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ONSOZ

Avrupa Birligi, temelleri yaklagik 60 yil once atilan, yillar i¢cinde siirekli geliserek
glinlimiizde diinya capindaki en basarili ekonomik ve siyasi bolgesel biitiinlesme
projesi haline gelen bir yapidir. Mustafa Kemal Atatiirk’lin ¢izdigi ve ¢agdas
uygarlik seviyesinin iizerine ¢ikmay1 hedefleyen rotanin izindeki Tiirkiye’nin de bir
cagdaslagma vasitasi olarak gordiigli ve halen tam tiyelik miizakerelerini siirdiirdiigii
AB, farkli alanlarda politikalar olusturmakta ve bu politikalar dogrultusunda
gerceklestirilen mevzuat caligmalariyla birlik ¢capindaki biitiinlesmeyi saglamaktadir.
Ekonomik biitiinlesmenin temel faktorlerinden ulagtirma konusunun bir alt bashigi
olan deniz tasimacilig1 sektorii de basli basmma 6nemli bir politika alani1 olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Bu calismayla AB’nin denizcilik politikalar1 ve mevzuati
incelenerek iilkemizin AB’ye tam iiyelik yolunda ihtiya¢ duydugu akademik bilgi
birikimine katkida bulunulmasi amag¢lanmustir.

Tez calismam boyunca gerek AB gerekse denizcilik konusundaki engin bilgi ve
tecriilbesiyle beni yonlendiren ve degerli zamanini benden esirgemeyen tez
danigmanim Saym Yrd. Dog¢. Dr. Levent KIRVAL’a ve sevgisiyle bana her zaman
destek olan esim Bihter KARAHAN’a tesekkiir ederim.

Haziran 2011 Cengiz Bahadir KARAHAN
(Deniz Subay1)
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AVRUPA BIRLiGi DENIZCILiIK POLITIKALARI VE TARIHSEL
OLARAK DENIZCILIiK ILE ILGILi GELISTIRILMiS OLAN HUKUKSAL
MEVZUAT

OZET

Bu c¢aligmanin amaci Avrupa Birligi (AB)’nin denizcilik politikalarint ve bu
politikalar dogrultusunda gelistirilen hukuksal mevzuatini tarihsel bir bakis agisiyla
incelemektir. Calismada Oncelikle AB’nin tarihgesi derinlesme (birlik g¢apinda
biitiinlesmenin saglanmasi) ve genisleme (birlige yeni iiyelerin katilmasi)
eksenlerinde anlatilacaktir. Bu kisimda Avrupa’daki biitiinlesme c¢abalari, AB’nin
kurulusu, biitiinlesmeyi giiclendiren 6nemli anlagmalar ve ortak politikalardan ve
ayrica AB’nin genisleme dalgalarindan bahsedilecektir. Daha sonra AB kurumlari
kisaca tanitilarak AB’nin yapisi ortaya konacak ve politika ve mevzuat olusturma
yontemleri aciklanacaktir. Ozellikle AB Konseyi, AB Bakanlar Konseyi, Komisyon,
Parlamento ve Adalet Divani gibi ana kurumlarmm goérev ve sorumluluklar:
aciklanacaktir. Calismanin esasini olusturan boliimde ise AB denizcilik politikalarina
genel tarithi bir bakisin ardindan, denizcilikle ilgili AB mevzuati deniz giivenligi,
deniz emniyeti, deniz ¢evresinin korunmasi, denizcilikte hizmet sunumu serbestisi ve
adil rekabet, modlar arasi tagimacilik, limanlar ve deniz is giicliniin istihdami ve
calisma kosullar1 konu basliklar1 altinda incelenecektir. Bu konulara iliskin
yayinlanmis teblig, tiiziik, direktif ve kararlar kisaca 0zetlenecektir. Ayn1 zamanda
AB’nin denizcilikle ilgili bdlgesel diizenlemelerinin, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii
(IMO), Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO), Diinya Ticaret Orgiitii (WTO), vb.
uluslararas1 kuruluslarm kiiresel kurallariyla olan iligkisi de sorgulanacaktir. Son
olarak Tirk denizcilik sektoriiniin AB denizcilik politikalar1 ve mevzuatina uyum
konusunda mevcut durumuna kisaca deginilecektir. S6z konusu c¢alismanin, halen
AB’ye tam iiyelik miizakerelerini siirdiiren Tiirkiye’nin denizcilik ile ilgili ulusal
mevzuatinin  AB miiktesebatina uyumlu hale getirilmesine yonelik ¢abalari
destekleyecegi degerlendirilmektedir.
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EUROPEAN  UNION’S  HISTORICALLY DEVELOPED LEGAL
REGULATIONS FOR THE MARITIME SECTOR

SUMMARY

The aim of this work is to analyse the European Union (EU) maritime policies and
the legislation developed parallel to this policies in a historical perspective. In the
first part of the work the history of EU will be explored by means of the deepening
(the integration through the union) and the widening (the entrance of new members
to the union) axes. In this part, it will be mentioned about the integration efforts in
Europe’s history, the foundation of the EU, important treaties enhancing the
integration and the common policies as well as the enlargement waves. Then by
presenting the EU institutions briefly, EU’s structure will be put forth and the policy
and legislation making procedures will be explained. In this part, the duties and the
responsibilities of the main bodies of the EU such as European Council, The Council
of the EU, Commission, Parliament and Court of Justice will be explained. In the
main part of the work, after a general historical look to the EU maritime policies, the
maritime legislation will be analysed under the articles of maritime safety, maritime
security, protection of marine environment, freedom to provide services and free
competition in maritime sector, intermodal transport, seaports and employment and
working conditions of maritime labour. The communications, regulations, directives
and decisions relating with these issues will be summarized. At the same time, the
relationship between the regional maritime regulations of the EU and the global rules
of International Maritime Organization (IMO), International Labour Organization
(ILO), World Trade Organization (WTO), etc. will be examined. Finally the current
situation of Turkish maritime sector and its harmony to the EU maritime policies and
legislation will be briefly mentioned. It is evaluated that above mentioned work will
support Turkey’s efforts in order to harmonize its national legislation with EU’s
acquis communautaire, particularly during the negotiation process for full
membership to the EU.
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1. GIRIS

Avrupa tarihi incelendiginde denizciligin her zaman 6nemli bir ugras alani oldugu,
uluslararasi ticaretin yapildigt Avrupa liman kentlerinin zaman iginde farkli
kiiltiirlerin ~ bulustugu  merkezler haline geldigi, Avrupali denizcilerin
gergeklestirdikleri cografi kesiflerin  diinyayr degistirdigi, deniz ticaretiyle
zenginlesen Avrupali devletlerin yiizyillar boyunca diinyaya hakim oldugu
goriilmektedir. Koklii bir denizcilik gegmisine sahip Avrupa devletleri giiniimiizde
de AB biinyesinde ortak denizcilik politikalar1 dogrultusunda belirli bir uyum

icerisinde hareket etmektedirler.

AB’nin temelleri ekonomik isbirligine ve bu kapsamda mal, hizmet, sermaye ve is
giiciiniin serbest dolagimi1 araciligiyla kurulan tek pazara dayanmaktadir. AB’nin ilk
yillarinda daha ¢ok kita Avrupasi’nda ger¢eklesen s6z konusu isbirligi, yillar i¢inde
ada iilkelerinin ve Akdeniz, Baltik ve Karadeniz’e kiyist olan iilkelerin birlige liye
olmasiyla daha genis bir deniz cografyasma yayilmis, AB’nin denizcilik boyutu
giderek onem kazanmistir. Bugiin sinirlarinin yaklasik {icte ikisi denize kiyisi olan
bolgelerden olusan, liyesi devletlerin sahip olduklar1 denizcilik filolarinin diinya
denizcilik filosunun yaklasik % 40’m1 meydana getirdigi, uluslararasi ticaretinin
yaklasik % 90’min ve birlik i¢i ticaretinin % 40’min deniz yoluyla gerceklestirildigi

AB, denizcilik konusunu stirekli giindeminde tutmaktadir.

Deniz tasimaciligi, tiim tasimacilik yOntemleri arasinda en verimlisi olmasi
nedeniyle, ikinci Diinya Savasi sonrasinda kurulan ve 6zellikle uluslararas: serbest
ticarete dayanan yeni kiiresel sistemin gerektirdigi yogun yiik tasimaciliginin
gerceklestigi en 6nemli mecra olmustur. Diinya ticari gemi filosunun son 50-60 yilda
tarihte goriilmemis bir sekilde gemi sayisi ve tonaj olarak biiylimesi sonucunda
denizcilik daha da onem kazanmis fakat artan gemi trafigi beraberinde cok sayida
can kayb1 ve cevre felaketine neden olan deniz kazalarmni da getirmistir. Denizciligin
sahip oldugu uluslararasi karakter nedeniyle denizcilikte yasanan problemlere ¢6ziim
arayislar1 kiiresel bir platform olan Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) nezdinde

gerceklesmektedir. Bunun yaninda AB gibi bolgesel biitiinlesme modelleri de kendi
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bakis acilarini s6z konusu ¢oziimlere giiclii bir sekilde yansitmakta, iliyelerinin
kiiresel kural ve standartlar1 ciddi bir sekilde uygulamalarini saglamaktadir. AB,
ozellikle deniz giivenligi ve emniyeti, deniz ¢evresinin korunmasi, gemiadamlarinin
egitim, belgelendirme ve vardiya standartlar1 konularinda yaptigr caligmalarla

IMO’nun ¢aligmalarina destek vermektedir.

AB, denizlerin ve denizcilik altyapisinin daha etkin ve gilivenli bir sekilde
kullanilmasi i¢in olusturdugu ortak politikalar ve mevzuat dogrultusunda oncelikle
giderek artan kiiresel rekabete karsi koymay1 hedeflemekte ayni zamanda deniz

cevresinin korunmasina yonelik bolgesel ve kiiresel cabalara katkida bulunmaktadir.

AB’nin denizcilik alaninda olusturdugu politika ve mevzuati iyi anlayabilmek i¢in
denizciligin 6zelliklerini bilmenin yaninda Avrupa tarihini, biitiinlesme teorilerini,
Avrupa biitiinlesmesi i¢in atilan adimlari, AB’nin neden ve nasil kuruldugunu ve
bugiine kadar ge¢irdigi evrim siirecini, AB kurumlarinin yetki ve sorumluluklarini ve
yasama siireclerinin nasil gerceklestigini de iyi bilmek gerekmektedir. Bu nedenle
calismanin birinci boliimiinde AB’den genel olarak bahsedilecek, ardindan denizcilik
politikalarma ve denizcilik ile ilgili olarak gelistirdigi hukuksal mevzuata tarihsel

acidan bakilacaktir.

Bu caligmanin, konusu itibariyle Tiirkiye’nin AB tam iiyelik miizakereleri
kapsamimda denizcilik alanindaki mevcut durumuna ve yirittigli birlik
miiktesebatma uyum c¢aligsmalarma ayrintili bir sekilde deginmemesine ragmen, sz
konusu siirecte yararlanilabilecek Onemli bir akademik kaynak olacagi

degerlendirilmektedir.



2. AVRUPA BIiRLIiGI (AB) TARIHI

2.1 Avrupa’da Biitiinlesme Cabalan

Avrupa’da biitiinlesme c¢abalarint incelerken konunun 6ncelikle teorik altyapisini
ortaya koymak gerekmektedir. S6z konusu teorik altyapiy1r olusturan biitiinlesme
modelleri iyi anlagilmadan birbirinden farkli karakterlere sahip devlet adamlarinin ve
disiiniirlerin ve hatta iilkelerin davraniglari anlamlandirilamaz. Neden bazi kisiler
federalist bir yaklasimla Avrupa Birlesik Devletleri’nden s6z ederken, digerleri
hiikiimetler arasi bir yaklasimla bu ideale soguk bakmaktadirlar. Neden bazi iilkeler
daha fazla biitiinlesme isterken digerleri Avrupa siipheciligi icinde temkinli bir
isbirligini yeterli gérmektedirler. Ekonomik amaglar i¢in ulusal egemenliklerinin
kisitlanmasina géz yuman iilkeler konu ortak dis politika ve giivenlik oldugunda

neden kendi ulusal politikalarini devam ettirmek istemektedirler.

Onde gelen biitiinlesme teorilerinin bir 6zetini yapmak gerekirse, Coudenhove,
Kalergi ve Spinelli gibi federalistler, Avrupa’nin ulus devletlerin hirslarindan dolay1
anlamsiz i¢ savaslarla harabeye dondiigiinii, ulus devletlerin vatandaslarinin siyasal
ve ekonomik gilivenligini saglayamadigini, bu ylizden Avrupa’nin federal bir anayasa
altinda birlesmesi gerektigini savunmustur. David Mitrany ve Lionel Robbins gibi
islevselciler, uluslararas1 Orgiitlenmelerin kendi basmna bir ama¢ degil, insan
ihtiyaclarinin emrettigi Oncelikleri ele almanin araglar1 olduklarmi ve bu nedenle
esnek olmalar1 ve islevlerini anin ihtiyaclarma gore degistirmeleri gerektigini dile
getirmistir. Ernst Haas’in gelistirdigi yeni-islevselci teori, ekonomik biitiinlesmenin
katilime1 uluslar arasindaki dayamigmay1 kademeli olarak insa edecegini ve sirasi
gelince daha fazla uluslariistii kurumsallagma ihtiyacini bir bagka ifade ile yayilma
etkisini yaratacagini savunmaktadir. Stanley Hoffmann hiikiimetler arasi teorisinde,
devletlerin biitiinlesmeyi diisiik siyaset (ekonomi) alanlarindan yiiksek siyaset (dis
politika  ve  giivenlik) alanma  tasiyarak  ulusal  egemenliklerinden

vazgecmeyeceklerini ongormiistiir. Gary Marks cok-diizeyli yOnetisim teorisinde



AB’nin; Avrupa diizeyinde, ulusal, bolgesel ve yerel diizeyde otoritenin birden fazla

aktore dagitildigi bir sistemle yonetilebilecegini ortaya koymaktadir [1].

AB, kurulus yontemi ve genel gelisimi gz Oniine alindiginda, giiniimiize kadar en
cok yeni-islevselciligin tezlerini dogrular sekilde biitiinlesmistir. Bir baska ifade ile
onceleri ekonomik amaclarla biraraya gelen Avrupa iilkeleri s6z konusu isbirliklerini
teorinin Ongdrdiigii yayilmaya uygun olarak siyasi igbirligine doniistiirmeyi
basarmislardir. Bunun yaninda AB tarihi incelendiginde federalist ve hiikiimetler
aras1 teoriler paralelinde etkilenmeler de siklikla goriilmektedir. Ayrica giiniimiizde
cok diizeyli yOnetisim teorisi de agihigmi arttrmaktadir. Biitiinlesme teorileri
uygulamada AB kurumlari, iiye iilkeler ve AB politikalar1 baglaminda karsilik
bulmaktadirlar. Ornegin AB kurumlar1 agisindan degerlendirildiginde, Komisyon ve
Avrupa Parlamentosu yapilar itibariyle uluslariistii ve federalist bir nitelik tasirken,
Konsey daha cok uluslarin her birinin farklh c¢ikarlarinin bir takim pazarliklarla
savunuldugu hiikiimetler aras1 bir 6zellige sahiptir. S6z konusu farklilik bir cesit AB
biirokrat1 sayilabilecek komiserlerin ve secildikleri iilkelere gore degil AB ¢apinda
siyasi gruplar halinde parlamentoda gorev yapan parlamenterlerin bagimsiz
konumlarina karsin, mensubu olduklar1 iiye iilkelerin vatandaslarina karsi siyasi
sorumluluk tasimaya devam eden Konsey iiyesi bakanlarin hiikiimetlerini temsil
etme zorunlulugundan ileri gelmektedir. S6z konusu durum iiye iilkelerin Avrupa
biitlinlesmesine yaklasimlar1 acgisindan degerlendirildiginde ise; Almanya, Fransa,
Italya, Belgika, Liiksemburg, Ispanya, Portekiz gibi iilkelerin federalist yaklagimi
destekledigi, bunun karsisinda Ingiltere’nin basmi cektigi ve Danimarka, Isveg,
Finlandiya gibi iilkelerin de bulundugu grubun ise hiikiimetler aras1 yaklasima daha
yakin olduklar1 goriilmektedir. AB kurumlarinin ve iiye tlkelerin farkl karakterleri
nedeniyle derinlesme ekseni olarak adlandirilan birligin biitiinlesme derecesi
ekonomik alandan baglamak iizere yillar i¢inde yavas ve kademeli olarak artmus,
zamanla siyasi niteli§e kavusmustur. Fakat s6z konusu ekonomik ve siyasi gelisime
ragmen AB Anayasasi ve Ortak Disisleri ve Giivenlik politikasi gibi konularda

isbirligi asgari diizeyde kalmistir.

Yukarida anlatilan biitiinlesme teorilerinin AB’nin ortak denizcilik politikalarmin
olusturulmas: siirecine olan etkileri incelendiginde karsimiza ilk ¢ikan olgu deniz
tasimaciliginin aslinda yeni-islevselci teorinin 6ngoérdiigli ekonomik biitiinlesmenin

temel araglarindan olmasina ragmen birligin ilk yillarinda ortak politika alanlarinin



disinda kalmasidir. Bunun nedeni denizcilik konusunda farkli ¢ikarlari olan iiye
iilkelerin aralarinda uzlasamamalar1 ve denizciligi sahip oldugu uluslararas: karakteri
de bahane ederek uluslariistii politikalarin konusu yapmaya yanagmamalaridir. Bu
cercevede soz konusu hiikiimetler arasi etki ile deniz tasimaciligina iliskin ortak
politikalar ¢ok ge¢ olusturulmustur. Bununla birlikte deniz tasimaciliginm alt konu
basliklarinin da biitiinlesmeye katkis1 farkli derecelerde gerceklesebilmektedir.
Ornegin, gecmiste yasanan deniz kazalarinin cevreye olan zararlar1 nedeniyle
kamuoyunda olusan tepkinin de etkisiyle giiniimiizde deniz gilivenligi ve deniz
cevresinin korunmasina iligkin oldukca genis bir mevzuata sahip olan AB, bir diger
ortak politika konusu olan limancilikta ise iiye iilkelerin sektdrel yapilarindaki
farkliliklara bagli olarak ¢ikarlarmin Ortiismemesi nedeniyle birlik mevzuati
olusturmakta zorlanmaktadir. Uluslariistii bir yap1 olan Komisyonun hazirladig: yasa
taslaklar1 gerek tliye tlilkelerin gerekse sivil toplum kurulusu statiisiindeki sendika ve
meslek oOrgilitler1 gibi etki gruplarinin aralarindaki tartismalar sonucu c¢ikmaza
girebilmektedir. Buna ragmen AB biitiinlesmesi biiyiik Ol¢lide uzlasiya dayali
oldugundan zaman icinde ortak paydada bulusmanin ve ortak politikalar

olusturmanin miimkiin olacagi degerlendirilmektedir.

Biitiinlesme teorilerinden kisaca bahsedilmesinin ardindan Avrupa biitlinlesme tarihi
cok daha 1iyi inceleyebilmek miimkiindiir. Avrupa biitiinlesmesini etkileyen faktorler
degerlendirildiginde ilk goze carpan Ikinci Diinya Savasmm bir esik niteliginde
oldugudur. Zira Ikinci Diinya savasindan 6nce hem olumlu hem de olumsuz
faktorlerin etkiledigi biitlinlesme siireci, savas sonrasinda neredeyse tamami olumlu

faktorlerin etkisiyle hizlanmis ve AB’nin temellerinin atilmast miimkiin olmustur.

Avrupa’da birlik saglanmasma yonelik fikirler 20. ylizyila kadar bir takim devlet
adami, hukukcgu, diisiiniir, vb. entellektiiel tarafindan dile getirildiyse de yapisal
orgiitlenme konusunda etkin bir basar1 saglanamamistir. 20. yiizyilin baglarinda
Avrupa’da isbirliginin bir araci olarak gergeklestirilen Lahey Konferanslari,
glinlimiiz uluslararas1 hukukuna 6nemli katkilar1 olan normlarin ortaya ¢ikmasini
saglamig, Ozellikle “uyusmazliklarin barisgil yollarla ¢oziimii” prensibi Avrupa
biitiinlesmesinin anahtar1 olabilecek duruma gelmistir; fakat cabalara ragmen 1914
yilinda baslayan Birinci Diinya Savasi Onlenememis, Avrupa’nin birliginin

saglanmasi1 bir yana mevcut dengeleri de altiist olmustur [2].



Birinci Diinya Savasindan yenik ayrilan Almanya’ya Versailles Antlagsmasi ile
getirilen agir sartlar ve yiikli tazminatlar Fransiz-Alman iligkilerini olumsuz
etkilemis, Alman ekonomisinde biiyiik tahribata yol agmis, anlagsmay1 imzaladig i¢cin
demokratik Weimar rejiminin aswr1 milliyetciler tarafindan elestirilmesine ve

Avrupa’da milliyet¢iligin hizla ylikselmesine sebep olmustur [3].

Pan-Avrupa grubunun Avrupa biitiinlesmesi i¢in ¢alistig1 iki savas arasi donemin en
onemli baris ¢abasi Fransiz Disisleri Bakani Briand ile Alman mevkidasi Stresemann
arasindaki igbirligi sonucu 1925 yilinda imzalanan ve Almanya’nin Milletler
Cemiyetine kabuliiniin 6niinii acan Lokarno Antlagmasidir. 1925-29 yillar1 arasinda
Lokarno ruhunun yasandigi dénemde Fransiz Bagbakani Herriot Avrupa Birlesik
Devletleri’nden s6zetmis, Alman Disisleri Bakan1 Stresemann ise ortak para birimini
glindeme getirmistir. 1929 ekonomik buhrani ile birlikte kotiilesen ortam 1930’larda
asir1 milliyetciligin yiikselmesine neden olmus ve Ikinci Diinya Savasmna zemin
hazirlamustir. Birlesik Avrupa hayallerinin yeniden yesermesi i¢in Ikinci Diinya

Savasmin sona ermesinin beklenmesi gerekecektir [3].

Almanya’nin yenilgisiyle sona eren Ikinci Diinya Savasmm ardindan Avrupa’nin
birliginin saglanmasi ¢aligmalar1 yeniden hiz kazanmistir. Savasin getirdigi yikimin
izlerini silmek isteyen ve gelecekte benzer acilarin yasanmamasi i¢in Onlemleri
tartisgan Avrupali liderler birlesik bir Avrupa’nin temellerini atmak i¢in harekete
gecmislerdir. Gerek federalist gerekse uluslararasi yaklagimi benimseyen devlet
adamlari, politikacilar ve diisiiniirler 1948 yilinda La Haye’de Avrupa Kongresini
toplamis, calismalar meyvesini 1949 yilinda Strasbourg’ta kurulan Avrupa Konseyi
(Council of Europe) ile vermistir; fakat Avrupa Konseyi ozellikle federalistler

tarafindan arzu edilen biitliinlesmeyi saglamada yetersiz kalmistir.

Savas sonrasi donemde birlige giden yolu sekillendiren sadece Avrupa’nin ig
dinamikleri degil, savasin ger¢ek anlamda galibi olan iki devletin, ABD ve
Rusya’nin Avrupa iizerindeki etkileri olmustur. Dogu Avrupa’yr komiinist
yonetimler araciligiyla niifuz alanina katan Rusya’nin karsisinda esas amaci serbest
ticarete dayanan kiiresel bir sistemin kurulmasi ve kendisinin de bu sistemin lideri
olmasmni Ongéren ABD bulunmaktaydi. Giiniimiizde Diinya Bankasi (WB),
Uluslararas1 Para Fonu (IMF) ve Diinya Ticaret Orgiitii’niin (WTO) cercevesini
¢izdigi s6z konusu kiiresel sistemin, Ikinci Diinya Savasi sonrasinda kurularak tam

anlamiyla basartya ulasabilmesi i¢in birlesik bir Avrupa’nin gerekliligini goren
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ABD, Avrupa iilkelerinin kendi aralarinda oncelikle ekonomik sonrasinda ise siyasal
bir birligi kurmalarina her tiirlii destegi vermistir. Truman doktrini ve buna bagl
olarak Marshall plan1 kapsaminda Avrupa’nin yeniden insasmma yonelik
gerceklestirilen yardimlar Avrupa’nin biitiinlesmesine ve kiiresel sisteme giiclii bir
aktor olarak katilmasina yardimci olmustur. Sovyet tehdidine karsi olusturulan
Kuzey Atlantik Antlagsmas1 Teskilatt (NATO) nun, altyapisinda giiclii bir Avrupa
ekonomik ve siyasi igbirliginin tesis edilmesinin yadsinamaz bir zorunluluk oldugu

goriilmiistiir.

Giderek artan Sovyet tehdidine ve ABD destegine ragmen Avrupa biitiinlesmesinin
formiili Fransiz-Alman ekseninin aralarindaki sorunlar1 c¢ozerek isbirligi
yapmalarina bagliydi. Birinci Diinya Savasmi ardindan yapilan Versailles
Antlasmast ile son derece giicsiizlestirilen ve bu yiizden yiikselen milliyet¢iligin
Ikinci Diinya Savasinin tohumlarini attigi Almanya’nin bu defa Avrupa sistemine
esit bir sekilde eklemlenmesinin (ve hatta tam da merkezinde yer almasinin)
gerekliligi Fransa’nin tiim siiphelerine ragmen ABD ve diger Avrupali devletler
tarafindan goriilmekteydi. Bunun yaninda giiclii bir Almanya olmaksizin kurulacak
bat1 ittifakinin giderek yaklasan Soguk Savasin ciddi tehditlerine karsi Avrupa’yi
savunmasiz birakacagi gercegi Almanya’ya karsi duyulan siiphelerin dagilmasina

yardimci olmustur.

AB’ye giden yolda ilk ciddi adim 1951 yilinda Avrupa Kémiir ve Celik Toplulugu
(AKCT)’nun kurulmasidrr. Ikinci diinya savasi sonrasinda Almanya ve Fransa
arasindaki en sorunlu bolge olan Ruhr, ¢elik sanayisi icin ¢ok 6nemli olan kdmiir
yataklarina sahipti. Sanayilesmenin ana unsuru olan enerjinin (komiir) ve
hammaddelerin (demir ve ¢elik) iilkelerin ¢ikar ¢atigmalarinin bir nedeni olmaktan
cikartilarak uluslariistii bir yap1 icerisinde yonetilmesi ve boylelikle Avrupa’nin ortak
kalkinmasina katkida bulunmasi fikri Ozellikle Fransiz ekonomi biirokrat1 Jean
Monnet tarafindan ortaya atilmistir. Monnet ve arkadaslari siyasi birlige giden yolun
teknik ve ekonomik isbirliginden gectiginin farkina varmislardir. Avrupa
biitiinlesmesinin islevselci ve federalist bir anlayisa daha yakin bir sekilde
ilerleyeceginin isaretlerini veren sz konusu diisiince, siyasi ve diplomatik anlamda
ilk kez 9 Mayis 1950 tarihinde Fransiz disisleri bakan1 Robert Schumann tarafindan

deklare edilerek Avrupa birliginin temellerini olusturacak komiir ve ¢elik birliginin



yolu agilmistir. 9 Mayis, giiniimiizde Avrupa Birligi Giinii olarak kutlanmaktadir
[4].

18 Nisan 1951 tarihinde Almanya, Fransa, Italya ve Belgika, Hollanda ve
Liiksemburg tarafindan imzalanan Paris Antlasmasi ile kurulan AKCT, s6z konusu
iilkeler arasinda komiir ve ¢elik alaninda bir ortak pazar olusturulmasini saglamistir.
Almanya ve Fransa arasindaki 6nemli ¢ikar ¢catigmalarini kismen de olsa ¢oziimleyen

AKCT, Avrupa biitlinlesmesi i¢in ¢ok 1yi bir baslangic olmustur.

Komiir ve c¢elik piyasasinda esgiidiimii ve iretim planlamasi yoluyla {iiretim
potansiyelini arttirmayi, giimrilk muafiyetini, {iretim sinirlandirmalarint  ve
ayricaliklar1 kaldirmayr amaglayan AKCT, AB’nin bugiin de gecerli olan birgok
kurumunun temelini olusturmustur. Ornegin komiir ve celik {iretiminin ve pazarin
kontroliinden sorumlu yiiksek idare giiniimiizdeki Avrupa Komisyonunun ilk halidir.
Ayrica Ortak Asamble (giiniimiizde Avrupa Parlamentosu), Ozel Bakanlar Konseyi
(giiniimiizde AB Bakanlar Konseyi), Adalet Divani (giiniimiizde AB Adalet Divani),
Danigsma Komitesi (giinlimiizde Ekonomik ve Sosyal Komite) ve Sayistay diger

orneklerdir [2].

AKCT’nin kurulmasmm ardindan iiye devletler Avrupa Savunma Toplulugu (AST)
kurulmasi i¢in miizakere ylriitmiislerdir. Varilan antlasmanin Fransiz parlamentosu
tarafindan onaylanmamasi1 sonucu AST yiirlirlige girememis ve daha sonra 1954
yilinda diisiik profilli uluslararasi nitelikteki Bat1 Avrupa Birligi (BAB) halini
almistir. Benzer sekilde Avrupa Siyasi Toplulugu kurulmasina yonelik ¢caligmalar da

ayn1 kaderi paylasmistir [3].

Avrupa biitiinlesmesini amaglayan ¢abalar yasanan zorluklara ragmen devam etmis,
1955 yilinda Messina’da, 1956 yilinda Venedik’te yapilan toplantilarda Euratom ve
ortak pazarin olusturulmasi konularinda miizakereler yapilmistir. Briiksel’de
gerceklestirilen hiikiimetler arasi1 konferansin ardindan 25 Mart 1957 tarihinde
Roma’da kurucu ilk alt1 iiye iilke olan Almanya, Fransa, Italya, Belgika, Hollanda ve

Liiksemburg tarafindan AAET ve AET antlagmalar1 imzalanmistir.

AAET’ nin amaci enerji sorununun ¢oziimlenmesi, niikleer enerji sanayinin tesis
edilmesi, gelistirilmesi ve bariscil amaglarla kullanilmasidir. AET nin amaci ise

ortak bir pazarm, ekonomik ve parasal birligin kurulmasidir [2].



AET amaci itibariyle Avrupa biitlinlesmesini AKCT nin de 6tesine tagiyacak nitelige
sahiptir. Kurucular1 yeni-iglevselci bir anlayisla AET yi, icerdigi ekonomik ve teknik
biitlinlesme mekanizmalar1 nedeniyle, uzun vadede siyasi biitiinlesmenin bir araci
olarak gormiislerdir. Monnet ve arkadaslarinin kurdugu ekonomik biitiinlesme
modeli zaman i¢inde asama asama geliserek ve yeni-iglevselci teorinin 6ngdrdigi

yayilmay1 gerceklestirerek siyasi yakinlasmaya doniismiistiir [4].

2.2 Derinlesme ve Genisleme Eksenlerinde Avrupa Birligi

AB’yi iki eksende inceleyebiliriz; derinlesme ve genisleme. Derinlesme iiye
devletlerin belli alanlardaki ulusal egemenlik haklarindan feragat etmesi ve AB’nin
yillar i¢inde uluslararasi bir yapidan uluslariistii bir yapiya doniismesi siirecidir. Bir
baska ifadeyle iiye devletlerin AB’ye bagli Konsey, Komisyon, Parlamento, Adalet
Divan1 vb. kurumlar araciligiyla ve birlik miiktesebatini olusturan antlagmalar,

tiiztikler, direktifler ve kararlar dogrultusunda yonetilmesidir.

Genisleme ise AB’ye liye devletlerin sayilarinin yillar i¢inde artmasidir. 1957 yilinda
6 olan iiye sayis1 genigsleme dalgalar1 sonucunda 2007 yilinda 27’ye ulagsmistir. Halen
aday iilke statiisiinde bulunan iilkelerin devam eden miizakereleri birligin sinirlarinin
gelecekte de genisleyecegini haber vermektedir. AB yillar i¢inde dengeli bir bigimde
hem derinleserek biitiinlesmesinin derecesini arttrmakta hem de {liye sayisini
arttirarak cografya ve niifus agisindan genislemektedir. AB’nin mevcut 27 iiyesini ve

aday tlkeleri gosteren harita Sekil A.1°dedir.

2.2.1 Derinlesme (Biitiinlesme)

25 Mart 1957 tarihinde imzalanan ve 01 Ocak 1958 tarihinde yiiriirliige giren Roma

Antlagmas1 AET nin kurucu antlagmasidir.

Her ne kadar AET ile birlikte AAET de kurulmus olmasina ragmen Euratom’un
yalnizca alt1 iiye lilke arasinda niikleer enerji konusunda bilgi alisverisinin yapildigi
bir platform haline gelmesi, ucuz ithal benzinin piyasaya egemen olmasi ve niikleer
enerji karsit1 hareketler, s6z konusu kurumun etkisiz kalmasina ve biitiinlesmeye
fazla bir katkisinin olmamasina yol agmustir. Bu yiizden Roma Antlagmasi zamanla

sadece AET yi kastedecek sekilde kullanilmaya baglanmustir [3].



Kurumsal acidan aralarinda ¢ok biiyiik benzerlikler bulunsa da 1957 yilinda Roma
antlagmasi ile kurulan AET’y1, 1951 yilinda Paris Antlagmasi ile kurulan AKCT den
ayrran en onemli fark, AET nin salt bir ekonomik amaca hizmet etmekten ziyade
kurucu devletlerin ortak idealleri dogrultusunda Avrupa halklar1 arasinda baris ve
ozgirliiklere dayanan daha genis kapsamli ve yakim bir isbirliginin temellerinin

atilmasii amaglamasidir [5].

Glimriik birligi, ortak ticaret politikasi, rekabet politikasi, para politikasinda isbirligi
ve makroekonomik politikalarm koordinasyonu gibi konular1 igeren Roma
Antlagmasinin en goriinlir hedefi mallarin, insanlarm, hizmetlerin ve sermayenin

serbest dolagiminin saglanmasidir.

Glimriik birligi, iki veya daha fazla iilkenin birbirleriyle serbestce ticaret yapmasi,
ortak bir giimrilk tarifesinin yami sira diger ticarete iliskin diizenlemeleri

olusturmalar1 ve ortak bir ticaret politikasi izlemeleridir [6].

Avrupa’da ilk giimriik birligi uygulamasi1 Beneliiks iilkeleri arasinda (Belgika,
Hollanda ve Liiksemburg) 1948 yilindan itibaren yiiriirliige girmistir. Roma
Antlagmas1 geregi 12 yillik bir siire icinde AET c¢apinda bir giimriik birliginin tesis
edilmesi 6ngorilmiis, s6z konusu giimriik birligi gelismelerin beklenenden daha hizl
bir seyir gostermesi sonucunda (1 Ocak 1970) 18 ay once 1 Temmuz 1968’°de

tamamlanmistir [7].

Roma antlagmasi ile AET’yi bir ortak pazar haline getirecek ekonomik

biitiinlesmenin gerceklestirilmesine yonelik yasal diizenlemeler yapilmstir.

S6z konusu yasal diizenlemeler kapsaminda: 12. madde ile lye iilkeler topluluk
sinirlar1 dahilinde mal ticaretine uyguladiklar1 tiim giimriik vergilerini ve tarife
benzeri engelleri kaldirmakla yiikiimlii hale gelmislerdir. 30-35. maddeler geregi
topluluk i¢i ithalat ve ihracatta uygulanan tiim kotalar ve benzer etkileri olan miktar
kisitlamalar1  kaldmrilmistir. Mal ticaretinin  yaninda hizmet ticaretinin de
serbestlestirilebilmesi i¢in 59. ve 60. maddeler yiiriirliige konmus, boylece bankacilik
ve sigorta gibi hizmetleri arz edenlerin Oniindeki sinirlar ve engeller kaldirilmistir.
85-90. maddeler ile ulusal piyasalar1 paylagsmaya yonelik olan ve iiye {ilkeler
arasindaki rekabeti engelleyen trostlesmenin engellenmesi hedeflenmistir. 92-94.

maddeler ile rekabete ve devletleraras: ticarete zarar veren devlet yardimlari
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(stibvansiyonlar) yasaklanmistir. 48-51. maddeler ile mal ve hizmetlerin serbest

dolasimina paralel olarak emegin serbest dolasimina yonelik adimlar da atilmistir [6].

Kurumsal agidan bakildiginda Roma Antlagmasi ile ana karar alma organi olan ve
hiikkiimetler aras1 yapiya sahip Konsey, topluluk mevzuatini olusturmak ve
uygulamakla  gorevli uluslariisti  yapiya sahip Komisyon, tye iilke
parlamentolarindan gelen iiyelerin olusturdug§u Asamble ve topluluk hukukunun

komisyon ile birlikte uygulayicisi ve koruyucusu olan divan kurulmustur.

Roma’da ayni tarihte AET ve AAET kurucu antlagsmalar1 ile birlikte imzalanan
“Avrupa Topluluklarmin Ortaklasa Baz1 Kurumlarina iliskin Sézlesme” ile her iic
toplulugun (AKCT, AET ve AAET) ortak parlamento ve divana sahip olmas1 kabul
edilmistir. Daha sonra 08 Nisan 1965 tarihinde imzalanan ve 01 Temmuz 1967
tarthinde ylriirliige giren Briikksel Antlasmasi ile (diger adiyla Fiizyon (Birlesme)
Antlagsmas1) her ii¢ toplulugun Konsey ve Komisyonlar1 (AKCT’nin Yiiksek
Otoritesi) birlestirilmis, ti¢ toplulugun kurucu antlagmalarinda kendilerine tanman
yetkileri gorev alanlar1 itibariyla kullanan tek bir Konsey ve Komisyon

olusturulmustur [2].

