul Boğazı'nda 1 ay boyunca 
yanmaya devam etmiştir.

Exxon Valdez, 1989

Gemi Adı : Exxon Valdez

Bayrağı : Marshall Adaları

Deadweight : 200,000 dwt

Tarih : 24 Mart 1989

Kaza Yeri : Alaska’nın Valdez limanı açıklarında Busby Adası’nın 6,4 mil 

güneyindeki Bligh Reef Bank

Hareket Limanı : Alaska 

Varış Limanı : California

Exxon Valdez süper tankeri (Şekil 4.12), Alaska'dan California’ya giderken 

gerçekleşen kazanın neticesinde yaklaşık 160,000 ton ham petrol denize dökülmüştür 

(Şekil 4.13). Kazanın etkisi tarihteki en büyük çevre felaketlerinden birine sebep 

olmuştur. Gemiden denize karışan ham petrol çok geniş bir alana yayılmış ve on 
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binlerce deniz kuşu, binlerce deniz canlısının (su samuru, fok balığı, balina (Şekil 

4.14), somon ve ringa balıkları) ölümüne sebep olmuştur (Iman ve diğ, 2019).

Şekil 4.12: Exxon Valdez Gemisi.

Şekil 4.13: Exxon Valdez Gemisi / kirlilikle mücadele.
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Şekil 4.14: 9 Nisan 1989'da çekilen bu fotoğrafta, yerel bir balıkçı Alaska, Latouche 
Adası'nın kuzey kıyısında ölü bir California gri balinasını inceliyor. Balina, Prens 
William Sound'un petrolle kirlenmiş sularında bulundu (John Gaps III | Associated 

Press Dosyası).

1989 yılında gerçekleşen kazanın ardından, 1992 yılında IMO gemi inşaalarında bazı 

köklü değişikliklere giderek; 6 Temmuz 1996’dan sonra inşaa edilen tankerlerin çift 

cidarlı olarak inşaa edilmesi mevcut çalışan tankerlerin belirlenen süreçlerde çift 

cidarlı hale getirilerek çalışmasına izin verilmesi ve prensip olarak da 30 yıldan geç 

olmamak kaydıyla hizmet dışı bırakılması kararları alınmıştır (IMO, 1996; 

INTERTANKO, 2006). Olay ağacı analiz yöntemi kullanılarak gemi kaynaklı deniz 

kirliliği olasılık hesabı Şekil 4.15’te belirtilmiştir. 
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Şekil 4.15: Gemi deniz kirliliği olay ağacı analizi / olay olasılık hesabı3.

3 I: Initiative, S: Success, F: Fault, O: Olay, P: Probability
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Olay ağacı analiz yöntemi kullanılarak terminal kaynaklı deniz kirliliği olay ağacı Şekil 4.16’da belirtilmiştir.

 

Şekil 4.16: Terminal deniz kirliliği olay ağacı4.

4 I: Initiative, S: Success, F: Fault, O: Olay
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Olay ağacı analiz yöntemi kullanılarak terminal kaynaklı deniz kirliliği olasılık hesabı Şekil 4.17’de belirtilmiştir.

Şekil 4.17: Terminal deniz kirliliği olay analizi / olasılık hesabı5.

5 I: Initiative, S: Success, F: Fault, O: Olay, P: Probability
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Verilen kaza örneklerinin çevreye verdiği yıkıcı etkilerinden de görülmektedir ki doğal 

çevrenin korunması ve sürdürülebilir kullanımı oldukça ehemmiyet arz eden bir 

meseledir. Alınan tedbirlerin kendini devamlı yenileyen, dinamik bir yapıya sahip 

olması önemlidir. Uluslararası örgütlerin ve devletlerin çevre konusunda 

bilinçlenmesiyle güncel gelişmeler ışığında çevreyi korumaya yönelik alınan önlemler 

de proaktif bir yapı göstermelidir. Şayet bu gelecek nesillerin korunması ile de 

paralellik gösterir (Chao, 1996).

Deniz çevresinin ve deniz biyoçeşitliliğin korunması ve sürdürülebilir kullanımı için 

yapılan mücadele kapsamında, kanunlar ve müeyyideler oluşturulması, çeşitli 

önlemlerin alınması ve düzenlemelerin yapılması oldukça önemli bir yer teşkil 

etmektedir. Kanunlara ile getirilen düzenlemelere uyulması ve bu dinamik yapının 

devamlı kendini yenileyebilmesi deniz çevresinin ve deniz biyoçeşitliliğinin & 

sürdürülebilir kullanımı için bir gerekliliktir. Bireylerin bu konuda bilinçlenmesi ve 

farkındalığın artmasıyla bu mücadele daha da efektif hale gelecektir (De Bievre ve 

Aline, 1986; Özçayır, 1998).
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5.  DENİZ YOLUYLA TEHLİKELİ SIVI MADDE TAŞIMADAN DOĞAN 

SORUMLULUĞUN KAPSAMI & TARAFLARI

5.1 Sorumluluğun Kapsamı

Deniz yoluyla taşınan tehlikeli sıvı maddeler gün geçtikçe miktar ve çeşit olarak 

artmaktadır. Bu durum, muhtemel gemi kazalarının (yangın, patlama, yüklerin denize 

karışması/kirlilik) potansiyel tehlikelerini de gündeme getirmektedir. Tehlikeli sıvı 

maddelerin dünya çapında hacmi arttıkça oluşturduğu riskler açısından gemi 

personelinin, denizlerin, gemilerin ve yüklerin emniyeti ön plana çıkmaktadır. Bu 

emniyet ortamını sağlamak için uluslararası standartlar ve taşıma sözleşmeleri 

güncellenmektedir. Bununla birlikte günümüzde çevre bilincinin ön plana çıkması, 

kazaların büyük çaptaki mali boyutları, tehlikeli ve zehirli maddelerin insan sağlığı ve 

çevreye verdiği yıkıcı zararlarının önüne geçmek için sorumluluk & tazminat 

düzenlemeleri getirilerek deniz yoluyla tehlikeli sıvı madde taşıma konusunun 

kapsamı oldukça genişletilmiştir. Buradan da anlaşılmaktadır ki yük çeşitliliği ve 

karakterleri, taşınacak yüke göre uygun özelliklere sahip gemi tiplerinin (Örneğin 

krom tanklı gemiler) tespiti, taşıma & elleçlemenin uluslararası emniyet kurallarına 

uygun yapılması, taşınan yükün gemiye ve çevreye zarar vermemesi için her türlü 

önlemin alınması bu kapsamdaki sorumluluk konularını çerçeveler (Abdullahzade, 

2009; Abdullayev, 2005; Altınbuçuk, 2000).

5.2 Deniz Yoluyla Taşımanın Tarafları

Deniz taşımacılığı tarihinde ve geleneğinde sadece taşıyan ve taşıtan şeklinde iki taraf 

varken; zamanla ticaret hacminin ve çeşitliliğinin artması, ticaret ağının genişlemesi 

ve özellikle taşımaların sözleşmelerle yapılmaya başlanması başkaca tarafları ve aracı 

kurumları gemi kiralayan (charterer), yüke aracılık eden (broker) gibi bu kapsama 

dahil etmiştir (Anderson ve De La Rue, 2001). 
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Deniz yolu taşımacılığında kullanılan taşıma sözleşmelerinde, esas olan taşıyan ve 

taşıtanın yanısıra  aracılık eden ve tarafları temsil eden kişiler de yer almaktadır. 

Burada belirtilen taraflar sadece şahıslar değil, şirketler, tüzel kişiler ve bunların 

yetkilendirdiği kişiler de olabilir. İlgili taraflar genel olarak farklı kişilerden 

oluşmasına rağmen, işleyişin kolaylaşması ve hızlanması açısından özel sözleşmelerle 

aynı kişide birleşelebilir. Yer alacak olan tüm kişi ve tüzel kişiler (taşıyan, taşıtan, 

temsilci, aracı gibi) taşıma sözleşmelerinde açıkça belirtilmelidir (Bulow ve Lucienne 

Carosso, 1989). Bu tezde işlenen tehlikeli ve kimyasal sıvı maddelerin taşınmasında 

ise bunlara ek olarak taraflarca kabul ve tayin edilmiş; yükü miktar, analiz, tespit ve 

teyit eden denetçi bir kuruluş da (survey) yer alır . Deniz yolu taşımacılığında 

kullanılan sözleşmelerde, taşıma işi yük sahibi ile gemi sahibi arasında yapılır. Bu 

nedenle taşıma sözleşmesinin terminolojisinde taraflar taşıtan ve taşıyan olarak 

tanımlanır. Taşıtan taraf yük sahibi, taşıyan taraf ise gemi sahibidir. Bu çalışmada iki 

ana taraf olan taşıyan ve taşıtan ele alınacaktır.

5.2.1 Taşıtan

Taşıtacağı yükü taşıyanın gemisini kiralayarak (belirli bir zaman veya seferlik 

şeklinde) taşıtan ve/veya kirasında gemi bulunduran kuruluşlara taşıtan kişidir. Bu 

şekilde taşıtan, kiracı/gemi kiralayan pozisyonda da olabilir (Girvin, 1996). Taşıtan 

başka bir deyişle aldığı veya sattığı yükü deniz yoluyla ulaştıran kuruluştur. Ayrıca bu 

kuruluş yükün alıcısı/satıcısından farklı olarak gemisi olan, brokerlik hizmeti 

sağlayan, ihracatçı & ithalatçı, gemi donatanı ve işletmecisi niteliği olan ticari bir 

kuruluş olabilir  (Baughen, 2008).

5.2.2 Taşıyan

Esas itibariyle gemi sahibidir ve sahip olduğu gemiyle taşıtanların yükünü 

taşıyabileceği gibi kendi yükünü de taşıyarak aynı zamanda taşıtan fonksiyonunu da 

içerebilir. Sonuç olarak konuyla ilgili taraflar aşağıda listelenmiştir (Akten ve 

Albayrak, 1988):

 Taşıyan: Deniz yoluyla ve gemi vasıtasıyla yük taşımayı üstlenendir.

 Taşıtan: Yükü, deniz yoluyla bir başkasına taşıtandır.

 Yükleten: Deniz yoluyla taşınacak yükü belirlenen şart ve miktarlarda taşıyana 

teslim edendir.
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 Alıcı: Deniz yoluyla taşınan yükü belirlenen limanda teslim alan yetkilidir.

 Aracı (Broker): Belli bir komisyon karşılığı taşıtan ve taşıyana aracılık eden 

yetkilidir. Şahıs ve/veya kuruluş olabilir.