Roma Antlagsmasindan sonra AB derinlesmesine yonelik atilan en 6nemli adim 1985
yilinda kabul edilen Avrupa Tek Senedi (ATS)’dir. 1980’li yillarla beraber
kiiresellesen diinyada yasanan hizli teknolojik gelismeler ve artan uluslararasi
rekabet Avrupa iilkelerini ekonomik olarak daha ¢ok biitlinlesmeye zorlamaktaydi.
Glimriik birligi basariyla tamamlanmasina ragmen 1970’ler ve 1980’lerin baslarinda
tek pazarin gelistirilmesinde yasanan giicliikler 6zel sektoriin faaliyetlerini olumsuz
yonde etkilemekte ve ekonomik sorunlara yol agmaktaydi. AET nin kurulusundan
itibaren glimriik birligi ve ortak pazar ile gelisen ekonomik igbirliginin artik bir st
asamaya yani tek pazara gecmesi gerekmekteydi. AET’ye iiye iilkelerde piyasa
biitiinlesmesinin derinlestirilmesine yonelik genel bir egilim olmakla birlikte bunun
yapilabilmesi i¢in karar alma usullerinde bir takim degisikliklere gidilmesine ihtiyac
bulunmaktaydi. Oybirligi ile karar alma usuliiniin liye iilkeler tarafindan ortak
politikalarm olusturulmasi ve ortak hareket edilmesine engel oldugu bir¢ok durumda
goriilmiistii. Ozellikle Avrupa siiphecisi ve federalizm karsit1 iiye iilkeler biitiinlesme
anlaminda karar alma siireclerini tikamaktaydilar. Oybirligi usulii bir iyeye
cikarlarinin uyusmadigr durumlarda veto hakkmi tanimmaktaydi.  Bu nedenle

toplulugun daha esnek olan nitelikli ¢ogunluk ile karar almasmin bir zorunluluk
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oldugu anlagilmistir. Antlasmalarda gerekli degisikliklerin yapilabilmesi i¢in
Hiikiimetler Aras1 Konferans (HAK) zorunlu oldugundan 1985 yilinda bir HAK
gerceklestirilmis ve bunun sonucunda Avrupa Tek Senedi (ATS) ortaya ¢ikmistir [3].

Tek pazar programi, ortak pazarin bir sonraki asamasi olarak, AT ¢apimnda mallarin,
hizmetlerin, sermayenin ve Kkisilerin liye iilkeler arasinda serbest dolasiminin

ontindeki mevcut engellerin kaldirilmasi girisimidir [6].

ATS, tek pazarin 31 Aralik 1992 tarihine kadar tamamlanmasini, ekonomik ve sosyal
uyumunun arttirilmasimi, ortak bir bilim ve teknoloji politikasinin olusturulmasini,
Avrupa Para Sisteminin (APS) daha da gelistirilmesini, Avrupa sosyal boyutunun
yaratilmasini  ve c¢evre konusunda esglidiimli eylemlerde bulunulmasmi
gerektiriyordu. Ayrica yoOnergelerin Bakanlar Konseyi ylizlinden cok biiyiik
gecikmelere ugramasimi engellemek amaciyla tek pazara iliskin mevzuatin biiyiik bir

boliimiinde nitelikli ¢ogunlukla karar alinmasini getirmekteydi [6].

ATS topluluk ¢alismalarma siiphesiz bir sekilde dinamizm getirmistir. 1992 yilinin
Subat ayma gelindiginde tek pazar programinin tamamlanmasina iligskin olarak teklif

edilen 282 yasadan 218’inin kabul edildigi goriilmistiir [5].

ATS’nin etkisiyle tek pazarin basariya ulasmasi, Ekonomik ve Parasal Birlik (EPB)
aracilifiyla ekonomik biitiinlesmenin tamamlanmasini ayrica biitiinlesmenin diger bir
boyutu olan Avrupa Siyasi Birligi (ASB)’nin hayata gec¢irilmesini miimkiin hale
getirmistir.

7 Subat 1992 tarithinde imzalanan, 1 Kasim 1993 tarihinde yliriirlige giren ve
kamuoyunda daha ¢ok Maastricht Antlagsmasi olarak bilinen Avrupa Birligi
Antlasmas1 (ABA) ile Avrupa Topluluklari, Avrupa Birligi (AB) adin1 almistir.

ABA ile AB’nin siyasi karakteri daha da giliclenmis; AB vatandashigi, demokrasiye,
insan haklarina ve ulusal kimliklere saygi, yapabilen yerele oncelik ilkesi gibi siyasi

amagclar ve anayasal ilkelerle donatilmistir [3].

Maastricht Antlasmas1 ve daha sonra imzalanacak Amsterdam Antlagmasi,
hiikiimetler aras1 goriisii savunanlarin devletlerin diisiik siyasetten yiliksek siyasete
gecisi  kendi  ulusal egemenliklerinden vazge¢cmemeleri nedeniyle kabul

etmeyecekleri ongoriisiinii ¢iirtitmiistiir [1].
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ABA ile AB iig¢ siitunlu bir yap1 halini almistir. Birinci siitunda uluslariistii bir yap1
olan AT, ikinci stitunda hiikiimetler arasi bir yap1 olan Ortak Disisleri ve Glivenlik
Politikas1 (ODGP), iigiincii siitunda ise yine hiikiimetler arasi bir yap1 olan Adalet ve
Igislerinde isbirligi bulunmaktadir. Bununla birlikte 6zellikle EPB kapsamimda
Avrupa Merkez Bankasi (AMB)’na verilen 6zerklik nedeniyle EPB de ayr1 bir siitun
olarak kabul edilebilir [6].

ABA ile AB’nin birinci siitununun kapsamina giren bir takim kurumsal reformlar
yapilmistir. Bunlardan en Onemlileri nitelikli ¢ogunluk usulii ile karar alinacak
alanlarin az da olsa genisletilmesi ve parlamentoya ortak karar yetkisinin verilerek

yasamadaki roliiniin 6nemli 6l¢iide arttirilmasidir [3].

ABA ile AB’nin ikinci siitununu olusturmasi kararlastirilan ODGP hiikiimetler arasi
niteliktedir. AT nin ekonomik olarak basariy1r yakalamasi ve etkinligini arttirmasi
sonucunda lye iilkeler siyasi olarak da isbirliginin seviyesini arttirmay1 ve 6zellikle
90’11 yillarla birlikte meydana gelen Korfez Savasi ve dogu blogunda yasanan ¢okiis
sonucu Balkanlarda ortaya cikan istikrarsizlik gibi konularda ortak bir dis isleri

politikasinin gerekli oldugu konusunda fikir birligine varmislardir.

1970 yilindan itibaren Avrupa Siyasi Isbirligi (ASI) ad1 altinda AT’ nin kurumsal
yapisinin disinda ve dis politika konularinda hiikiimetler arasi ortak bir forum
olusturma amaciyla tesis edilen yapi, gelisen sartlar cercevesinde ABA ile ODGP
haline getirilmistir. ABA’nm ikinci siitununu meydana getiren ODGP, {iye iilkelerin
uluslararasi politikada ortak beyan, tutum ve eylemler olusturmalar1 ve uygulamalari
amaciyla, tiye devletleri i¢cine alan, Komisyonun smirli bir diizeyde katildigi,

gelismekte olan bir hiikiimetler arasi ¢ercevedir [6].

Getirdigi kalkinma ve refah sayesinde ekonomik agidan egemenliklerinden feragat
etmeyi goze alan AB iiyesi {lilkeler, dis politika alaninda ortak bir yap1 olusturma
konusunda ¢ekimser kalmistir. AB iginde bir kisim iiyelerin federalist, bir kisim
iyelerin ise hiikiimetler aras1 tutumu benimsemeleri ve aralarinda uzlagsma
saglayamamalar1 nedeniyle ODGP, AB’nin belki de en yavas gelisen yapis1 olmustur
[6]. Ozellikle ABD’nin 2003 yilinda Irak’i isgali esnasinda bazi iiyelerin isgali
desteklerken bazilarinin ABD politikalarina destek vermemeleri ODGP’nin

basarisizligima neden olmustur.
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ABA ile olusturulan iigiincii siitun Adalet ve Igislerinde Isbirligi’dir. ATS geregi
kisilerin 6zgiir bir sekilde topluluk dahilinde dolasabilmesinin dniindeki engellerin
kaldirilmas: gerekmekteydi. Konuyla ilgili olarak 1985 yilinda yapilan Schengen
anlagsmas1 kisilerin serbest dolasimi, giimriiklerdeki kontroller, emniyet giicleri
arasindaki isbirligi, misafir is¢ilerin durumlari, mali yolsuzluklar vb. konular1
kapsamaktaydi ve bu konuda 6nemli bir deneyim olusturmustu. 1980’11 yillarda iyice
onemli bir sorun haline gelen go¢gmen ve sigmmmacilarin sayisinin, Soguk savasin
ardindan Orta ve Dogu Avrupa’dan gelebilecek gogmen dalgasi nedeniyle daha da
artabilecegi endisesiyle konu Maastricht’te ele alindi. Iltica, go¢, smir kontrolii,
glimriiklerde isbirligi, uyusturucu ve yolsuzlukla miicadelede igbirligi, sicil ve
kriminal meselelerde adli isbirligi ve polis arasinda isbirligini kapsayan ve AB’nin

ticlincii siitununu olusturan adalet ve icislerinde isbirligi kabul edildi [3].

1999 yilinda yiiriirliige giren Amsterdam Antlasmasi ile miilteciler, dis smirlar ve
gocmen politikalar1 konular1 birinci siituna aktarilmis ve bdylece bu konularda

nitelikli gogunlukla karar alinabilmesi miimkiin hale gelmistir [6].

Ug siitunlu yapr icinde yer almamasma ragmen ABA’nin iizerinde durdugu énemli
ortak politika alanlarindan birisi de EPB’dir. EPB, 1968 yilinda giimriik birliginin
kurulmasiyla baslayan ve daha sonralar1 1980°li yillarda tek pazar programiyla

yogunlasan reel sektordeki biitlinlesmenin parasal sektérdeki yansimasidir [6].

Uye devletlerin paralar1 arasindaki kur farkliliklar1 sermaye piyasalarinin
biitiinlesmesini engellemekte, kur dalgalanmalar1 ortak pazara zarar vermekteydi.
Uye devletlerin rekabet giiclerini arttirmak i¢in paralarinin degerini tek tarafli olarak
ayarlamast ve ekonomik acidan birbirlerinden farkli politikalar izlemeleri ortak
pazardan elde edilecek faydalar1 azaltmaktaydi. Bu yiizden ABA ile tek ve bagimsiz
bir merkez bankasi tarafindan yonetilen ve tek bir para birimine (euro) dayanan tek

para politikasina gecis dngdriilmiistiir [6].

Ug asamali olarak planlanan EPB’nin 1993 yilinda sona eren birinci asamasinda iiye
devletler arasinda sermayenin serbest dolasimi, ekonomi politikalar1 arasinda
igbirliginin  giiclendirilmesi ve Merkez Bankalar1 arasindaki igbirliginin
yogunlastirilmas1 amaglanmustir. ikinci asama ise fiyat istikrar1 ve saglikli bir kamu
finansmani saglamak amaciyla {iye devletlerin ekonomi ve parasal politikalarinin

birlestirilmesidir [7].
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EPB’nin kademeli olarak gergeklestirilmesi sonucu, tespit edilen yakinsama
kriterlerini karsilayan {iyelerin son asama olan ii¢iincii asamaya en ge¢ 1999 yilinda
gecmelerine ve isteyen {llkelerin kriterleri karsilasalar dahi ortak para birimi
haricinde kalmakta serbest olacaklar1 karara baglanmistir. Kamuoyunda Maastricht
Kriterleri olarak da bilinen ve iilkelerin makro ekonomik performanslarmi
degerlendiren s6z konusu yakinsama kriterleri, en iyi performansi gdsteren fic
iilkenin yillik enflasyon oranmin ortalamasinin % 1,5’unu asmayacak bir yillik
enflasyon, GSYIH’nmn % 3’iinii asmayan bir biitce a¢ig1, GSYIH’nin % 60’1
asmayan bir kamu bor¢glanma orani, en iyi performansi gosteren ii¢ iilkenin uzun
donemli nominal faiz oranlarimin ortalamasinin % 2’sini agmayan bir nominal faiz
orani ve iiye iilkenin para biriminin son iki yi1lda devaliiasyon olmaksizin déviz kuru

mekanizmasinin normal dalgalanma marjlar1 icinde kalmasidir [3].

AB’ye 1995 yilinda katilan yeni tilkeler ve yakin gelecekte katilmasi1 6ngdriilen Orta
ve Dogu Avrupa iilkeleri nedeniyle birligin kurumsal yapisinda birtakim
degisikliklere gidilmesini gerektigi kaginilmaz bir gercekti. Kurumsal reformlarin
gerceklestirilmesi maksadiyla bir HAK gergeklestirilmesi Maastricht Antlagmasi ile

onceden karara baglanmist1.

1996 yilinda yapilan HAK’ta Konseyde nitelikli cogunlugunun kullanim kapsamimnin
genisletilmesi, iiye devletler arasinda Konseydeki oylarin yeniden dagilmasi ve
Komisyondaki komiser sayilar: tartisildi. Haziran 1997°de Amsterdam’da toplanan
zirvede oOzellikle Komisyonun yapisi konusunda ciddi tartismalar yasandi. Uye
sayismin artmasi ile birlikte komiser sayilarinin yeniden diizenlenmesi gerekiyordu.
Uye devletler Amsterdam’da Konseydeki oy dagiimi ve Komisyonun
kompozisyonunun degistirilmesinde basarisiz oldular ve s6z konusu degisikliklere

yonelik yeni bir HAK yapilmasina karar verdiler.

Amsterdam Antlagmasi ile parlamentonun iiye sayisi 700’e ¢ikartilmis ve yasama
kararlarinda isbirligi usulii neredeyse kaldirilarak ortak karar usulii basitlestirilmistir.
Antlasmanin getirdigi bir baska kurumsal yenilik olan farklilasmis biitlinlesme ile
birlige esneklik kazandirilmistir. S6z konusu esneklik, AB biitiinlesme siireci i¢inde
baz1 iiye devletlerin digerlerine kiyasla biitiinlesmede daha fazla ilerleyebilecekleri

anlamina gelmektedir [3].
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Amsterdam Antlagsmasinda kararlastirildigr {izere orada karara baglanamayan bazi
konularin goriisiilmesi maksadiyla 2000 yilinda Nice’te yeni bir konferans baslamas,
ozellikle yaklasan genisleme Oncesi son kez bir takim kurumsal reformlarin

yapilabilmesi i¢in ortak platform yaratilmistir.

Nice antlagmasi ile kurumsal anlamda AB asli ve yardimci organlarinin iiyelerinin
sayisal yapilarinda bir takim diizenlemeler getirmis, bunun yaninda karar alma
siirecleri, temel hak ve ozgiirliikler, glivenlik ve savunma politikasi, ceza hukukunda

isbirligi, Avrupa siyasi partilerinin statiisii gibi alanlarda degisiklikler yapilmistir [4].

Amsterdam’da oldugu gibi yine Komisyonunun kompozisyonu ve oy agirliklari
iizerine yogun tartigmalar yasanmig, Nice AB tarihinin en uzun zirvesi olmustur.
Nitelikli ¢ogunluk sistemine goére Konseydeki oy dagiliminda kendisinden daha
kalabalik bir niifusa sahip Almanya’dan daha az oyu olmasmi kabul etmeyen
Fransa’nin itirazlar1 tartigmalar1 uzatmistir. Bir diger tartisma da beklendigi gibi
Komisyonun iiye sayisinda olmustur. AB’ye iiye illkelerinin sayisinin giderek
artmasi sonucu o giine kadar Komisyonda iki liyeye sahip biiyiik iilkeler bir liyelerini
istemeyerek kaybetmislerdir. AB iiye iilke sayisinin 27’ye ulasacagi ve sonrasinda
komiserliklerin rotasyon usuliiyle degisecegi tarihe kadar (2007) Komisyonu her

iilkeden bir komiserin olusturmasini kabul etmislerdir [3].

Nice Antlasmasi karar alma siireclerinde 6nemli degisiklikler yapmus, nitelikli
cogunluk oylamasmin alanmi ve ortak karar usuliiniin kapsammi genisletmistir.
Bununla birlikte giiclendirilmis isbirliginin daha az sayida iiye ililke tarafindan

kararlastirilabilmesine olanak tanimistir [3].

Nice zirvesinin sonunda Avrupa’nin gelecegine dair bir tartisma platformu olusturma
cagrist lizerine toplanan Avrupa’nin Gelecegi Hakkinda Konvansiyon, AB

Anayasasinin temelini olusturmustur.

ATS, Maastricht, Amsterdam ve Nice Antlasmalari, AB’nin kurucu antlasmalarina
degisiklikler getirmis ve eklemeler yapmis; fakat bunlar yeterli goriilmedigi i¢in s6z
konusu konvansiyon ile 2002 yilinda AB Anayasasi c¢aligmalar1 baslatilmistir.
Hazirlanan Anayasa 29 Ekim 2004 tarthinde Roma’da diizenlenen bir tdrenle
imzalanmis, ardindan iiye iilkelerin i¢ hukuklar1 geregi onaylanma (parlamento onay1

veya referandum) siireci baglamistir. 2005 yili iginde Fransa ve Hollanda’nin
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gerceklestirdikleri referandumlarin sonuglarinin olumsuz ¢ikmasi nedeniyle AB

Anayasasini ylriirlige girmesi miimkiin olmamistir [2].

AB Anayasasi iiye devletlerin egemenliklerinden feragat ettikleri bir Avrupa Birlesik
Devletleri anlamini tasimamaktadir. Ciinkii dzellikle Ingiltere, Irlanda, Danimarka
gibi Avrupa siliphecisi ve federalizm karsit1 iilkeler vazgecilmez olarak belirledikleri
ODGP gibi ulusal egemenlik alanlarinda taviz vermemektedirler. Bu yiizden
Anayasa sadece AB’nin biinyesindeki egemenlik yetkilerini nasil ve ne sekilde

kullanilacagini ve sinirlandirilacagini 6ngdren diizenlemeler iceren bir metindir [2].

AB Anayasasinin onaylanmamasi nedeniyle AB Konseyi, 2007 yilinda AB kurucu
antlagsmalarmi revize edecek bir HAK diizenlenmesine karar vermistir. AB Konseyi,
HAK’1n ¢aligmalarin1 2007 yili sonuna kadar tamamlayarak bir Reform Antlasmasi
taslagimi hazirlamasimi ve liye devletlerin bu antlasmay: 2009 yilinda yapilacak AP
secimlerinden dnce onaylamasini dngdrmiistiir. Lizbon Antlagsmasi olarak da bilinen
Reform Antlagsmasinin yapilma amaci, AB’nin etkinligini ve yetki sinirlarini daha net
olarak belirlemek, mesruiyetini ve dis faaliyetlerinin tutarliligini giiclendirmek i¢in

kurucu antlagmalarinin revize edilmesidir [2].

Antlasma 13 Aralik 2007 tarihinde Lizbon’da liye devletler tarafindan imzalanmus,
01 Ocak 2009 tarihinde yiiriirliige girmesi beklenirken Haziran 2008’de Irlanda’da
yapilan referandumda az bir farkla reddedilmistir. 2008 yili sonunda Briiksel’de
toplanan AB zirvesinde Irlanda’nin endiselerini (6zellikle komiser —sayisi,
vergilendirme ve askeri tarafsizligiyla ilgili) giderecek kararlar alinmig, Ekim
2009°da yapilan ve yiiksek farkla olumlu sonug ¢ikan ikinci Irlanda referandumunun

ardindan Lizbon (Reform) Antlagsmas1 1 Aralik 2009 tarihinde yiiriirliige girmistir.

2.2.2. Genisleme

AET 25 Mart 1957 tarthinde, AKCT nun da iiyesi olan alt1 kurucu iiyesi; Almanya,
Fransa, italya, Hollanda, Belcika ve Liiksemburg tarafindan Roma Antlasmasi ile

kurulmustur.

S6z konusu antlasmanimn 237. maddesinde yer alan “her Avrupa devleti topluluga
iiyelik bagvurusunda bulunabilir” ilkesi toplulugun yillar i¢inde {iye sayis1 anlaminda

giderek genislemesinin yolunu agmistir [6].
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Ingiltere’nin 1962 ve 1967 tarihlerinde yaptig1 iki basvuru ozellikle De Gaulle
liderligindeki Fransa’nin etkisiyle veto edilmistir. 1969 yilinda topluluga katilmak
icin basvuruda bulunan Ingiltere, Danimarka, irlanda ve Norve¢’in basvurular1 kabul
edilerek iiyelik miizakereleri baslatilmistir. Miizakere déneminin ardindan Ingiltere,
Danimarka ve Irlanda 22 Ocak 1972 tarihinde AET ye iiye olmuslardir. S6z konusu
katilimlarla toplulugun iiye sayis1 dokuza yiikselmistir. Ulkede yapilan referandum

sonucunun olumsuz ¢ikmasi sebebiyle Norve¢ topluluga katilamamstir.

Yunanistan AET’ye iiyelik i¢in 8§ Haziran 1959 tarihinde bagvurmus, 9 Temmuz
1961 tarihinde ortaklik antlagsmasi imzalanmis; fakat Yunanistan’da 1967 yilinda
meydana askeri darbe nedeniyle iliskiler dondurulmustur. Demokratik rejime
gecilmesinin ardindan Yunanistan iiyelik i¢cin 12 Haziran 1975 tarithinde yeniden
basvurmus, Komisyonun Yunanistan’in ekonomik durumunun yetersiz olmasi
nedeniyle iiyelige uygun olmadigna iligkin degerlendirmesine ragmen 27 Temmuz
1975 tarihinde katilim miizakereleri baglatilmistir. Miizakerelerin ardindan 28 May1s
1979 tarihinde katilim antlagsmasi imzalanmis, Yunanistan 1 Ocak 1981 tarihinde
AET’ye iiye olmustur. Yunanistan’in iiyeligi ardindan toplulugun iiye sayis1 10’a

yiikselmistir.

Ispanya ve Portekiz 1962 yilinda iiyelik bagvurusunda bulunmuslar fakat s6z konusu
iilkelerin demokrasi ile yonetilmemesi nedeniyle basvurulari kabul edilmemistir.
Haziran 1977°de yapilan demokratik segimlerin ardindan Ispanya bagvurusunu
yenilemis, komisyonun olumlu raporu neticesinde liyelik miizakereleri baglatilmistir.
Portekiz 28 Mart 1977 tarihinde iiyelik bagvurusunda bulunmus, Komisyonun yine
olumlu goriis bildirmesi lizerine Uyelik miizakereleri baslatilmistir. Miizakereler
sonunda Ispanya ve Portekiz 1 Ocak 1986 tarihinde iiyelige kabul edilmistir. S6z

konusu iki tilkenin iiye olmasi ile toplulugun iiye sayis1 12’ye ytlikselmistir.

Giliney Avrupa iilkelerine kiyasla ekonomik acidan ve demokrasi kriterleri yoniinden
¢ok daha ileri olan Avusturya 17 Temmuz 1989 tarihinde, Isve¢ 1 Temmuz 1991
tarihinde, Finlandiya ise 18 Mart 1992 tarihinde iiyelik i¢in basvurmuslardir. AB, s6z
konusu ii¢ iilke ile liyelik miizakerelerini 1 Subat 1993 tarihinde baslatmis, refah
seviyelerinin yiiksek olmasi ve sahip olduklari ileri demokrasi seviyesi sayesinde ii¢
iiyenin de miizakere siireci cok kisa siirede tamamlanmistir. Avusturya, Isve¢ ve
Finlandiya’nin AB’ye 1 Ocak 1995 tarihinde iiye olmalar1 sonucu birligin iiye sayis1

15’e yiikselmistir.
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Soguk savasin sona ermesinin ardindan bagimsizliklarmi kazanan Orta ve Dogu
Avrupa llkelerinin bat1 sistemiyle biitiinlesmesi 6nem tasimaktaydi. 22 Haziran
1993°te gerceklestirilen Kopenhag zirvesinde bu iilkelerin AB’ye {liye olabilmeleri
icin sahip olmalar1 gereken kriterler belirlenmistir. Kamuoyunda Kopenhag Kriterleri
olarak da bilinen kriterler siyasi, ekonomik ve topluluk mevzuatinin benimsenmesi

olmak iizere ii¢ gruba ayrilmistir.

Cizelge 2.1 : Kopenhag kriterleri.

Siyasi Kriter Demokrasiyi, hukukun {stiinliiglinii, insan haklarin1 ve
azmnlik haklarmni giivence altina alan kurumlarin varlig.
Ekonomik Kriter Isleyen ve ayn1 zamanda birlik iginde rekabetci baskilara ve

diger serbest piyasa giiclerine dayanabilecek bir serbest
piyasa ekonomisinin varligi.

Topluluk Siyasi, ekonomik ve parasal birligin hedeflerine bagl
mevzuatinin kalmak {izere tyelik i¢in gerekli yukiimliiliikkleri yerine
benimsenmesi getirebilme kapasitesine sahip olmak.

Yukaridaki kriterlere ilave olarak “Birligin, Avrupa’nin entegrasyonu momentumunu
muhafaza ederken, yeni iiyeleri 6ziimseme kapasitesi de Birlik ve aday iilkeler i¢in

onemlidir” seklinde ifade edilen bir sart da aday iilkelerin 6niine konmustur.

Cek Cumhuriyeti, Estonya, GKRY, Macaristan, Polonya ve Slovenya ile
miizakerelere baslama karar1 Aralikk 1997°de Liiksemburg zirvesinde; Malta,
Letonya, Litvanya ve Slovakya ile miizakerelere baslama karar1 ise Aralik 1999°da
Helsinki zirvesinde alinmistir. Aralik 2002°’de sona eren miizakerelerinin ardindan
Cek Cumhuriyeti, Macaristan, Polonya, Slovakya, Estonya, Letonya, Litvanya,
Slovenya, GKRY ve Malta ile 16 Nisan 2003 tarihinde Atina’da katilim antlagsmasi
imzalanmis, s6z konusu iilkeler 1 Mayis 2004 tarihinde AB iiyesi olmuslardir.

Boylece AB’nin iiye sayis1 25°e yiikselmistir.

Romanya 22 Haziran 1995 tarihinde, Bulgaristan ise 14 Aralik 1995 tarihinde tiyelik
icin bagvurmuslardir. Her iki iilke ile 15 Subat 2000 tarihinde miizakerelere
baslanmistir. Aralik 2004’de sona eren miizakerelerin ardindan Bulgaristan ve
Romanya 1 Ocak 2007 tarihinde AB’ye iiye olmuslardir. Bu son genisleme

neticesinde AB’nin iiye sayis1 27’ye yiikselmistir.

S6z konusu 27 tye iilkenin disinda AB’ye aday iilkeler de bulunmaktadir. Bu
iilkelerin en basinda AB ile iligkilerinin ge¢misi oldukca gerilere dayanan Tiirkiye

bulunmaktadir. Tiirkiye, AET nin 1958 yilinda kurulusundan kisa bir siire sonra
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1959 yilinda {yelik basvurusunda bulunmustur. AET, Tirkiye’nin adaylik
basvurusunu degerlendirmis, tam tiyelik icin gerekli sartlar1 karsilayincaya kadar
gecerli olacak bir ortaklik antlagsmasmin yapilmasina karar verilmistir. 12 Eyliil 1963
tarthinde imzalanan Ankara Antlasmas1 ile Tirkiye’nin toplulugun kurucu
antlagsmasinin  yiikiimliiliiklerini yerine getirebilecek diizeye eristiginde tam
dyeliginin degerlendirilecegi belirtilerek Tirkiye’ye tam iiyelik perspektifinden
bakilmistir. Ankara Antlagmasi, Tiirkiye nin adaylik slirecinin hazirlik, geg¢is ve nihai
donem olmak iizere ii¢ donemden olusmasini 6ngdrmiistiir. Hazirlik doneminin sona
ermesi ile birlikte 13 Kasim 1970 tarihinde Katma Protokol imzalanmistir. Gegis
doneminin hiikiimlerinin ve taraflarin tstlenecekleri yilikiimliiliiklerinin yer aldigi
protokol 1973 wyilinda yiriirlige girmistir. Ankara Antlagsmasi gere§i gecis
doneminin sonunda giimriik birligine gec¢ilmesi planlanmistir; fakat 1970’11 yillarda
Tirkiye’nin, AET nin ana politikas1 olan giimriik birliginin gerektirdigi disariya agik
kalkinma modeli yerine yerli sanayiyi koruma amacli ige doniik, ithalat ikamesine
dayanan ekonomik kalkinma modelini tercih etmesi nedeniyle toplulukla Tiirkiye nin
iligkileri gelisememistir. 12 Eyliil askeri miidahalesi ve Yunanistan’in 1980 yilinda
AET’ye iiye olmasindan dolay1 sadece ekonomik degil siyasi sorunlar da yaganmaya
baslamis, topluluk-Tiirkiye iliskileri dondurulmus, mali isbirligine son verilmis,

katma protokoliin sadece ticari hiikiimleri uygulanmaya devam edilmistir [8].

1983 yilinda sivil yonetimin isbasina gelmesi ve disa acik ekonomik politikalarin
uygulanmasi ile iligskiler yeniden diizelmis, Tiirkiye 14 Nisan 1987 tarihinde
topluluga tam iiyelik miiracaatinda bulunmustur. AET 1989 yilinda Tiirkiye’ye bir
sonraki genisleme donemine kadar beklenmesini bu arada glimriik birligine gecise
yonelik calismalarm siirdiiriilmesini Onermistir. Tiirkiye ile AB arasinda giimriik
birligi 1 Ocak 1996 tarithinde ylrirlige girmistir. Gumriik birligi nedeniyle
Tiirkiye’nin dis ticaret agig1 onemli dlcilide biiylimesine ragmen diger taraftan AB ile
biitiinlesmenin 6nemli bir agsamasi1 tamamlanmis ve Tiirk ekonomisinin s6z konusu

yiikii kaldirabilecegi ispatlanmistir [8].

Soguk savasin sona ermesinin ardindan AB’nin ilgisini Orta ve Dogu Avrupa
iilkelerinin lizerine yogunlastirmasi Tiirkiye’nin aleyhine olmustur. 16 Temmuz 1997
tarthinde Komisyon tarafindan yaymlanan ve AB’nin genisleme stratejisini olugturan
Gilindem 2000 raporunda Tiirkiye genisleme kapsamina alinmamistir. 12-13 Aralik

1997 tarihlerinde Liiksemburg’da yapilan AB zirvesi sonug¢ raporunda Tirkiye’nin
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iistii kapali olarak genisleme siirecinden dislanmasi ve Yunanistan ile iliskiler, Kibris
meselesi ve i¢ politika konularinda ilave engeller c¢ikartilmasi neticesinde

hiikiimetimiz AB’nin yanli tutumunu kmamustir [8].

Tirkiye’nin kararli tutumu ve 17 Agustos depreminden sonra iligkilerin yumusamasi
sonucu 10-11 Aralik 1999 tarihlerinde Helsinki’de yapilan AB zirvesinde Tiirkiye
oybirligi ile aday tilke olarak kabul ve ilan edilmis, diger aday iilkelerle esit konumda
olacag1 acgik bir sekilde ifade edilmistir. 2001 yilinda Tiirkiye’nin AB adayliginin
hukuki zeminini olusturan katilim ortakligi belgesi Konsey tarafindan onaylanmus,
miiktesebati iistlenilmesine yonelik ulusal program Tiirkiye tarafindan Komisyona
tevdi edilmistir. S0z konusu program kapsaminda ayni yil icinde 6nemli anayasa
degisiklikleri ve ekonomik reformlar gerceklestirilmistir. 17 Aralik 2004 tarihinde
gerceklestirilen Briiksel zirvesinde Tiirkiye’nin siyasi kriterleri yeterli dl¢iide yerine
getirdigi belirtilmis ve katilim miizakerelerine 3 Ekim 2005 tarihinde baslanmasi
kararlastirilmistir. Planlandig tarihte baglayan miizakerelerin ilk asamasi olan tarama
stireci, 20 Ekim 2005 tarihinde baslamis ve 13 Ekim 2006 tarihinde tamamlanmistir.

Tarama siirecinin ardindan halen siirmekte olan fiili miizakerelere gecilmistir [8].

Tiirkiye ile birlikte Hirvatistan, Makedonya, Izlanda ve Karadag da AB iiyeligine
aday iilke statiisiinde bulunmaktadir. Hirvatistan 16 Mart 2005 tarihinde AB ile
miizakerelere baglamistir. 13 Ekim 2006 tarihinde tarama siireci sona eren
Hirvatistan ile fiili miizakere siireci baglatilmistir. 22 Mart 2004 tarihinde tam tiyelik
icin bagvuran Makedonya’ya ise 17 Aralik 2007 tarihinde aday iilke statiisii
saglanmustir. izlanda 17 Temmuz 2009 tarihinde AB’ye tam iiyelik icin basvurmus,
17 Haziran 2010 tarihinde Briiksel’de gerceklestirilen zirvede liyelik miizakerelerinin
baslatilmasina karar verilmistir. Briiksel’de 17 Aralik 2010 tarihinde gerceklestirilen

AB zirvesinde ise Karadag’a adaylik statiisii verilmistir.
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3. AB KURUMLARI VE YASAMA FAALIYETLERI

3.1 AB Kurumlan
3.1.1 Ana Kurumlar

3.1.1.1 AB Konseyi

AB Konseyi (European Council), iiye devletlerin devlet ve hiikiimet bagskanlarmin bir
araya geldigi, zirve olarak da adlandirilan bir ana organdir. 1961 yilindan itibaren
iye llke liderlerinin toplandiklar1 zirvelerin 1974 yilinda V. Giscard d’Estaing’in
girisimiyle gayri resmi bir organa doniismesiyle meydana gelen Avrupa Konseyi,
Avrupa Topluluklar siirecinde olusabilen siyasi tikanikliklar1 tiye devletlerin birinci
dereceden yetkilileri tarafindan hizli bir sekilde ¢oziime kavusturmayi, Avrupa
Topluluklarina siyasi bir etkinlik kazandirmayir ve biitiinlesmeyi tesvik etmeyi

amaclamistir [2].

Maastricht Antlagsmasi ile resmi bir statii kazanan AB Konseyi, 1 Ocak 2009
tarithinde yiiriirlige giren Lizbon Antlasmasi ile bir kurum haline gelmistir. AB
Konseyi, birlige gelisimi i¢in ihtiyaci olan ivmeyi saglamakta ve genel politik
yoniinii ve Onceliklerini belirlemektedir. Konsey, iiye devletlerin devlet ve hiikiimet
baskanlarma ilave olarak, AB Konseyi Bagkani ve Komisyon Bagkanindan
olugmakta, kendisiyle ilgili konularin goriisiilmesi durumunda giivenlik politikas1 ve
dis giivenlikten sorumlu AB Yiiksek Temsilcisi de caligmalara katilmaktadir.
Glindemin gerektirdigi durumlarda liderlerin yaninda birer bakanlari, Komisyon
baskanmin yaninda ise bir komiseri toplantilara katilabilmektedir. AB Konseyi
tarafindan 2,5 yillik bir gorev siiresi i¢in secilen (bir defa uzatilabilmektedir) Baskan,
Konseyi olagan olarak alt1 ayda iki defa, veya gerektigi zamanlarda toplantiya
cagirmaktadir. Konsey genellikle uzlasma yontemiyle karar almakla birlikte,
antlasmanin gerektirdigi durumlarda oybirligi veya nitelikli ¢cogunluk yontemi de

kullanilabilmektedir [9].
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AB Konseyi, Tiirkiye’nin de iiyesi oldugu ve 1949 yilinda Strazbourg’da kurulan

Avrupa Konseyi (The Council of Europe) ile karistirilmamalidir.

3.1.1.2 AB Bakanlar Konseyi

Briiksel’de bulunan AB Bakanlar Konseyi (The Council of the European Union),
temsil ettigi iiye devleti taahhiit altina sokan ve oy kullanma hakki olan bakan
diizeyindeki her iiye devletin bir temsilcisinden olusan, AB’nin ana karar alma
organidir. AB Bakanlar Konseyi, biitce ve yasama fonksiyonlarmi AP ile birlikte icra
etmekte, ayrica antlagsmalarin 6ngdrdiigii kosullara uygun olarak koordinasyon ve

politika tanimlama islevlerini yerine getirmektedir [2].

AB Bakanlar Konseyi, giindemdeki konularin 6zelligine gore her bir iiye tilkenin
konu ile ilgili bakaninin (disisleri, maliye, sosyal konular, ulastirma, tarim, vb.)
katilim1 ile toplanir. Bagkanlik alti1 ayda bir doniisiimlii olarak (Ocak-Haziran,
Temmuz-Aralik) {iye iilkeler arasinda el degistirmektedir. Konsey donem bagkanligi,
yasamaya yoOnelik ve politik kararlarin gecirilmesi i¢in calisti§i, c¢aligsmalarin
koordinasyonunu sagladigi, toplantilar1 yonettigi ve uzlasi ¢abalarinda bulundugu

icin ¢cok onemlidir [10].

AB Bakanlar Konseyinin gorev ve yetkileri icinde en 6nemli olanlar1 yasamaya ve
karar almaya iliskindir. Bakanlar Konseyinin yasama yetkisini kullanabilmesi i¢in
Komisyonun girisimde bulunmas1 gerekmektedir. AB Bakanlar Konseyinin olagan
yasama usulii, Komisyonun 6nerisi iizerine Bakanlar Konseyi ve AP tarafindan, bir

tiiziik, bir direktif veya bir kararin ortaklasa kabul edilmesinden olusmaktadir [2].