 Gemi kiralayan (Charterer): Sefer veya süre bazlı olarak taşıyanın gemisini 

taşımacılıkta kiralayandır (Ataergin, 2002).
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6.  DENİZ YOLUYLA TEHLİKELİ SIVI MADDELERİN TAŞINMASINDAN 

SORUMLU TARAFLARIN ANALİZİ

Deniz taşımacılığı büyük planlamalar, yatırımlar ve sermayeler gerektirir. Bu yolla 

yapılan taşımacılık dünya ticaretinin büyük bölümünü oluşturmakla birlikte içerdiği 

risklerde oldukça büyüktür. Sözleşme safhasından itibaren yükün alıcıya teslim 

edilmesine kadar taşımanın emniyetle yapılması için bütün taraflara sorumluluklar 

yüklenerek muhtemel riskler sıfırlanamasa bile minimuma indirilmesi veya taraflar 

arasında paylaştırılması için belirli düzenlemeler yapılmış ve bunun için sigorta 

kuruluşları da kapsam içine dahil edilmiştir (Ataergin, 2002; Jacobsson, 2007). 

6.1 Uluslararası Deniz Taşımacılığında Taşıyanın Sorumluluğu 

Geçmişte risk ve kazalara karşı taşıyanların sorumluluğu minimum düzeydeyken; 

zaman içinde deniz taşımacılığında gerçekleşen gelişmeler ve bu gelişmelerle birlikte 

geçerli taşıma sözleşmelerinin dünya çapında yaygınlaşması, gemilerin teknik olarak 

gelişmesi ile denetlenebilir hale gelmesi ve belli standartları sağlama yükümlülükleri, 

büyük ölçekli deniz taşıma şirketlerinden ticaretin yapılması taşıyanlara da belirli 

sorumlulukları yüklemiştir (ITOPF, 2003). Bu konudaki ilk adım, 1893 yılında 

taşıyana sorumluluklar yükleyen “Harter Act” düzenlemesidir. Bu düzenleme ile 

taşıyan ticari kusurlarından doğan zararlardan sorumlu tutulmuştur. Bu sebeple taşıyan 

taşımaya konu olan gemiyi denizde emniyetle seyretmeye uygun, taşıdığı yükü 

yüklediği kondisyonda tahliye limanına ulaştırma şartı getirilmiş, aksi durumlarda 

sorumsuzluğunu iddia edemeyecek konuma getirilmiştir.

Zamanla bu konu üzerinde çalışmalar devam etmiş ve Rotterdam Kuralları ile daha da 

geliştirilmiştir. Bu kurallara göre taşıyanın sorumlulukları arttırılmıştır. Yüklerin varış 

yerine teslimi hususunda Hamburg ve Lahey/Visby Kurallarına oranla Rotterdam 

Kuralları konuyu daha açık ele almıştır (Güner-Özbek, 2008; Günay, 2013). “Bu 

kurallara göre; taşıyan belirli bir konvansiyona tabi ve mevcut sözleşme koşullarına 

uygun olarak taşıdığı yükleri varış limanına kadar emniyetle ve iyi kondisyonda 
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taşıyacak ve bunları tespit edilmiş alıcıya teslim edecektir.” Rotterdam kurallarına 

göre, teslim yeri anlaşmada geçerli olan limandır. Teslim edilecek kimse ise 

sözleşmeyle yetkilendirilmiş kişidir. Bunların aksi yapılacak her türlü teslim, 

sözleşmeye ve bu kurallara aykırılık teşkil edecektir (Goddars, 2010). 

Taşıyana yüklenen yükümlülükler yükleri anlaşmada belirtildiği şekilde ve miktarda 

teslim alma, kurallara uygun olarak yükleme, istifleme, elleçleme, muhafaza etme, 

gemi stabilitesine uygun olarak yükleme & taşıma; anlaşma hükümlerine göre de 

boşaltma & teslim etme şeklindedir. Bununla birlikte başka kişilere bu sorumlulukların 

ve/veya bir kısmının yükletilmesi sözleşmede yapılacak değişiklik ile mümkün 

olacaktır (Thomas, 2010). 

Rotterdam Kurallarına göre; geminin kaptanı ve/veya mürettebatı, taşıyanın temsilcisi 

veya çalışanları, doğrudan/dolaylı olarak taşıyanın talimatıyla sözleşme 

gerekliliklerini uygulayanların eylem ve ihmallerinden taşıyan sorumludur 

(Berlingieri, 2009).

Rotterdam Kuralları'na göre; özel hükümlerle kapsamı daraltılmadıkça yükleme ve 

tahliye başlangıç bitiş noktaları limandan limana şeklindedir. Ayrıca yükleme 

operasyonu taşıma süreci ve tahliye operasyonu boyunca yüke gerekli özeni gösterme 

taşıyanın sorumluluğundadır. Anlaşıldığı üzere taşıyana yüklenen sorumluluk sadece 

gemi ile taşıma sürecinde değil, yükleme limanından teslim alma ve tahliye limanında 

teslim etme konularını da kapsamıştır (Baughen, 2009). 

Rotterdam kurallarına göre taşıyanın taşıma yapacağı gemi konusundaki sorumluluğu; 

sefer öncesi, seferin başlangıcı ve sefer sırasında devam etmektedir. Bu aşamaların 

hepsinde gemi denize, yola ve yüke elverişli halde olmalıdır. Lahey Sistemine göre 

taşıyanın sorumluluğu ise yolculuğun başında geminin uygun olmasıdır. Bizim 

hukukumuza göre ise Türk Ticaret Kanunu taşıyanı, gemiyi denize ve yola elverişli 

halde bulundurması & belgelendirmesi (Denize Elverişlilik Belgesi) hususunda 

yükümlü kılar (Aybay, 2000).