AB Bakanlar Konseyinde kararlar basit oy ¢oklugu, nitelikli gogunluk veya oy birligi
ile alimmaktadir. Hangi konuda hangi usuliin kullanilacagi ve nitelikli ¢cogunlukla

karar almada iiye iilkelere gore oy dagilimlar1 antlagsmalarda belirlenmistir [10].
AB Konseyi i¢ tiiziigii geregi asagidaki tertiplerde (dokuz adet) toplanabilmektedir:

e Genel Isler ve Dis Iliskiler Konseyi (Avrupa Giivenlik ve Savunma

Politikas1 ve Gelistirilmis Isbirligi dahil)
e Mali ve Ekonomik Isler Konseyi (ECOFIN)
e lcisleri ve Adalet Alaninda Isbirligi Konseyi (Sivillerin korunmasi dahil)

e Istihdam, Sosyal Politika, Saglik ve Tiiketiciler Konseyi
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e Rekabet Giicii Konseyi (I¢ pazar, sanayi ve arastirma (turizm dahil))
e Tasimacilik, Telekomiinikasyon ve Enerji Konseyi

e Tarim ve Balik¢ilik Konseyi

e (Cevre Konseyi

e Egitim, Genglik ve Kiiltiir Konseyi (Gorsel-isitsel dahil) [2].

AB Bakanlar Konseyinin yillik programmin uygulanmasindan ve ¢alismalarin
uyumunun kontrol edilmesinden ve koordinasyonundan sorumlu bir Genel Sekreter
ve ona bagli personel bulunmaktadir. Bununla birlikte Konseyin c¢alismalarinin
hazirlanmasindan sorumlu, {iye devletlerin AB nezdinde gorevlendirdikleri
Biiyiikel¢i diizeyindeki temsilcilerden olusan Daimi Temsilciler Komitesi (DTK),

yaygin bilinen adiyla (COREPER) bulunmaktadir [2].

3.1.1.3 Avrupa Komisyonu

Komisyon AB’nin yiirlitme organidir. AB politikalarinin yiiriitiillmesinden ve AB
fonlarinin tahsis edilmesinden sorumludur. Yasa taslaklarmi hazirlar, birligin

antlagma ve yasalarinin uygulamasimi denetler [11].

Komisyon tiye devletleri degil birligin kendisini temsil eden uluslariistii bir yapidir.
Komisyon {iyeleri genel yeterlilikleri esas alinan ve bagimsizliklar1 stiphe
gotlirmeyen birlik vatandaslarindan secilmektedirler. Komisyon baskani ve komiser
olarak adlandirilan diger Komisyon iiyeleri atanmalarini miiteakip artik kendi

iilkelerinin ¢ikarlarii degil AB’nin ¢ikarlarini savunmakla gorevlidirler [2].

AB Konseyi, Komisyon bagkani olarak tayin etmek istedigi kisiyi nitelikli
cogunlukla tayin etmekte ve AP de sdz konusu tayini onaylamaktadir. Daha sonra
Bakanlar Konseyi Komisyon bagkani ile mutabakat halinde iiye iilkelerin tekliflerini
degerlendirerek Komisyon iiyelerini belirlemektedirler. Komisyon bagkant ve
belirlenen Komisyon iiyeleri, AP’ nin onayna sunulmakta, onay: miiteakip Bakanlar

Konseyi tarafindan nitelikli gogunlukla bes yilligina atanmaktadirlar [2].

Komisyonun kompozisyonu AB i¢inde en ¢ok tartismaya neden olan konularin
basinda gelmektedir. Yukarida bahsedildigi sekilde 6zellikle Orta ve Dogu Avrupa
iilkelerinin katilimi ile {iye sayis1 artan AB’nin Komisyonda bulunan komiser sayisi

konusunda diizenleme yapmasi kag¢imilmaz olmustur. Nice Antlasmasi ile kabul
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edilen AB’nin Genislemesine iliskin Protokol’e gdre AB’nin iiye sayismmn 27’ye
ulagsmast durumunda her iiye iilkenin bir komisere sahip olmasi1 kuralmin sona ermesi
ve doniisiimlii iiyelik sisteminin getirilmesi 6ngériilmiistiir. Uye sayismm 01 Ocak
2007 tarithinde Romanya ve Bulgaristan’mn katilimiyla 27’ye ¢ikmasina ragmen
protokoliin ilgili diizenlemesi yiirlirliige girememistir. Zira Lizbon Antlagsmasinin
Irlanda’da yapilan ilk referandum sonucu reddedilmesinin ardindan Irlanda’ya
verilen tavizlerden biri de Komisyonun eskisi gibi her iilkeden birer iiye ile
olugsmastydi. Bundan dolay1 halen gorev yapmakta olan ve 31.10.2014 tarihine kadar
gorevde kalacak Komisyon 27 kisiden olusmaktadir. Belirtilen tarihte goreve
getirilecek yeni Komisyonun iiye sayist liye iilke sayismin licte ikisi sayida
komiserden olusacak ve komiserlikler iiye devletler arasinda esit rotasyon prensibine

gore doniistimlii olarak degisecektir.

Komisyon kararlarmi basit ¢ogunlukla almakta, oylarin esit ¢ikmasi durumunda

Komisyon baskanmin oyu agirlikli olarak sayilmaktadir.
Komisyonun gorev ve yetkileri genel olarak:
e AB yasama tasarruflarinin/islemlerinin tesisinde girisimde bulunma yetkisi,
e Yasama islemi tesis edebilme yetkisi,
e Bakanlar Konseyi’nin yetki tanimasina istinaden yetki kullanmasi,
e Kurucu Antlagsmalar1 koruma gorevi,
e Bilgi isteme ve kontrol yetkisi,

e Yikiimliiliiklerin yerine getirilmesini saglamaya yonelik goriis bildirmesi ve

tavsiye yetkisi,
e [hlal fiillerini tespit etme yetkisi,

e Kars1 veya koruma onlemleri almasi/alinmasini saglamasi veya para cezasi

kesme yetkisi,

e Komisyon’un kurucu antlagsmalar1 uygulama yetkisi ve idari gorevleri (biitgceyi

uygulama, programlar1 ve fonlar1 yonetme),

¢ Dis iligkiler ve temsile iliskin gorev ve yetkileridir [2].
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Komisyon, gorevlerini yerine getirebilmek maksadiyla genel miidiirliikler ve
servisler seklinde bir yapilanma i¢inde caligmaktadir. Komiserliklere bagl olan genel

miidirliikler cesitli sayilarda miidiirliiklere ayrilmistir [2].

3.1.1.4 Avrupa Parlamentosu

AB’yi klasik uluslararas1 oOrgiitlerden ayiran 6nemli unsurlardan birisi de iiye
devletlerin vatandaslarinin, 1979 yilindan itibaren bes yilda bir yapilan dogrudan
secimler ile AP’ye gonderdikleri temsilcileri araciligiyla karar alma siirecine
katilmalaridir. AB gecen yillar i¢inde adim adim biitlinlesirken, Avrupa halklarinin
temsilcisi ve demokrasinin giivencesi olarak goriilen AP, yetkilerini ve kurumlar
arasindaki agirligin1 arttirmistir. Derinlesme konusunda anlatildigi iizere ATS,
Maastricht, Amsterdam, Nice ve Lizbon antlagmalariyla her seferinde AP’ye asamali
olarak yasama konusunda yeni haklar tanmmustir. Onceleri sadece damsma
(baglayicilig1 yoktur) roliine sahip olan AP daha sonra igbirligi yontemi (diizeltme
yapma hakki1) ve en sonunda ortak karar yontemi (Bakanlar Konseyi ile esit yasama

hakk1) ile yasama faaliyetlerine katilmistir [12].

Uye iilkeler sahip olduklar1 niifus biiyiikliiklerine gére AP’de oy hakkina sahip
bulunmaktadirlar. Ornegin Almanya’nin 99, Fransa’min 72, Ispanya’nin 50,
Hollanda’nin 25, Malta’nin 5 oy hakki bulunmaktadir. 2010 yil1 itibariyle toplam
parlamenter sayis1 736 °dir [13].

AP’nin en 6nemli 6zelliklerinden birisi parlamenterlerin (MEP) geldikleri iilkelere
gore degil, sahip olduklar1 siyasi egilimlere gore gruplandiriimalaridir. Uye
devletlerin en az dortte birinden gelmek ve en az 25 parlamentere sahip olmak

kaydiyla bir siyasi goriis AP’de grup kurabilmektedir [2].
AP’nin yetki ve gorevlerini genel olarak alt1 grupta toplamak miimkiindiir:
¢ Danissal ve zorunlu nitelikte goriis verme yetkisi,
e AB Bakanlar Konseyi ile birlikte yasama yetkisi,
e Biit¢cenin kabuliine iliskin kullandig1 yetkiler,
e Biitgenin uygulanmasi konusunda Komisyonu ibra etme (aklama) yetkisi,
e AB’nin taraf olacagi uluslararasi antlagsmalara iligkin yetkisi,

¢ Yaptirimsiz (soru) ve yaptirimli (gensoru) denetim yetkisi,
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¢ Diger kurumlarla isbirligi yapmasi1 ve kurumlar arasi antlagsmalar (yol haritalari,

ortak bildirimler, mektup degisimleri, vb.) akdetmesi yetkisidir [2].

AP biinyesinde olusturulan siirekli, 6zel (ad hoc) ve sorusturma komisyonlari

hazirladiklari tasarilarla kararlarin olusturulmasinda 6nemli bir oynamaktadirlar.

AP iicte bir yeter sayiyla toplanmakta ve kararlarin1 genelde kullanilan oylarin salt

cogunluguyla almaktadir [2].

3.1.1.5 AB Adalet Divam1 (ABAD)

AB’de hukuk giivencesinin ve hukukun {stiinliigiiniin saglanmasi i¢in hukuk
sisteminde uyusmazliklara iliskin yargi denetiminin etkin bir sekilde yapilmasi ¢ok
onemlidir. Kendisine 06zgii bir hukuk yapist olan AB biinyesinde kurucu
antlagsmalardaki diizenlemelerin ve bu antlasmalara istinaden tesis edilen hukuki
tasarruflarin uygulanmasi ve yorumlanmasinda yargi denetimini saglamak amaciyla
ABAD kurulmustur. Liiksemburg’da kurulu bulunan ABAD, AB’nin tiim yargi
yetkisine sahip olmakla birlikte is yilikiiniin agirliginin azaltilmas: maksadiyla daha
sonralar1 kurulan AB Ilk Derece Mahkemeleri (ABIDM) ve AB Kamu Hizmeti
Mahkemeleri (ABKHM), ABAD biinyesinde faaliyet gostermektedir. ABKHM nin
kararlar1 ABIDM’de, ABIDM’nin kararlar1 ise ABAD’da temyiz edilebilmektedir.
ABAD kararlar1 temyiz edilememektedir [2].

ABAD, kendi iilkelerinde bagimsizliklar1 siiphe gotiirmeyen ve en yiiksek yargisal
gorevlerin yerine getirilmesi i¢in gerekli kosullar1 tagiyan kisiler arasindan segilen ve
alt1 yillik bir siire i¢in atanan yargi¢c ve savcilardan olusmaktadir. Halen ABAD’da
gorev yapan yargi¢ sayist aynt zamanda iiye devlet sayisi olan 27°dir. Her iiye
devletin bir yargicinin gorev yaptigt ABAD’m yargi¢ sayismin, birligin gelecekte
iiye sayisinin artmasi ile birlikte daha da artmasi beklenmektedir. S6z konusu saymnin
fazlalign ABAD’in genel kurul seklinde toplanmasi halinde karar siirecini
yavaglatarak davalarm goriisiilmesini olumsuz etkilemesine ragmen olumlu agidan
bakildiginda artan dava sayilariyla bas edilebilmesi i¢cin kurulmasi kaginilmaz olan

ilave dairelere olanak saglamaktadir [2].

ABAD daireler halinde ¢alismaktadir. 13 yargictan olusan biiylik daire yaninda tiglii
ve besli daireler de bulunmaktadir. ABAD davaya taraf olan bir iilkenin veya bir AB
kurumunun talep etmesi halinde biiyiik daire halinde toplanmaktadir. AB’nin yillar

icinde liye sayisinin artmasina paralel olarak giderek artan dava sayilar1 nedeniyle
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ortaya ¢ikan is yiikiinii hafifletmek i¢in 1988 yilinda kurulan ABIDM de ABAD gibi
her iiye iilkeden bir yargi¢ tarafindan teskil edilmekte, li¢ ve bes kisilik daireler
halinde caligmaktadir. Ayrica davanin 6nem derecesine ve davaya iligkin hukuki
sorunlarm ve olgularin veya diger 6zel durumlar giicliik olusturmamasma bagh

olarak davalara tek yargi¢c da bakabilmektedir [2].

2000 yilinda yapilan Nice Antlasmasi ile ABIDM’e bagl olacak yarg: dairelerinin
olusturulmasina karar verilmis, s6z konusu dairelerin ismi Lizbon Antlasmasi ile
ihtisas mahkemesi olarak degistirilmistir. AB Bakanlar Konseyi ve AP, o6zellikli
konularda acilan kimi kategorilerdeki davalara ilk derecede bakmakla ylikiimli ve
ABIDM’e bagli olan ihtisas mahkemeleri kurabilmektedirler. Ayrica 2004 yilinda
ABIDM’e bagly, ilk derecede AB ile ¢alisanlari arasindaki personel davalarma

bakmakla gorevlendirilen ve idare mahkemesi niteliginde olan ABKHM kurulmustur

[2].

3.1.1.6 Sayistay

Sayistay, AB’nin biitiin gelir ve gider hesaplarmi incelemekte ve denetimini
yapmaktadir. Sayistay’in talebi lizerine, AB adma gelirleri ve giderleri yoneten
kurum ve kuruluslar, biitceden 6denek alan gercek ve tiizel kisiler, yetkili ulusal
denetim birimleri, denetim gorevi i¢in gerekli tiim dokiiman ve bilgiyi Sayistay’a
iletmelidir. Sayistay her mali yi1l sonunda ¢alismalarmma iliskin bir rapor

hazirlamaktadir [2].

Kendi tilkelerinde dis denetim kurullarinda ¢alisan veya calismis olan veya bu gorev
icin yeterlilige sahip bagimsizliklar1 sliphe gotiirmeyen sahislar arasindan, her iiye
ilkeden bir kisi olacak sekilde secilen Sayistay iiyeleri, AB’nin genel cikarlari
kapsaminda, tam bagimsizlikla ¢alisirlar. Uyeler Bakanlar Konseyi tarafindan AP’ye
danigildiktan sonra alt1 yilligina atanmaktadir. 1975 yilinda kurulan ve merkezi
Liiksemburg’ta bulunan Sayistay, Maastricht Antlasmas1 geregi 1993 yilinda ana

organ statiisiine ylkseltilmistir [2].
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3.1.1.7 Avrupa Merkez Bankasi (AMB) ve Avrupa Merkez Bankalarn Sistemi
(AMBS)

AMB ve ulusal merkez bankalari AMBS’yi olusturmaktadir. Temel amaci fiyat
istikrar1 olan AMBS, AB icindeki genel ekonomik politikalara destek vermektedir.

AMBS’nin temel gorevlert:
e Para politikasinin tanimlanmasi ve uygulanmasi,
e Kambiyo iglemlerinin yiiriitiilmesi,
e Uye devletlerin resmi kambiyo rezervlerinin tutulmasi ve yonetilmesi,
e Odeme sistemlerinin iyi isleyisinin gelistirilmesidir [2].

AMBS, merkezi Frankfurt’ta bulunan AMB’nin Guverndrler Konseyi ve Yonetim
Kurulundan olusan karar alma organlar1 tarafindan yonetilmektedir. Guvernorler
Konseyi, AMB yonetim kurulu iiyeleri ve para birimi Euro olan iilkelerin merkez
bankalarinin baskanlarindan olusmaktadir. AMB yonetim kurulu ise bankacilik
konusunda mesleki yetkinlikleri ve deneyimleri ile taninmis kisiler arasindan AB
Bakanlar Konseyi tarafindan nitelikli ¢ogunlukla sekiz yilligina atanan bir baskan,
bir bagkan yardimcis1 ve dort tiyeden olusmaktadir. AMB, kendi yetkisine giren
alanlarda AB’nin ilgili kurum, kurulus veya organlarina veya ulusal otoritelere goriis
sunabilmektedir. AMB, AB dahilinde Euro olarak banknotlarin piyasaya siiriilmesine

izin vermede tek yetkili kurumdur [2].
3.1.2 Damisman ve yardimel nitelikteki kurumlar

3.1.2.1 Ekonomik ve Sosyal Komite

Merkezi Briiksel’de bulunan Ekonomik ve Sosyal Komite isveren ve isci
kuruluglarmin temsilcilerinden ve oOzellikle sosyo-ekonomik, sivil, mesleki ve
kiiltiirel alanlarda sivil toplumu temsil eden diger taraflardan olusmaktadir. AB
Bakanlar Konseyi, AP veya Komisyon tarafindan Ekonomik ve Sosyal Komiteye
danigilmakta ve goriis almmakta, komite kendi insiyatifi ile de goris
bildirebilmektedir. Sayilar1 350’yi gegmeyen komite iiyelerini AB Bakanlar Konseyi

bes yilligina atamakta, liyeler gorevlerini tam bir bagimsizlik i¢inde yiiritmektedirler

[2].
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3.1.2.2 Bolgeler Komitesi

Merkezi Briiksel’de bulunan Bolgeler Komitesi, bolgesel veya yerel bir kurulus
blinyesinde se¢ime dayali bir vekilligi veya sec¢ilmis bir meclise karsi siyasi
sorumlulugu olan bolgesel ve yerel kuruluslarin temsilcilerinden olugsmaktadir. AB
Bakanlar Konseyi, AP veya Komisyon tarafindan oOzellikle smir oOtesi isbirligi
konusunu ele aldiklarinda Bdlgeler Komitesine danisilmakta ve goriis alinmakta,
Bolgeler Komitesi, 6zel bolgesel ¢ikarlarin s6z konusu oldugu diisiincesindeyse bu
konuda goriis bildirebilmektedir. Sayilar1 350’y1 gegmeyen komite liyelerini AB
Bakanlar Konseyi bes yilligina atamakta, iiyeler gorevlerini tam bir bagimsizlik

icinde ylriitmektedirler [2].

3.1.2.3 Avrupa Yatirnm Bankasi

Merkezi Liiksemburg’ta bulunan Avrupa Yatirim Bankasi, sermaye piyasasina ve
kendi 0z kaynaklarina bagvurmak suretiyle, AB’nin yararmma olarak i¢ pazarin
dengeli ve siirekli kalkimmasina katkida bulunmaktadir. Kar amaci giitmeksizin
krediler ve teminatlar vererek, ekonominin biitiin sektorlerinde 6zellikle az gelismis
bolgelerin kalkindirilmasini amacglayan projelere ve {iye devletlerin giiclerinin

otesinde nitelik ve capta projelere finansal destek saglamaktadir [2].

3.2 Yasama Faaliyetleri

AB yasama siireci ii¢ kurumu ilgilendirmektedir; Komisyon, Bakanlar Konseyi ve
AP. S6z konusu kurumlar1 bir 6nem sirasma veya hiyerarsik bir diizene koymak
oldukga giictiir. Her birinin farkli 6zellikleri bulunmaktadir. Ornegin Komisyonun en
onemli 6zelligi girisim yetkisine sahip olmasi1 ve yasa tekliflerini hazirlamasidir.
Gec¢miste AB Bakanlar Konseyi onaylama asamasinda en yetkili kurumken yillar
icinde s6z konusu yetkisini, AB’nin demokratik a¢iginin kapatilmasi kapsamimda AP
ile paylasmaya razi olmustur. AB’nin kurumsal doniisiimi agisindan

degerlendirildiginde yetkilerini en ¢ok arttiran kurum AP olmustur.
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3.2.1 Yasama yontemleri

3.2.1.1 Danisma yontemi

Bakanlar Konseyinin bir yasayr kabul etmeden oOnce AP’ye damigmasimni
ongormektedir. AP’nin goriislerinin dikkate alinmasi 6nemli olmakla beraber
herhangi bir baglayiciligi bulunmamaktadir. Konsey, AP’nin goriis ve Onerilerini
dikkate almamasi durumunda agiklama yapmak zorunda degildir. Danigsma, ATS’ye
kadar olan donemde en ¢ok kullanilan yontemdir. ATS’den sonra yerini genelde
isbirligi yontemine birakmistir. Bugiin bazi konularda (tarim, ekonomik ve sosyal
uyum, ekonomi ve para politikasi) hala uygulanmakla beraber danisma usulii artik

kural olmaktan ziyade istisna haline gelmistir [5].

3.2.1.2 isbirligi yontemi

Isbirligi yontemine gore teklif Komisyon tarafindan hazirlandiktan sonra énce hem
Bakanlar Konseyine hem de AP’ye gonderilir. Konsey, AP nin goriislerini alarak bir
ortak pozisyon kabul eder. Bu asamada AP’nin teklifi (ortak pozisyonu)
degerlendirmek i¢in ikici bir sansi1 vardir. Ortak pozisyonu kabul ederse, Konsey
bunu nitelikli cogunlukla kabul eder. AP eger ortak pozisyonu kabul etmezse, teklif
Komisyona yeniden incelenmesi i¢in geri gonderilir. Komisyon AP’nin goriislerini
dikkate alarak veya almayarak yeni bir teklif hazirlar. Yeni teklif Konseye gonderilir.
Konsey teklifi yeni haliyle kabul etmek i¢in nitelikli ¢ogunlukla karar verir. Eger
degisiklik yaparak kabul etmek isterse oybirligiyle karar almak zorundadir [5].

Isbirligi yontemi gecmiste sadece tek pazar gibi konularda uygulanmaktayken
Maastricht Antlagmasi ile kapsami genisletilmistir. Bununla birlikte Amsterdam ve
Nice Antlagmalar1 ile yerini agsamali olarak ortak karar yontemine birakmis, kullanim
alan1 azalmis, sadece para politikas1 gibi konularda kullanilir olmustur. S6z konusu
yontemde AP’nin yasama yetkisi danigsma yOntemine gore daha fazla olmasina
ragmen yine de biiyiik dlgiide sinirhidir. Isbirligi yontemi Lizbon Antlagmasi ile

tamamen yuriirliikten kaldirilmistir [5].

3.2.1.3 Ortak karar yontemi

Ortak karar yontemi, ABA ile ortaya ¢ikmis ve Amsterdam Antlasmasi ile
gilincellenmistir. AP’nin yasama yetkisini son derece arttirmistir. S6z konusu

yontemde AP’nin, Komisyonun teklifine yonelik iki secenegi bulunmaktadir. En
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basit anlamda hem Bakanlar Konseyi hem de AP teklifi uygun gorirse, teklif
Konsey’de nitelikli ¢ogunlukla kabul edilir. AP’ye Komisyondan teklifini geri
cekmesini talep etme hakki verilmistir. Komisyon bunu kabul veya reddedebilir. AP
diizeltmeler Onerirse, Komisyon bunlar1 inceler. AP’nin goriislerini dikkate alabilir
veya almayabilir. Komisyonun teklifi tizerinden Konsey ortak pozisyonu olusturur ve
bunu nitelikli ¢ogunlukla kabul eder. Konsey ortak pozisyonu i¢in Komisyonun
destegini alamaz ise bunu oybirligi ile kabul etmek zorundadir. Bu asamada AP’nin
ikinci okuma hakki bulunmaktadir. Okuma sonunda kabul edebilir, reddedebilir veya
diizeltme Onerebilir. Diizeltme isterse, Komisyonun goriisii ile birlikte Konseye
ikinci okuma i¢in gider. Konsey teklifin yeni halini kabul etmezse Konsey
iiyelerinden ve esit sayidaki AP iiyesinden olusan uzlasma komitesi kurulur. Uzlagsma
komitesi bir metin iizerinde uzlasirsa bu metin Konsey ve AP’ye gonderilir. Metnin
kabulii i¢in her iki kurumun da kabul etmesi zorunludur. Bu AP’nin en son asamada

herhangi bir yasa teklifini veto edebilecegi anlamina gelmektedir [5].

3.2.2 Yasama araclan

AB’nin birincil hukuk kaynaklarmi antlagma maddeleri ve antlagmalarin eklerinde
yer alan protokollere ait maddeler olusturmaktadir. Ikincil hukuk kaynagi olarak da
tiiziikler, direktifler, kararlar, tavsiye ve goriisler bulunmaktadir. Bunlarin yaninda
uluslararasi1 antlagsmalar ve yargi (ABAD) kararlar1 da hukukun kaynaklaridir. Bu
bolimde AB’nin ortak politikalar1 dogrultusunda ortaya ¢ikan mevzuatin 6nemli bir
boliimiinii olusturan tiiziikler, direktifler, kararlar gibi ikincil hukuk kaynaklarmin
tanim1 yapilmakta ve aralarindaki farklar agiklanmaktadir. Tiziikler, direktifler ve
kararlar AP Baskan1 ve AB Bakanlar Konseyi Bagkani tarafindan imzalanarak Resmi
Gazete’de yaymlanir. Metinde belirtilen tarihte veya tarih belirtilmemis ise

yayinlandig tarihten 20 giin sonra yriirliige girer [5].

3.2.2.1 Thziikler

Uye devletler tarafindan dogrudan uygulanacak kurallar1 igermesi nedeniyle,
gecerlilik kazanmasi icin ilave ulusal diizenlemelere ihtiya¢ duyulmayan baglayici
belgelerdir. Yiriirlige girdigi tarihte tlye {lkeler ve kisiler icin haklar ve

yiikiimliilikler dogurmaktadir [5].
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3.2.2.2 Direktifler

Kapsamina giren iilkeler ve kisiler icin baglayici olmakla birlikte, s6z konusu
iilkelere direktifin ortaya koydugu genel esaslar1 kendi ulusal mevzuatlarina
gecirmeleri asamasida sekil ve yontem bakimindan takdir hakki tanimaktadir.
Direktifte yer alan hak ve yiikiimliiliikklerin hukuken gecerlilik kazanmalar1 i¢in liye

iilkeler tarafindan ulusal mevzuata uyarlanmalar1 sarttir [5].

3.2.2.3 Kararlar

Belirli bir iiye devleti, kisi veya kisileri kapsamina alan baglayiciligi olan miinferit
eylemlerdir.  Yirirliige girmesi i¢in wulusal mevzuata ithaline ihtiyag
bulunmamaktadir [5].

3.2.2.4 Tavsiye ve goriisler

Baglayiciligi, bir baska ifade ile hukuki etkileri bulunmayan, ikna etmeye yonelik
araglardir [5].
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4. AVRUPA BIRLIGi DENIZCILiK POLITIKALARI VE TARIHSEL
OLARAK DENIZCILIiK ILE iLGILIi GELISTIRILMIS OLAN HUKUKSAL
MEVZUAT

4.1 AB Denizcilik Politikalarina Genel Bakis

AB’ye iiye iilkelerin olusturdugu cografya Atlantik Okyanusu, Akdeniz, Baltik
Denizi, Kuzey Buz Denizi ve Karadeniz ile ¢evrili bir yarimadadir. Birligin toplam
sinirlarmin iigte ikisini olusturan deniz smirlar1 kara sinirlarindan daha uzundur. Uye
devletlerin deniz asir1 topraklar1 dolayisiyla birligin niifuz alan1 Hint Okyanusuna ve

Karayip Denizi’ne kadar uzanmaktadir [14].

Tarth boyunca Avrupa’nin 6nemli limanlar1 diinya ticaretine yon vermis, bir¢ok
cografi kesfin baslangic noktasmi olusturmustur. Avrupa devletleri, okyanus ve
denizlerdeki hakimiyetlerinin yardimiyla diinya {izerindeki etkinliklerini arttwrmislar

ve zenginlesmiglerdir.

AB’nin sahip oldugu cografya bugiin de ekonomisini sekillendirmektedir. Deniz
kiyisindaki yerlesimlerinin GSMH’ya katkist % 40°dw. AB’nin uluslararasi
ticaretinin % 90’1 ve birlik i¢i ticaretinin % 40’1 deniz yoluyla yapilmaktadir. AB’ye
iye devletlerin bayraklarin1 tasiyan gemiler, diinya filosunun % 40’1
olusturmaktadirlar [14]. AB’ye {liye diilkelerin kontroliinde bulunan ticari gemi
filosunun yapis1 ve diinya ticari gemi filosu i¢indeki yerine iliskin istatistiki bilgiler

EK B’dedir.

AB, denizcilik konusunda 6zellikle son yillarda agirligini hissettirmekte, olusturulan
politikalar hem birlik denizciliginin daha giivenli, rekabetci ve ¢cevre dostu bir yapiya

kavusturulmasimi saglamakta hem de diinya denizciligine yon vermektedir.

AB biinyesinde denizcilik politikalarinin olusturulmasi i¢in ¢alisgan en onemli aktor
kuskusuz Komisyondur. Komisyon s6z konusu islevini, baglis1 Maritime Affairs and
Fisheries (DG-MARE) ve Mobility and Transport (DG-MOVE) genel miidiirliikleri
ile yerine getirmektedir. Komisyon, olusturdugu politikalar ile 6ncelikle, biitlinlesik

bir anlayis icerisinde okyanus ve denizlerin ekonomik potansiyelini daha 1iyi
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kullanmay1, denizlerdeki kaza riskini azaltarak ve meydana gelen kazalarin ¢evreye
ve topluma olan etkilerini en aza indirerek Avrupa’nin deniz giivenligini saglamayzi,
denizde korsanlik ve terdrizm faaliyetlerini engellemeyi, gemiadamlarinin ¢aligma
kosullarini, saghgmi, giivenligini ve yeterliliklerini iyilestirmeyi, deniz yolunu
kullanan birlik vatandaslarinin daha giivenli ve emniyetli yolculuk yapmalarmi

amaclamaktadir [15].
4.1.1 AB denizcilik politikalarinin tarihi gelisimi

4.1.1.1 Ortak ulastirma politikasi icerisinde denizciligin yeri

AB’nin 1957 yilinda kurulmasindan itibaren ortak ulastirma politikasinin geligimi,
diger ortak politika alanlarina kiyasla ¢ok daha yavas gerceklesmis, ulastirma konusu
AB’nin ¢ok az ilerleme gosterdigi politik alanlara bir 6rnek olmustur. Roma
Antlagmasi, madde 3(f) ve madde 74 ile bir takvim belirtmeksizin ortak bir ulastirma
politikasini sarta baglamistir. Buna ragmen tiye lilkeler arasindaki ¢ikar farkliliklar
bunu geciktirmistir. Ornegin, AT’nin en rekabetci karayolu nakliyecilerine,
Avrupa’nin en biiyiik limanina ve en diislik petrol fiyatlar: ile tasit vergilerine sahip
olan Hollanda, s6z konusu ortak politikaya gecilmesi i¢in diger liyeleri zorlamis
fakat yogun Hollanda rekabetinin hedeflerinden olan Almanya buna direnmistir.
Hatta 1968 yilinda, Almanya’nin karayollarindan gecen Hollanda kamyonlarina
verilen izin sayisin1 daha da azaltmayr ongoren yasa taslagi, iki iilkeyi ticari bir

savasin esigine getirmistir [3].

Ulastirma politikalar1 i¢cinde denizcilik konusu ise uzun yillar 6n plana gecememis,
buna bagli olarak birlik denizcilik mevzuatinin hazirlanmas1 diger tasimacilik
tiirlerine gore gecikmistir. AB’nin temel amact olan “ortak pazarm tesisi” yolunda
ortak tagimacilik politikasinin 6nemi siirekli vurgulanmakla beraber 6zellikle birligin
kurucu ilk 6 iiyesinin kita Avrupasi iilkesi olmas1 ve aralarindaki ticaretin daha ¢ok
kara ve demiryoluyla (az bir miktar da i¢ su tasimaciliiyla) gerceklestirilmesi
nedeniyle deniz tagimaciligi konusu birligin ilk yillarinda giindemdeki hakettigi yeri

alamamistir [16].

AB’nin ilk yillarinda igbirliginin temellerini daha ¢ok ekonomik faktorlerin
olusturmasi ve kita i¢inde gerceklestirilen karayolu, demiryolu ve nehir
tasimaciliginin  birlik ic¢i ticaretin temel ulastirma yontemleri kabul edilmesi

nedeniyle, Roma Antlagmasinin IV. baslig1 altindaki 74-84. maddeleri ile diizenlenen
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tagimacilik konularindan, deniz ve hava tasimaciligi 84. madde geregi gecici olarak

antlagsma disinda birakilmistir [6].

Ortak tagimacilik politikas1 kapsaminda, 60’11 ve 70’11 yillarda piyasalarin kademeli
olarak serbestlestirilememesi ve mali, sosyal ve teknik konularda yeterince gelisme
olmamasi1 nedeniyle, 1983 yilinda AP, Bakanlar Konseyinin antlagma
yiikiimliiliiklerini yerine getirmedigi gerekcesiyle ABAD’a bagvurmus, ABAD aldig1
kararla Konseyi 6zellikle ulastirma sektoriiniin topluluk i¢i rekabete acilmasi gereken

alanlariyla ilgili ortak politikalar olusturmaya zorlamistir [6].

S6z konusu donemde ortak tasimacilik politikalar: icerisinde deniz tasimaciligini
etkileyen en onemli hususlar hizmet sunumu serbestisi, kabotaj, devlet yardimlari,
rekabet kurallarmmn sektore nasil uygulanacagi vb. konulardw. 1990’hh yillarin
basinda deniz giivenligi ve deniz ¢evresinin korunmasi en 6nemli ortak politika
alanlar1 haline gelmis, 1990’11 yillari ortalarindan itibaren ve 2000’11 yillarla birlikte
bu konulara kisa mesafeli deniz tasmmaciliginin desteklenmesi, modlar arasi
tasimaciligin - gelistirilmesi ve trans-Avrupa ulastirma aglarinin olusturulmasi

eklenmistir.

4.1.1.2 Denizcilik politikalarinda AB - IMO iliskisi

AB’nin kurucu iiyelerinden olan Almanya, Fransa, italya ve Hollanda’nin koklii
denizcilik ge¢misleri olmasina karsin birligin ilk yillarinda denizcilik konularina
fazla ortak ilgi gosterilmemesinin bir diger nedeni de, tasidig1 uluslararas: karakter
nedeniyle denizcilik ile ilgili sorunlarin diinya iilkelerinin biiylik ¢ogunlugunun iiye
oldugu Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) catis1 altinda tartisilmasi ve karara

baglanmasidir [16].

AB’ye yakm bir tarihte, 1958 yilinda, o zamanlar Intergovernmental Maritime
Consultative Organization (IMCO) olarak kurulan IMO, denizcilikle ilgili 6zellikle
teknik konularda isbirliginin ve bilgi aligverisinin saglanmasi, seyir giivenligi ve
emniyeti ile ilgili yliksek standartlarin olusturulmasi, gemilerden kaynaklanan deniz
ve ¢evre kirliliginin onlenmesi gibi konular {izerine calisan Birlesmis Milletler
(BM)’e bagli bir kurulustur. Ik kuruldugunda istisari bir statiisii bulunan, bir bagka
ifadeyle yaptirim giicii oldukca zayif olan orgiitiin etkinligini arttirmak icin 1982
yilinda adinin i¢indeki “consultative (istisari, danmigmanlik)” kelimesi ¢ikartilmis ve

bugiin kullandigimiz halini almistir [17].
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IMO’nun organlar1:

e Genel Kurul: ki yilda bir toplanan ve iiye olan tiim iilkelerin temsil edildigi

orgiitiin en st organidir.

e Konsey: Genel Kurulun toplantilar1 arasinda gorev yapmak tizere Genel Kurul
tarafindan sec¢ilen 40 iiye lilke temsilcilerinden olusan Orgiitiin yonetim birimi/idare

organidir.

e Deniz Giivenligi Komitesi: Ozellikle deniz giivenlifi ve emniyetinin
saglanmasi, gemiadamlarinin egitimi, yeterlilik belgeleri ve vardiya standartlar1 gibi
konularda calisma yapan IMO’nun en fazla is hacmine sahip ve en Onemli

komitesidir.

e Deniz Cevresini Koruma Komitesi: Gemilerden ve gemilerin faaliyetlerinden

kaynaklanan deniz kirliliginin 6nlenmesine yonelik ¢calismalar yapan komitedir.

e Hukuk Komitesi: Orgiitiin faaliyet alanina giren konularda hukuki ¢alismalar

yapan, hazirlanan metinleri hukuki yonden inceleyen komitedir.

e Teknik Isbirligi Komitesi: Ozellikle az gelismis iilkelere denizcilik alaninda
teknik yardim saglanmasi ve bu konuda isbirliginin gelistirilmesine yonelik ¢alisan

komitedir.

e Kolaylagtrma Komitesi: Denizcilik faaliyetlerinin daha kolay ve hizli
yiiriitiilmesi i¢in denizcilikte formalitelerin azaltilmasi, gemilerin liman girig/cikis
belgelerinin sadelestirilmesi ve standart hale getirilmesi gibi caligmalar yapan

komitedir [17].

Biitiin tiye tilkelerin esit katilimiyla icra edilen komite ¢alismalar1 sonucunda olusan
diizenlemeler bazen kararlar bazen de kodlar ve sodzlesmeler halinde ortaya
cikmaktadir. IMO’nun Onciiliigiinde hazirlanan ve uluslararast  diplomatik
konferanslarda kabul edilen uluslararasi sozlesmeler, denizcilik ile ilgili kiiresel

anlamda bir¢ok kurali ve standarti meydana getirmektedir [17].

AB’nin deniz tasimacilig1 konusunda 6zellikle deniz gilivenligi ve emniyeti, deniz
cevresinin korunmasi, gemiadamlarinin standartlar1 gibi hususlarda IMO kurallarina
paralel politikalar ve mevzuat gelistirdigi gézlenmektedir. AB’nin ilk yillarinda
denizcilik ile ilgili konular IMO tarafindan uygulamaya koyulan Yiikleme Hatt1

Uluslararas1 Sozlesmesi (Load Lines 1966), Denizde Can Giivenligi Uluslararasi
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Sozlesmesi (SOLAS 1974), Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin
Onlenmesine iliskin Uluslararas1 S6zlesme ve Bu Sézlesmenin Tadiline Iliskin 1978
Protokolii (MARPOL 1974-1978), vb. sozlesmeler ve kurallar paralelinde

degerlendirilmistir.

AB ortak denizcilik politikalarm1 ve bunlara bagli miiktesabat1 tarihsel olarak
inceledigimizde karsimiza sik sik AB - IMO baglantis1 ¢ikmaktadir. Birgok kisinin
aklina, IMO gibi denizcilik ile 1ilgili konularda diinya capinda bir platform
olusturarak kurallar koyan, standartlar belirleyen bir kurulus varken neden AB kendi
blinyesinde politika ve mevzuat c¢aligmalarini hem de yogun bir sekilde

yiiriitmektedir? seklinde bir soru gelebilir.

Bu sorunun cevabin1 “cok-seviyeli yonetim modeli” ile verebiliriz. S6z konusu
modele gore BM ve ona bagl bir orgiit olarak faaliyet gosteren IMO “uluslararasi”
yonetim seklinin bir 6rnegidir. AB ve ona bagli Komisyon ise “uluslariistii” yonetim
seklinin bir 6rnegidir. AB’nin benzeri olan NAFTA, APEC veya ASEAN da
uluslariistii yonetim yapisina birer ornektir. Ad1 gegen birliklere iiye her bir iilke ise
“ulusal” yonetimlerdir. Uygulamada BM’e baglhh IMO denizcilikle ilgili bir konuda
bir karar alip, kurallar ve standartlar getirebilir, AB ve ona bagli AP, Konsey ve
Komisyon ise uluslararasi seviyede konan bu kurallar1 birlik ¢apinda uluslariistii bir
yaklagimla tiiziikler, direktifler ve kararlar yaymlayarak daha ayrmtili hale getirebilir,
bolgesel kosullara uydurabilir, teknolojik birtakim olanaklarla daha da ileri
gotiirebilir ve en Oonemlisi iiyesi lilkelere cezalar vererek, yaptirimlar uygulayabilir

[18].

Uluslararast ile uluslariistii arasindaki farki denizcilik sektoriindeki c¢ok 1iyi bir
sekilde ayirdedebiliriz. Zira IMO tarafindan yiiriirliige sokulan bir¢ok giivenlik
kuralina ve standardia ragmen ylizlerce insanin 6liimiine neden olan ve sizan petrol
sonucu cevreyi olumsuz etkileyen yakin tarihli deniz kazalar1 meydana gelmeye
devam etmistir. S6z konusu kazalar, kurallarin mevcudiyetinden ¢ok o kurallarin
uygulandigini kontrol edecek yetkili makamlarin olusturulmasi ve gerektiginde agir
cezalar kesilerek kurallara caydiricilik unsurunun kazandirilmasi gerektigini ortaya
koymaktadir. Bir diger fark ise AB’nin deniz giivenliginin saglanmasi, verimin
arttirllmas1 ve deniz gevresine verilen zararin azaltilmasina iligkin ayirdig: biitceler

ve finanse ettigi AR-GE projeleridir.
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Genel olarak bakildiginda IMO kurallar1 ile biiyiikk benzerlikler tasiyan birlik
kurallari, aslinda IMO’nun diinya ¢apinda yapmaya c¢alistig1 islerin ¢ok daha yogun
ve ilerletilmis olarak bdlgesel temelde uyarlanmaya calisilmasidir. Gemilerden
kaynaklanan hava kirliliginin 6nlenmesine iliskin MARPOL EK-VI gibi bir takim
ornekler AB’nin Onciiliiglinii yaptig1 baz1 ¢alismalarin daha sonra kiiresel anlamda
yanki buldugunu ve uluslararasi diizenlemeler haline geldigini gostermektedir. S6z
konusu ornekte, diinya lizerinde deniz trafiginin belki de en yogun sekilde isledigi
bolgelerden birisi olan Baltik Denizi’ne kiyist bulunan AB iiyesi iilkelerin hava
kirliligi ve kiiresel 1smmma hassasiyetleri sonucu gerceklestirilen bolgesel ¢abalar
kiiresel kurallarin sekillenmesine yardimeci olmustur. AB bu konudaki kural ve
diizenleme anlamindaki g¢alismalarn1 AR-GE faaliyetleri ile de desteklemekte,
Hercules-I ve 11 gibi projelerin 6nde gelen sponsoru olarak, gelecekte daha verimli
calisarak daha az emisyon salacak ve ¢evreyi daha az kirletecek gemi makinalarinin

gelistirilmesine yardimc1 olmaktadir.

4.1.1.3 Ortak denizcilik politikalarinin 6ncesindeki donem

1973 yilinda gergeklestirilen ilk genislemede Ingiltere ve irlanda gibi 2 ada iilkesinin
ve Danimarka gibi denizcilikte ileri bir iilkenin, 1981 yilinda ise kalabalik bir deniz
ticaret filosuna sahip Yunanistan’in birlige tiyelikleri, denizciligi AB’nin ortak
politika giindemine sokan baslica faktdrlerden olmustur. 1986 yilinda Ispanya ve
Portekiz’in tyelikleri ise birligin denizcilik boyutunu daha da giiclendirmistir.
Birligin denizcilikte s6z sahibi liyelere ve bununla dogru orantili bir sekilde diinya
ticaret filosun Onemli bir kismina sahip olmasi ile birlikte AB’nin kendi ortak
politikalarmi olusturma ve bunlar1 IMO i¢inde bir blok halinde ortaya koyma ihtimali

ortaya ¢ikmustir.

Bu donemde AB iiyesi iilkelerin milli denizcilik politikalarmim ve ¢ikarlarinin
farklilik gostermesi nedeniyle denizcilik konusundaki ulusal egemenlik haklarmi
uluslartistii bir kurum olan AB’ye devretmektense uluslararasi bir kurum olan IMO
nezdinde sonuna kadar kullanmak istemeleri, birlik ¢apinda ortak bir denizcilik

politikasinin olusturulmasini engellemistir.

Ozellikle AB iginde tiim sektorlere uygulanan hizmet sunumu serbestisi ve rekabet
ile ilgili kurallar, ilk 6nce 6 kurucu {liye ve daha sonra 1973°de 9, 1981°de 10 ve

1986°’da 12 iiye iilkenin, denizcilik endiistrilerinin yapilarinin birbirinden farkli
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olmas1 nedeniyle ¢ikarlar1 ¢atistigi i¢in (baz1 liye iilkelerde devlet miilkiyeti veya siki
bir devlet-endiistri iligkisi, bazi iiye iilkelerde ise “birakiniz yapsinlar” tarzinda tam

liberal bir sistemin bulunmasi nedeniyle) denizcilik alaninda uygulanamamistir [19].

Politika ve ¢ikar farkliliklari, AB kurucu antlasmasi geregince baglayici nitelikteki
kararlarin oybirligi ile almmasi zorunlulugu ile birlestiginde ortak karar almayi

tamamen imkansiz hale getirmistir.

Zaman i¢inde lye iilkeler, birligin denizcilik konularmi diizenlemesine iligkin

goriislerini degistirmislerdir. Bu degisiklikte iki dnemli faktor rol oynamistir:

Birincisi, 1980’lerin ortalarinda tek pazarin kurulmasina yonelik ¢abalarin hiz
kazanmasi, birlik tarafindan denizcilik konularina ciddi bir yaklagim sergilenmeden,
cografi olarak Atlantik’ten Dogu Avrupa’ya, Kuzey Buz Denizi’nden Akdeniz’e
uzanan ¢ok genis bir alanda mallarin, kisilerin, hizmetlerin ve sermayenin serbestge

dolasiminin miimkiin olamayacagini géstermistir.

Ikinci olarak, son yillarda AB denizlerinde meydana gelen, deniz cevresinin
kirlenmesine ve bir¢ok kisinin hayatin1 kaybetmesine neden olan biiylik deniz
kazalaridir. Gergeklesen herbir kazadan sonra kamuoyu tarafindan onleyici

tedbirlerin alinmas i¢in karar alicilara baski yapilmistir [20].

1970’lerin sonuna dogru AB ve liyesi iilkeler, kendi ulusal ticari filolarmi korumak
icin aldiklar1 6dnlemlerin, denizciligin bir ekonomik faaliyet alami seklinde geliserek
birligin amaglarina katkida bulunmasi 6niinde engel olusturdugunu farketmislerdir

[19].

AB’nin “ortak denizcilik politikas” olusturmasi ve iiye iilkelerin bunu kabul
etmelerinin arkasindaki en Onemli yasal neden ise ABAD’m Mayis 1985°te,
Konseyin kurucu antlagsma geregi “birlik liyesi bir iilkenin tagimacilik hizmetlerinin
orada ikamet etmeyenler tarafindan hangi kosullar altinda gergeklestirilecegini
belirlemedigi i¢in uluslararasi tasimacilik alaninda hizmet sunumu serbestisini

saglamada basarisiz olduguna” iligkin kararidir [19].

4.1.1.4 Ortak denizcilik politikas:

Tarihsel olarak AB denizcilik politikalar1 ve bunlarin dogrultusunda gelisen mevzuat

incelendiginde, Oncelikli olarak karsimiza hizmet sunumu serbestisi, rekabet
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kurallarinin  denizcilik sektoriine uygulanmasi ve deniz giivenligi konular1

cikmaktadir.

AB’nin denizcilik alaninda yaptig1r ilk c¢alisma 1976’da Komisyonun Konseye
sundugu “Denizcilik konularinda birlige liye olmayan {ilkeler ile iliskiler” konulu
tebligdir. S6z konusu belge 6zellikle eski dogu blogu iilkelerine ait denizcilik
filolarinin haksiz fiyat rekabetleri sonucunda AB ve iiyesi olmayan {ilkeler arasinda
meydana gelen problemleri ve Onerilen ¢6ziim yontemlerini konu almaktadir.

Tebligde amaclanan baslica hedefler:

e Denizcilik hizmetlerinin, sirketlerin hangi tiiye iilkede konuslandigina

bakilmaksizin saglanmasi,
e Diinya denizcilik sektoriine serbestce girilebilmesinin saglanmasi,

e Uzun donemde girisimcilik yeteneklerinin arttirilmasmi saglayacak adil

rekabetin tesvik edilmesi,

e Gelismekte olan iilkelerin denizcilikle ilgili ekonomik faaliyetlere katilmaya

yonelik isteklerinin dikkate alinmasi,
e Gemiadamlarinin sosyal durumlarimnin iyilestirilmesi,
e Giivenlik standartlarmin gelistirilmesi ve deniz ¢evresinin korunmasidir [16].

S6z konusu teblige istinaden 1977°de Avrupa Konseyi, “Uye iilkelerin uluslararasi
orgiitlerde {gciincli llkelerle denizcilik konularinda iligkilerine dair topluluk
miizakeresi” kararini onaylamistir. Bu karar birligin deniz tasimaciligma iliskin ilk

yasama faaliyetidir. [19].

Deniz giivenligi ile ilgili yapilan ilk yasama c¢aligmasi ise 1978’de gerceklesen
Amoco Cadiz kazasindan sonra Avrupa Konseyinin “Kazalar sonucunda denize

petrol yayilmasmin 6nlenmesine iligkin alinacak tedbirler” hakkindaki kararidir [19].

1979 yilinda BM Ticaret ve Kalkinma Konferanst (UNCTAD) nin diizenli hat
isletmeciliginin yiiriitiilmesine iliskin kodunun birlik mevzuatina dahil edilmesi ve
birlik gemi insa sanayinin ic¢inde bulundugu =zorluklarin dikkate alinmasi,
Komisyonun, tiye devletlerin deniz tasimacilig1 sektorlerini ve gemi inga sanayilerini

desteklemeleri fikrini kabul etmesine neden olmustur [16].
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1981 yilinda Yunanistan’in birlige {iye olmasi, AB denizcilik filosunun siirekli kan
kaybetmesi ve {liglincii diinya iilkelerinin fiyat kirmasi nedeniyle “ortak denizcilik
politikas1” olusturulmasma yonelik baskilar artmig, Komisyon 1985 yilinda, ortak
denizcilik politikasmnin  gelistirilebilecegi mantikli ve tutarli bir ¢ergevenin
cizilmesine yonelik bir teblig yaymlamistir. S6z konusu belge deniz giivenliginin
arttirilmasi, gemi kaynakl kirliliginin 6nlenmesi, liman devleti kontroliiniin (PSC)
gelistirilmesi, kiyisal seyir sisteminin iyilestirilmesi, birlik i¢inde gemi sicillerinin
transferine iliskin biirokratik islemlerin azaltilmasi, yiiksek kaliteli ve iy1 egitimli
gemiadamlarinm temini i¢in birligin dig iligkilerinin kullanilmasi ve limanlarin

gelistirilmesi konularin1 kapsamaktadir [16].

S6z konusu tebligin ekinde bulunan, 1986 yilinda Konsey tarafindan onaylanan ve

1987 yilinda ytiriirliige giren yasama paketi dort adet tiiziikten olugsmaktadir:

e EEC (No) 4055/86: Uye iilkeler arasinda ve iiye iilkeler ile iigiincii iilkeler

arasindaki deniz tagimaciliginda hizmet sunumu serbestisinin saglanmasi.

e EEC (No) 4056/86: Roma Antlagsmasi’nin rekabet kurallarmi igeren 85 ve 86.
maddelerinin diizenlenerek; tramp gemi isletmeciligi ve diizenli hat gemi
isletmeciligi arasindaki farkin ortaya konmasi, konferans ve anlagmalara gore
faaliyet gosteren sirketlere uygulanacak blok muafiyetlerin belirlenmesi ve rekabete

aykir1 davranan sirketlere uygulanacak sorusturma usullerinin tanimlanmasi.

e EEC (No) 4057/86 : Deniz tagimaciliginda haksiz fiyatlandirma

uygulamalarmin engellenmesi.

e EEC (No) 4058/86 : Okyanus tasimaciliginda yiiklere serbest erisimi koruyan

koordineli eylem planinin olusturulmasi.

AB tyesi iilkelere ait gemilerin, diger iiye iilkelerin kabotaj tasimaciligma
girebilmesini 6ngoren besinci bir diizenleme de bu pakette yer almasina ragmen bazi
iiyelerin itirazlar1 neticesinde rafa kaldirilmistir. Zira bir ¢esit AB kabotaj1 sistemine
gecilmesini ve bu sekilde ortak denizcilik politikasinin etkin bir sekilde
gerceklestirilmesini savunan kuzey iilkelerinin aksine giineyde yer alan iilkeler bu
fikre karsi cikarak ulusal kisitlamalarini devam ettirmek istemislerdir. Ornegin
Ispanya, ana karasi ile Kanarya Adalar1 arasinda, Yunanistan ise Yunan Adalar1

arasinda yapilan deniz tagimacilimin diger iilke ticaret filolarmin eline ge¢mesini
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istemiyordu. Ozellikle Yunanistan, Tiirkiye’nin AB’ye muhtemel bir tam iiyeliginin

ardindan Ege Denizi’ndeki tasimacilikta egemen olmasindan ¢ekiniyordu [21].

1989 yilinda bir Komisyon yasa teklif paketi ile Kabotaj konusunda yeni bir adim
atilmistir. Bu pakette ayn1 zamanda “birlik donatan1” ve “EUROS sicili” ile ilgili

diizenlemeler de bulunmaktadir.

AB c¢apinda kabotaj, uzun tartigmalar sonucunda ve birtakim deregasyonlar
konularak 1992 yilinda kabul edilmistir. S6z konusu deragasyonlarin konusu ada
kabotaji ve Akdeniz’de Fransa, Ispanya, Portekiz ve Yunanistan kiyilarmdaki deniz

tasimaciligi hizmetidir [19].

Daha sonralar1 ada kabotaji 1999 yilinda tamamen serbest hale gelmis, Yunanistan

icin uygulanan deregasyon ise 2004 yilina kadar stirmiistiir.

Denizcilikte kalitenin artmasi, kolay bayraga kagisin caydirilmas: ve birlik vatandasi
gemiadamlarinm sayilarmin stirekli azalmasmin Onlenmesi amaciyla Onerilen
“BUROS sicili” ve “topluluk donatan1” fikirleri 6zellikle Avrupali gemiadamlarinin
yiiksek maliyetleri ve gemilerin donatilacagi asgari personel sayisindan dogan itilaf

nedeniyle beklenen destegi gérmemis ve teklif 1996 yilinda geri ¢ekilmistir [19].

4.1.1.5 Ortak deniz giivenligi politikasi

1970’11 yillarda meydana gelen bir takim deniz kazalari, 6zellikle de 1978 yilindaki
Amoco Cadiz kazas1 sonrasinda birlik capinda deniz giivenligi ve deniz ¢evresinin
korunmas1 konusunda mevzuat gelistirilmesine iliskin uygun bir iklim olugsmus, bu
kapsamda iiye iilkelerin mevcut uluslararasi sozlesmeleri kabul etmelerinin tavsiye
edilmesinin yanmda iki yeni direktif de yaymlanmistir. S6z konusu direktifler,
“Kuzey Denizi ve Ingiliz kanalinda klavuz kaptan kullanimi” konulu 79/115/EC
sayil1 ve “Topluluk limanlarina/limanlarindan giris/¢ikis yapan tankerlerde aranacak
asgari gereklilikler” konulu 79/116/EC sayili direktiflerdir. Buna ragmen 1980’11
yillarin baginda Komisyonun “Liman devleti kontrolii ve 79/116/EC sayil1 direktifin
bazi zorunluluklarinin tiim gemi smiflarina uygulanmas1” konulu direktif Onerisi
kabul edilmemis, bunun yerine uluslararasi ¢abalarin arttirilmasi yoluna gidilerek
1982 yilinda kabul edilen “Liman Devleti Kontrolii hakkindaki Paris Mutabakat
Muhtirast (MoU)’nin yolu agilmistir. Bu nedenle liman devleti kontroliine iliskin
daha kat1 kurallar1 ve yaptirimlar1 i¢ceren birlik mevzuatmin hayata gegmesi miimkiin

olmamustir [22].

44



AB capinda deniz giivenligine iliskin alinan Onlemler, 6 Mart 1987 tarihinde
meydana gelen Herald of Free Enterprise, 3 Aralik 1992 tarihinde meydana gelen
Aegean Sea ve 5 Ocak 1993 tarihinde meydana gelen Brear deniz kazalarini

Oonlemeye yetmemistir [19].

1992 yilinda Komisyon tarafindan yayinlanan ortak tasimacilik politikas1 hakkindaki
beyaz kitapta deniz glivenligi konusu bagimsiz bir boliim olarak yer almis, konuyla
ilgili genel prensipler; uluslararasi diizenlemelere azami katilim, s6z konusu
uluslararasi kurallarin topluluk sularinda ciddi bir sekilde uygulatilmasi, bayrak ve
liman devletleri arasinda sorumluluklarin dengeli olarak dagitilmas: olarak

belirlenmistir [22].

Deniz giivenligi ile ilgili ortak bir politikanin olusturulmasina iliskin ilk ciddi
cabanin Komisyon tarafindan 1993 yilinda yaymnlanan “Giivenli Denizler i¢in Ortak

Bir Politika” isimli tebligi oldugu séylenebilir [19].

Komisyonun 1993 yilinda, iiye devletlerin miinferit ¢abalarini desteklemeye ve
uluslararas1 kurallarin daha etkin bir sekilde uygulanmasina yonelik hazirladig:

direktif ve tliziikler kisaca asagidaki konular1 kapsamaktadir:
e Gemi denetimleri i¢in ortak kurallarin belirlenmesi,
e Gemiadamlari i¢in asgari bir egitim standardinin uygulanmasi,
e Petrol tankerlerinin ballast gerekliliklerinin diizenlenmesi,
¢ Bir “Avrupa Gemi Rapor Sistemi’nin kurulmasi,
e Tehlikeli veya kirletici maddelerin tasinmasinin diizenlenmesi [21].

Deniz tasimaciligi konusunda birligin eylemlerindeki gelismenin 6nemli bir nedeni
de daha once ortak bir ulastirma politikasinin tesisi i¢in alinacak baglayict kurallari
tiim tiiye tilkelerin oybirligi ile almasini sart kosan AB kurucu antlagsmasina yapilan
degisikliktir. 1 Kasim 1993 tarihinde yliriirlige giren Maastricht Antlagsmasi ile bu
tiir baglayici kurallarin nitelikli oy ¢ogunlugu ile kabul edilmesi miimkiin olmustur.
Bir bagka ifadeyle tek bir iiye devletin, liyelerin biiylik ¢ogunlugu tarafindan

desteklenen ortak kurallar1 veto etme hakki ortadan kalkmustir [19].

Komisyon 1996 yilinda birligin denizcilik politikasint yeniden degerlendirerek, ortak
denizcilik hedeflerini daha ileri gotiirmeye yonelik yeni bir teblig hazirlamistir.
Denizcilik politikasinin ana hatlar1 giivenlik, dis iliskiler ve istthdam, egitim ve
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ARGE alanlarinda alinacak onlemler ile rekabet giicliniin gelistirilmesi olarak

belirlenmistir [19].

1993 ve 1996 yillarinda hazirlanan iki tebligin ortaya koydugu ve birligin denizcilik

politikasina yon veren iki temel prensip bulunmaktadir:

e Uluslararas1 giivenlik standartlarinin tiim AB tiyesi iilkelerin sicillerine kayitl

gemiler tarafindan uygulanmasimin saglanmasi,

¢ Hangi bayragi tasidigina bakilmaksizin, AB limanlarina ugrayan tiim gemilerin
liman devleti kontrollerinin, asgari giivenlik gereklilikleri agisindan en 1iy1 sekilde

yapilmasi [19].

S6z konusu prensipler dogrultusunda deniz giivenligi politikasin1 sekillendiren
AB’nin aslinda yaptigi, IMO sozlesmeleri ile tesis edilen giivenlik standartlarinin,
AB iiyesi iilkeler tarafindan zorunlu olarak uygulanmasma dayanmaktadir. Bu
anlamda AB’nin IMQO’ya standart olusturma konusunda ¢ok ciddi bir destek verdigi

cok aciktir [19].

1993 ve 1996 raporlarindan sonra liman devleti kontrolii, klas kuruluslari, yolcu ve
balik¢1 gemileri icin giivenlik standartlari, ro-ro gemileri i¢in yonetim gereklilikleri,
gemiadamlarim egitimleri vb. konularda bir¢ok yasal diizenleme yapilmistir. Alinan
bu 6nlemlerin biiylik cogunlugu kiy1 ve liman devletinin ¢ikarlarinin korunmasini ve
uluslararasvbirlik ¢apinda konan kurallarm en etkin sekilde uygulanmasini
amacglamaktdir. AB’nin denizcilikle ilgili konularda ¢ok daha proaktif ve miidahaleci
tavir almasma 12 Aralik 1999 tarihinde meydana gelen Erika ve 19 Kasim 2002

tarthinde meydana gelen Prestij deniz kazalar1 neden olacaktir [20].

12 Aralik 1999 tarihinde Erika isimli Malta bandirali 25 yasindaki tek cidarli petrol
tankerinin Fransiz sahillerinin 40 deniz mili agi§inda karaya oturarak ikiye ayrilmasi
sonucu ¢evreye yayilan 20.000 ton petroliin neden oldugu cevre felaketi, AB’yi deniz

giivenligi konusunda yeni yasal diizenlemeler i¢in harekete gegirmistir.

Erika kazas1 Avrupa sularinda gerceklesen ilk kaza degildir fakat AB deniz giivenligi
mevzuatinin gelisimi acisindan etkisi ¢ok biiyiik olmustur. S6z konusu kaza mevcut
mevzuatin bir takim eksikliklerini g6z 6niine sermistir. Zira kaza oncesinde Erika’nin
tim denetimlerinin yapildigi, bayrak devleti ve klas kurulusu tarafindan her tiirli

kontrolden gecirilerek onaylandigi, liman devleti kontrollerinden ve giivenlik

46



(vetting) denetimlerinden gectigi, fakat tiim bu yapilanlarin felaketi Gnlemeye

yetmedigi goriilmiistiir [22].

Erika kazasi ardindan Komisyon derhal uygulanacak bir kural paketini (Erika-I)
Konseye sunmus, daha ayrintili tedbirlerin alinacagi ikinci bir paketi ise (Erika-II)
sonraya birakmustir. AB Konseyi, Erika-I paketini Aralik 2000°de onaylamis, kisa
vadeli diizenleyici tedbirler kapsaminda limanlardaki denetimin artirilmasi, klas
kuruluglarmin faaliyetlerinin daha siki kontrol edilmesi, tek cidarli tankerlerin

kullaniminin kademeli olarak zamanla yasaklanmasi gibi birtakim 6nlemleri almastir.

2004°de yiirtirlige giren Erika-11 paketi ile de deniz trafiginin daha iy1 gdzlenmesi
icin izleme ve birlik bilgi sistemlerinin olusturulmasi, petrol sizintilarindan zarar
gorenlerin zararlarinin tazmini i¢cin 1 milyar Euro’luk tamamlayici bir Avrupa
Fonunun olusturulmasi, European Maritime Safety Agency (EMSA) Avrupa Deniz

Giivenligi Ajansi’nin kurulmasi gibi diizenlemeler kabul edilmistir.

Yine tek cidarli bir petrol tankeri olan Prestige’in 19 Kasim 2002°’de Biskay’da
batmasmin hemen ardindan AB, tek cidarli petrol tankerlerinin hizmet dismna
ayrilmasmi hizlandiran, agir yakit tasiyan tek cidarli gemilerin AB limanlarina
girmesini yasaklayan kararlar almis ve daha da 6nemlisi ¢ok kapsamli bir deniz

giivenlik paketi olacak Erika-III deniz giivenlik paketinin ¢aligsmalari baslatmustir.

2002 yilinda gergeklesen Prestige tanker kazasi sonrasinda ilk ¢alismalar1 baslayan,
2005 yilinda bir Komisyon raporu ile giindeme gelen Erika-1II Deniz Giivenligi
Paketi, 11 Mart 2009 tarihinde AP tarafindan onaylanmis ve paketi olusturan AB
miiktesebati, 28 Mayis 2009 tarihinde yiiriirliige girmistir. Hazirlanma siirecinde
EMSA’nin etkin katkida bulundugu yasama paketi ile AB, deniz gilivenliginin
saglanmasi, deniz kazalarinin Onlenmesi ve meydana gelen kazalarin olumsuz
etkilerinin azaltilmasi konularinda yeni diizenlemeler getirmistir.
ERIKA-III, halihazirda AB’nin deniz kazalari ile ilgili olarak almis oldugu kararlar,
tesis ettigi kurumlar, yiiriittiigii faaliyetler ve ortaya koydugu politikalar ¢ergevesinde

en giincel yasal diizenlemeleri icermektedir.

Paketin amaci deniz emniyeti standartlarma uyan gemi sahipleri lehine, 6zellikle
standartlarin altindaki gemi sahipleri lizerindeki baskiy1 artirarak sektoriin rekabet

giliciinii ylkseltmektir. Paketin kabuliiyle onceki paketlerde yer alan, kazalarin
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onlenmesi ve meydana gelen kotii sonuglarmmin yonetilmesini saglayan mevcut

kurallarmn etkinligi arttirilmastir.

Avrupa sularinda meydana gelen 6nemli deniz kazalar1 ve s6z konusu kazalar

sonucunda denize yayilan petrol miktar1 Cizelge C.1°de gosterilmistir.

4.1.2 Giiniimiizde AB denizcilik politikalar

AB’nin giiniimiizdeki denizcilik politikalarmin biiyiik ¢ogunlugunun ge¢misi 90’11
yillarin ortalarma dayanmaktadir. Komisyonun 1995 yilinda yayimladig: bir tebligde,
kisa mesafeli deniz tagimaciliinin daha kaliteli ve etkin hale getirilmesinin ve liman
altyapisinin iyilestirilmesinin 6nemi vurgulanmis; denizyolu, demiryolu ve i¢ su
yollarinin kullanildigi ¢cok modlu tasimaciligin yayginlastirilmasi ile karayollarindaki
sikisikligin ve bundan kaynaklanan cevre kirliliginin azaltilacagi belirtilmistir.
Ayrica Komisyonun 1997 yilinda limanlar ile ilgili olarak yayinladig1 yesil kitapta
ise limanlarin modlar arasi tasimaciliga daha siki bir sekilde entegre edilmesi ile

limanlar arasinda serbest rekabetin arttirilmasi 6ngoriilmiistiir [16].

Komisyon 2001 yilinda, yukarida belirtilen c¢aligmalarin devami niteliginde
sayilabilecek  sekilde, Avrupa ulastirma politikasinda  Oncelikli  olarak
gergeklestirilmesi gereken eylemleri belirleyen ve 2001-2010 dénemini kapsayan

beyaz kitab1 yaymlamistir.

S6z konusu beyaz kitap, denizcilik sektoriine daha genis bir bakis agisiyla, yani ortak
tasimacilik politikas1 agisindan bakarak, denizciligin; kara, hava, demiryolu, boru
hatlar1 ve i¢ su yollar1 ile birlikte isleyen kombine tagimacilik sisteminin bir pargasi
haline gelmesine yonelik diizenleyici eylemleri ortaya koymustur. Avrupa’nin
gelecekte artmasi beklenen ticaret hacmi ve trafik yogunlugu gozoniinde
bulundurularak tagimacilik modlar1 arasinda daha 1yi bir biitiinlesmenin saglanmasi

icin alinmasi1 gereken tedbirler agiklanmistir [19].

Birligin 2010 yili ulastirma vizyonunu yansitan belgede, kisa mesafeli deniz

tagimaciligmnin:
e Karayolu tagimaciligimi 6zellikle agir yiikler bakimindan rahatlatacagi,
e Karayoluyla yapilan tasimaciliktaki biiyiime hizin1 yavaslatacagi,

e Tagima modlar1 arasindaki dengeyi saglayacagi,
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e Giivenligin siirdiiriilebilir gelisimine katkida bulunacagi vurgulanmustir [23].

Bunlara ilave olarak belgede, deniz giivenligine iliskin konular ile iiye devletlerin

gemi sicillerine geri doniislerin 6zendirilmesine yonelik dnlemler de yer almistir.

Beyaz kitabin kabuliiniin ardindan Komisyon, kisa mesafeli deniz tasimaciliginin
tesvik edilmesi, deniz otoyollar1 olarak adlandirilan suyollar1 ve rotalarin
gelistirilmesi, modlar arasi uyumun saglanmasi ve kombine tagimacilifin tesvik

edilmesine yonelik bir takim insiyatifler baglatmistir [19].

Komisyonun 2003 yilinda yaymladig1 Kisa Mesafeli Deniz Tasimaciligint Tesvik
Programi, kisa mesafeli deniz tasimaciligmin AB, ulusal, bolgesel ve endiistriyel
seviyede gelistirilmesi i¢in uygulanmasi gereken yasal, teknik ve operasyonel

hareket tarzlarini1 tanimlamaktadir [24].

Komisyon, 7 Haziran 2006 tarihinde AB’nin gelecekteki denizcilik politikasi
hakkinda bir tartigma ortami yaratmak maksadiyla bir yesil kitap yaymlamistir [14].

S6z konusu belgede birligin denizcilikteki mevcut durumu anlatilmis ve gelecekte
okyanus ve denizlerin daha etkin kullanimina yonelik yapilabilecekler

vurgulanmustir.
Yesil kitabin lizerine kuruldugu iki ana temel:

e Birlik ¢capinda biiylimeyi ve daha iyi i imkanlarmin arttirilmasini hedefleyen

Lizbon stratejisi ve

e Avrupa’nin geleceginin, yeni ve yiiksek kaliteli mal ve hizmetlerin diinya
pazarlarma daha yiiksek gelir getirecek sekilde sunulmasinda oldugunu esas alan,

AB’nin endiistri politikasina biitiinlesik yaklagimidir.
S6z konusu belgede konu edilen denizcilik politikasinin amaglart:

e Rekabet giiciinii arttirarak ve bilgi birikimi, teknoloji ve yenilik¢ilige onem
vererek, Avrupa’nin “denizcilikte siirdiiriilebilir gelisme” konusundaki liderligini

devam ettirmek,

e Kiy1 bolgelerinin yasam ve ¢aligma alani olarak cazibesini arttirarak ve turizmi

gelistirerek kiy1 bolgelerinin kalitesini yiikseltmek,
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¢ Biiylimekte olan denizcilik ekonomisinin uzamsal planmasini yaparak ve
kiyisal bolgeleri parasal yonden destekleyerek okyanuslarin daha etkin kullanimini

saglamak,

e Cografi gergeklerin bilincinde, uluslararasi kurallar1 géz oniinde bulundurarak

hem AB i¢inde hem de kiiresel boyutta denizcilik politikalarini1 olusturmak,

e Avrupa’nin denizcilik mirasina sahip c¢ikmak ve denizci kimligini

gliclendirmektir.

AB politikalarinin olusumu agisindan s6z konusu yesil kitabin esas islevi, yukarida
sozedilen konularin birlik kamuoyunda farkli kurum ve kuruluslar tarafindan

derinlemesine tartisilmasini saglamaktir.

Danigma siirecinin 30 Haziran 2007 tarihine kadar devam etmesi, 2007 yili1 sonu
itibariyle Komisyon tarafindan, elde edilen sonuglarin ve gelecekte gerceklestirilmesi

onerilen eylemlerin yer alacagi bir rapor yaymlanmasi dngdriillmiistiir.

Yesil kitapla ilgili en 6nemli hususlardan birisi de gelecekte AB tarafindan birlik
mevzuat1 kullanilarak yonetilecek ortak bir deniz egemenlik sahasinin meydana
getirilmesi diisiincesidir. “Mavi Avrupa” olarak adlandirilan s6z konusu deniz
cografyasi, AB’ye iiye devletlerin sahip olduklar1 somiirgeci ge¢mis nedeniyle
diinyanin farkli koselerine, Atlas Okyanusu’nun yaninda Pasifik ve Hint
okyanuslarmna kadar uzanmakta ve yaklasik 24 milyon kilometrekarelik bir alani
kapsamaktadir. Giderek kiiresellesen diinyada, okyanus ve denizlere iligkin
vizyonunun ve stratejik yaklasimmim AB’yi zamanla bir “deniz imparatorlugu”
haline getirip getiremeyecegi, yesil kitabin diisiindiirdiigli en 6nemli konulardandir.
Burada “imparatorluk” kavrami tarihsel anlaminin disinda, AB gibi ¢okuluslu ve

uluslariistii biitiinlesme sekillerini ve politik orgiitleri ima etmektedir [25].

Komisyon 10 Ekim 2007 tarihinde yayimnladigi “biitiinlesik denizcilik politikasi
eylem plan1” ile, sektorel politikalar1 analiz etmek, esgiidiimii saglamak ve koordine
etmek maksadiyla “deniz politikas1 calisma grubu” olusturmus, ayrica AB

ajanslarindan denizcilikle ilgili yeni politikalarmma destek talep etmistir [26].

AB biitiinlesik denizcilik politikasinin  ana hedefi okyanus ve denizlerin
strdiiriilebilir kullanimini arttirarak denizcilik ekonomisinin ve kiyisal bolgelerin

biiylimesini saglamaktir.
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S6z konusu eylem plan1 geregi AB, sektoriin rekabet giiciinii, glivenligini ve

emniyetini saglamak icin:

e Iklim degisikliginin kiy1 bolgelerdeki sonuglarini azaltacak —stratejiler

olusturacak,

e Daha iyi is alanlarmmin acilmasina ve mesleki basari sansmin arttirilmasina

yonelik caligmalar yapacak ve 6nlemler alacak,

e Avrupa deniz ulastirmasinin etkinligini ve rekabet giliciinii gelistirmek i¢in
kapsamli bir “2008-2018 deniz tasimaciligi stratejisi” ile birlikte Avrupa deniz

alanlarinda idari ve glimriiksel engelleri kaldiracak,

e Limanlarla ilgili ¢evre mevzuatinin uygulanmasina yonelik kurallar1 ortaya
koyacak, limanlarin ¢ok modlu kullanimini da g6z Oniinde bulundurarak yeni bir

liman politikas1 6nerecek,

e Sektorler arasi isbirligini cesaretlendirecek ve 6zellikle gemi insa ve enerji
sektorlerinde teknolojik yenilikleri tesvik ederek c¢evreye zarar vermeksizin

ekonomik rekabeti saglayacak,

e Gemilerden kaynaklanan atmosfere sera gazi salinimini azaltacak uluslararasi

tedbirleri destekleyecek,

e Denizlerin gemi kaynakli atiklarla kirletilmesine, yasadisv/kuralsiz avlanmaya

ve diger zarar verici faaliyetlere kars1 onlem alacaktir.

AB, denizcilik sektoriinii ilgilendiren problemlerin kiiresel karakteri nedeniyle
denizcilik ile ilgili uluslararasi alandaki s6z sahibi ve Oncii konumunu daha da
gelistirmek istemektedir. Biitiinlesik bir politika, denizcilik ile ilgili konularin daha
1yl yOnetilmesini ve bu alanlarda AB’nin Onceliklerinin daha net belirlenmesini

saglayacaktir.