Belirtilen düzenleme ve kurallarla taşıyıcının sorumlu tutulduğu yüke özen borcu 

doğrudan & dolaylı olarak ikiye ayrılır. Birincisi ve dolaylı özen borcu olarak 

nitelendirilen; geminin sefer öncesi, sefer başı ile sefer sırasında yüke, yola ve denize 

uygun olmasıdır. İkincisi ise doğrudan özen borcu olarak nitelendirilen yükün teslim 

alınmasından tahliye edilmesine kadar ki taşıma sürecidir (Berlingieri, 2003).
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Lahey ve Lahey/Visby ve Rotterdam Kurallarındaki benzerlik ve ortak nokta geminin 

sefer başında elverişli halde bulundurulması iken, Rotterdam kurallarının 

diğerlerinden farkı bu sorumluluğun sadece sefer başında değil, sefer boyunca taşıyana 

yüklenmesidir (Baughen, 2009; Günay, 2013).

Rotterdam Kurallarına göre sefer sırasındaki ana sorumluluk yükün ziyaı, hasar ve 

gecikmesini ifade eder. Bu üç maddenin gerçekleşmesi durumunda çözümü için özel 

sözleşme ve düzenlemelerle müeyyideleri belirlenmiştir (Berlingieri, 2009; Diamond, 

2009).

Taşıyanın kısmen veya tamamen sorumluluktan kurtulabilmesi için yükün 

yüklenmeden önce anlaşmalarla tespit edilmiş ve belirtilen evsaflarda olmadığını 

kanıtlaması gerekir. Bir diğer yol ise yine yönetmelik içeriğinde belirtilen sorumsuzluk 

hallerinden kaynaklanmış olduğunu kanıtlamasıdır. Rotterdam Kuralları, iki seçenek 

ile Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg Kuralları'ndan farklılaşmaktadır. Bu kuralların 

ilki taşıyanın kendi fiillerinden ve/veya sorumlu olduğu kişilerin eylemlerinden 

kusurunun yokluğunu ispatlaması iken ikinci seçenek ise zayi, hasar veya gecikmenin 

sözleşmede yer alan deniz rizikolarından ve/veya konvansiyonda belirtilen diğer 

sebeplerden kaynaklandığını ispat etmesidir. 

Lahey ve Lahey/Visby kurallarında yer alan taşıyanın sorumluluğunu kaldıran haller 

aşağıda belirtilmiştir (Güner-Özbek, 2008; Günay, 2013):

 Sefer boyunca gemi personeli ve taşıyıcı tarafından yetkilendirilmiş kişilerin 

ihmal ve hataları (Taşıyan gemiyi sadece sefere başlarken elverişli hale 

getirmekten sorumludur. Sefer sırasındaki, çalışanların kusur ve hatalarından 

sorumlu değildir.),

 Taşıyanın ve onun yetkilendirdiği personelin ihmal ve hatalarının sebep 

olmadığı yangın,

 Gemi işletmesi için emniyetli kabul edilen sefer bölgelerinde meydana gelen 

kazalar ve tehlikeler (Korsanlık faaliyeti, gasp vb…),

 Doğal afetler ve kötü deniz ile hava koşulları,

 Savaş (Yükleme limanı, seyir bölgesi, varış limanı),

 Terörist faaliyetler,

 Müsadere,



52

 Karantina durumları,

 Yükleyici/yük sahibince yüklenmiş kusurlu yükler,

 Yükleme ve tahliye limanlarında operasyonların grev, tasfiye, lokavt gibi yerel 

sebeplerle yapılamaması,

 Yükleme limanı, seyir bölgesi ve varış limanındaki isyan ve yerel otoritenin 

olmaması,

 Sefer boyunca kurtarma yardım kapsamına giren faaliyetler,

 Yükleme öncesinde ambalajlama, markalama hata ile eksiklikleri,

 Taşıyanın personel, acente ve yetkili elemanlarından kaynaklanmayan hallerde 

(İspat gerekir).

Bizim kanunlarımıza göre Türk Ticaret Kanunu gemiadamlarının ve kendi 

çalışanlarının kusurundan taşıyanı sorumlu tutmaktadır. Taşıyanın kendi çalışanları ve 

gemiadamlarının kusuru işlerin yerine getirildiği esnada gerçekleşmesi ile bağlantılı 

değildir. Sefer boyunca taşıyan sorumludur. 

Netice olarak;

Deniz yoluyla yapılan taşımacılıkta zaman içerisinde ilerleme sağlanarak, taşıyanın 

taşıtana ve alıcıya karşı yüklenen sorumlulukları uluslararası kurallarla çerçevelenmiş 

ve bu sayede dünya deniz ticaretinde daha önceden mevcut olan karışıklığın önüne 

geçilmiştir.

6.2 Denizcilik Sigorta Sistemi

Deniz sigortalarının tamamı tazminat/non-life sigorta niteliğindedir. Non-life 

sigortalar kendi içerisinde aktif ve pasif sigorta olarak çeşitlenir. Tekne (hull), kargo 

sigortaları aktif sigortalar içerisinde yer almaktadır. Örneğin yolculuk sırasında yükün 

zarar görmesi veya sigorta ettirenin üzerinde menfaati bulunduğu teknenin zarar 

görmesi halinde aktif sigorta hükümlerine başvurulur. 

Genel anlamda sigortanın sınıflandırılması Şekil 6.1’de gösterilmiştir.
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Şekil 6.1: Sigortanın sınıflandırılması.