Denizciligin, Avrupa ¢apinda daha ¢ok goz Oniinde tutulmasi, sektor faaliyetlerinin
ve denizcilik ile ilgili mesleklerin tantilmasi maksadiyla 2008 yilindan itibaren
“Avrupa Denizcilik Giinii (20 Mayis)’niin kutlanmasi, ¢abalarin egitim araclari
kullanilarak ve ortak denizcilik miras1 vurgulanarak desteklenmesi Komisyon

tarafindan teklif edilmistir.
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Biitiinlesik denizcilik politikasi eylem plan1 geregince ve Avrupa deniz tasimaciligi
politikasinin 2018 yilina kadar olan donemde ana stratejik hedeflerinin belirlenmesi
maksadiyla Komisyon 21 Ocak 2009 tarihinde “2018’a kadar AB Deniz Ulastirma
Politikas1 i¢in Stratejik Hedefler ve Oneriler” isimli tebligi yaymlamistir [27].

S6z konusu tebligde yer alan ana politika alanlar1 su sekildedir:

e Kiiresel pazarlarda Avrupa denizciligi: AB’ye {iye iilkelerin bayragini tasiyan
gemilerin olusturdugu denizcilik filosu, daha esnek kurallar, distk isc¢ilik maliyeti
veya devlet tesviklerinden faydalanan yabanci bayrakli gemilerin her gecen giin daha
da artan rekabeti ile karsilasmaktadir. Bu dengesizlik, halen yagsanmakta olan kiiresel
ekonomik kriz ile ilgili faktorlerin de eklenmesiyle, deniz tagimaciligi faaliyetlerinin
Avrupa’dan lg¢iincli diinya tlkelerine kaymasina neden olmaktadir. AB tarafindan
almacak Onlemlerin daha cevreci ve rekabet¢i yapiyr gelistirmesi, adil rekabet
kurallarmi ve uluslararast deniz ticaretini desteklemesi, temel kiiresel rekabet

kurallarina uyumlu olmas1 gerekmektedir.

e Insan kaynaklari, gemiadamlig1 ve denizcilik bilgi birikimi: Giderek artan
gemiadami agiginin azaltilmasi ve sektdriin goriiniimiiniin iyilestirilmesi i¢in AB,
denizcilik ile ilgili meslek ve becerilere daha ¢ok Onem vermeli, isgiicliniin
hareketliligini 6zendirmeli, Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) Deniz Isgiicii
Sozlesmesi’nin gerektirdigi sekilde gemilerdeki yasam ve calisma kosullarinin

gelistirilmesine yonelik ¢alismalar yapmalidir.

e Rekabet avantaji olarak denizcilikte kalite: AB, denizcilikte “sifir atik, sifir
emisyon” slogani dogrultusunda; uluslararas1 denizcilikte sera gazi emisyonlariin
azaltilmasi, deniz c¢evresinin kalitesinin arttirilmasi, gemi kaynakli ¢opiin ve gemi
sOkiimiiniin yonetilmesi, gemi kaynakli siilfiroksit ve nitrojenoksit emisyonlarmin
azaltilmasi, ¢evreci denizciligin tesvik edilmesi gibi konularda ¢alismalarma devam
etmelidir. EMSA’nin yetki ve gorevleri daha verimli calisabilmesi i¢in yeniden
tanimlanmali, AB ve iiye devletler, birlige ait ve uluslararasi diizenlemelerin
uygunlugunu takip etmeli, Ozellikle liman devleti kontrollerini kullanarak komsu
devletlerin gilivenlik kiiltlirtine katkida bulunmali, IMO’daki taraflarla daha yakin
isbirligi icinde olmalidir. AB ve iiye devletler deniz emniyeti ile ilgili kapsamli
onlemlerin uygulandigmi takip ve kontrol etmeli, uluslararasi deniz tasimaciliginda

glivenlik kiiltiirliniiniin gelistirilmesini tesvik etmelidirler. AB, “e-denizcilik” ile
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uyumlu biitiinlesik bilgi yonetim sistemi”ni uygulayarak ve biitlinlesik AB gdzetim

sistemini kurarak, karasular1 ve bitisik bolgelerindeki deniz trafigini izlemelidir.

e Kisa mesafeli deniz tagimaciligmin potansiyelinin kullanilmasi: Avrupa
dahilinde denizcilik faaliyetlerinin 2018 yilina kadar Onemli Olglide artacagi
beklendiginden yeni altyapilar olusturulmali, mevcutlarin kapasiteleri arttirilmalidir.
AB kisa mesafeli deniz tasimaciliginin daha cazip hale getirilmesine, Trans-Avrupa
ulastirma aglarmin gelistirilmesine, liman altyapisinin giiclendirilmesine ve yeni

gelisen cevresel kurallara uyuma odaklanmalidir.

e Avrupa’nin deniz arastirmalarinda ve yenilik¢ilikte diinyada oncii konumda
bulunma zorunlulugu: AB, daha gilivenli ve temiz tasimacilik i¢in yeni gemi
tiplerinin ve donanimmin, tasimacilik zincirinin verimliligini arttiracak yeni
teknolojilerin, denetleme/izleme ve haberlesme araglarmin gelistirilmesi icin

calismalar yapmalidir.

4.2 Tarihsel Olarak Denizcilik ile Ilgili Gelistirilmis Olan Hukuksal Mevzuat

Bu kisimda AB’nin denizcilik politikalar1 paralelinde olusturdugu mevzuat tarihsel
bir bakis acisiyla ve sirasityla deniz giivenligi, deniz emniyeti, deniz ¢evresinin
korunmasi, denizcilikte hizmet sunumu serbestisi ve rekabet, modlararasi tagimacilik,

limanlar, istihdam ve ¢aligsma kosullar1 konu basliklar1 altinda incelenecektir.

4.2.1 Deniz giivenligi

Diinya denizciliginin giivenlik konusundaki en 6nemli aktorii IMO’dur. IMO, s6z
konusu roliinii 6zellikle SOLAS sozlesmesini kullanarak yerine getirmekte, ayrica
deniz gilivenligini dolayl olarak etkileyen STCW ve HSC gibi kodlarla bu roliinii
pekistirmektedir. IMO ile birlikte deniz giivenligi konusunun paydaslar1 AB gibi
bolgesel yapilar, bayrak devletleri, liman devletleri, ILO, gemi isletme sirketleri ve
denizcilik endiistrisini olusturan diger kurum ve kuruluslardir (limanlar, tasitanlar,
tersaneler, klas kuruluglari, P&I kliipleri vb.). S6z konusu paydaslar, deniz giivenligi
ana konu baslig1 altinda gemilerin dizayni, ingas1 ve bakimi, giivenli seyir, pilotaj,
yilkleme ve bosaltma, gemi adamlarmin egitim ihtiyaglar1 ve belgelendirilme
usulleri, gemide yasam ve calisma kosullari, gemi trafik ve bilgi yonetimi sistemleri,
liman giivenlik kurallari, arama ve kurtarma, acil tahliye yontemleri, vb. ¢ok sayida

alt konu baghgi iizerine ¢calismaktadirlar [28].
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AB’nin deniz giivenligi ile ilgili mevzuati, tarihsel siire¢ icinde biiyiik 6lgiide IMO
ile paralel bir seyir izlemistir. AB denizcilik politikalarinin tarihsel gelisimi kisminda
da incelendigi lizere, IMO so6zlesmeleri ve kararlari, AB tarafindan birlik mevzuatina
aktarilmis, tiye devletlerin s6z konusu kurallar1 uygulamalarina yonelik uluslartstii

bir mekanizma yaratilmistir.

AB’nin deniz giivenligine iligkin politikalar1 ve buna bagli olusturdugu mevzuat iki

ac¢idan incelenebilir:

e Proaktif yaklasim: Kazalara neden olan faktorlerin ortadan kaldirilmasina
yonelik tedbirlerin alinmasi (liman devleti kontrolii, bayrak devleti uygulamalari, tek

cidarl tankerlerin hizmet disina ayrilmasi, vb.)

e Reaktif yaklasim: Meydana gelen kaza ve olaylarin ardindan gerekli
sorusturmalarin yapilmasi, sorumlularin cezalandirilmasi ve magdurlarin zararlarinin

tazmini gibi eylemlerin yerine getirilmesi [29].

Ozellikle Erika ve Prestige kazalarmdan sonra proaktif yaklasim ¢ok daha énem
kazanmig olsa da mevzuat1 olusturan kurallar biitiinii icerisinde her iki yaklagim

birbirini tamamlamakta ve AB’nin deniz giivenligi kiiltiiriinii olusturmaktadir.

4.2.1.1 Erika-I, II ve III deniz giivenligi paketleri

12 Aralik 1999 tarihinde, Fransa kiyilarinin 40 deniz mili agiginda gerceklesen ve
denize 20000 ton petroliin yayillmasma sebep olan Erika kazasmin ardindan
kamuoyunun da baskisiyla, Komisyon bir takim eylem ve dnlemleri iceren bir paket
hazirlamistir. Erika-1 olarak adlandirilan paket 19 Aralik 2001 tarihinde kabul

edilmis ve 22 Temmuz 2003 tarihinde ylriirlige girmistir.

S6z konusu paketin amaci deniz yoluyla yapilan petrol tasimaciligi sektoriinde hakim
olan zihniyeti degistirmek maksadiyla, sektorle ilgili tiim kurum ve kuruluslarin
(tastyan, tasitan, klas kuruluslar1 vb.) kaliteye, glivenlige ve ¢evreye daha fazla 6nem

vermelerine yonelik tesvik ve yaptirimlar ortaya koymaktir [30].
Paket hazirlanirken yapilan degerlendirmede:

e Diinyadaki petroliin yaklasik % 90’min deniz yoluyla tagindigi ve AB’nin

diinya petrol ticaret hacminin yaklasik % 30’luk bir kismina sahip oldugu,
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e AB limanlarmna/limanlarindan deniz yoluyla gelen/giden yillik yaklagik 800
milyon ton petroliin % 70’inin Atlantik iizerinden, % 30’unun ise Akdeniz yoluyla
tasindigil, (genel olarak Orta Dogu ve Kuzey Afrika’dan petrol ithal edilmekte,
Kuzey Denizi’nden ¢ikan petrol ise daha ¢ok Kuzey Amerika’ya ihra¢ edilmektedir.)

e Avrupa’nm belli bash petrol limanlarinin Roterdam, Marsilya, Le Havre ve

Wilhelmshaven oldugu,

e Petrol tasimaciligimin c¢ogunlukla 200.000 tondan biiyiik tankerlerle
yapildigi, tanker filosunun yasl oldugu (ortalama 18 yas),

e Avrupali deniz tasimacilig1 sirketlerinin biliylik cogunlugunun gemilerinin
Liberya, Panama, Kibris (GKRY), Bahama Adalar1 gibi kolay bayraklara kayitli
olarak caligtig1 belirtilmistir [30].

O giine kadar alman mevcut deniz giivenligi tedbirlerinin (Torrey Canyon (1967),
Exxon Valdez (1989) gibi kazalar sonucunda IMO 0Onciiliigiinde koyulan SOLAS-74
ve MARPOL 73/78 kapsamindaki kurallar) yeterli olmasina ragmen kontrol ve
yaptirim mekanizmalarinin eksikligi nedeniyle ozellikle kolay bayrak tasiyan
gemilerin sozlesme gereklerine uymamalar: sonucunda kazalar1 6nlemede basarisiz

oldugu tespiti yapilmistir.

Erika kazas1 Avrupa kamuoyuna yash ve standartlar1 karsilayamayan gemilerin ¢evre
icin ne kadar biiyiikk bir risk olusturdugunu bir kez daha gdstermis, ayrica iiye
devletlerin uygulamada gevsek davrandiklar1t mevcut kurallarin daha sik1 bir sekilde

uygulatilmasi gerekliligini ortaya ¢ikartmistir.

Bu kapsamda Komisyon tarafindan derhal alinacak kisa vadeli tedbirler seklinde {i¢

konu 6ne ¢ikmuistir.

¢ Liman devleti kontrolii: 15 yasindan biiylik ve yapilan denetimlerde iki y1l arka
arkaya alikonan gemilerin birlik tiyesi iilkelere ait limanlara giriginin yasaklanmasi,
denetimlerin geminin yasiyla dogru orantili olarak siklastirilmast ve balast
tanklarindan birinin hedeflenmesi, gemilerin limanlara girmeden once gerekli

bilgileri denetimlere hazirlik maksadiyla vermeleri, vb.

e Klas kuruluslart: Uye devletlerin yetkilendirdikleri klas kuruluslarmnin daha sik

denetlenerek belli kriterleri saglayamayanlarin yetkilerinin Komisyon tarafindan
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almmasi, klas degisikligi yapan geminin dosyasmnin yeni klas kurulusuna

devredilmesi, vb.

e Tek cidarh tankerlerin kademeli olarak zaman i¢ginde hizmet disina ¢ikartilmasi

isleminin hizlandirilmasi.

Bu ii¢ konu tek bir paket halinde kabul edilmis, sadece petrol tankerlerine degil
ozellikle ilk 1iki konunun tehlikeli ve kirletici madde tasiyan tiim gemilere

uygulanmasi kararlagtirilmistir.

Ileriye dontik eylemler olarak seffafligin arttirilmasi, gemilerin
gozlenmesi/izlenmesi, AB deniz giivenligi yapisinin olusturulmasi, deniz yoluyla

petrol tasimaciliginda bazi aktorlerin sorumluluklarinin arttirilmasi belirlenmistir.

Erika-I paketiyle acilen 6nerilen ve kabul edilen ii¢ maddeyi desteklemek maksadiyla
bir direktif ve iki tiiziik teklifinden olusan ikinci bir eylem paketi (Erika-II) 6 Aralik

2000 tarithinde Komisyon tarafindan onerilmistir [31].

AB kiyilarindaki deniz trafiginin izlenmesi, kontrolii ve bilgi sistemi olusturulmasi

hakkindaki direktif ile:

e Yiiksek trafik yogunluguna sahip bdlgelerdeki gemilerin otomatik olarak

tanimlanarak sahildeki merkezler tarafindan izlenmesi,

e Tehlikeli yiik tasiyan gemiler ve yiikleri hakkindaki bilgi aktarimi ve
kullannmin1 uyumlu ve sistematik bir sekilde gerceklestirecek elektronik veri

aligverisinin yapilmasi,

e Kazalarin incelenmesini kolaylastrmak icin birlik limanlarina ugrayan

gemilerin seyir bilgilerini kaydeden kara kutu tagimalari,

e Herhangi bir kaza riski veya kirlilik tehdidi gordiiklerinde tiye devletlerin kiy1

devleti olarak daha etkin miidahalesinin saglanmasi,

¢ Giivenlik veya cevre agisindan ciddi tehdit olusturabilecek havalarda limandaki

gemilerin ¢ikislarmin engellenmesi hedeflenmistir.

Avrupa sularinda petrol kirliligini tazmin fonu kurulmasi hakkindaki tiiziik ile,
kazalardan zarar goren magdurlarin zararlarmi tazmin etmek maksadiyla, sorumluluk
ve tazmine iliskin mevcut sistemi destekleyecek sekilde, COPE fonu olusturulmasi

kararlagtirilmistir. Azami siir1 1 milyar Euro olarak belirlenen COPE fonu,
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davalarin1 kazanmig ve hakliliklar1 ispatlanmis, fakat uluslararasi rejimin 6ngordiigii
tazminatin smirinin diisiik olmasi nedeniyle (200 milyon Euro) tam olarak zararlar:
karsilanamayan magdurlar1 kapsamaktadir. COPE fonu yilllik 150.000 ton petrol
ithal eden Avrupali is g¢evreleri tarafindan ithalat oranlarma gore finanse

edilmektedir. Ayrica kazada agir kusuru bulunanlara para cezalar1 da getirilmektedir.

Avrupa Deniz Giivenligi Ajansi kurulmasma iligkin tiiziik ile, AB capinda deniz
giivenliginin etkin sekilde saglanmasi ve gemi kaynakli kirliligin 6nlenmesine
yonelik kurulacak EMSA araciligiyla, iiye devletlere ve Komisyona yasal
diizenlemelerin usuliine uygun bir sekilde uygulanmasini saglamak ve etkinligini

degerlendirmek amaciyla teknik ve bilimsel destek verilmesi hedeflenmistir.

13 Kasim 2002 tarihinde Ispanya agiklarinda gerceklesen ve ¢evreye cok biiyiik bir
zarar veren Prestige tanker kazasi sonrasinda ilk caligmalar1 baslayan, 2005 yilinda
bir Komisyon raporu ile giindeme gelen Erika-1II Deniz Giivenligi Paketi, 11 Mart
2009 tarihinde AP tarafindan onaylanmig ve paketi olusturan AB miiktesebati, 28
Mayis 2009 tarihinde yiiriirliige girmistir. Halen AB’nin deniz glivenligi ile ilgili
mevzuatinin ana govdesini olusturan paket, bes direktif ve bir tiiziikten meydana

gelmektedir:

Bayrak devleti gereklerine uyum hakkindaki direktifin amaci, tim AB {iyesi
iilkelerin Paris Memorandumu (MoU) kapsaminda beyaz listede bulunmalarinin ve
IMO bayrak devleti uygulamalarmin AB hukukuna dahil edilmesinin saglanmasidir.
AB iilkeleri, bayraklarin1 tasiyan gemilerin uluslararasi standartlara uymalarmni,
liman devleti denetimi sonucunda alikonulan gemilerinin gerekli uluslaras: standarta
yiikseltilmesini, wulusal denizcilik idarelerinin IMO denetiminden ge¢mesini

saglayacaktir.

Klas kuruluslar1 hakkindaki direktifin amaci1 klas kuruluslarinin denetleme
prosediirlerini daha ayrintili hale getirmek, Komisyonu, denetleme yapacak ve cezai
miieyyide uygulayacak yetkiye kavusturmak ve ayrica mevcut direktifi hukuki
acidan daha anlasilir kilmaktir. Mevcut direktif, direktif ve tliziik olarak ikiye
ayrilmistir. Yeni direktif, AB lyesi iilkeler ile klas kuruluslar1 arasindaki iligkileri
diizenlemekte, yeni tiiziik ise bir reform dahilinde, AB tanima diizeni, onay ve
tanima kriterleri, taninmig otoritelerin sorumluluklar1 ve verilebilecek cezalar

hakkinda kurallar getirmektedir.
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Liman devleti kontrolii hakkindaki direktifin amaci liman devletlerinin denetim
mekanizmalarmi daha etkin hale getirerek, risk tasiyan gemilerin lizerindeki baskiy1
arttirmak, herbir AB tiyesi iilkenin % 25’°lik denetim hedefini AB ¢apinda kollektif
bir bakis agis1 ile arttirmaktir. Geminin denetlenme araligi, geminin risk profiline
(tipi, yasi, bayragi, sirketinin ge¢cmis donem performansi) gore diizenlenecektir.
Ornegin yiiksek risk tastyan gemiler 6 ayda bir, orta risk tastyan gemiler 12 ayda bir,

diisiik risk tasiyan gemiler ise 3 yilda bir denetlenecektir.

Deniz trafik izleme ve bilgilendirme sisteminin tesis edilmesi hakkindaki direktifin
amact deniz trafigine iligkin bilgi toplanmast ve AB iilkeleri arasinda bilgi
paylasimina ydnelik bir ag kurulmasi yoluyla deniz trafigi bilgisinin gelistirilmesi,
tekne {izerine tanimlama ve konumlandirma sistemi yerlestirerek balik¢1 teknelerinin
ticari gemilerle c¢atisma riskinin azaltilmasi, biylik ¢aptaki kiyr kirlenmesinin
sinirlandirilmasi i¢in barinma yeri ihtiyaci olan gemilere yer tahsisi asamasinda karar

verme silirecinin iyilestirilmesidir.

Deniz kazalarina iligkin sorusturmalar hakkindaki direktifin amac1 deniz kazalar1 ile
ilgili teknik sorusturma ve kazalardan dersler ¢ikarma konularinda AB c¢apinda
anlagilir kurallar koyarak deniz giivenligini gelistirmektir. Halihazirda IMO kurallari,
kabul eden iilkelerin, meydana gelen kazalarin nedenlerini arastirmasi ve gelecekte
yeniden yasanmasmin engellenmesi konularinda yiikiimliliikler icermektedir. S6z

konusu direktif mevcut IMO kurallarinit AB hukukuna ithal etmektedir.

Denizde yolcu tasiyanlarin kaza durumundaki sorumluluklar1 hakkindaki tiiziigiin
amaci yolcu gemisi veya feribotlarda meydana gelen kazalarda, yolcularin
magduriyetlerini gidermek i¢in, modern ve degismez kurallar1 ortaya koymaktir.
IMO’nun “Denizde Yolcu ve Esya Tasmmasma Iliskin Atina Soézlesmesi” AB

hukukunun da bir pargasidir. Yeni diizenleme Atina s6zlesmesini destekleyecektir.

Deniz alacaklar1 i¢in gemi sahiplerinin sigorta yiikiimliiliikleri hakkindaki direktifin
amaci tim gemi sahiplerine gemilerinden kaynaklanan ve tiglincii kisilerin ugradigi
zararlarin tazmin edilmesi i¢in sigorta yaptirma yikiimliliigi getirmektir. S6z
konusu kurallar ile deniz hukukunda bir bosluk doldurulmus olacaktir. Zira
uluslararas1 hukukta sigorta konusunda bir zorunluluk bulunmamaktadir. Direktif,
IMO’nun  “Deniz  Alacaklarinda Sorumlulugun Sinrrlandirilmast  Hakkindaki

So6zlesmeye Protokol (LLMC Protokol 1996)”iinde bulunan sorumluluk limitlerini
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sart kosmaktadir. S6z konusu protokoliin bir¢ok durumda taraflarin magduriyetini

giderdigi degerlendirilmektedir.

Erika paketlerini olusturan direktif ve tiiziikler miiteakip boliimlerde daha ayrintili
bir bigimde anlatilacaktir.

4.2.1.2 Liman devleti kontrolii

Avrupa Konseyi, 19 Haziran 1995 tarihli ve 95/21/EC sayili direktifle birlik
limanlarim1 kullanan veya iiye devletlerin egemenligindeki sularda seyir yapan
gemilerin, uluslararasi giivenlik standartlari, kirliligin 6nlenmesi ve gemide yasam ve
calisma kosullar1 agisindan liman devleti kontroliine tabi tutulmasina iliskin kurallar1

ortaya koymustur [32].

Amaci, standartlar1 karsilamayan gemilerin birlik sularina girisini engelleyerek deniz
gilivenligini arttirmak olan direktif geregi her iiye devlet olusturacagi ulusal yapist ile,
son 6 ay icinde denetlenmis gemiler istisna olmak {izere, limanlarina ugrayan diger
iilke bayraklarini tasiyan gemilerin en az % 25°lik bir kismimni denetlemek

zorundadir. Bu kapsamda:
¢ 5 yi1l ve daha erken siirede hizmet digina ¢ikartilacak petrol tankerleri,
¢ 12 yasindan biiyiik dokme yiik gemileri,
¢ Yolcu gemileri
¢ 10 yasindan biiyiik gaz ve kimyasal tankerler,
oncelikle denetlenecektir.
Uye devletler saptanacak eksikliklerin diizeltildiginden emin olmalidir.

Denetimler sonucu geminin alikonulmasi halinde liye devletler, yetkili makamin
talimatina karsi gelinmesi sonucunda gerceklestirilecek eylem, alinacak tedbir ve

verilecek cezalar hakkinda bilgilendirme yapmalidir.
Klavuzlar ve liman yetkilileri tespit ettikleri eksiklikleri rapor etmek zorundadirlar.

Uye devletler kendi yetkili makamlarmin diger iiye devletlerdeki muadilleriyle

isbirligi yapmalarini saglamalidirlar.

Uye devletler 3 aylik doénemler halinde alikonma rakamlarmi yaymlamak

zorundadirlar.
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Gemileri alikonan isletmeler yeniden denetlenme giderlerini karsilamak

zorundadirlar.

Uye devletler her y1l kag enspektdr ¢alistirdiklarmi ve limanlarma ka¢ gemi girdigini

rapor etmek zorundadirlar.
S6z konusu direktif sirasiyla:

e MARPOL, SOLAS ve STCW sozlesmelerinde meydana gelen degismeler
paralelinde 98/25/EC direktifi ile [33],

e “Denetlenecek gemilerin se¢iminde verilecek oOncelikler” acisindan

98/42/EC direktifi ile [34],

e “Uye devletler tarafindan denetlenen, alikonulan veya limanlara girisi
engellenen gemilere ait bilgilerin ifsa edilmesinin Oniindeki tiim engellerin

kaldirilmasi”na yonelik 1999/97/EC direktifi ile [35],

e “Belirli potansiyel tehlikeler tasiyan gemilerin tercihen degil, zorunlu
olarak denetlenmesine, standartlar1 karsilamakta zorlanan gemilerin tizerindeki
denetimlerin sikilastirilmasma ve 95/21/EC direktifinin daha etkin uygulanmasma”

yonelik 2001/106/EC direktifi ile [36],

e “AB’nin deniz giivenligi, kirliligin dnlenmesi ve gemide yasam ve calisma
kosullarna 1iligkin yasal mevzuatinin uygulanmasmin gelistirilmesine” yonelik

2002/84/EC direktifi ile [37],
giincellenmistir.

Erika-III olarak adlandirilan deniz giivenligi paketi i¢inde yer alan AP ve Konseyin
23 Nisan 2009 tarihli ve 2009/16/EC sayili “Liman devleti kontroli” direktifi ile
95/21/EC sayil direktif yiiriirliikkten kaldirilmistir [38].

Yeni direktif ile AB, karasularini kullanan fakat yiriirliikteki giivenlik standartlarini
karsilamayan gemilerin sayisini azaltarak deniz tasimaciligini daha giivenli hale

getirmeyi amaglamaktadir.

Liman devleti kontrolii usullerini ciddi bir bi¢gimde degistiren direktif, AB
limanlarmma ve demiryerlerine ugrayan gemilere ve gemilerin miirettebatina
uygulanacak, iiye devletler uzman denetgiler marifetiyle s6z konusu gemilerin

denetimlerinin eksiksiz yapilmasi i¢in gerekli tiim 6nlemleri alacaklardir.
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Balik¢1 tekneleri, savas gemileri, ilkel tasarimli ahsap gemiler, ticari amaclarla

kullanilmayan devlet gemileri ve gezi yatlar1 bu direktifin kapsami disindadir.

Uye devletler, denetlenmesi zorunlu “l. &ncelikli” gemilerin tamamini ve
denetlenmesi tercihe bagh “2. dncelikli” gemilerin ise adil oran prensibine gore belli
bir oranint denetleyeceklerdir. Bir geminin birlik limanlarina ¢ok seyrek ugruyor

olmas1 denetlenmesi i¢in bir 6ncelik sebebidir.

Geminin tipine ve yasina, bayrak devletine, sirket performansina, eksikliklerinin
sayisimna veya daha once ka¢ defa alikonduguna bakilarak gemiye bir risk profili

verilebilir.

Yetkili makam geminin risk profilini temel alarak geminin denetlenip

denetlenmeyecegini karar verecektir. 3 denetleme tipi mevcuttur.

e Gerekli dokiiman ve sertifikalarim gemide bulunup bulunmadigina, geminin
genel durumuna, daha oOnceki denetlemelerde tespit edilen eksikliklerin giderilip

giderilmedigine bakildig1 bir “baslangic denetlemesi”,

e Ik denetleme sonucunda geminin durumunun, ekipmanmm ve
miirettebatinin  sozlesmelere uyumsuzlugunun ortaya c¢ikmasi halinde “detayli

denetleme”,

e Yiiksek risk profiline sahip gemilere veya 12 yasindan biyiikk yolcu
gemileri, dokme yiikk gemileri, petrol tankerleri veya kimyasal tankerlere

“genisletilmis denetim” uygulanir.

1. oncelik grubuna giren bir gemi, ayni iilkenin bir baska limanma veya 15 giin
icinde bir baska AB fiyesi iilkenin limanina ugrayacaksa denetleme ertelenebilir.
Denetgilerin, geminin veya miirettebatin giivenligini tehlikeye diisiirecek istisnai

durumlar bir denetlemenin yapilmamasi i¢in gegerli bir sebep olusturabilmektedir.

Denetlemeler direktifin ekinde bulunan giivenlik ve emniyet hususlarina gore yapilir,

denetleme sonucunda denetc¢i hazirladigi raporun bir niishasini kaptana verir.

Uye devletler, Paris MoU geregi yaymnlanan siyah ve gri listelerde bulunan iilkelerin
bayraklarini tagsiyan gemilerden siyah listede bulunan bayraklar i¢in son 36 ay icinde,
gri listede bulunan bayraklar i¢in son 24 ay i¢inde bir AB veya Paris MoU’ya taraf
bir lilkenin limaninda/demiryerinde iki defadan fazla alikonulan veya faaliyetleri

yasaklananlarin, AB limanlarna girislerine izin vermeyeceklerdir.
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Yetkili makamlar, denetlemelerde tespit edilen hususlarin s6zlesmelere uyumlu bir
sekilde giderildiginden emin olmali, eger eksiklikler giivenlige, saglifa veya ¢cevreye
kars1 tehlike olusturuyorsa gemiyi alikoymali veya faaliyetlerine miisade

etmemelidir.

Yetkili makamin kararlarma kars1 geminin donataninin ve tiye iilkedeki temsilcisinin
itiraz hakki bulunmaktadir. Itiraz, alikonulma veya giris yasag1 kararmin askiya
almmas1 icin yeterli olmamakla beraber, eger geminin donatani veya isletmecisi
yetkili makami gemisinin sozlesme kosullarma uydugu konusunda ikna edebilirse

koyulan yasak kaldirilabilir.

Komisyon denetleme sonuglarma iliskin veritabanmi siirekli olarak giincelleyerek

yayinlayacaktir.

4.2.1.3 Tek cidarh petrol tankerlerinin yasaklanmasi

AP ve Konseyin 18 Subat 2002 tarihli ve (EC) No 417/2002 sayih tiiziigi ile tek
cidarli petrol tankerlerinin yerine ¢ift cidarli veya esit Ozelliklere sahip petrol
tankerlerinin hizmete sokulmasi siireci hizlandirilmistir. 1999 yilinda meydana gelen
Erika kazasi sonrasinda Komisyon tarafindan, deniz yoluyla petrol tasimaciligi
sektoriinlin giivenliginin arttirilmasina yonelik kabul edilen paketin bir parcasi olan
s0z konusu tiiziik ile daha 6nce yaymlanan (EC) No 2978/94 sayili tliziik yiirtirliikten
kaldirilmastir [39].

Petrol tankerlerinde tek cidar yerine ¢ift cidar kullanilmasi bir kaza durumunda

denize petrol yayilma riskini 6nemli 6l¢iide azaltmaktadir.

1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez kazasinin ardindan ABD, Petrol Kirliligi
Kanunu’nu (OPA) kabul ederek tek cidarhi tankerlerin belli bir takvime gore (yas
kriteri gbz oniinde bulundurularak 2005, 2010 ve 2015 yillarinda kademeli olarak)

hizmet disma ayrilmasmi tek tarafli olarak zorunlu kilmastir.

ABD’nin aldig1 6nlemlerin ardindan IMO da 1992 yilinda MARPOL73/78’de yaptig1
degisiklikle, 1996 yilindan itibaren insa edilecek 600 DWT ve {iizerindeki petrol
tankerlerinin ¢ift cidarli olmasi zorunlulugunu getirmistir. Bu tarihten Once insa
edilmis ve 20.000 DWT ve iizerindeki petrol tankerlerinin ise eger ayrilmis balast
tanklar1 yoksa en ge¢ 25 yasina kadar, ayrilmis balast tanki olanlarin ise en geg 30
yasina kadar ¢ift cidarli hale getirilmesini sart kosmustur. Tek cidarli bir tankerin ¢ift

62



cidarli hale getirilmesi neredeyse imkansiz oldugundan aslinda bu yas limitleri s6z

konusu gemilerin hizmet disina ayrilma zamanlar1 olarak degerlendirilebilir.

ABD’nin takviminin uluslararasi takvime gore cok daha erken bir tarihte (2005
yilinda) tek cidarli tankerleri yasaklamasi nedeniyle ABD sularinda c¢alisamayan
gemilerin diinyanm diger yerleri gibi AB sularinda da tehlike olusturacak sekilde

faaliyet gdsterme ihtimali ortaya ¢ikmistir.

2002 yilinda gergeklesen Prestige kazasmin ardindan Komisyon tek cidarli petrol
tankerlerinin hizmet disina ayrilmasi stirecini hizlandirmistir. S6z konusu tankerlerin

AB sularina girisi asagidaki takvime gore yasaklanmistir.

Cizelge 4.1 : AB sularinda tek cidarl petrol tankerlerinin yasaklanma takvimi.

KATEGORI 1 1980 ve dncesinde insa edilenler icin 2003
1981°de insa edilenler igin 2004
1982 ve sonrasinda insa edilenler igin 2005

KATEGORI 2 VE 3 1975 ve Oncesinde insa edilenler i¢in 2003
1976°da insa edilenler igin 2004

1977°de insa edilenler i¢in 2005

1978 ve 1979°da insa edilenler i¢in 2006
1980 ve 1981°de insa edilenler i¢in 2007
1982°de insa edilenler igin 2008

1983°de insa edilenler igin 2009

1984 ve sonrasinda insa edilenler i¢in 2010

Kategori 1: 20.000 DWT ve {lizeri tonaja sahip olup ham petrol, fueloil, agir dizel
veya yaglama yagi tasiyan, ayrica 30.000 DWT ve {izeri tonaja sahip olup
yukaridakiler haricinde bagka bir petrol cesidi tasiyan petrol tankerlerinden
MARPOL Ek-1 gereklerini kargilayamayanlar.

Kategori 2: 20.000 DWT ve lizeri tonaja sahip olup ham petrol, fueloil, agir dizel
veya yaglama yagi tasiyan, ayrica 30.000 DWT ve {izeri tonaja sahip olup
yukaridakiler haricinde bagka bir petrol cesidi tasiyan petrol tankerlerinden
MARPOL Ek-1 gereklerini karsilayanlar.

Kategori 3: 5.000 DWT ve lizeri fakat kategori 1 ve 2’deki tonajlardan daha kiiclik
gemiler.

Tuziik, tagidig1 bayrak ne olursa olsun, bir iiye devletin egemenligi altindaki liman,
acik deniz terminali veya demiryerine giren/¢cikan 5.000 DWT ve {izerindeki tiim

tankerleri kapsamaktadir.
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2005 yilinda 15 yasma ulasmis tim petrol tankerleri i¢in yapilacak durum
degerlendirmesi sonucu s6z konusu tek cidarli tankerlerin yapisal zayifliklarinin

tespit edilmesi kararlastirilmistir.

ABD’li National Research Council’in yaptigi arastirmaya gore 1990 OPA geregi tek
cidarl tankerlerden ¢ift cidarh tankerlere doniisiimiin tagimacilik maliyetlerini %10
arttirdigi, bunun ise petrol maliyetlerine % 5-10’luk bir ilave ylik getirdigi goriilmiis,
bununla birlikte s6z konusu maliyet artiglarmin petrol iirlinlerinin perakende satis
fiyatlar1 iizerinde sadece % 1’lik artisa neden oldugu tespit edilmistir. Erika ve
Prestige kazalar1 ardindan yasanan ¢evre felaketleri gozoniine alindiginda maliyet

artisinin ihmal edilebilir diizeyde kaldig1 degerlendirilmektedir.

4.2.1.4 Gemi klas ve sorvey kuruluslan

22 Kasim 1994 tarihli ve 94/57/EC sayili Konsey direktifi ile gemilerin
denetlenmesi, sorveyi ve belgelendirilmesi konularinda, SOLAS 74’de meydana
gelen degisikliklere daha 1yi uyum saglanmasi ve 6zellikle tekne, makina ve elektrik

donanimi hususlarinda daha etkin bir uygulama i¢in yeni kurallar tesis edilmistir

[40].

S6z konusu direktif ile, iiye devletler ile taninmis kuruluslar arasindaki iligkiler
diizenlenmis, iiye devletlerin bu kuruluslar1 siki bir sekilde kontrol etmesi,
gerektiginde yetkilerini iptal etmesi ongoriilmiistiir. Burada amag klas kuruluslarinin,
ticari menfaatleri olan gemi sahiplerinin, gemi insa sanayinin, vb. cevrelerin

etkisinde kalmadan ¢alismasini saglamaktir.

Denetim, sorvey ve belgelendirme yapacak kuruluslarin sahip olmasi gereken
kriterler direktifin ekinde yer almaktadir. Direktifde iiye devletlerin s6z konusu
kuruluslar1 yetkilendirme, yetkilerini giincelleme veya iptal etme insiyatifine sahip
oldugu belirtilmektedir. Klas kuruluslart mevcut standartlar1 gelistirmek ve
esglidiimii saglamak i¢in birbirleriyle isbirligi i¢inde olacaklar, standartlar iizerine

yapacaklari ¢alismalar1 diizenli olarak Komisyona rapor edeceklerdir.

Erika-III deniz giivenlik paketinin bir parcasi olan gemi denetim ve sorvey
kuruluslart i¢in ortak kurallar ve standartlara yonelik 23 Nisan 2009 tarihli ve
2009/15/EC sayili direktife ilave olarak yine 23 Nisan 2009 tarihli ve
(EC) No 391/2009 say1h tiiziik ile 94/57/EC sayili direktif yiiriirliikten kalkmistir.
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AP ve Konseyin 23 Nisan 2009 tarihli ve 2009/15/EC sayili “Gemi denetim ve
sorvey kuruluglar1 ile bunlarla ilgili denizcilik idareleri i¢in ortak kural ve
standartlar” konulu direktifi, gemilerin denetim, sorvey ve belgelendirilmelerini
yapan kuruluslar ile devletlerin yetkili idareleri arasindaki iliskinin uyumlu yasal bir

cercevede yiirtitiilmesini amaglamaktadir [41].