Protection & Idemnity ise Liability/pasif sigorta kapsamındadır ve donatanın veya 

gemi malikinin geminin işletilmesi sebebiyle oluşan zarar halinde tamamlayıcı 

niteliktedir. Üçüncü kişinin gördüğü zarar nedeniyle sigorta ettirenin zararının 

karşılanmasıdır. Dolayısıyla üçüncü kişinin zararı temin edilmez, sigorta ettirenin 

zararı temin edilmektedir yani donatanın menfaati korunmaktadır (Yavaşça, 1993).

6.2.1 Deniz sigorta çeşitleri

 Tekne Sigortası (Hull Insurance)

 Yük Sigortası (Cargo Insurance)

 P&I Sigorta

Bütün deniz sigorta sözleşmeleri esasen zarar/tazminat sigortası şeklindedir. 

Sınıflandırma söz konusu olduğunda dikkate alınan husus sigortalanan şeyin  menfaati, 

türü, niteliği veya içeriği ve meydana gelen zararın kişinin malvarlığı üzerindeki 

etkisidir. Malvarlığı sigortalarında aktif ve pasif üzerindeki etki dikkate alınmaktadır. 

Tekne sigortası ve yük sigortası aktif sigorta türü içinde yer alır. P&I sigortalarıysa 

pasif sigortalar içinde yer alır. Sonuç olarak temel sigorta türlerimiz; tekne, yük ve 

P&I sigortalarıdır (Yavaşça, 1993). 

Sigorta
Insurance

Tazminat
Non-life

(Aktif)
Property

(Pasif)
Liability

Hayat
Life
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6.2.1.1 Tekne & Makine sigortası (H&M)

Malvarlığı sigortasıdır. Hull/tekne dediğimiz geminin esas itibariyle gövdesini ifade 

etmektedir. Sigorta sözleşmeleri söz konusu olduğunda bu ifade genişlemektedir. 

Tekne sigortası aynı zamanda Hull & Machinery ve Ship & Machinery (Tekne ve 

Makine) şeklinde de ifade edilmektedir. Tekne sigortası esasen teknenin uğradığı 

zararları temin etmektedir. Yani sigorta ettirenin kendi malının/gemisinin uğradığı 

zararı temin eden bir sigortadır. Burada bir sorumluluk söz konusu değildir. Bizzat 

sigorta ettirenin malının uğradığı, mal üzerindeki menfaatinin uğradığı zararı ifade 

etmektedir. Tekne sigortası dediğimizde sadece tekne anlaşılmaması gerekmektedir. 

Tekne ve makinalarla ilgili malzemeler, gereçler ve teçhizatlar da bu kapsamdadır. 

Dolayısıyla tekne sigortası dediğimizde geminin teknesine ilave olarak; geminin 

makineleri, bu makineleri kullanmak için gerekli olan malzemeler ve bu amaçla tahsis 

edilmiş olan yedek parçalar da ifade edilir. Genel olarak teknenin uğradığı zararları 

temin eder. Ancak istisna olarak; başkalarından kiralanan veya  ödünç alınan parçanın 

zarara uğramasında üçüncü kişiye karşı sorumluluk ve çatma halindeki sorumluluk 

tekne sigortası kapsamındadır (Şeker, 2001; Türk Sigorta Enstitüsü Vakfı, 1987).

6.2.1.2 Yük sigortası

Yük sigortası, tarafların talebi ile sadece denizde taşınması ile sınırlı kalmayıp 

poliçeye eklenen maddeler ile de ilk yükleme noktasından nihai teslimat noktasına 

kadar yükün zarar görmesi ve hasarlanması ve/veya ziyaına karşı yapılır (Şeker, 2001; 

Yazıcı, 1997). 

6.2.1.3 P&I sigorta

P&I sigorta fikri teknenin maruz kaldığı rizikoları kapsayan tekne sigortası yaptırmak 

amacıyla esasen tekne ve yük teminatı sağlamak için donatanların bir araya gelmesiyle 

doğmuştur. Donatanlar böylelikle kendi gemilerini kendileri teminat altına aldıkları 

için, zamanla hem Lloyd piyasasına hemde diğer sigorta şirketlerine rakip haline 

gelmişlerdir. Zaman içinde donatanlar ticari koşulların ve kuralların değişmesiyle 

risklerin sadece tekne ile sınırlı olmadığını hesaba kattıklarında bu sistemi sorumluluk 

sigortasına çevirme düşüncesiyle günümüzdeki P&I sigortasının temelini atmışlardır. 

Karşılıklı sigorta şeklinde işleyen bu sistem, deniz rizikoları ve gemininin 

işletilmesindeki kusurlar nedeniyle maruz kalınan sorumluluk hallerine teminat veren 
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bir sistem olarak ortaya çıkmıştır. Yani donatanların geminin kusurlu işletilmesinden 

kaynaklanan sorumluluğu söz konusu olması halinde bunu karşılamak için 

oluşturulmuş kuruluşlar olarak karşımıza çıkmaktadır. Dünyada karşılıklı sigortanın 

en efektif işletildiği alan P&I (Protection & Idemnity) sigortalarıdır. P&I klüp, üyelik 

tarzında ilerlemektedir. P&I teminatını kural olarak diğer sigorta şirketleri –ne Lloyd 

piyasası ne de sigorta şirketleri- vermemektedir (Algantürk-Light, 2006; İncediken, 

1994; P & I International (Editor), 2003).