Uye devletler yetkili idarelerinin, uluslar arasi sozlesmelerin gemilerin denetim,

sorvey ve belgelendirilmeleri ile ilgili hitkiimlerini yerine getirmelerini saglayacaktir.

Uye devletler, bayraklarini tasiyan gemilerin denetim, sorvey ve belgelendirilmeleri
icin sadece taninmis kuruluslar1 gorevlendireceklerdir. Bunun yaninda bir takim
teknik konularla ilgili olarak yeterli tecriibe ve personele sahip 6zel sektor
kuruluglarmi  da  yetkili  idareleri  tarafindan  onaylanmak  suretiyle

kullanabileceklerdir.

Bir iiye devlet, kendisine yapilan taninmis kurulus yetki taleplerini reddetmemelidir.
Bununla birlikte objektif ve ayrimci olmayan kriterlere gore bazi smirlamalar
koyabilir.

Ugiincii iilkelerde bulunan tanmmmus kuruluslar, eger AB iiyesi yetkili idarelere

hizmet sunumu icin talepte bulunurlarsa, bu talep karsiliklilik (miitekabiliyet)

ilkesine gore degerlendirilecektir.

Uye devletin yetkili idaresi, tanmmis kurulusu resmi sézlesme ile yetkilendirecek,
s0z konusu sozlesmede mali sorumluluklar, taninmis kurulusun denetlenme usulleri,

vb. hususlar yer alacaktir.

Uye devlet yetkilendirdigi tanmmis kurulusu Komisyona bildirecek, Komisyon ise

bunu diger tiim iiye devletlere yayacaktir.

Uye devletler taninmis kuruluslarin gérevlerini etkin bir sekilde yerine getirdigini iki

yilda bir yapacag1 denetleme ile kontrol edecek, sonucunu Komisyona bildirecektir.

Bir iiye devletin yaptig1 liman devleti kontrolii esnasinda gemiye verilen bir belgenin
uluslararasi s6zlesmelerin gereklerini karsilamadigi veya hatali oldugu tespit edilirse

diger iiye devletler ve Komisyon bilgilendirilecektir.

AP ve Konseyin 23 Nisan 2009 tarihli ve (EC) No 391/2009 sayili “Gemi denetim ve

sorvey kuruluslar1 i¢in ortak kural ve standartlar” konulu tiiziigi ile, s6z konusu
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kuruluglarin tanmma kriterleri, sorumluluklari, verilebilecek cezalar, yetkilerinin

dondurulmasi/iptal edilmesine iliskin ortak kural ve standartlar getirilmektedir [42].

Tiizik ile, bir kurulusu yetkilendirmek isteyen iiye devlet, Komisyona talepte
bulunacak, liye devlet ve Komisyon durumunu degerlendirecek, so6z konusu
kurulusun belli kriterleri karsiladigi (hukuki kisiliginin, profesyonel yeterliliginin ve
tecriibesinin bulunmasi, bagimsiz olmasi, etik kurallarina gore yonetilmesi ve
belgelendirilmis kalite yonetim sistemine sahip olmasi) goriilecektir. Verilen yetki
kurulusun Ozelliklerine gbére belirli smif ve tonajdaki gemilere gore

sinirlandirilacaktir.

Komisyon, yetki verilmis taninmis kuruluslarin 6zellikle deniz emniyeti ve deniz
kirliliginin 6nlenmesine iliskin konularda gerekli kriterleri karsilamadigim tespit
ederse durumunu diizeltmesi i¢in uyarida bulunabilecek, eger taninmis kurulusun
tiizlik kurallarmi ciddi sekilde stirekli ihlal ettigini, diisiik performans gosterdigini
veya bilerek Komisyonu yanlis veya eksik bilgilendirdigini tespit ederse kurulusun
son li¢ yildaki ciro ortalamasmin %S5’in1 ge¢cmeyecek sekilde para cezasi

verebilecektir.

4.2.1.5 Avrupa Deniz Giivenligi Ajans1 (EMSA)

27 Haziran 2002 tarihli ve (EC) No 1406/2002 sayili tiiziik ile kurulan ve 2003
yilinda faaliyetlerine baslayan EMSA ile, AB ¢apinda deniz giivenliginin etkin

sekilde saglanmas1 ve gemi kaynakli kirliligin 6nlenmesi amag¢lanmaktadir [43].
EMSA’nin gorevleri:

e Deniz giivenligi ve gemi kaynakl kirliligin 6nlenmesi ile ilgili kurallarin,
uluslararas1 diizenlemelerin gelisimi ve arastirma projelerinin analizi neticesinde
meydana gelen degisimlere bagli olarak yeniden olusturulmasi/glincellenmesi

konusunda Komisyona yardime1 olmak,

e Uye devletleri ziyaret ederek liman devleti kontrollerinin usuliine uygun
yapilip yapilmadigini takip etmek, Paris MoU cercevesinde ele alinacak teknik

konularda Komisyona destek olmak,

e Uye devletlere birlik miiktesebatmin uygulanmasinda teknik destek

saglamak,
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e Mevcut veritabanlarmi kullanmak ve gerektiginde yenilerini olugturmak
suretiyle deniz giivenligi, deniz trafigi ve deniz kirliligi alanlarinda teknik veri
toplamak ve bunlarin degerlendirilmesi sonucu elde ettigi tarafsiz saglam ve

mukayeseli bilgiyli Komisyonun ve iiye devletlerin kullanimina sunmak,

e Birlik limanlarina girisi yasaklanan gemiler ile ilgili alt1 ayda bir liste
yayinlayarak, kanunsuz hareketlerde bulunan gemilerin iiye devletler tarafindan

tespit ve takip edilmesine yardimci olmak,

e Uye devletler ve Komisyon arasindaki isbirligini kolaylastrmak agisindan

deniz trafigini izleyebilmek i¢in gerekli gorevleri yerine getirmek,

e Uye devletler ve Komisyonla isbirligi i¢inde, deniz kazalarmi sorusturmak

ve kaza raporlarini analiz etmek i¢in ortak metodoloji gelistirmek,

e Aday ilkelerin deniz giivenligi alanindaki birlik miktesebatini
uygulamalarma yonelik teknik destek kapsaminda ihtiyag duyulan egitim

faaliyetlerini icra etmektir.

Erika ve Prestige kazalarindan sonra 2004 yilinda EMSA’ya yeni gorevler

verilmistir. Bunlar:

e Kirlilikle miicadele mekanizmasi kurarak herhangi bir kaza durumunda ilgili

iiye devlete temizlik ¢caligmalarinda yardimci olmak,

e Kirlilige hazirlik ve miidahale faaliyetlerine yonelik eylem plani hazirlamaktir.
EMSA gorevlerini yerine getirmek i¢in iiye iilkelere ziyaretler yaparak, faaliyetlerini
yillik raporlar halinde Komisyona ve ilgili tilkeye gondermektedir.
4.2.1.6 Giivenli denizler komitesi

Deniz giivenligi ile ilgili konularla siirekli olarak ilgilenecek ve alinacak tedbirlerin
devamliligin1 saglayacak bir komiteye ihtiya¢ duyuldugundan, 5 Kasim 2002 tarihli
ve (EC) No 2099/2002 sayil tiiziikle “Giivenli denizler ve gemi kaynakl kirliligin
onlenmesi komitesi (COSS) kurulmustur [44].

S6z konusu tiiziikle amaglanan:

e Deniz giivenligi ile ilgili olarak farkli zamanlarda kurulmus birden fazla

komiteyi tek cat1 altinda toplamak,
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e Uluslararasi kurallarda meydana gelen degismelerin birlik miiktesebatina ithal

edilmesi siirecini hizlandirmak ve basitlestirmektir.

COSS, AB standartlarinin diinyanin gerisinde kalmasinim 6nlenmesi maksadiyla,
uluslararas1 seviyede gerceklesen mevzuat degisikliklerini takip ederek, gerekli

glincellemelerin yapilmasini saglayacaktir.

Komite, ihtiya¢ duyuldugunda, Komisyon veya bir iiye devletin 6nerisiyle, konunun

tartisilmasi ve bir goriis birligi olusturulmasi i¢in olagantistii toplanabilmektedir.

Komite, bir iiye ilkeden, uluslararasi bir kural degisikligini kabul etmesini,

uygulama siirecini askiya almasini veya ertelemesini talep edebilmektedir.

4.2.1.7 Gemi trafigi izleme, kontrol ve bilgi sistemi

AP ve Konseyin 27 Haziran 2002 tarihli ve 2002/59/EC sayil1 “Birlik gemi izleme ve
bilgi sisteminin kurulmas1” konulu direktifi deniz kazalarini ve kirliligini 6nlemeyi,
kazalarm ger¢eklesmesi durumunda deniz ve kiy1 ¢evresine, ekonomiye ve toplum

sagligina olan etkilerini azaltmay1 amaglamaktadir [45].

Erika-II deniz giivenlik paketinin bir parg¢asini olusturan direktif, tehlikeli madde
tagisin veya tagimasin, 300 grosston ve ilzerindeki tiim gemileri kapsamaktadir.
Savas gemileri, balik¢1 tekneleri, 45 metreden kisa gezi tekneleri, 5.000 tondan

kiigiik yakit gemileri kapsam disindadir.

Direktif geregi, birlik liyesi bir lilkenin limanina ugrayacak geminin isletmecisi, gemi
ile ilgili birtakim bilgileri (kimligi, gemide bulunanlarin sayisi, varig limani, tahmini

varig zamani, vb.) en az 24 saat 6nceden bildirmelidir.

1 Temmuz 2002 ve sonrasinda insa edilen ve birlik iiyesi lilke limanlarina ugrayan

gemiler:
e Otomatik Tanimlama Sistemi (AIS) ve

e Kazalarin sorusturulmasini kolaylastirmaya yonelik Sefer Verisi Kayit Cihazi

(VDR) bulunduracaklardir.

Uye devletler en ge¢ Haziran 2007 sonuna kadar AIS ve VDR bilgisini isleyecek
donanimi ve personeli olusturacaklar, en ge¢c Haziran 2008 sonuna kadar da ulusal

sistemlerini diger AB liyesi iilkeler ile biitliinlesmis hale getireceklerdir.
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Direktifin uygulanmasina yonelik tiim gerekli donanimm temini ve kiyida konuglu

kontrol merkezlerinin tesisi en ge¢ 2007 y1li sonuna kadar tamamlanacaktir.

Tehlikeli madde tasitanlar, tasittiklar1 kargoya ait detayli ve dogru bilgiyi yiikleme
isleminden Once kaptana veya tasiyana verecekler, tasiyan, acenta veya kaptan

tasitanin kendisine verdigi bilgiyi yetkili idarelere aktaracaktir.

Kazaya/olaya karisan, bilgilerini dogru olarak rapor etmeyen, limana girisine izin
verilmeyen tehlikeli madde tagiyan bir geminin varligindan haberdar olan iiye devlet

diger ilgili tiye devlet/devletlere haber verecektir.

Uye devletler, yasanan bir kazanm etkilerinin azaltilmas1 i¢in, uluslararas1 hukuk
cercevesinde, geminin isletmecisi, kaptani ve yiikiin sahibi ile isbirligi i¢inde gerekli

tim Onlemleri alacaktir.

Bu direktif geregi kotii hava ve deniz sartlarinda iiye devletlerin limanlarindan ¢ikisa

izin vermemeleri mumkiin olabilecektir.

Gemi trafik hizmetlerinin kapsamina giren tiim gemiler bu hizmetleri kullanmaly, iiye
devletler ise hizmetlerin eksiksiz verilebilmesi i¢in gerekli teknik altyapiyr kurmali

ve personeli gorevlendirmelidir.

Uye devletler arasinda gemiler ve yiikleri hakkindaki bilginin elektronik ortamda

aninda paylasilabilmesi i¢in igbirligi tesis edilmelidir.

Uye devletler, direktif geregi bildirimlerin yapilacagi yetkili idarelerini, liman

idarelerini ve kiy1 istasyonlarmi belirleyeceklerdir.

S6z konusu direktif, Erika-III deniz giivenligi paketi kapsaminda, deniz trafigine
iligkin bilgi toplanmas1 ve AB iilkeleri arasinda bilgi paylasimma yonelik bir ag
kurulmas1 amaciyla kabul edilen 23 Nisan 2009 tarihli ve 2009/17/EC sayil1 “Deniz
trafik izleme ve bilgilendirme sisteminin tesis edilmesi” hakkindaki direktif ile

glincellenmistir [46].

Yeni direktif geregi deniz bilgi degisim sisteminin (SafeSeaNet) AB icinde standart
hale gelmesi saglanacak, uzak mesafedeki gemilerin izlenmesi ve tanimlama
bilgilerinin toplanmasi i¢in Avrupa Uzun Mesafe Tanimlama ve Takip Sistemi
(LRIT) merkezi kurulacak, boyu 15 metreden uzun tiim balik¢1 gemilerine Otomatik

Tanimlama Sistemi (AIS) yerlestirilecektir.
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Barinma yeri ihtiyact olan gemilere yer tahsisine yOnelik ayrintili kurallar
belirlenecek, geminin durumunu bagimsiz bir sekilde degerlendirerek korunup
korunmayacagina karar verecek bir idare belirlenecek, kiy1 kesiminin fiziki, sosyo-
ekonomik ve cevresel karakteristiklerinin tanmimlanmasini kapsayan bilgilerin
toplanmas1 saglanacak, ilgili taraflarin barinma yerinin neresi ve yetkili makamin

kim oldugu hakkinda daha 1yi bilgilendirilmeleri saglanacaktir.

Ayrica deniz ulasimi i¢in yiiksek risk tasiyan buz olusumlarinin vermesi muhtemel

zararlarm Onlenmesi i¢in gerekli bilgiler toplanacak ve kullanilacaktir.

Bir kaza durumunda gemiye barinma yeri tahsis edilmesinin g¢evre ve deniz
kirliliginin smirlandirilmasma biiyilk katki saglayacagi, Komisyon tarafindan
gelistirilen ve EMSA tarafindan isletilen SafeSeaNet agmin tehlikeli ve kirletici yiik

tastyan gemilerin hareketlerinin izlenmesine yardime1 olacagi degerlendirilmektedir.

AB bayrakli gemilerin kimlik ve mevki bilgilerini diinyanin neresinde olursa olsun
toplaylp dagitabilecek, ayrica Avrupa kiyisindan 1000 deniz mili agiga kadar
gemileri takip edebilecek, AB tarafindan finanse edilen, EMSA, Komisyon ve milli
idareler tarafindan isletilen, LRIT bilgisinin yOnetilmesini saglayacak bir merkez
2009 yil1 i¢inde hizmete girmistir.

4.2.1.8 Uluslararasi giivenli yonetim sistemi (ISM) kodu

ISM Kodu’nun amacit denizcilik sirketlerinde, gemilerin giivenli isletimini ve
kirliligin Onlenmesini saglayacak bir yonetim sistemi tesis etmektir. Kod, IMO

tarafindan kabul edilmis ve SOLAS 74’e dokuzuncu boliim olarak ithal edilmistir.

15 Subat 2006 tarihli ve (EC) No 336/2006 sayili tiiziikle ISM’in uygulanmasi tiim
iiye devletler i¢in zorunlu hale getirilerek dogru, sik1 ve ayni sekilde uygulanmasi

amaglanmistir [47].

S6z konusu tiiziik:
e AB bayragi tagiyan yilik gemilerine,
e AB bayragi tasiyan ve ulusal/uluslararasi sefer yapan yolcu gemilerine,
e Bayragi ne olursa olsun kiyisal sefer yapan yiik gemilerine,

e AB iyesi bir iilke sorumlulugundaki tasmabilir agikdeniz petrol sondaj

platformlarina uygulanir.
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e Uye iilkelere ait devlet hizmetindeki ticari olmayan gemiler ve savas

gemilerine,

¢ 12 kisiden fazla yolcu tasimayan ve ticari amagla kullanilmayan, yelkenli, yat,

gezi teknesi, vb. makine ile yiiriitiilmeyen gemilere,
¢ Balikei1 teknelerine

¢ 500 gross tondan kiiciik yiik gemileri ve tasmabilir acik deniz petrol sondaj

platformlarina,

¢ 98/18/EC madde 4’de gecen, C ve D smifinda yer alan, ro-ro yolcu gemileri

hari¢, yolcu gemilerine uygulanmaz.

Uye iilkeler ISM kodunun B béliimiindeki ve EK-1I"deki belgelendirme ve onaylama

ile ilgili sartlar1 yerine getireceklerdir.

Bir liye devlet, baz1 sirketlerinin ISM kodunun birtakim gerekliliklerini uygulamada
zorlanacagmi diistiniirse, bu gerekliliklere es tedbirler alarak deregasyon kullanabilir.
Ayrica alternatif belgelendirme ve onaylama prosediirleri tesis edebilir. Bu durumda

iiye devlet tarafindan Komisyona bilgi verilmelidir.

Uye devletler her iki yilda bir, ISM kodunun uygulanmasina iliskin Komisyona rapor
vermeli, Komisyon bu raporlar1 derleyerek hazirlayacagi konsolide raporu AP ve

Konseye gondermelidir.

4.2.1.9 Bayrak devleti uygulamalan

AP ve Konseyin 23 Nisan 2009 tarihli ve 2009/21/EC sayili “Bayrak devleti
gerekliliklerine uyum” konulu direktifi, AB’ye iiye devletlerin bayrak devleti olarak
gorevlerini daha etkin bir sekilde yerine getirmelerini amaglamakta, ayrica iiye devlet
bayragini tasiyan gemilerin deniz giivenligi ve deniz ve gevre kirliligi konusunda

ilerleme gdstermelerini hedeflemektedir [48].

Bir iiye devlet, bir gemiye bayragini tasima izni vermeden Once, o geminin
uluslararas1 kural ve diizenlemelere uydugunu kontrol edecektir. Ozellikle geminin
glivenlik kayitlarina bakacak, gerekiyorsa bir onceki bayrak devletine 6nemli bir
eksikligi olup olmadigini soracaktir. Bu durumda kendisinden bilgi istenen devlet en

kisa stirede bu bilgiyi yeni bayrak devletine iletecektir.
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Eger bir liye devletin bayragini tasiyan bir gemi herhangi bir limanda alikonursa, iiye
devletin yetkili idaresi o geminin ilgili IMO s6zlesmelerine uyumlu hale getirildigini

takip ve kontrol edecektir.

Uye devletler asagidaki bilgilerin her zaman giincel ve ulagilabilir bir sekilde

bulundurulmasini saglayacaktir.
¢ Geminin 6zellikleri (ad1, IMO numarasi, vb.)

e Sorvey ve denetleme tarihleri (ilave ve tamamlayic1 sorveyler de dahil olmak

iizere)
e Klas kurulusu bilgisi
¢ Liman devleti kontrolii sonuclar1 (tespit edilen eksiklikler, alikonmalar, vb.)
e Uye devletin bayragidan ¢ikan gemilere ait bilgiler

Uye devletlerin yetkili idareleri IMO tarafindan en az yedi yilda bir denetlemeye tabi

tutulacak ve denetleme sonuglar1 kamuoyuna duyurulacaktir.

Uye devletler, 17 Haziran 2012 tarihinden itibaren yetkili idarenin bayrak devleti
faaliyetlerinin  operasyonel safhalari i¢cin  bir kalite yOnetim  sistemi

uygulayacaklardir.

Paris MoU geregince siyah listede bulunan veya iki yil ardi ardina gri listeye giren
iiye devletler bayrak devleti olarak gdsterdikleri kotii performansin nedenlerini bir
rapor ile agiklayacaklardir. Bu rapor Komisyona, memorandum raporunun
yayinlanmasindan en ge¢ 4 ay sonra gonderilmeli, gemilerin alikonmasma veya

siyah/gri listeye girmelerine neden olan sebepleri icermelidir.

17 Haziran 2012 tarihinden itibaren her bes yilda bir Komisyon s6z konusu direktifin
uygulanisi ile ilgili gelismeleri AP ve Konseye rapor edecek, COSS faaliyetlerinde

Komisyona yardim edecektir.

4.2.1.10 Yolcu gemileri i¢in giivenlik kurallar ve standartlar

Konsey, 17 Mart 1998 tarihli ve 98/18/EC sayil1 direktif ile AB i¢i tagimacilik yapan
yolcu gemileri icin giivenlik kural ve standartlar1 tesis etmis, ayrica uluslararasi
tasimacilik yapan yolcu gemilerine yonelik giivenlik kural ve standartlarinin

belirlenebilmesi i¢in uluslararasi olarak yapilabilecekleri ortaya koymustur [49].
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Yakin gecmiste yasanan ve bircok kisinin 6liimiiyle sonuglanan deniz kazalari
sonucunda denizde yolcu tasimaciligina iliskin giivenligin gelistirilmesi amaciyla

hazirlanan direktif:
¢ Yeni insa edilen yolcu gemilerine,
¢ 24 metreden uzun mevcut yolcu gemilerine
e Yiiksek hizli yolcu gemilerine,

AB i¢ci deniz tagimacilifinda kullanilmalari durumunda tasidigi bayraga

bakilmaksizin uygulanacaktir.

Direktif ile yolcu gemileri, seyir yaptiklar1 sahanin kiyidan uzakligma bagli olarak
A, B, C ve D seklinde 4 smifa ayrilmistir. Yiiksek hizli yolcu gemileri HSC geregi

ayrica smiflandirilmiglardir.

Direktif, yeni ve eski tiim yolcu gemilerine uygulanacak ortak kurallari, sadece yeni
gemilere uygulanacak kurallar1 ve sadece yiiksek hizli yolcu gemilerine uygulanacak
kurallar1 igermektedir. Ayrica direktifle, Komisyona dnceden bilgi vermek kaydiyla

uygulanabilecek ilave emniyet kurallar1 ve istisnalar da belirlenmistir.

Yeni ve eski yolcu gemileri, bayrak devletince gdrevlendirilen veya yetkilendirilen
taninmis kuruluglar tarafindan denetlenecek, bayrak devletinden bir yili gegmeyen
siireler icin direktifin sartlarina uyduklarina iliskin giivenlik belgesi alacaklardir.
Yiiksek hizli yolcu gemileri i¢in HSC kodunun gerekliliklerini karsiladigini gdsteren

ayr1 bir belge ve caligma izni verilecektir.

S6z konusu direktif, “AB ici1 tasimacilikta engelli yolcularin giivenligine” yonelik

olarak 2003/24/EC sayil1 direktif ile glincellenmistir [50].

29 Nisan 1999 tarihli ve 1999/35/EC sayil1 “Diizenli hat ro-ro gemilerine ve yiiksek
hizl1 yolcu gemilerine uygulanacak zorunlu sorveyler” konulu direktif, s6z konusu
gemilerin daha gilivenli isletimini amaglamakta, herhangi bir kaza durumunda iiye
devletlerin sorusturmay yiiriitme veya baska tiye tllkelerle isbirligi yapma kosullarini

belirlemektedir [S1].
Direktif geregi ro-ro gemileri ve yliksek hizli yolcu gemileri:
e Bayrak devleti tarafindan IMO so6zlesmeleri geregi verilen zorunlu belgeleri

tasimak,
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e Klas standartlarma uygun olmak (tekne, makine ve elektrik donanimi

acisindan),
e VDR bulundurmak,
e Ozel stabilite gerekliliklerini karsilamak zorundadirlar.

Uye devletler bu tarzda tasimacilik yapan gemileri igin direktifin EK-1 ve 3’iinde yer
alan 6zel baslangic sorveyini gemi hizmete girmeden Once, gemi hizmette ise
direktifin yaymlanmasindan itibaren 12 ay i¢inde yaptirmak, sonrasinda EK-3 geregi
12 aylik diizenli sorveylerini devam ettirmek, ayrica gemi 6nemli bir onarim veya
modifikasyon gecirdiginde veya klasi, isletmecisi veya bayragi degistiginde ilave

sorveye tabi tutmak zorundadir.

S6z konusu soérveylerin uygulandigi gemilerin liman devleti denetimleri kapsaminda

yer alan genisletilmis denetimden muaf olacagi belirtilmistir.

Sorveyler esnasinda eksiklik tespit edilirse ev sahibi {ilkeler, isletmecinin
eksikliklerini gidermesi i¢in gerekli tedbirleri almasini saglayabilir, aksi durumda

faaliyetlerini engelleme hakki bulunmaktadir.

Direktif ile, bayrak devleti ve ev sahibi iilkenin isbirligi icinde uyumlu ¢aligmasia

yonelik ortak hareket edecekleri hususlar da belirlenmistir.

S6z konusu direktif, “zaman i¢inde yiirlirliige giren veya gilincellemeler yapilan
uluslararas1 sozlesmelere bagli olarak sorvey sisteminde meydana gelen

degisiklikler” kapsaminda 2002/84/EC sayil1 direktif ile giincellenmistir [37].

AP ve Konseyin 6 Mayis 2009 tarihli ve 2009/45/EC sayili direktifi ile 98/18/EC

sayil1 direktif temel esaslar1 ayn1 kalmak suretiyle yeniden yayinlanmistir. [52].

4.2.1.11 Kaza durumunda yolcu gemisi donatanlarinin sorumluluklar

23 Nisan 2009 tarihli ve (EC) No 392/2009 sayil1 tiiziik ile, zarara ugrayan yolcularin
zararlarmin tazminini saglamak ve deniz tasimaciligindaki emniyeti attirmak
maksadiyla birlik biinyesinde denizde tasman yolculara iliskin bir sorumluluk ve

sigorta rejimi getirilmektedir [53].

S6z konusu tiizlik, yolcularin ve esyalarin denizde tasinmasma iliskin 1974 Atina
Sozlesmesi’ni  (2002°de gilincellenmistir) ve IMO’nun Atina Sdézlesmesi’nin

uygulanmasma iligkin 2006 yilinda kabul ettigi kararlar1 temel almaktadir.
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Tiziiglin kapsami, tiim uluslararas1 tagimaciliga ve tek bir iiye devlet icinde A ve B

smifl gemilere,
¢ Gemi, liye devletin bayragini tasiyor veya iliye devletin siciline kayitliysa,
e Tagima sozlesmesi iiye devlet sinirlar1 iginde imzalanmissa,

e Kalkig/varis noktas1 sozlesmede bir AB liman1 olarak belirtilmisse

uygulanacaktir.

Uye devletler i¢ hatlarinda tasimacilik yapan sirketlere bu tiiziigii herhangi bir

sinirlama olmaksizin uygulayabilirler.

Gemi kazalarindan (batma, carpisma vb.) dolayr meydana gelen zararlar igin,
kurtulan kazazedeler veya kurbanlarin bakmakla ylkiimli olduklar1 kisiler,
tastyicinin hatasini ispat etme yiikiimliiliikkleri olmaksizin dncelikle avans, sonrasinda
ise otomatik tazminat alabilirler. Kaza ile yaralanma (yolcunun giivertede diismesi

vb.) durumlarinda, kazazede tasiyicinin hatasini ispat etmekle yiikiimliidiir.

Tim tastyicilar sigortali olmali ve magdurlar tazminatlarin1 dogrudan sigortadan

talep edebilmelidirler.
Tastyicilarin sorumluluk limitleri LLMC 76 (1996) geregince belirlenecektir.

Tastyicilar yolcular1 bu tiizilk kapsamindaki haklar1 konusunda agik ve kisa sekilde

bilgilendirilecektir.
Gegis donemi istisnalar1 kapsaminda, eger tasima tek bir iiye devletin sinirlar1 iginde
gerceklesiyorsa iiye devletler tiiziigiin uygulanmasini

e A smifi gemiler i¢in en fazla 4 yil,

¢ B smifi gemiler i¢in en ge¢ 31 Aralik 2018’e kadar geciktirebilirler.

Atina Sozlesmesi’nin birlik tarafindan kabul edildigi tarihte, fakat en gecg
31 Aralik 2012 tarihine kadar yiirlirliige girecek s6z konusu tiiziik ile, yeterli
sorumluluk sigortasina sahip olmayan operatorler i¢in mali yiikler artmakla birlikte,
AB ftiyesi tilkelerden hareket eden, AB iiyesi iilkelerin bayragini tasiyan gemilerde
seyahat eden veya AB iiyesi iilkelere gelen diger gemilerde bulunan tiim yolcular

sigorta giivencesine kavusmus olacaktir.
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4.2.1.12 Ayrilmus balast tankina sahip petrol tankerlerinde balast bosluklarinin

tonaj ol¢iimii

21 Kasim 1994 tarihli ve (EC) No 2978/94 sayili Konsey tiiziigii ile IMO’nun A.747
(18) nolu kararin1 uygulayarak, deniz tasimaciliginda ¢evre dostu petrol tankerlerinin

kullanilmas1 amag¢lanmaktadir [54].

IMO karari, petrol tankerlerinin ayrilmis balast tanklarinin kapasitelerinin gemilerin
gross tonajindan diisiilmesini ve liman ve romorkaj ticretlerinin bu tonaj iizerinden
almmasmi ongormektedir. Tiiziik, IMO kararinin uygulanmasiyla ayrilmis balast

tank1 kullanimini 6zendirmeyi hedeflemektedir.
S6z konusu tiiziik,

e Ayrilmis balast tankma sahip petrol tankerlerini (¢ift cidarli petrol tankerleri
dahil) ve

e 1969 Gemilerin Tonaj Olgiimleri Sozlesmesi’nin gereklerini karsilayan ve

uluslararasi tonaj belgesine sahip gemileri kapsamaktadir.

Liman {icretlerinin gross tonaja gore hesaplandigi durumlarda, IMO kararmin
gereklerini karsilayan tankerlerden alinan iicretlerin, ayni gross tonajdaki ayrilmis
balast tankina sahip olmayan tankerlerden alinan iicretlere kiyasla en az %17 daha

ucuz olmasi gerekmektedir.

4.2.1.13 Deniz donanimi

20 Aralik 1996 tarihli ve 96/98/EC sayili Konsey direktifinin amaci, SOLAS 74
geregi gemiler lizerinde bulundurulmasi gereken ve 6zellikle giivenlige ve kirliligin
onlenmesine yonelik donanimin iiye devletler tarafindan ayn1 sekilde

bulundurulmasini saglamaktir [55].

Direktif, insa yerine bakilmaksizin yeni insa edilen birlik gemilerini ve direktifin
yiiriirliige girmesinden sonra mevcut birlik {iyesi bir {ilke bayragini tasiyan gemiye
takilan donanimi1 kapsamaktadir. Direktif yiirtirliige girmeden once takilmis donanim

kapsam digindadir.

Kapsama giren donanim direktifin ekinde yer almaktadir. Yiiriirlige giris tarthinden

sonra liretilen yeni donanimin uluslararasi standartlari karsilamasi gerekmektedir.
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4.2.1.14 Dokme yiik gemilerinin yiikleme/bosaltilmasi

AP ve Konseyin 4 Aralik 2001 tarihli ve 2001/96/EC sayil1 direktifi, dokme yiik
gemilerinin ylikleme ve bosaltma islemlerinin giivenli bir sekilde icra edilmesine

yonelik kurallar1 getirmektedir [56].

Direktif, bayragi ne olursa olsun, birlik limanlarina ugrayan ve kati dokme yiik
yiikleyen/bosaltan tiim dokme yiik gemilerine uygulanmakta, dokme yiik tasiyan sz
konusu gemilerin ambar, ambar kapagi, aydinlatma, demirleme gibi donanimlarinin

belli gerekliliklere uyum saglamasimni zorunlu tutmaktadir.
Direktif geregi terminaller:

e Dokme yiik gemilerinin ihtiyaglarini karsilamak i¢in yiikleme ve bosaltma

donanimini kuracak, terminal personelinin egitimini verecek,

e Gemilerin yilikleme ve bosaltma islerinden sorumlu olacak bir temsilci

atayacak,

e Terminaldeki yiik ellegleme islemlerinin kolaylastirilmasma yonelik gemiler

icin gerekli bilgileri iceren el kitaplarini saglayacak,

e [SO 9001: 2000 standartlarini temel alan bir kalite yonetim sistemi kuracak ve

1dame edecektir.

Direktif gemi kaptaninin ve terminal temsilcisinin gorev ve sorumluluklarini ortaya
koymakta, yiikleme ve bosaltma islemleri esnasinda her ikisinin de birbiriyle etkin

bir iletisim ve igbirligi igcinde bulunmalar1 gerektigini belirtmektedir.
Kaptanin sorumluluklart:

e Dokme yilik gemisinin giivenli bir sekilde yiiklenmesini ve bosaltilmasini

saglamak,

¢ Terminale varisindan yeterli bir siire 6ncesinden tahmini varig zamanini, gemisi

ve yukil hakkindaki elleclemede ihtiya¢ duyulacak bilgileri vermek,
e SOLAS 74 geregi yiik bilgisini almak,

¢ Yiikleme ve bosaltma oncesinde ve sirasinda tiim dikkatini isine vermektir.
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Terminal temsilcisinin gorevleri:

e Kaptana yiikleme ve bosaltmanin gerceklesecegi yanasma yeri ile ilgili

bilgileri, miisaade edilen azami hizi, vb. kural ve kisitlamalar1 bildirmek,

e Kargo beyaninda yer alan bilgilerin olabildigince erken bir zamanda gemi

kaptanina bildirildiginden emin olmak,

e Gemi lizerinde tespit edilen giivenlik ile ilgili eksiklikleri, gemi kaptanina ve

liman devleti kontrolii yetkililerine bildirmek,
¢ Yiikleme ve bosaltma oncesinde ve sirasinda tiim dikkatini isine vermektir.

Gemi kaptani ve terminal temsilcisinin mutabik kalamadiklar1 6zellikle giivenligi

ithlal eden durumlarda tiye devletin yetkililerine miidahil olma hakki taninmastir.

Dokme yiik gemisinde herhangi bir yapisal hasar olustugunda, iiye devlete bayrak
devleti ile koordine kurarak gerekli liman devleti kontrolii denetimlerini veya teknik

degerlendirme yaparak gerekli tedbirleri alma yetkisi tanmmustir.

Uye devletler, direktifin hiikiimlerinin uygulanmasi ile ilgili olarak 3 yilda bir
Komisyona rapor verecek, COSS, faaliyetler esnasinda Komisyona yardimci
olacaktir.

4.2.1.15 Uydu tabanh gemi izleme sistemi

Komisyonun 18 Aralik 2003 tarihli ve (EC) No 2244/2003 sayili tiiziigii ile, AB
balik¢ilik faaliyetlerini izlemeye yonelik uydu tabanli gemi izleme sistemi (VMS)

kurulmustur [57].

Balik¢1 teknelerinin {izerine takilacak “blue box™ tabir edilen vericiler sayesinde
teknenin mevkisi diizenli araliklarla (en az saatte bir) sahildeki balik¢ilik izleme

merkezlerine (FMC) aktarilacaktir.
Tiizik,
¢ 18 metreden uzun balik¢1 teknelerine 1 Ocak 2004,
¢ 15 metreden uzun balik¢1 teknelerine 1 Ocak 2005°ten itibaren

uygulanmaya baslanmaistir.
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Uye devletler kendi bayragmi tastyan, birlik iiyesi baska bir devletin bayragmi
tastyan veya ticlincii bir iilkenin bayragini tasiyan balik¢1 teknelerini, egemenlikleri

altindaki sulara girislerinden itibaren izlemekle ylikiimlidiirler.

Uydu tabanli sistemde yasanacak herhangi bir aksaklik durumunda geminin kaptani

her 4 saatte bir mevkiini FMC’ye bildirecektir.

Birlige kayith balik¢1 tekneleri limandan ayrilmadan 6nce cihazlarmin calistigmi

FMC’ler ile karsilikl1 olarak teyit edeceklerdir.

4.2.2 Deniz emniyeti

Yakin gecmiste meydana gelen terdrist eylemler, denizcilikte birtakim emniyet
tedbirlerinin alinmas1 gerekliligini ortaya koymustur. “Safe and Clean Seas (Temiz
ve Gilivenli Denizler)” ilkesiyle calisan IMO s6z konusu sloganina “Secure Seas
(Emniyetli Denizler)” ilkesini de eklemistir. Buradaki “secure” ifadesiyle kastedilen
denizlerin, gemilerin ve liman tesislerinin basta terdr olmak lizere siddet igeren

yasadisi eylemlerden korunmasi ve arindirilmasidir [17].

11 Eyliil 2001 tarihinde A.B.D.’de ger¢eklesen terdr eylemlerinin ardindan denizcilik
sektoriiniin daha emniyetli bir yapiya kavusturulmasi maksadiyla 9 Aralik 2002
tarihinde “Denizde Emniyet ile ilgili Uluslararas1 Diplomatik Konferans (Diplomatic
Conferans on Maritime Security)” toplanmis, konferans sonucunda SOLAS
sOzlesmesi, gemilerin ve limanlarin emniyetinin saglanmasina yonelik “Bolim XI-2”
eklenerek giincellenmistir. Ayrica konferansla Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi

Emniyeti Kodu (ISPS Code) da kabul edilmistir.

AB, yukarida belirtilen uluslararasi ¢alismalara biiyiik katkida bulunmus, yasal
diizenlemelerin kabul edilmesi i¢in tiye iilkeler nezdinde dnciiliik yapmis, kurallarin
etkinligini arttrmak amaciyla birlik ¢capinda uygulamaya yonelik tiiziik ve direktifler
hazirlamistir. Bu asamada g6ze carpan en Onemli husus AB’nin uluslararasi
calismalar1 daha da ileriye gotiirerek, uygulanmasi zorunlu ISPS Kod A Boliimiiniin
yanisira tavsiye niteliginde olan B Boliimiiniin bazi kisimlarini birlige iiye tilkeler

icin zorunlu hale getirmesidir [58].