Protection & Idemnity (Koruma & Tazminat)

• Protection  Liability against Personnel (Çalıştırılan gemiadamları veya diğer 

personele karşı sorumluluk): Geminin kusurlu işletilmesi sebebiyle başkalarının 

mülkiyetine zarar vermeleri halinde donatanların sorumluluğunu üçüncü kişilere karşı 

karşılama yani üçüncü kişinin eşya zararları ile çalıştırılan personelin zararlarını 

karşılama ve buradan doğan sorumluluğu karşılama amacındadır.

• Idemnity: Bir taşıma sözleşmesi ile taşınan yükün uğradığı zararları karşılama 

amacıyla kullanılan terimdir.

P&I sigortaları sadece bu bahsettiğimiz sorumluluk hallerini karşılamaz. Donatanın 

geminin işletilmesi halinde sorumluluğunun söz konusu olabileceği pekçok hal P&I 

sigortaları ile teminat altına alınmaktadır. Burada gemiadamlarının yanında yolcuların, 

üçüncü kişilerin uğradığı zararlar, eşya zararları, yük zararları, karantina masrafları bir 

takım çevre kirlenmesi ile ilgili sorumluluklar teminat altına alınmaktadır. İdari veya 

adli para cezaları hukuka aykırı olduğu için normalde bu cezalar için teminat 

verilememektedir fakat P&I sigortalarında geleneksel olarak idari veya adli para 

cezaları karşılanmaktadır. Dolayısıyla P&I ilk başladıkları zamandan çok daha 

gelişerek daha fazla sorumluluk halini teminat altına almaktadır. Böylece donatanların 

sigorta alanındaki bütün ihtiyaçları karşılanır hale gelmiştir. “Hull insurance” sigorta 

şirketleri tarafından karşılanmakta; “protection and idemnity insurance”’ta bu P&I 

klüpleri tarafından karşılanmaktadır. Böylece geminin işletilmesinden doğan rizikolar 

ve uğranılabilecek  zararların temini söz konusudur (Göktan, 2008; Kara, 2005). 

Bazı P&I klüpleri FD&D olarak kısaltılan Freight, Demurrage & Defence (Navlun, 

Sürastarya & Savunma giderleri) hizmeti vermektedir. Burada “additional call” 

denilen ekstra bir aidat ödenmesi karşılığında bu rizikolar için teminat verilmektedir. 

Her P&I birliği bu hizmeti vermemektedir. Tekne sigortaları veya P&I sigortaları 
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kapsamında sigortacının ödemeyeceği yargılama masraflarını karşılama amacına 

yönelik bir teminat verilmektedir. Bu teminatı P&I klüplerinin verme sebebi dava 

masraflarının kişinin malvarlığında pasifi arttırması yani kişinin sorumluluğunu 

arttırmasıdır. Sigorta şirketlerinin tekne sigortası (hull insurance)  kapsamında veya 

P&I sigortası kapsamında ödemesi gereken birtakım dava masrafları olsa da bunu aşan 

(sigorta şirketlerinin karşılayamayacağı) dava masrafları söz konusu olabilir.           

Bunu önlemek amacıyla P&I klüpleri FD&D olarak ifade edilen bu teminatı 

vermektedir. Bütün üyeler için verilen bir teminat değildir.  Bu teminatı talep eden 

kişilerle yapılan sözleşme ve ödenen ek aidat (Additional call) karşılığında sağlanan 

teminattır. 

Tekne & yük sigortası (Hull & Cargo insurance), aktif sigortalar içerisinde yer 

almaktadır. P&I sigortaları bu alan dışındaki ihtiyacı karşılayarak önemli bir teminat 

hizmeti vermektedir. 

6.3 Müşterek Avarya 

Deniz kazalarının meydana gelmesi durumunda karşımıza çıkan bir diğer başlık ise 

müşterek avaryadır. Müşterek avarya yolculuk sırasındaki olağanüstü masrafları ifade 

etmektedir. Olağan masraflar avarya kapsamına girmemektedir. Uluslararası 

organizasyon oluşturmayıp bir kurallar topluluğu olan York Antwerp Kuralları ile 

düzenlenmiştir. York Antwerp kuralları iç hukuk kuralı haline getirilebildiği gibi bu 

kurallara atıf yapılarak da kullanılabilir (Algantürk-Light, 2006).  

Müşterek Avaryanın unsurları:

1. Müşterek deniz macerası & müşterek tehlike: Farklı tarafların malvarlığı 

unsurlarının birlikte bir deniz yolculuğuna çıkması & tehlikenin farklı 

tarafların malvarlığı unsurlarını tehdit etmesi.

2. Bir fedakarlığın varlığı & bu fedakarlığın sonucunun olumlu olması: Bir 

fedakarlığın yapılması & bulunulan fedakarlık nedeniyle olumlu sonuç 

alınması gerekir.

3. İlliyet bağı şartı: Yapılan fedakarlık ile sonuç arasında illiyet bağı olmalıdır; 

gerçekleştirilen eylem, meydana gelen olağanüstü hale karşı iradi olarak 

yapılmalıdır.
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Bu unsurlar sağlandığında Dispeç Raporu hazırlanır. Alacaklılık ve borçluluk durumu 

ortaya konur. Olağanüstü masraf bundan etkilenen ortak deniz yolculuğuna çıkmış 

tarafların sorumluluğunda dispeç raporundaki oranlara göre paylaştırılır. Müşterek 

avarya meydana gelen rizikonun sonuçlarının ilgililere dağıtılmasını esas alır ve bu 

özelliği ile sigortanın temelini oluşturmaktadır (Algantürk-Light, 2006).
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7.   SONUÇ VE ÖNERİLER

Endüstriyel gelişim ve teknolojinin ilerlemesiyle deniz yolu ile taşımacılığın diğer 

taşıma tiplerine göre kullanım oranı artmış ve buna paralel olarak deniz yoluyla taşınan 

yük hacmi de büyük oranda artmıştır. Tehlikeli, kimyasal, zehirli sıvı maddelerin ham 

madde olarak kullanımlarının artması ile de bu maddelerin gemilerle taşınması, 

yüklerin niteliğinden kaynaklı tehlikeleri gündeme getirmiştir. 