4.2.2.1 Gemi ve liman tesislerinin emniyeti

AP ve Konseyin 31 Mart 2004 tarihli ve (EC) No 725/2004 sayili “Gemi ve Liman

Tesislerinin Emniyetinin Arttirilmas1” konulu tiiziigi ile, uluslararasi yasadisi eylem
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tehditlerine kars1 AB {iyesi iilkelerin bayraklarmi tagiyan gemilerin ve AB liman
tesislerinin  emniyetlerinin  arttirilmasina  yonelik tedbirlerin  uygulanmasini

amaclamaktadir [59].

Tizik, IMO’nun 2002 yilinda icra ettigi uluslararasi konferans ile giincellenen
SOLAS 74 sozlesmesi ve olusturulan Uluslararast Gemi ve Liman Tesisi Emniyet
Kodu (ISPS) ile kabul edilen kurallarin birlik ¢apinda uyum i¢inde yorumlanmasini

ve uygulanmasini saglayacak esaslar1 belirlemektedir.

SOLAS 74 sozlesmesine getirilen giincellemeler ile ISPS kodunun Bolim A’si
zorunlu olmakla birlikte yoruma agiktir. Bunun yaninda ISPS kodunun Boliim B’si

tavsiye niteligindeki uygulamalar1 kapsamaktadir.

Tiizlige gore iiye devletler, SOLAS 74 geregi istenen bilgiler ve kabul edilen

onlemler hakkinda IMO ve diger tiye devletler ile iletisim i¢inde olmalidirlar.

Tuziik geregi her bir liye devlet liman tesisi emniyet degerlendirmesi yaptirdigi
limanlarmin listesini ve aldigi emniyet tedbirlerini en ge¢ 1 Temmuz 2004 tarihine

kadar diger liye devletlere ve Komisyona bildirmek zorundadir.

Uye devletler tasidig1 bayrak ne olursa olsun limanlarina giris yapacak tiim gemilerin

emniyet kurallarma harfiyen uydugunu siki bir sekilde kontrol edecektir.

Liman tesislerinin emniyet kontrolleri tiye devletlerin yetkili idareleri tarafindan

yapilacaktir.

AB limanlarina girecek gemilerle ilgili olarak tliye devletlerin yetkili idareleri
tarafindan talep edilecek bilgilerinin (s6z konusu gemilerin sahip olduklar:
uluslararas1 gemi emniyet belgesini ve uyguladiklar1 emniyet seviyelerini iceren
bilgiler) en ge¢ 24 saat Oncesinden (yolculuk daha kisa siirecek veya liman belli

degilse miimkiin olan en erken zamanda) bildirilmesi gerekmektedir.

Uye devletler yeni emniyet tedbirlerini uluslararast deniz tasimaciligma ve
1 Temmuz 2005 tarihinden itibaren i¢ hatlarda ¢alisgan A smifi yolcu gemilerine

uygulamaya baslamiglardir.

Yapacaklar1 bir emniyet degerlendirmesinin ardindan, iiye devletler, i¢c hatlarda
calisan diger kategorilerdeki gemi, deniz tasimaciligi sirketleri ve liman tesislerine

hangi kurallar1 uygulayacaklarina karar vereceklerdir.
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9 Nisan 2008 tarihli ve (EC) No 324/2008 sayilt Komisyon tiizligli ile deniz emniyeti
konusunda Komisyonun limanlari ve tasimacilik sirketlerini ne sekilde
denetleyecegine dair yontemler ortaya konmustur. EMSA tarafindan hazirlanacak ve
iye devletlerin denetgileri tarafindan yapilacak denetlemelerin sonuglari
denetlemenin tamamlanmasindan sonra 6 hafta i¢inde ilgililere gonderilecek, raporda
denetlemenin detayli sonuglari, tespit edilen eksiklikler ve tavsiyeler yer alacaktir.
Ilgili iiye devlet en geg 3 ay iginde eksikliklerin giderilmesine yonelik eylem planim1

Komisyona bildirecektir [60].

4.2.2.2 Liman altyapisinin emniyetin arttirilmasina yonelik giiclendirilmesi

AP ve Konseyin 26 Ekim 2005 tarihli ve 2005/65/EC sayili “Liman emniyetinin
arttirllmas1” konulu direktifi, AB limanlarinda bir emniyet sisteminin kurulmasini

amaclamaktadir [61].

S6z konusu direktif, (EC) No 725/2004 sayil tiiziik ile birlikte AB smirlar1 icinde
bulunan liman tesislerini, ger¢eklesebilecek saldirilardan koruyacak cerceveyi

olusturmaktadir.

Uye devletler herbir liman icin, liman emniyet degerlendirmeleri ve planlar
dogrultusunda gerekli tedbirleri tanimlayacak ve alacak liman emniyet yetkili
idaresini belirlemek zorundadir. Ayrica iiye devletler liman emniyet planlarinin
ayrmtili bir sekilde hazirlandigini, gerektiginde giincellendigini (en seyrek 5 yilda
bir) ve uygulandigini kontrol edecek, herhangi bir uygunsuzluk tespit ettiklerinde
cezai miieyyide uygulayacaklardir. Uye devletler, emniyet ile ilgili konularda temas

noktasi olarak gorev yapacak bir liman emniyet zabitini yetkilendirecektir.
Ug adet giivenlik seviyesi bulunmaktadir;

e Giivenlik seviyesi 1: En alt seviyede koruyucu tedbirlerin stirekli olarak

uygulandigi seviye.

e Giivenlik seviyesi 2: Artan bir emniyet riski nedeniyle uygun ilave emniyet

tedbirlerinin belirli bir siire boyunca uygulandigi seviye.

e Giivenlik seviyesi 3: Emniyete iliskin tehdidin ¢ok yakin olmasi durumunda
(tehdit tam olarak tanimlanamasa dahi) sinirli bir siire boyunca alinacak 6zel emniyet

tedbirlerinin uygulandigi seviye.
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Uye devletler aralarinda limanlarmin emniyet seviyeleri hakkinda iletisim icinde

bulunacaklardir.

4.2.3 Deniz ¢evresinin korunmasi

Deniz ¢evresinin korunmas iki agamali gerceklesmektedir; gemilerden kaynaklanan
deniz kirliliginin 6nlenmesi (meydana gelen deniz kazalar1 sonucu denize petrol ve
tiirevlerinin dokiilmesi/sizintis1 veya gemilerin rutin operasyonlarindan kaynaklanan

deniz kirliligi) ve gemilerden kaynaklanan hava kirliliginin dnlenmesi.

Deniz giivenligi boliimiinde, kazalar sonucunda olusan deniz kirliliginin 6nlenmesine
iliskin mevzuat incelenmistir. Bu boliimde gemilerin rutin operasyonlar1 esnasinda

denizin kirletilmesinin 6nlenmesine iligkin mevzuat incelenecektir.

Miiteakiben, deniz ¢evresinin korunmasi konusunun diger boyutu olan gemilerden
kaynaklanan hava kirliliginin 6nlenmesine iliskin AB mevzuat1 incelenecektir.
Diinyamizi olumsuz yodnde etkileyen iklim degisikliginin etkilerini azaltmak
amaciyla atilmis en Onemli adim 1997 yilinda Japonya’da kabul edilen Kyoto
Protokolii’diir. AB iilkeleri basta olmak {izere diinya iilkelerinin biiylik ¢ogunlugu
s0z konusu protokolii imzalamis ve yiikiimliiliklerini yerine getirmeye baslamistir.
Bu protokolii imzalayan iilkeler, sera etkisine neden olan gazlarin salmimini
azaltmaya veya bunu yapamiyorlarsa salinim ticareti yoluyla haklarmi arttirmaya s6z
vermiglerdir. Kyoto Protokolii gemilerden kaynaklanan sera gazi salimimlar1 ile 1lgili
diizenlemeleri kapsamadigi i¢in bu konudaki ¢aligmalar IMO baglis1 Deniz Cevresini
Koruma Komitesi (MEPC) tarafindan yiiriitiilmektedir. IMO, MARPOL 73/78
“Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesi Hakkindaki Uluslararasi
Sézlesme”ye EK-VI “Gemilerden Kaynaklanan Hava Kirliliginin Onlenmesine
Ilisgkin Kurallar” boliimiinii ilave ederek ozon tabakasmna zarar veren gazlarin
salinimini yasaklamis ve gemilerin baca (egzost) gazlarindaki nitrojenoksit (NOx) ve
silfiiroksit (SOx) salmimlarinin sinirlandirilmast ile ilgili yeni diizenlemeler
getirmistir. MARPOL EK-VI’'nin hazirlanmasinda da oOnemli rolii olan AB,
uluslararas1 gemilerden kaynaklanan hava kirliligi ile ilgili kurallar1 daha da ileri

gotiirerek, birlik mevzuatmi olusturmustur.
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4.2.3.1 Gemilerden kaynaklanan deniz Kirliliginin 6nlenmesi

AP ve Konseyin 5 Kasim 2002 tarihli ve 2002/84/EC sayil1 “AB’nin deniz giivenligi,
kirliligin Onlenmesi ve gemide yasam ve c¢alisma kosullarina iliskin yasal
mevzuatinin uygulanmasinin gelistirilmesine” yonelik direktifi ve s6z konusu
direktifle baglantili olarak kabul edilen 2002/2099/EC sayili “Giivenli denizler ve
gemi kaynakli kirliligin Onlenmesi komitesi (COSS) kurulmasr” konulu tiiziik
AB’nin deniz g¢evresinin korunmasimna yonelik mevzuatinin daha etkin bir sekilde
uygulanmasmi amaclamaktadir. S6z konusu direktif ve tiiziige deniz giivenligi

kisminda deginilmistir.

Deniz ¢evresinin korunmasina hizmet eden bir baska yasal diizenleme de AP ve
Konseyin 7 Eyliil 2005 tarihli ve 2005/35/EC sayili “Gemi kaynaklhi kirlilik ve
ihlallerin cezalandirilmas1” konulu direktifidir. AB’ye ait sularda denize petrol
atiklari, sintine veya zehirli maddeler birakarak kirlenmeye neden olanlara verilecek
cezalarla ilgili yasal bir ¢er¢eve olusturmay1 amaclayan direktif geregi, s6z konusu
eylemler kural ihlali olarak degerlendirilerek dikkatsizlik veya ihmal sonucu

gerceklesme durumuna gore cezalandirilacaktir [62].

Direktife gore: iiye bir lilkenin i¢ sularinda, kara sularinda (1982 UNCLOS’a gore
transit gecis yapilan bogazlarinda), miinhasir ekonomik bolgesinde veya agik
denizlerde meydana gelecek tiim kirletme olaylar1 ihlal olarak degerlendirilecektir.
Personel veya gemi giivenliginin tehlikeye diistiigii baz1 durumlarda denize kirletici

madde birakilabilmesinin birtakim istisnalarit bulunabilmektedir.

Uye devletler her 3 yilda bir direktifin uygulanmasi ile ilgili gelismeleri Komisyona

rapor edeceklerdir.

AP ve Konseyin 14 Nisan 2003 tarihli ve (EC) No 782/2003 sayili1 “Gemilerdeki
organotin bilesiklerin yasaklanmasi” konulu tiiziigii ile deniz c¢evresine ve insan
sagligina olan etkilerinin ortadan kaldirilmasi amaciyla topluluk limanlarina ugrayan

gemilerde kullanilan antifouling boyalar gibi organotin bilesikler yasaklanmustir [63].

Organotin bilesikler, gemilerin karinalarina yosun, midye, vb. organizmalarin
yapisarak gemilerin hizin1 azaltmasmi engellemek i¢in kullanilan antifouling
boyalarda bulunan kimyasallardir. S6z konusu kimyasallar deniz canlilar1 i¢in son

derece zehirlidir.
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IMO’nun 2001 yilinda kabul ettigi Zararli Antifouling sistemlerin kontrolii
sozlesmesi (AFS) geregi 1 Ocak 2008 tarihinden itibaren triphenyltin (TBT) igeren

antifouling boyalarin kullanilmasini yasaklamistir.

Tiiziik, AB liyesi iilkelerin bayragini tasiyan/tasimayan fakat iiye iilke idaresi altinda
calisan ve iiye iilkelerin limanlarina giren gemilerin sahiplerini kapsamakta, savas
gemilerine, yardimci gemilere ve kamu hizmetinde calisan devlete ait gemilere

uygulanmamaktadir.

Tiizlik ile AB iiyesi iilkelerin bayragini tastyan gemilere uygulanacak bir sorvey ve

belgelendirme sistemi getirilmektedir:

e Sefer bolgesine bakilmaksizin 400 grosston ve {izeri tiim gemiler sorveye tabi

tutulacaktir,

¢ 400 grosstondan az fakat 24 metreden uzun tiim gemiler tiiziige veya AFS

3

s0zlesmesine uyumlu oldugunu gosteren bir “uyumluluk belgesi” tasiyacak, fakat
sorveye tabi tutulmayacaktir. 24 metreden kiiciik, Ozellikle gezi veya balikci

tekneleri i¢in herhangi bir sérvey veya belgelendirme zorunlulugu bulunmamaktadir.

4.2.3.2 Gemilerden kaynaklanan hava kirlilig¢inin 6nlenmesi

Komisyonun 20 Kasim 2002 tarihli ve [COM (2002) 595 final Volume 1] sayili
“Gemi kaynakli atmosferik salinimin azaltilmasina iliskin AB stratejisi” konulu

tebliginde birtakim eylem ve Oneriler belirlenmistir [64].

S6z konusu tebligde, gemi kaynakli atmosferik salinimin yol agtigi havay1 kirleten
maddelerin, sera gazlarinin ve ozon tabakasimni incelten gazlarin, insan saghgini ve
cevreyi tehlikeye diisiirdiigli anlatilmaktadir. Gemilerden salinarak atmosfere yayilan
stilfiirdioksit (SO2) ve nitrojenoksit (NOx) asid yagmurlarina sebep olarak ¢evreye
zarar vermekte, ayrica insan sagligma zararh parcaciklari olusturmaktadir. NOx ve
ucucu organik bilesiklerin (VOC) salmimlari, ¢evreye ve insan saghigina zararli, yer
seviyesinde ozon olusumuna yol agmaktadwr. NOx salinimi ¢evreye zararli
oOtrafikasyona (azot ve fosfat oranmin yiikselmesi sonucunda artan besin miktarinin
suda istenmeyen mikroorganizmalarin ¢ogalmasina yol agcmasi) neden olmaktadir.
Karbondioksit (CO2) salinimi iklim degisikliginin en 6nemli sebeplerindendir. Halon

salinimi ise ozon tabakasina zarar vermektedir. S6z konusu teblig, havayi kirleten ve
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sera etkisine neden olan gazlarin AB sularindaki 2000 yili itibariyle durumunu ve

2010 yilinda ulasilmas1 hedeflenen seviyeyi ortaya koymaktadir.

Belgede AB mevzuatinin gemilere uygulanmamasi nedeniyle, gemilerden
kaynaklanan salinimin karaya oranla daha yiiksek oldugu, 6rnegin 2010 yilinda gemi
kaynakli SO2 salinnmmin AB g¢apindaki tiim salmimin % 75’ini olusturacagi

belirtilmektedir.
Komisyon bir takim eylemlerin uygulanmasina karar vermistir:

¢ 2001/81/EC sayili “Belirli atmosfer kirleticiler i¢cin ulusal salinim tavan
degerleri” konulu direktif, {iiye devletlerin Komisyona, deniz trafiginin
asidifikasyona, Otrafikasyona ve yer seviyesinde ozon olusumuna ne derecede neden

oldugunu rapor etmesini saglamaktadir [65].

e 1999/32/EC sayil1 “Belirli yakitlardaki siilfiir oranlariin azaltilmasi” konulu
direktif, AB sularinda kullanilacak deniz yakitlarmin siilfiir siirlarmi belirlemektedir

[66].

¢ 94/63/EC sayil1 “Petroliin depolanmasi ve terminallerden servis istasyonlaria
dagitimlarindan kaynaklanan ugucu organik maddelerin kontrolii” konulu direktif,
gemilerin dolum/bosaltim esnasinda dikkat etmeleri ve uymalar1 gereken kurallari

ortaya koymaktadir [67].

e (EC) No 2037/2000 sayil1 “Ozon tabakasini incelten maddeler” konulu tiiziik,

ozon tabakasini incelten maddelerin AB ¢apinda kullanimini yasaklamistir [68].

e Avrupa i¢in Temiz Hava (CAFE) programi atmosferik salinimin tim

kaynaklarmi smirlandirmaktadir.

e Altinci ¢gevre egitim programi, hava kalitesini insan sagligina ve ¢evreye zarar
vermeyecek diizeye cikartmayi ve sera gazlarinin salinimini iklim degisikligini

engelleyecek sekilde sinirlandirmay1 hedeflemektedir.

Stratejinin amagclar: gemi kaynakli SO2, NOx, CO2 ve VOC salmimlarinin

azaltilmas1 ve ozon tabakasini incelten maddelerin kullanimin1 yasaklamaktir.
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Teblig s6z konusu amaclara ulagsmak i¢in bir takim eylemleri ortaya koymaktadir:

e AB iiyesi devletlerin, gemi kaynakli saliimlarin azaltilmasi ile ilgili olarak
daha kat1 kurallar konmasina yonelik IMO nezdinde durus sergilemesinin

saglanmasi,

e Deniz yakitlarindaki siilfiir seviyelerinin azaltilmasi i¢in 1999/32/EC sayili

direktifin giincellenmesi,

e Gemi makinalarmm NOx ve partikiil madde (PM) salmimlarmin azaltilmasi

icin 97/68/EC sayil1 direktifin glincellenmesi,

e IMO’nun daha kat1 kurallar getirmemesi durumunda 2007 yilinda NOx salinimi1

siirlarinin indirilmesi,
e 2010 yil1 itibar1 ile Halon gazi kullaniminin AB ¢apinda yasaklanmasi,
e Gelecekte VOC salmimlarmin azaltilmasma yonelik mevzuat teklifi yapilmasi,

e Gemilerin daha c¢evreci olmalarini saglamaya yonelik (¢cevreye daha az zarar

verenin daha az 6deyecegi) yeni bir iicretlendirme sisteminin getirilmesi.

e Diisilk salinimli gemi teknolojilerinin arastirilmasi i¢in fon ayrilmasi ve

konuyla ilgili konferanslar diizenlenmesi.

Komisyon 8 Mayis 2006 tarihli ve 2006/339/EC sayili “Topluluk limanlarinda
bulunan gemilerin sahil elektrigini kullanmalarinin tesvik edilmesi” konulu teklifini
yayinlayarak PM, VOC, NOx ve SO2 salinimlarinin ciddi bir sekilde azaltilmasini
hedeflemistir [69].

AP ve Konsey 6 Temmuz 2005 tarihli ve 2005/33/EC sayil1 “Belirli s1v1 yakitlardaki
silfiir miktarmin azaltilmas1” konulu direktifi ile topluluk limanlarinda bulunan

gemilerin kullandiklar1 yakit i¢indeki siilfiir oran1 % 0,1 seviyesine indirilmistir [70].

4.2.4 Denizcilikte hizmet sunumu serbestisi, rekabet, adil olmayan fiyat
uygulamalari, okyanus ticaretine serbest erisim ve kabotaj
4.2.4.1 Hizmet sunumu serbestisi

AB’nin tek pazara yonelik temel prensibi mallarin, hizmetlerin, sermayenin ve
isgilicliniin serbest dolasimidir. Uluslararast seviyede Giimriik Tarifeleri ve Ticaret

Genel Antlagsmasi (General Aggreement on Trade and Tariffs - GATT) ve Hizmet
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Ticareti Genel Antlasmasi (General Aggreement on Trades in Services — GATYS)
antlagsmalar1 ile diizenlenen mal ve hizmet ticaretinin serbestlestirilmesi, AB
tarafindan bolgesel Olcekte daha da ileriye gotiiriilmiistiir. Bununla beraber gerek
kiiresel boyutta gerekse AB capinda hizmetlerin serbest dolasimi (isgiiciiniin serbest
dolasimi ile birlikte) mallarin serbest dolasiminin ulastigi seviyenin gerisinde
kalmigtir. Bunun en Onemli nedenleri iilkeler arasi kiiltiirel farkliliklar ve

diplomalarm denkliginin karsilikli olarak taninmasinda yasanan sorunlardir [71].

GATS Antlagmasmin 2. maddesinde yer alan “en c¢ok kayrilan devlet” terimi
geregince antlagsmaya taraf olan bir iilke hizmet sunumu konusunda herhangi bir
ilkeye tanmidigi elverisli rejimi kosulsuz olarak diger tiim iilkelere tanimak
zorundadir. Bu kuralin istisnast 5. maddede “ekonomik biitiinlesme” kosulu ile
belirlenmistir. S6z konusu istisnaya gore GATS antlasmasina taraf olan iilkeler kendi
aralarinda hizmet sunumu serbestisini daha da ileriye gotiirecek gruplar (AB gibi)
kurabilmektedir. 1994 yilinda imzalanan GATS antlasmasindan yillar once 1958
yilinda yiiriirliige giren Roma Antlagsmasinin 59-66. maddeleri ile ilk kez AB capinda
hizmetlerin serbest dolasimi konusu giindeme gelmis, s6z konusu maddeler
geregince hizmetlerin AB i¢inde serbestce dolasimi oniindeki engellerin kademeli

olarak kaldirilmasi kararlastirilmistir [71].

Yukarida belirtildigi iizere AB capinda hizmetlerin serbest dolasimimin, mallarin
serbest dolasimmma nazaran daha geri planda kalmasi nedeniyle alinan Onlemler
kapsaminda, hizmet sektdriiniin bir parcasini olusturan deniz tagimacilig1 sektoriine

yonelik bir takim diizenlemeler yapilmistir.

Konseyin 22 Aralik 1986 tarihli ve EEC (No) 4055/86 sayil1 “Uye devletler arasmda
ve lye devletler ile iiglincii devletler arasindaki deniz tasimaciliginda hizmet sunumu
serbestisi” konulu tiiziigii, {iye devlet vatandaslarina ve liye devlet siciline kayith
olup liye devlet vatandaslar1 tarafindan kontrol edilen gemileri kullanan fakat iiye
olmayan devletlere ait denizcilik sirketlerine, birlige iiye iilkelere ait limanlar
arasinda mal ve yolcu tasima hakkini vermektedir. Bu kapsamda bir iiye iilkenin
sadece kendi bayragindaki gemilerin deniz tasimacilifi yapacagma dair ulusal

kisitlamalar ortadan kaldirilmastir [72].

Birlige liye olmayan iilkelerle daha 6nce yapilmis yiik paylasim antlagmalar: tiiziige

uygun hale getirilecek veya iptal edilecektir. Bu tip antlagmalar gelecekte sadece s6z
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konusu iiye devletin, liye olmayan iilkeyle baska tiirlii ticaret yapma imkani
olmamas1 halinde gerceklestirilebilecektir. Bu konuda tiiziikte bir prosediir

belirlenmistir.

Konseyin 7 Aralik 1992 tarihli ve No 3577/92/EEC sayili “Uye iilkeler dahilindeki
deniz tasmmaciliginda hizmet sunumu serbestisi (deniz kabotaji)” konulu tiiziigi, bir
iiye devlet siciline kayitl ve bir iiye devletin bayragini tasiyan gemileri isleten gemi
sahiplerine, herhangi bir liye devlet dahilinde deniz tasimaciligi hizmeti verme

serbestisi (bir diger ifade ile deniz kabotaj1) hakkini kazandirmaktadir [73].

Tasimacilik hizmetinin sekline gore, gemiadamlar: ile ilgili hususlar geminin
sicilinin ~ bulundugu veya  kabotaj tasimacilifmin  yapildigi  devletin

sorumlulugundadir.

Uye devletler 6zellikle ana kara-adalar arasinda ve adalar arasmda kamu hizmeti

yiikiimliiliikleri kapsaminda deniz tasimacilig1 hizmeti verme hakkina sahiptirler.

Kabotajin serbestlestirilmesi sonucunda i¢ pazarin ciddi bir zarar gérmesi durumunda
Komisyon, 1ilgili bolgenin tiizilk kapsamindan gecici olarak c¢ikartilmasi gibi

birtakim gerekli koruma 6nlemlerini alabilecektir.

AB capinda deniz kabotaji 1 Ocak 1993 tarihi itibariyle serbestlestirilmistir. Fransa,
Italya, Yunanistan, Portekiz ve Ispanya icin ana kara ve adalar arasi kabotaj
belirlenen takvime gore kademeli olarak 1999 yilina kadar kaldirilmistir. S6z konusu
istisna Yunanistan’in adalar arasi yolcu ve yakit tasiyan tarifeli seferleri ile 650

grosstondan kiiclik gemileri i¢cin 2004 yilina kadar uzatilmistir.

4.2.4.2 Rekabet

AB’nin rekabete iliskin kurallar1t Roma Antlagsmasi’nin 85 ve 86. maddeleri ile
(Amsterdam Antlasmas1 ile AB kurucu antlasmasinin maddelerinin yeniden
numaralandiriimast sonucu 81 ve 82. maddeler) diizenlenmistir. 81. madde
“Tesebbiislerin, fiyat belirleme ve kartel olusturma gibi yollarla rekabeti kisitlayici
antlagsmalar yapmasmi, uyumlu faaliyetler icinde bulunmasmi veya ortak kararlar
alip icra etmesini yasaklamaktadir”. 82. madde ise “Pazara hakim olan tesebbiislerin
rakiplerini pazardan silmek amaciyla yikici fiyat uygulamasini yasaklamaktadir”.
Daha agir su¢ sayilabilecek unsurlari iceren 82. maddeye yonelik herhangi bir

muafiyet kesinlikle s6z konusu olmamakla beraber, 81. maddenin 3. paragrafi anilan
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maddedeki yasaklamalara belirli sartlar altinda uygulanacak muafiyetleri
icermektedir. Bireysel ve blok muafiyetler olarak iki sekilde smiflandirilan
muafiyetlerden blok muafiyet kapsaminda denizcilik sektoriiniin  diizenli hat
tasimacilig1 yapan sirketlerinin yararlanmasi i¢in bir takim diizenlemeler yapilmistir

[74].

Konseyin 22 Aralik 1986 tarihli ve EEC (No) 4056/86 sayili “Rekabet kurallarinin
deniz tasimaciligina uygulanmasi” konulu tiiziigi, kurucu antlasmanm “serbest
rekabet” ile ilgili 81. ve 82. maddelerinin ortaya koydugu kurallar1 deniz tagimaciligi
sektoriine tagimaktadir. S6z konusu tasimacilik bir veya daha fazla topluluk limani
arasinda gerceklesmelidir. Tramp gemi isletmeciligi kapsam digindadir. Teknik
gelisim ve isbirligini iceren antlagsmalar antlasmanin 81(1). Maddesi geregi istisnai
durum olusturmaktadir. S6z konusu madde geregi bazi1 6zel durumlarda bir veya
daha fazla diizenli hat sirketi 6zellikle sefer programinin koordine edilmesi, sefer
sikligmin belirlenmesi, fiyatlandirma ve tasima sartlari, tasima kapasitesinin

diizenlenmesi, yiik/kazang paylasimi, vb. konularda istisnadan yararlanabilir [75].

Komisyon, verilebilecek blok muafiyetlere iliskin ilk kez (EC) No 870/95 sayili
tiizlik ile bir takim sartlar belirlemis, s6z konusu tiiziik daha sonra (EC) No 823/2000

sayil tiiziik ile glincellenmistir.

Komisyonun 19 Nisan 2000 tarihli ve (EC) No 823/2000 sayil1 “Kurucu antlagmanin
81(3). maddesinin belirli kategorilerdeki anlasma, karar ve diizenli hat isletmeciligi
yapan sirketler arasindaki igbirligi faaliyetlerine uygulanmasi” konulu tiiziigi,
diizenli hat tasimacilig1 yapan sirketlere uygulanan muafiyetleri diizenlemektedir.
Deniz tasimaciligi hizmetlerini aralarinda yaptiklar1 anlagsmalar dogrultusunda
miisterek bir sekilde veren denizcilik sirketlerinin olusturdugu ortakliklar, birligin
rekabet kurallarindan muaf olabilmektedirler. S6z konusu ortakliklar1 olusturan
sirketler genelde konteyner kullanilarak yapilan diizenli hat deniz tasimaciligi

hizmeti veren denizcilik sirketleridir [76].

S6z konusu tliziikte yer alan muafiyetler, birlik limanlarina/limanlarindan belirtilen
tarzda tagimacilik hizmetinin verildigi deniz tasimaciligi hizmetlerinin miistereken
gergeklestirilmesi, gecici kapasite ayarlamalari, limanlarin ortak isletimi ve
kullanimi, yiik veya kar havuzu uygulamalari, ortaklarin konferanslarda ortak tutum

sergileyerek oy kullanmalar1 gibi faaliyetleri kapsamaktadir.
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Herhangi bir ortakligin s6z konusu muafiyetlerden faydalanmasi i¢in tagman mallarin
hacimleri bakimindan toplam pazar paymin, konferans biinyesinde c¢alisanlar i¢in en
fazla % 30, konferans dis1 ¢alisanlar i¢in en fazla % 35 olmasi gerekmektedir. Ayrica
ortakligin, tyelerine herhangi bir cezai miieyyide uygulamaksizin ortakliktan
ayrilabilme ve bagimsiz ¢alisabilme gibi bazi haklar1 tanimasi1 gerekmektedir. Son
olarak ortakligm, tiim konularda seffaf olarak kullanicilarint bilgilendirmesi ve

onlara kabul edilebilir makul bir fiyat (navlun) sunmasi gerekmektedir.

Komisyonun 28 Eyliil 2009 tarihli ve (EC) No 906/2009 sayili “Kurucu antlagmanin
81(3). maddesinin belirli kategorilerdeki anlasma, karar ve diizenli hat isletmeciligi
yapan sirketler arasindaki igbirligi faaliyetlerine uygulanmasi” konulu tiiziigii,
diizenli hat tasimaciligi yapan sirketlere uygulanan muafiyetleri diizenleyen ve 25
Nisan 2010 tarihinde gegerlilik siiresi dolan (EC) No 823/2000 sayili Komisyon
tliziigiiniin lizerine insa edilmis ve onun yerini almistir. S6z konusu tiiziik ile diizenli
hat tasimacilig1 yapan sirketlere uygulanan muafiyetler, bir onceki tiiziikte belirlenen

sartlara benzer sekilde sartlar karsiliginda devam ettirilmistir [77].

4.2.4.3 Adil olmayan fiyat uygulamalan

Konseyin 22 Aralik 1986 tarihli ve EEC (No) 4057/86 sayili “Denizcilikte adil
olmayan fiyatlandirma” konulu tiiziigli, birlige iiye iilkelerin gemi sahiplerinin,
birlie iiye olmayan gemi sahiplerinin adil olmayan fiyatlandirma faaliyetleri
nedeniyle meydana gelen zararlarini karsilamay1 amacglamaktadir. Gemi sahibinin
pazar paynm, karmin veya istthdaminin diismesi durumunda bir magduriyetten
sozedilebilmektedir. Tiziik; sikayet, degerlendirme ve sorusturmayi igeren bir
prosediir sonucunda magduriyetin adil olmayan bir fiyatlandirmadan kaynaklandigi
ve AB cikarlarmi1 zedeledigine karar verilirse yabanci gemi sahiplerine karsi
zararlarm tazmin edilmesi i¢in gerekli miidahale ve yaptirimlarin uygulanabilecegini

ongormektedir [78].

4.2.4.4 Okyanus ticaretine serbest erisim

Konseyin 22 Aralik 1986 tarihli ve EEC (No) 4058/86 sayili “Okyanus ticaretine
serbest erisim” konulu tiiziigii, birlik {iyesi olmayan bir iilkenin veya kurumunun, bir
iiye tlilkenin diizenli hat, dokme yiik veya diger yiik tasimacilifinda faaliyet gosteren
denizcilik sirketlerinin pazara erigimini engellemesi sonucu gergeklestirilecek

eylemleri igermektedir. Bir liye devletin Komisyona yaptig1 miiracaat sonucu, birlik
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tarafindan koordineli olarak gergeklestirilecek eylemleri ortaya koymaktadir. Bu
eylemler, iiye olmayan iilkeye diplomatik yollar kullanilarak veya dogrudan ilgili

denizcilik sirketlerine kars1 gergeklestirilebilmektedir [79].

4.2.5 Modlar arasi tasimacihk

Tamamen fosil kaynakli yakitlara bagimli olan ve CO2 salinimmin en 6nemli
sebeplerinden birisini olusturan karayolu tagimaciligi, AB ¢apindaki ulasimin biiyiik
bir oranini olusturmaktadir . Bu nedenle AB, karayollarindaki ulasim yogunlugunu
deniz, i¢ su ve demiryolu gibi diger ulastrma modlarma kaydirmay1

hedeflemektedir.

AB’nin tagimacilik alaninda kars1 karsiya kaldig1 sorunlar: sikigsan trafik yiiziinden
neredeyse AB gayrisafi milli hasilasinin % 0,5’ine denk gelen bir ilave maliyet, tim
CO2 salinimlarmin tgte birine neden olan ulastirma icinde % 80’lik bir karayolu
tasimaciligi paymm bulunmasi, AB c¢apinda her yil yaklagik 50.000 kisinin
karayollarindaki trafik kazalarinda hayatin1 kaybetmesi ve son olarak tasimacilik

sektoriiniin yakit olarak % 97 oraninda petrole bagimli olmasidir [80].

Modlar aras1 tasimmacilik, yiiklerin birden fazla ulastrma modu kullanilarak
(karayolu, demiryolu, denizyolu, i¢ su yolu, vb.) bir lojistik zinciri i¢inde, s6z konusu
farkli modlarin herbirinin avantajlarindan faydanilarak taginmasidir. Karayolundaki
yiiklerin modlar aras1 tasimaciliga kaydirilmasi i¢in tasima maliyetlerinin azalmasi
zorunludur. Bu da ¢ok 1yi bir glizergah planlamasi ve sistemli bir tagimacilik
gerektirmektedir. Zira yiiklerin bir moddan digerine aktarimi ilave maliyet anlamina
gelmektedir. Tagima yapilacak gilizergahm en az 500 km uzunlugunda olmasi1 ve yiik
akismin diizenli ve yiiksek miktarda gergeklesmesi modlar arasi tasimaciligi tercih

edilebilir bir tagima sekli haline getirebilmektedir [81].

Modlar aras1 tasimaciligin denizcilik sektoriinii ilgilendiren boyutu kisa mesafeli
deniz tasimaciligidir. Konteyner tasimaciliginin  gelismesiyle birlikte kisa
mesafelerde, i¢ su yollarinda ve kiyisal bolgelerde, deniz tasimaciligi avantajli bir
konuma kavugmustur. Bunun yanmnda cevre agisindan degerlendirildiginde diger
tasima modlarina nazaran daha az kirlilige neden olmasi kisa mesafeli deniz

tasimaciligini 6n plana ¢ikarmaktadir.

AB’nin tasimacilik politikalarinin anahtar unsurlarindan olan modlar arasi

tasimaciligin birlik tarafindan basarili bir sekilde tesvik edilmesi siirdiiriilebilir
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tagimacilik agisindan kritik dneme sahiptir. Bu nedenle AB, gelistirdigi politikalar
paralelinde, Ozellikle arastirma projeleri ve mali enstriimanlarla modlar arasi

tasimaciligi tesvik etmektedir [82].

4.2.5.1 Marco Polo program

Mevcut altyapmnin modlar arasi tasimacilia uygun olarak kisa mesafeli deniz
tasimaciligi, demiryolu tasimaciligt ve i¢ su yolu tagimaciligina uygun hale
getirimesine ihtiyag bulunmaktadir. Bu kapsamda 2003-2006 yillar1 arasinda
yiiriitiilen Marco Polo-1 ve 2007-2011 yillar1 arasinda yiiriitiillen Marco Polo-2
programlar1 ile karayolu ile tasman yiiklerin daha cevreci modlara kaydirilmasi

amaclanmstir.

AB tarafindan lye iilkeler arasinda ¢ok modlu tagimaciliga yonelik ilk cabalar
Konseyin 7 Aralik 1992 tarihli ve 92/106/EEC sayili “Uye iilkeler arasindaki belirli
tipteki kombine tasimaciliga ait kurallarin tesis edilmesi” konulu direktife
uzanmaktadir. Konseyin 1 Ekim 1998 tarihli ve (EC) No 2196/98 sayili “Modlar
aras1 tagimaciligi desteklenmesine yonelik pilot projeler (PACT Programi)” konulu
tiiziigii ile 5 yillik bir siireyi kapsayan 5 milyon Euro’luk bir mali destek yaratilmigtir

[83].

AP ve Konseyin 22 Temmuz 2003 tarihli ve (EC) No 1382/2003 sayili “Yiik
tagimacilig1 sisteminin c¢evresel performansmin iyilestirilmesine yardimci olmaya
yonelik birligin mali desteginin saglanmas1” konulu tiiziigii, Marco Polo-1

programinin altyapisini olusturmaktadir [84].

Tagimacilik konusundaki beyaz kitapta, 6nlem alinmaz ise karayolu tagimaciliginin
2010 yilinda % 50 oraninda artmis olacagi ve 2020 yilinda kara smirlarindan gegen

trafigin ikiye katlanacagi ongoriilmiistiir.