Tehlikeli yük kavramının anlaşılması; insanın ve içinde yaşadığı doğanın korunması 

ve gelecek nesillere sağlıklı bir dünya bırakmak adına oldukça önemlidir. Sanayinin 

gelişmesi ve artan ham madde ihtiyacı sebebiyle kullanımına ihtiyaç duyulan çok 

çeşitli kimyasal ve zehirli maddelerin özellikleri, tehlikeleri iyi bilinmelidir. Dünyada 

ticaret hacminin artmasıyla gemiler tarafından da büyük miktarlarda taşınan tehlikeli 

maddeler, özelliklerine uygun ve emniyetli taşınmamaları durumunda; en başta insan 

sağlığı, hatta gelecek nesillerin de sağlığını tehdit eder ve çevre emniyeti açısından 

oldukça büyük riskleri beraberinde getirmektedir.

İnsanların doğa ile ilişkileri ve etkileşiminde doğal kaynakların ve zenginliklerin 

maruz kaldığı tehlikeler büyük öneme sahiptir. Bu tehdit ve tehlikeler tüm insanlığın 

ve diğer türlerin geleceğini etkilemektedir. Doğal kaynakların, zenginliklerin ve 

güzelliklerin bilgisiz ve bilinçsiz tüketim sonucunda kirlenmesi, yok edilmesi; 

sürdürülebilir kaynakları büyük ölçüde etkileyerek geleceğimizi tehdit etmektedir.  

İnsan kaynaklı kirleticilerin insan sağlığı ve ekosistem üzerinde oluşturdukları tehdit, 

sera gazları emisyonlarının artması, küresel ısınma ve sonucunda iklim değişiklikleri 

gibi çeşitli çevresel sorunlara yol açmaktadır. Konu deniz çevresinin kirliliği 

olduğunda ise, insan kaynaklı en büyük faktör gemilerdir ve gemilerin hatalı 

operasyonlarından ve hatalı işletilmelerinden kaynaklanan kazalar sonucunda; 

gemilerin, gemilerce taşınan petrol & petrol türevleri ve her türlü kimyasal maddelerin 

denize karışması; deniz canlılarını, deniz kaynaklarını, sahilleri ve dolayısıyla 

ekosistemi ve akabinde insan sağlığını olumsuz yönde etkileyecektir.

İnsanların, çevrenin ve doğal kaynakların sürdürülebilir kullanımı konusunda yeterli 

bilgi ve bilince ulaştırılamaması; bireylerin deniz çevresi, deniz kaynakları, deniz 

biyoçeşitliliği gibi konularda aydınlatılamaması, toplumun kaderini doğrudan 

etkilemektedir. 
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Bu konuda oluşturulan standartlar ve yönetmelikler insanların bilinçlendirilmesi 

hususunda hayati bir öneme sahiptir. IMO tarafından kabul edilen MARPOL ve 

SOLAS Sözleşmeleri denizcilik sektörüne ışık tutmaktadır. SOLAS, insan sağlığı ve 

çalışma emniyeti konularını çerçevelerken; MARPOL ise deniz çevresi ve emniyetli 

operasyon konularını- yük çeşitliliklerini de kategorilere ayıracak şekilde- göz önünde 

bulundurarak ele almaktadır. SOLAS “Denizde Can Emniyeti” konusunu ve emniyetli 

taşıma için zorunlu önlemleri içine alan ifadedir. MARPOL ise; olası kirliliğin önüne 

geçmek için deniz ticaretinde gemiler tarafından taşınan yükler, bununla birlikte 

çalışmamıza konu olan tehlikeli yükler ve bunların taşınmasından kaynaklı atıklar, 

depolanması, gemiden uzaklaştırılması vb. konularını ele alan ve deniz çevresini 

kirletebilecek her türlü hususa karşı önlem oluşturan, bütün taraflarca uyulması 

zorunlu yegane yönetmeliktir. MARPOL ve SOLAS gemilerin inşaasından başlayacak 

şekilde emniyet konusunda etkindir. Gemilerin ve ekipman & teçhizat ve dahi 

operasyonların uygunluğu da yetkili enspektörler (PSC & MARPOL), klas kuruluşları, 

bayrak devletleri tarafından periyodik, bölgesel, ve sefer bazlı olarak 

denetlenmektedir. Gemide uygun ve yeterli teçhizat & ekipman bulundurulması 

ve/veya gemilerin bölgesel, periyodik ve sefer bazlı denetlenmeleri her ne kadar 

önemli ve gerekli olsa da bu konuda mevcut yönetmelik ve standartların oluşturduğu 

en büyük gelişme MARPOL’ün 1996 sonrasında inşaa edilecek gemiler için çift cidarlı 

olma şartıdır. Tek cidarlı gemilerde hafif şiddette bile olsa en ufak bir çatışma, 

dokunma, oturma gibi kazalar neticesinde kazaya karışan gemilerin kargo 

tanklarından, yakıt tanklarından ve atık tanklarından direk denize karışma tehlikesi çift 

cidarlı gemi inşaalarının zorunlu hale gelmesiyle bertaraf edilmiş ve kirliliğe karşı en 

etkili gelişme olarak karşımızda durmaktadır. 

 Bu konunun ehemmiyetine binaen, sadece yeni yapılacak gemilerin çift cidarlı olma 

zorunluluğu ile yetinilmemiş, daha önce inşaa edilmiş gemilere ise denizde çalışmaya 

devam edebilmeleri için çift cidara dönüştürülmesi zorunluluğu getirilmiştir.  

Tehlikeli sıvı yük taşıyan tankerler IMO gerekliliklerine, tespit ve kabul edilmiş 

uluslararası standartlara göre de inşaa edilse, eksiksiz teçhizat ve ekipman ile de 

donatılsa, çalışanların eğitim ve kapasite standartları üst seviyeye de çıkarılsa, hatta 

profesyonel işletmelerce de işletilse kazaların önüne geçilememektedir. 

Kazaların can ve mal kaybına sebep olabilecek yıkıcı boyuttaki etkilerinin 

yaşanmadan/gerçekleşmeden önlenebilmesi için, ilgili taraflara çeşitli sorumluluk & 
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tazminat düzenlemeleri getirilmiştir. Sadece mali boyutta görülen zararlarının önüne 

geçmek için değil; kazaların gerçekleşmemesi için caydırıcı sorumlululuk ve tazminat 

düzenlemeleri getirilmiş, bu şekilde sorumluluk kapsamı bağlayacı kurallarla 

genişletilmiştir. 

Deniz yolu taşımacılığının dünya ticaretinde, ticaret hacminin artması ticaret ağının 

genişlemesine sebep olmuş; bu da beraberinde mevcut risklerin daha da büyümesine 

yol açmıştır. Artan riskler tamamen ortadan kaldırılamasa bile sigorta kuruluşlarına 

belirli düzenlemeler ile sorumluluklar getirilmesi, muhtemel risklerin minimuma 

indirilmesini sağlamış ve/veya esas olan taşıtan ve taşıyan olmasına rağmen taşıma 

sözleşmeleriyle birlikte sayısı artan taraflara fonksiyonları nispetinde sorumluluklar 

paylaştırılmıştır.

Canlı türlerin hayatlarını ve ekosistemi olumsuz yönde etkileyen, yaşamın temel 

unsurları üzerinde olumsuz etkilere sebep olan kazalar ve bunların sebep olduğu çevre 

kirliliği konusunda bireylerin aydınlatılması ve yönlendirilmesi; doğal, fiziki ve 

toplumsal varlıkların her türlü tehdit ve tehlikelerden korunması için hayati derecede 

önemlidir. Bu yüzden öncelikli hedefimiz tehlikeli ve kimyasal maddeleri tanımak 

olmalıdır. Bu çalışmada ele aldığımız MARPOL Ek I ve Ek II yükleri incelendiğinde 

her bölüm kendine has özellikler taşımakta ve kendi başlarına tehlikeli özellikleri olan 

yükleri oluşturmaktadırlar. 

Ulusal boyutta gerçekleştirilen uygulamalar sonucunda tepki veren doğa, yalnız 

ulusları değil; tüm dünya coğrafyasını ve üzerinde yaşayan bütün canlıları etkileyen 

küresel bir sorun haline gelmiştir. Denizcilik sektöründe var olan uygulamalarla ve 

önemli düzenleyici gelişmelerle çevre kirliliği ile mücadele edilmeye çalışılmaktadır. 

İnsan ve çevre arasındaki ilişki hassas bir dengedir. Bu dengenin korunması hayati 

önem taşımaktadır. 

Bu konuda geçmişte yaşananlara benzer ve/veya yaşananlardan daha kötü felaketlerle 

karşılaşmamak için; öncelikle denize ve ekosisteme duyarlı olmakla birlikte 

uluslararası kuruluşlarca benimsenmiş kural & standartlara uyulmalı ve gemiler uygun 

teçhizatlarla donatılarak efektif olarak kullanacak bilgi ve kabiliyetli personel ile 

donatılmalıdır. Bu kapsamda da; gemi personelleri eğitim standartlarının yanı sıra, 

yaşanmış ve yaşanması muhtemel kazalar hususunda bilinçlendirilmelidir. Bu tez; 

sorumlu tarafların bilinmesi ve oluşabilecek tehlikelerden ne derece ne kadar ve nasıl 

sorumlu olduklarının bilinmesi ve yüklerin özelliklerinin tanınması; muhtemel 
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kazaların önüne geçmek için sektör içinde ilgili bütün departmanların yeterli bilgi ve 

sorumluluk bilinci ile üzerine düşen yükümlülükleri yerine getirmesi & birbirlerini de 

denetlemeleri konularına ışık tutması amacıyla hazırlanmıştır.

Sonuç olarak; sahip olduğumuz varlıkları koruyabilmek için gerçekleşen bir olaya 

müdahaleden ziyade muhtemel tehlikeleri önlemek temel amacımız olmalıdır. Bu tez 

sorumlu tarafları bize göstermekte, yükleri tanıma hususuna dikkat çekerek kaza ve 

kayıplar olmadan bunların önüne geçebilmeyi, geçilemediği durumda ise 

sorumlululara işaret ederek bilinç oluşturmayı amaçlamaktadır. Bu tehlikelerin ve 

sorumlu tarafların bilinmesi bilinçlenme ve farkındalık açısından büyük önem 

taşımaktadır. Tarafların sorumluluk bilinci oluştuğunda, kayıplar meydana gelmeden 

önüne geçilebileceği savunulmaktadır. 
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