1997-2001 yillar1 arasinda ¢ok modlu tagimaciligi desteklemeye yonelik yiiriitiilen
PACT programinin devami niteliginde olan Marco Polo-1 programi, 1 Ocak 2003 —
31 Aralik 2006 tarihleri arasindaki periyodu kapsamaktadir. Mali ¢ergevesi 75
milyon euro olan programim amaci kara yollarinda tagman yiikiin bir kismini deniz
yolu, demiryolu ve i¢ su yollarma kaydirarak, kara yollarinda yasanan tikanikligi

rahatlatmak ve tasimacilik sisteminin ¢evresel performansini gelistirmektir.
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Daha 6nce PACT programinda oldugu gibi Marco Polo 1 de iiye iilkelerin yiik
tasimaciligindaki AR-GE ve altyapr faaliyetlerini desteklemektedir. PACT
programindan farkli olarak Marco Polo-1 programi tasimacilik modlarinda
amacglanan kaymalara yOnelik hedefler belirlemistir. 2010 yilinda tiim tagimacilik
modlarinm trafikteki paylarinin 1998 yilindaki degerlere cekilmesi planlanmistir.

(Nihai hedef 12 milyon tonkm/y1l’lik bir yiik degisimidir.)
Program kapsaminda ii¢ ¢esit projeye destek verilmesi planlanmistir:
e Karayolu disindaki tasimacilik hizmetlerine kurulum yardimi (% 30’a kadar)

e Yenilik¢i tedbirler igeren ve pazarin yapisal sorunlarmni ¢dézmeye yonelik

projeler (% 35’e kadar)

e Ortak O0grenme faaliyetleri ve bilgi paylasimina ydnelik projeler (% 50’ye

kadar)

Projelerin en az iki iiye iilkeyi veya bir liye iilke ile komsu bir {igiincii iilkeyi

kapsamasi1 gerekmektedir.

S6z konusu tiiziiglin ve Marco Polo-1 programinin siiresinin doldugu tarihte (2006
yili sonunda) Komisyon tarafindan ikinci bir Marco Polo programmin kabul
edilmesine yonelik [COM (2004) 478 (final)] sayili teblig yaymlanmis, temel
prensipleri ayn1 kalmak sartiyla Marco Polo programmin kapsami ve mali

yardimlarin boyutu genisletilmistir.

AP ve Konseyin 24 Ekim 2006 tarihli ve (EC) No 1692/2006 say1il1 “Yiik tasimaciligi
sisteminin ¢evresel performansinin iyilestirilmesine yardimci olmaya yonelik birligin
mali desteginin saglanmasi ic¢in ikinci Marco Polo programinin tesis edilmesi”
konulu tiiziigii, 2007-2013 yillarm1 kapsamakta olup mali cercevesi 400 milyon
Euro’dur. Ayrica yardimlarin cografi boyutu da genisletilmistir [85].

Mevcut ii¢ proje tipine ek olarak iki yeni proje tipi getirilmistir:

¢ Deniz otoyollar:: AB tagimacilik politikalar1 hakkinda 2001 yilinda yaymlanan
beyaz kitapta ilk kez ortaya konan fikir, karayolu trafiginin belirli bdlgelerde
dogrudan denize kaydirilarak karayolunun kullanildigi kismi miimkiin oldugunca

kisaltmay1 hedeflemektedir.

e Trafik Onleyici Onlemler: Karayolu trafiginin hi¢ yaratilmamasmi iceren
yenilik¢i fikir ve eylemleri kapsamaktadir.
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Projeler  tonkilometre = veya  arackilometre  cinsinden  karsilastirilarak
degerlendirilmekte, yiiksek verimli ve Ozellikle kentsel ve hassas bolgelere

yogunlasan projeler desteklenmektedir.

4.2.5.2 Kisa mesafeli denizyolu tasimacilhiginin desteklenmesi

2010 yilina yonelik tasimacilik politikalarina yer verilen beyaz kitapta kisa mesafeli

denizyolu tagimaciliginin:
e Karayolu tagimaciligmi 6zellikle agir yiikler acisindan rahatlatacagi,
e Karayolu tasimaciligmin biliylimesini yavaslatacagi,
e Tagima modlar1 arasindaki dengeyi saglayacagi,

e Giivenligin siirdiiriilebilir gelisimine katkida bulunacag: vurgulanmistir [23].

Komisyonun 7 Nisan 2003 tarihli ve [COM (2003) 155 final] sayili1 “Kisa mesafeli
denizyolu tasimaciligimin desteklenmesi programi” konulu tebligi kisa mesafeli
denizyolu tasimaciligmin AB, ulusal, bolgesel ve endiistriyel seviyede gelistirilmesi

icin yasal, teknik ve operasyonel hareket tarzlarin1 tanimlamaktadir [24].

S6z konusu program 14 eylem maddesini ve bunlara bagli olarak alinacak tedbirleri

ve 2003-2010 yillar1 arasinda uygulanacak yol haritasini icermektedir.

e Yasal eylemler: Uye iilke limanlarma/limanlarindan giris/cikis yapan gemilerin
vermeleri gereken belirli rapor formatlarina iligkin direktifin uygulanmasmi, Marco
Polo programmin gergeklestirilmesini, modlararas: yiikleme birimlerinin standart
hale getirilmesini, deniz otoyollarmin gelistirilmesini ve kisa mesafeli denizyolu

tasimaciliginin ¢evreye olan olumlu etkisinin gelistirilmesini igcermektedir.

e Teknik eylemler: Kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginda uygulanan giimriik
mevzuatiin basitlestirilmesini, kisa mesafeli denizyolu tagimacilimin Oniindeki
engellerin tespit edilerek ortadan kaldirilmasini, kisa mesafeli denizyolu
tasimaciliginin daha kaliteli, giivenli, emniyetli ve ¢cevreci yapilabilmesi i¢cin AR-GE
calismalarinin yapilmasint ve AB capinda glimriik islemlerinin hizlandirilmasi i¢in

e-giimriik uygulamalarinin yayginlastirilmasini icermektedir.

e Operasyonel eylemler: Gemilerin limanlardaki idari iglemlerini tek elden ve tek
seferde hizli ve basit bir sekilde yapmalarini, internet tabanli bilgi paylasim ve

isbirligi aginin olusturulmasini, kisa mesafeli denizyolu tasimaciliginin daha verimli
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yapilabilmesi i¢in yol gdOsterici nitelikte wulusal seviyede tesvik (tanitim)
merkezlerinin ve bunlarin bagli oldugu Avrupa kisa mesafeli denizyolu tagimaciligi
aginin  kurulmasini, kisa mesafeli denizyolu tasmmaciliginin goriiniimiiniin

tyilestirilmesi ve istatistiki bilgi toplanmasini icermektedir.

4.2.5.3 Trans-Avrupa ulastirma aglar (TEN-T)

Trans-Avrupa ulastirma aglar1 konsepti 1992 yilinda Maastricht antlagsmasi ile
glindeme gelmis fakat biitce yetersizlikleri nedeniyle hemen hayata gegirilememistir

[80].

Trans-Avrupa ulastirma aglarinin olusturulmasi, AB tek pazarinin daha iyi islemesi,
ayrica ekonomik ve sosyal uyumun saglanmasi acisindan oldukca 6nemlidir. AP ve
Konseyin 23 Temmuz 1996 tarihli ve 1692/96/EC sayili karar1 Trans-Avrupa
ulagtirma aglar1 ile ilgili ana hatlar1 ortaya koymaktadir. TEN-T: mal ve kisilerin
ulagiminin saglanmasini, kullanicilara kaliteli bir ulastirma altyapisinin saglanmasini,
tasimacilikta en uygun kapasite kullanimina ulagmayi, farkli tasimacilik modlarinin
kombine olarak isletilmesini ve AB smirlar1 i¢inde bulunan tiim cografyanin
ulagtirma aglar1 ile kapsanmasini amaglamaktadir. Bu anlamda denizcilik agisindan
TEN-T’nin 6nemi birlige iiye iilkeler arasinda denizden mal ve insan ulasimini
saglamaya yonelik mevcut baglantilarin gelistirilmesini ve yeni baglantilarin
olusturulmasini saglayacak deniz otoyollarinda yatmaktadir. Bu sayede deniz rotalar1

iizerinde yogunlasilarak karayollarindaki sikisiklik azaltilabilecektir [86].

Komisyon 26 Ekim 2006 tarihli ve 2007/60/EC sayil1 karariyla, TEN-T i¢in bir
yonetim ajanst (TEN-T EA) kurarak ilgili fonlarin koordinasyonu ile
gorevlendirmistir [87].

Komisyon 21 Mart 2007 tarithinde [COM(2007) 135 final] sayili “Trans-Avrupa
aglart: Biitiinlesik bir yaklasima dogru” konulu tebligi yaymlamistir [88].

Ayrica Komisyon 4 Subat 2009 tarihinde [COM(2009) 44 final] sayili “Trans-
Avrupa ulastirma aglarmin ortak tasimacilik politikasi ile biitiinlestirilmesi” konulu

yesil kitab1 yaymlamistir [89].

Son olarak Komisyon 30 Kasim 2010 tarihli ve (EC) No 67/2010 sayili “Trans-
Avrupa aglarma yapilacak AB yardimlarinin genel kurallarmin belirlenmesi” konulu

tliziigi yaymlamistir. S6z konusu tiiziik, haberlesme, ulastrma ve enerji
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alanlarindaki trans-Avrupa aglarinin altyapilar1 icin saglanacak AB yardimlarinin

sartlarin1 ve prosediirlerini ortaya koymaktadir [90].

Trans-Avrupa Ulastirma Aglarin1 gosteren harita Sekil C.1’dedir.

4.2.5.4 Pan-Avrupa ulastirma koridorlar

1990°lh yillarla birlikte AB’nin Orta ve Dogu Avrupa iilkelerini igine alan
genislemesi  giindeme  geldiginde ekonomik ve sosyal biitlinlesmenin
gergeklestirilmesine yardimci olmasi maksadiyla Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlari
program yiirlirliige konmustur. Cok modlu tagimacilik anlayisi ile belirlenen 10 adet
ulastirma koridoru TEN-T’ nin bir uzantisi niteligindedir. S6z konusu koridorlardan
Avrupa’yr Giineydogu Avrupa’ya baglayan IV numarali Berlin-Prag-Budapeste-
Selanik-Istanbul koridoru ve X numarali Salzburg-Ljubljana-Zagreb-Belgrad-Nis-
Uskiip-Veles-Selanik koridoru iilkemizi de yakindan ilgilendirmektedir. 10 adet
koridor denizde 4 adet Pan-Avrupa Ulastirma Alan1 (PETrA) ile desteklenmektedir.
Tirkiye Karadeniz ve Akdeniz Pan-Avrupa ulastrma alanlar1 icerisinde
yeralmaktadir. Ayrica AB, TEN-T ve Pan-Avrupa Ulastrma Koridorlar1 ve
Alanlarm1 tamamlayici nitelikte olan ve bir anlamda tarihi ipek yolunu yeniden
canlandirma projesi olarak da adlandirilabilecek Avrupa-Kafkasya-Asya Ulastirma
Koridoru (TRACECA)’y1 yiiriirliige koymustur. Tiirkiye halen TRACECA i¢inde de
yer almaktadir. Pan-Avrupa Ulastirma Koridorlarmi gosteren harita Sekil C.2’de,

TRACECA agmi gosteren harita Sekil C.3’tedir.

4.2.6 Limanlar

Ikinci Diinya Savasinmn sona ermesiyle birlikte kurulan ve uluslararasi serbest
ticarete dayanan yeni kiiresel diizenin etkisiyle artan uluslararasi yiik ve insan
tasimaciliginin paralelinde biiyliyen limanlar giinlimiizde diinya ticaretinin dnemli
merkezleri konumundadir. Ayn1 zamanda gelisen teknolojinin de olanaklariyla alt ve
iist yapist yenilenen, yenilik¢i isletme yontemleriyle tanisan limanlar her gecen giin

artan verimlilikleriyle kiiresel biiylimenin ana aktodrlerindendir.

Her ne kadar son yillarda diinya ticaretinin agirlig1r Atlantik ekseninden, Pasifik ve
Uzak Dogu eksenlerine kayarak Avrupa limanlarinin diinya ticaretindeki paylari
giderek azalsa da AB limancilik konusundaki kiiresel konumunu ve 6nemini devam

ettirmektedir.
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AB’nin uluslararasi ticaretinin % 90’ min, birlik i¢i ticaretinin ise % 40’1nin yapildigy,
her yil ylizmilyonlarca yolcunun seyahatinin basladigi/bittigi 6nemli bir sektor olan
limancilik, dogrudan veya dolayli olarak yarim milyondan fazla kisiye is imkani
saglamakta, icinde bulunduklar1 boélgelerin dinamik gelisimine biiylik katkida
bulunmaktadir [91].

AB’ye iiye {ilkelerin limancilik faaliyetleri ve kapasiteleri karsilastirildiginda
yiikleme/bosaltma islemlerinde Ingiltere, Italya, Hollanda, Ispanya, Fransa gibi iiye
iilkelere ait limanlar; yolcu kullanimi agisindan ise Italya, Yunanistan, Danimarka,
Isve¢ gibi iiye iilkelere ait limanlar 6n plana cikmaktadir. Liman bazinda bir
degerlendirme yapildiginda ise Rotterdam, Antwerp, Hamburg, Marsilya yiik
tasimaciliginda; Dover, Palouka Salaminas, Perama, Reggio Di Calabria, Piraeus,
Messina ve Calais yolcu tasimaciliginda AB’nin en 6nemli limanlar1 olma 6zelligini

tasimaktadirlar [92].

AB’ye iiye llkelere ait limanlarda elleglenen yiikiin miktar1 yaklasik 3,4 milyar
tondur. 2008 yilinda yaklasik 3,9 milyar ton olarak gerceklesen miktar, 2008 yilinin
son ceyreginde baslayan ve 2009 yili boyunca devam eden kiiresel ekonomik kriz
nedeniyle %12,4 gerileyerek yaklasik 3,4 milyar ton olarak gerceklesmistir. Benzer
sekilde AB limanlarin1 kullanan yolcu sayisi da 2008 yilinda 412 milyon yolcudan
2009 yilinda % 2,3 azalarak 403 milyon yolcuya gerilemistir. AB limancilik
sektoriine ait istatistikler Cizelge D.1 ve Cizelge D.2’de yer almaktadir [92].

S6z konusu diistislere ragmen gerek yiik gerekse yolcu bakimindan AB limanlarmin
sahip oldugu kapasite, limancilik sektoriiniin birlik i¢in Onemini (6zellikle tek

pazarim gerceklestirilmesi agisindan) ortaya koymaktadir.

Glinlimiizde limancilig1 biitiinlesik denizcilik politikas1 kapsaminda degerlendiren

AB,

e Limanlarin miilkiyet ve isletme yapismin liman i¢i ve limanlar arasi rekabetin

saglanmasma yonelik degistirilmesi,

e Limanlarin finansmaninin seffaflastirilmasit ve iicretlendirme ydntemlerinin

standart hale getirilmesi,

e Limanlarin alt ve iist yap1 ihtiyaglarmin giderilmesi, modernizasyonu ve ¢ok

modlu trans-Avrupa aglari ile biitiinlestirilmesi,
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e Limanlarda verimliligin ve hizmet kalitesinin arttirilmasi,
e Limanlarda giivenlik ve emniyetin saglanmasi,

e Limanlarin ingaat ve isletme asamalarinda cevreci bir anlayisla hareket

edilmesi,

konularinda birlik i¢i politikalar tiretmekte ve bu politikalara bagli olarak mevzuat
gelistirmektedir. Bu bolimde AB’nin limancilik sektdriine yonelik mevzuatinin

gelisimine deginilecektir.

4.2.6.1 Limanlarin altyapis1 hakkindaki yesil kitap (1997)

Limanlarin ve denizcilik altyapismin yeterliligi, bunlarin trans-Avrupa aglarma
entegrasyonu ve rekabet kurallarmin bu sektore uygulanmasi konularinda bir tartigma
ortami yaratmak amaciyla Komisyon tarafindan 10 Aralik 1997 tarihli [COM (97)
678 final] sayili “Deniz limanlar1 ve denizcilik altyapis1” konulu yesil kitap

yaylanmistir [93].

S6z konusu yesil kitapta limanciligin yapisi, isletmesi, organizasyonu ve yasal

cergevesi itibartyla bolgeler arasinda biiyiik farkliliklar gosterdigi belirtilmistir.

Yesil kitapta o giine kadar limanlarin ortak tasimacilik politikasmin merkezinde yer
almadigi, fakat asagidaki etkenlerden dolay1 trans-Avrupa ulastirma aglarinda

onemli rolleri oldugu belirtilmistir.
e Avrupa tagimacilik sisteminin etkinligini arttirmasi,
e Uluslararasi ve birlik i¢i ticaret hacminin arttirilmasima yardimci olmasi,
e Kara tagimacilik koridorlarindaki tikanikligin agilmasma yardimci olmasi,
e Dis bolgeler ve adalar ile deniz baglantisinin saglanmasima yardimci olmasi,
e TEN-T’yi ¢ok modlu agidan giiclendirmesi.

Komisyonun, TEN-T’nin Orta ve Dogu Avrupa ve Akdeniz’e baglanmasina yonelik
olarak buralardaki limanlarin topluluk limanlarinin standartlarma yiikseltilmesini

tesvik etmesinin faydali olacagi belirtilmistir.

Modlar aras1 tasimacilik, siirdiriilebilir hareketlilik icin ortak tasmmacilik
politikasinin 6nemli bir unsurudur. Bu baglamda limanlar mallarin ve kisilerin

transferini saglayan onemli baglant1 noktalaridir. Artan liman etkinliginin farkli
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tasima modlarmin tek bir sistem icinde biitiinlestirilmesine yardimec1 olacagi

degerlendirilmistir.

Avrupa limanlarinda artan yogunluga ragmen kara tasimaciligindaki pazar payma
ulagilamamistir. Kisa mesafeli deniz tasimaciligmin tegvik edilerek cevre dostu ¢ok
modlu tasimaciliga entegre edilmesi birlik tagimacilik politikasinin amaglarindandir.
Bu kapsamda oncelik TEN-T i¢indeki kisa mesafeli deniz tasimaciligi projelerine

verilecektir. PACT (Marco Polo programi) kapsamindaki tedbirler desteklenecektir.

Yesil kitap, gemi gilivenligine odaklanilmasinm limanlart da dogrudan etkileyecegini
vurgulamaktadir. Bu c¢ercevede pilotaj, demirleme ve yedekleme hizmetlerinin
gemilerin emniyeti agisindan ¢ok dnemli oldugu ve liman idarelerinin bu konulardaki

yasal diizenlemelerin uygulanmasinda hassas olmalarinin gerektigi belirtilmistir.

Ayrica ARGE ¢alismalar1 kapsaminda, Komisyonun, yiik izleme, elektronik harita ve
bilgi sistemleri gibi denizcilik ve limanlarla ilgili projeleri destekleyecegi ifade
edilmistir.

Yesil kitap limanlarm finansmanmin saglanmasi1 ve icretlendirme konularina
ozellikle deginmistir. Limanlarin ve denizcilik altyapismin finansmanmin ve
icretlendirmenin {ilkeden {ikeye farklilik gdosterdigi, ozellikle limanin kimin
miilkiyetinde olduguna ve kim tarafindan isletildigine bagli olarak yaklasimlarin
degistigi ve bu kapsamda limanlarin devletlere, bolgesel/yerel idarelere veya o6zel
sektore ait olabilecegi belirtilmistir. Gegmiste liman hizmetlerinin kamu hizmeti
olarak goriildigi, vergi miikellefleri tarafindan finanse edildigi fakat s6z konusu
faaliyetlerin giderek ticari olarak degerlendirildigi ve giderlerinin tamamen liman
tesislerini ve hizmetlerini kullananlar tarafindan karsilanmasit uygulanmasinin
giderek yayginlastigi ve bu anlamda Avrupa limanlarinda bir ge¢is doneminin

yasandig1 ifade edilmistir.

Yesil kitap, AB’nin mevcut durumunu denizcilik sektoriine yapilan devlet yardimlari
acisindan da degerlendirmektedir. Yapilan degerlendirme sonucunda liman
isletmelerinin yeterince seffaf olmadigi ortaya ¢ikmis, tiim tasima modlarinda yeni

bir fiyatlandirma ve finansal yaklasimin uygulanmasi gerektigi vurgulanmistir.

Komisyon masraflarla ilgili olarak liman ticretleri konusunda genel bir cergeve

cizmektedir. S6z konusu ticretler:

e Geminin limana gilivenle girmesi ve liman1 kullanmasi i¢in 6denecek ticretler,
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e Ozel birtakim hizmetler i¢in ddenecek iicretler,

e Limana ait arag/gerecin veya arazinin kullanilmasi durumunda 6denecek

iicretler olarak gruplandirilmaktadir.

Komisyon tiim tagimacilik modlarinda hizmetlerden yararlananlarin maliyetleri

karsilayacagi ve adil rekabeti getiren “kullanan 6der” prensibini desteklemektedir.

Yesil kitap, liman hizmetlerinin organizasyonu ve pazar erisimi konusunda da
unsurlar icermektedir. Limanlar pilotaj, yedekleme, demirleme, yiik ellegleme,
depolama, yakit/su verme, yangin sondiirme, vb. hizmetleri paket olarak veya
secimlik olarak sunmaktadir. Pazarin yonelimi sermaye konsantrasyonu, uzmanlagsma
ve dikey entegrasyon yoniindedir. Bu hizmetler verimliligi arttirmak ve kamu
harcamalarini azaltmak i¢cin kademeli olarak zamanla devlet sektoriinden 6zel sektore
kaymaktadir. Bu kapsamda yesil kitap, tekel seklinde calisan pilotaj gibi zorunlu
nitelikteki seyir yardimi hizmetleri ile devlet veya 6zel sektor tarafindan verilebilen
yedekleme ve demirleme gibi arzuya veya ihtiyaca bagli hizmetleri birbirinden
ayirmaktadir. S0z konusu hizmetler deniz tagimaciligi sistemi ile biitiinlesik olarak
degerlendirilmeli, 6zellikle rekabet alanindaki birlik miiktesebat1 daha sistemli bir
sekilde uygulanmalidir. Bu, diinya capidaki rekabete karsi koyabilmek icin
modernizasyon ve verimliligin arttirilmasina yonelik politikalarla da uyumludur.
Ozellikle uluslararas: trafige acik ana limanlarm sistemli olarak 6zellestirilmesi i¢in
yasal ¢ergeve gelistirilmeli, deniz giivenligi saglanmali ve limanlar arasinda ve liman

icinde rekabet gelistirilmelidir.

4.2.6.2 Gemi kaynakh ¢op ve yiik artiklari icin liman tesisleri

AP ve Konseyin 27 Kasim 2000 tarihli ve 2000/59/EC sayili “Gemi kaynakli ¢6p ve
yiik artiklar1 i¢in liman tesisleri” konulu direktifi ile s6z konusu tesislerin kurulmasi

ve kullanimu ile ilgili esaslar belirlenmistir [94].

S6z konusu direktif, daha dnce tiim iiye devletlerin kabul ettikleri MARPOL 73/78
s0zlesmesindeki amaclar1 paylagsmakla beraber, sozlesmeden farkli olarak gemilerin
denizde yaptiklar1 bosaltimlarla 1ilgilenmemekte, aksine gemilerin limanlarda
gerceklestirdikleri  faaliyetlerini  yasal, mali ve sorumluluklar acgisindan
diizenlemektedir. Direktif, bayragi ne olursa olsun balik¢1 tekneleri ve gezi tekneleri

de dahil olmak iizere bir iiye iilkeye ait limanda bulunan tiim gemileri (savas gemileri
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ve ticari amagla kullanilmayan devlete ait gemiler hari¢) ve tiim tiye {ilke limanlarini

kapsamaktadir.

Uye devletler, limanlarda bulunan atik alim tesislerinin, gemilerin ihtiyaglarini
gecikmelere neden olmaksizin karsilamasi i¢cin gerekli tedbirlerin alindigini kontrol
edeceklerdir. Bu tip tesisler limanin 6zelliklerine ve hizmet alan gemilerin smiflarma

gore dlizenlenecektir.

Her bir limanin ¢6p ve yilik artiklarinin toplanmasina yonelik hazirladigr ve iye

devlet tarafindan 3 yilda bir kontrol edilerek onaylanan bir plani olacaktir.

Gemilerin kaptanlar1 (balik¢1 tekneleri ve en fazla 12 yolcu tasiyan gezi tekneleri
hari¢) iiye lilke limanma girdiginde 6zellikle en son ¢op ve gemi kaynakli atik
verdigi tarith ve limana ait bilgileri ve lizerinde ne kadar ¢op/atik bulundugunu
yetkililere rapor edecektir. Tiim gemiler limandan ayrilmadan 6nce gemi kaynakli
¢Op ve atiklarini1 liman tesislerine birakacaklar, aksi halde limandan ayrilislari

engellenebilecektir.

Oncelik limana giriste bilgilerini rapor etmeyen ve ¢op/atiklarni teslim etmediginden
siiphelenilen gemilerde olacak sekilde, gemiler denetlenebilecektir. Cop/atiklarini
teslim etmedigi tespit edilen bir gemi konusunda bir sonraki liman idaresi uyarilacak,
bu durumdaki bir geminin denetlenmeden limanda yiikleme/bosaltma yapmasina

miisade edilmeyecektir.

Tim sartlar1 sagladig1 halde, liman tesislerinin yetersizligi nedeniyle ¢op/atiklarini

zamaninda vermekte geciken gemiler, zararlarini tazmin edebileceklerdir.

Her 3 yilda bir iiye devletler, direktifin uygulanmasi ile ilgili durumlarm Komisyona
rapor edecek, miiteakiben Komisyon konu ile ilgili degerlendirmesini Konsey ve

AP’ye bildirecektir.

4.2.6.3 Limanlardaki hizmet kalitesinin arttirilmasi

Komisyon, Konsey ve AP’ye gonderdigi 13 Subat 2001 tarihli ve [COM (2001) 35]
sayili “Deniz limanlarinin hizmet kalitesinin arttirilmasr” konulu tebliginde 1997
yilinda yaymlanmis olan yesil kitabin limanlar ve denizcilik altyapisi ile ilgili

baslattig1 tartismanin sonuglarina yer vermistir [95].

S6z konusu tebligde 6ne ¢ikan en 6nemli tartisma konular: Limanlarm trans-Avrupa

ulagtirma aglarina entegrasyonu, liman hizmetleri pazarina erisimin diizenlenmesi
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icin sistematik yaklasim ve limanlarin ve liman altyapilarmin kamusal finansmani

olmustur.

e Limanlarin trans-Avrupa aglarina entegrasyonu: AP ve Konseyin 23 Temmuz
1996 tarihli ve 1692/96/EC sayili “Trans-Avrupa ulastrma aglarinin gelisimi ic¢in
ana hatlar” konulu karari, biitiinlesik ve ¢ok modlu bir altyap: aginin kurulmasi i¢in
genis bir cerceve saglamaktadir. Deniz limanlar1 s6z konusu aglar icinde dnemli role
sahiptir. Bundan dolay1 Komisyon, objektif kriterle belirlenen 300 limanla ilgili
projeyi teklif etmistir.

e Liman hizmetleri pazarina erisimin dilizenlenmesi i¢in sistematik yaklagim:
Liman hizmetleri ticari karaktere sahip oldugu icin rekabete a¢ik olmalidir. Diger
taraftan kisithh arazi, gimriik islemlerinin yerine getirilme zorunlulugu, deniz
gilivenligi ve c¢evrenin korunmasi gibi hususlar nedeniyle bazi liman hizmetlerinde
erisimin kisitlanmasimin mantikli ve kabul edilebilir sebepleri bulunmaktadir. Liman
hizmetleri pazarma erisim ile ilgili olarak teklif edilecek bir direktifin (kamuoyunda
“liman hizmetleri direktifi” olarak bilinen ve paydaslar arasinda yogun tartigmalara
konu olan direktif teklifi), s6z konusu kisitlamalar1 da g6z 6niinde bulundurarak ve

rekabetci bir anlayisla, kolay anlasilabilecek kurallar1 ortaya koymasi gerekmektedir.

e Limanlarin ve liman altyapilariin kamusal finansmani: Rekabet agisindan
bakildiginda en 6nemli konulardan birisi kamu idareleri, liman isletmecileri ve liman
hizmetlerini kullananlar arasindaki nakit akismin yapisidir. Gegmiste limanlarin
insas1 ve isletilmesi devlet (bir baska ifade ile vergi miikellefleri) tarafindan
istlenilen ve finanse edilen bir faaliyetken, yeni egilim 6zel sektdriin katkismin
arttirilarak limanlar daha ticari bir anlayigla isletilmesidir. S6z konusu belgede
Komisyon, limanlarin kamusal finansmanina iliskin bilgilere yer vermis, 6zellikle
devlet tarafindan saglanan imkanlardan hangilerinin devlet yardimi kapsamina

girdigi ve hangisinin bu kapsamin disinda kaldigiyla ilgili kriterleri siralamagtir.

Komisyonun limanlardaki hizmetlerin kalitesinin arttirilmasma yonelik hazirladig:
[COM (2001) 35] sayili tebligin operasyonel kismini olusturan “Liman hizmetleri
pazarma erisim” konulu direktif teklifi, AB kurumlar1 ve konunun sektorel paydaslari
arasinda uzunca bir siire tartisilmis ve 20 Kasim 2003 tarihinde AP tarafindan
reddedilmistir. Komisyon 13 Ekim 2004 tarihinde, liman hizmetleri pazarina erisim

konusunda liman i¢i ve limanlar arasindaki rekabeti diizenleyen yeni bir direktif
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teklifi [COM (2004) 654 final] hazirlamistir. Fakat hazirlanan yeni direktif teklifi de
tartigmalar1 sonlandirmamis, AP tarafindan reddedilmis ve Komisyon tarafindan

8 Mart 2006 tarihinde geri ¢cekilmistir.

S6z konusu direktif teklifinin basarisizliginin altinda, AB kurumlarmin kendi
icindeki (Komisyon, Konsey ve AP) ve konunun paydaslar ile (6zellikle Avrupa
Limanlar Orgiitii (ESPO), Ozel Liman Isletmecileri Federasyonu (FEPORT), liman
is¢1 sendikalari, vb.) olan fikir ayriliklar1 yatmaktadir. Aslinda tartismalarin ge¢misi
Komisyonun limancilik konusunda ilk ciddi ¢alismasi olarak nitelendirilebilecek
1997 yilinda yaymlanan yesil kitaba kadar uzanmaktadir. Yukarida ayrintili olarak
aciklanan s6z konusu yesil kitapta Komisyon, “limanlarin altyapisinin genel ¢ikarlar
dogrultusunda kamusal kaynaklardan finanse edilmesi” seklinde agiklanabilecek
geleneksel yaklasimini terkederek, “limanlar arasinda adil rekabete dayanan,
kullanan-6der prensibinin uygulandigi ve talep odakli” bir yaklasima ge¢mis ve
liman hizmetleri pazarmnin sistematik olarak 6zellestirilmesini savunmustur. S6z
konusu yaklasim degisikligi, Avrupa liman idareleri tarafindan muhalefetle
karsilanmistir. Bu asamada AP ve bazi iliye devletler de elestirilerini dile
getirmiglerdir. Tepkilere ragmen Komisyon liman hizmetleri direktifini yaymlamas,
s0z konusu direktif 6zellikle icerdigi is¢i haklari ile ilgili maddeler nedeniyle is¢i
sendikalar1 tarafindan da tepkiyle karsilanmistir. Halihazirda 6zel tesebbiisiin zaten
yaygin oldugu Ingiltere mevcut sistemine miidahale edilecegi, genellikle liman
idarelerinin ev sahibi oldugu kuzeybat1 Avrupa lilkeleri ise lisans verme haklarinin
kisitlanacagi endisesiyle bir kuzey ittifaki icinde teklife muhalefet etmislerdir. Giiney
Avrupa iilkeleri ise direktifin mevcut kuzey-giiney dengesizligini (kuzey Avrupa
limanlar1 giiney Avrupa limanlarina nazaran daha yiiksek kapasite ve verimlilige
sahiptir) zaman i¢inde ortadan kaldiracak ve wulusal limancilik reformlarmi
gerceklestirmelerine yardim edecek bir ara¢ oldugu diisiincesiyle kuzey karsisinda

bir blok olusturarak direktifi desteklemislerdir [96].

Direktifin en biiyiik muhalifi olan ve limancilik sektdriinii temsil eden ESPO ve
FEPORT, liman hizmeti verme konusunda yetkilendirileceklerin sayisinin
sinirlandirilmasmi ve yetkilendirme siirelerinin yapilan yatirimlarin geri doniisiinii
miimkiin kilacak sekilde yeterince uzun olmasmi ve yetki siliresinin uzatilmasi
hakkmin bulunmasmi savunmustur. Gemi ve yiik sahiplerinin olusturduklar1 gruplar

(Avrupa Toplulugu Gemi Sahipleri Birligi (ECSA) ve Avrupa Tasitanlar Konseyi
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(ESC)) direktifin Ozellestirmeler yoluyla limanlarda rekabeti arttirarak kendi
cikarlarina olumlu etki yapacagi goriisiinii paylasmig, ayrica yiiklerin tasiyan
tarafindan elleglenebilmesi konusuna destek vermis, bu konuda liman isgileri
sendikalar1 ve liman isletmecileri ile ¢ikarlar1 ¢atismistir. Bir bagska grup, Avrupa
Klavuz Kaptanlar Birligi (EMPA) ise klavuzluk hizmetlerinin gemilerin ve
limanlarin dogrudan giivenligini ilgilendirdigini, kar amacli bir faaliyet olarak
degerlendirilemeyecegini belirtmis, s6z konusu hizmetlerin direktifin kapsamindan

¢ikartilmasini savunmustur [97].

4.2.6.4 AB liman politikalar1 hakkinda eylem plan1 (2007)

Yukarida agiklanan yasama siirecinin ard arda iki defa basarisizlikla sonuglanmasi
dolayisiyla Komisyon tiim paydaslarin katlimiyla genis ¢apli bir uzlasma siireci
baslatmis, 2006-2007 doneminde icra edilen c¢ok sayida toplanti1 ve konferans
sonucunda bir eylem plani niteligindeki Komisyon raporu yaymlanmistir. 18 Ekim
2007 tarihli, [COM (2007) 616 final)] sayili “Avrupa liman politikas1” konulu teblig,
yine 2007 yilinda kabul edilen ve denizcilik ile ilgili tiim politikalar1 ve eylemleri
kapsamina alan “Biitlinlesik denizcilik politikas1” konulu tebli§in uygulamasi

niteligindedir [91].

Avrupa limancilik sektoriiniin ihtiyaclariyla ilgili giinlimiizde yasanan ve gelecekte
yasanabilecek sorunlara yonelik ¢6ziim tedbirlerini igeren tebligin ana konu

basliklar1 ve Komisyonun hareket tarzi asagida kisaca belirtilmistir.

e Liman performans1 ve i¢c bodlge baglantilari: Genel olarak bakildiginda
Avrupa limanlar1 ekonomik agidan verimli olmalarina karsin, bir¢ok limanda
kapasite dengesizliginden kaynaklanan sikisikliklar, uzun bekleme siireleri, yetersiz
calisma kosullari, maliyetleri arttiran asmr1 idari islemler, vb. sorunlar nedeniyle
tyilestirmeye ihtiya¢ duyulmaktadir. Bu kapsamda limanlarin 6zellikle iist yapilarmin
modernize edilerek yiikleme ve bosaltma islemlerinin bilgisayar destekli yiik
yonetim sistemleri kullanilarak gerceklestirilmesinin, ayrica kisa mesafeli deniz
tasimacilig1 desteklenerek diisiik kapasite ile calisan limanlarin daha ¢ok kullanimini
saglayacak yeni ulasim gilizergahlarmin belirlenmesinin gerektigi ifade edilmistir.
Yeni limanlarin insasinin ve mevcutlarin genisletilmesi isleminin saglam ekonomik
nedenlere dayandirilmasinin, s6z konusu siireglere konunun tiim paydaslarinin dahil

edilerek uzlasma i¢inde karar alinmasmin gerekliligi vurgulanmistir. Komisyon
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konuyu ulusal ve yerel idarelere ve pazarin kendi isleyisine birakmakla beraber,
kendi adina trans-Avrupa ulastirma aglar1 cergevesinde ¢aligsmalarma devam

edecegini ifade etmistir.

e Kapasitenin ¢evreye duyarli bir sekilde arttirilmasi:  Limanlarin
kapasitelerinin artan ticaret hacmi ve biiyliyen gemi boyutlar1 nedeniyle
arttirilmasinin, fakat bunun g¢evreyle ilgili mevzuatla (habitat, kuslar, su ve atik
direktifleri gibi) uyumlu olmasma O6zen gosterilmesi gerektigi, bu kapsamda
Komisyonun, limanlarin c¢evre mevzuati dahilinde gelismesine yonelik kurallar
getirecegi belirtilmistir. Komisyon ayrica yukarida ayrintili olarak agiklanan
2000/59/EC sayili “Gemi kaynakli ¢op ve yiik artiklar1 i¢in liman tesisleri” konulu
direktifin uygulanmasi ile ilgili degerlendirmesini uygulama raporlar1 ve EMSA’nin
denetlemeleri dogrultusunda yapacagmi ve s6z konusu direktifin daha etkin ve
uyumlu bir sekilde uygulanmasina yonelik tekliflerde bulunacagini belirtmistir. Son
olarak Konseyin ortaya koydugu “Sera gazlar1 saliniminin 2020 yilia kadar en az %
20 oraninda azaltilmas1” hedefi paralelinde, Komisyon, limanlardan kaynaklanan ve
hava kirliligine neden olan salinimlarin azaltilmasina yonelik gerekli tedbirleri (deniz
cevresinin korunmasit kisminda ayrintili olarak incelenmistir) almaya devam

edecegini ifade etmistir.

e Modernizasyon: Gemi ve sahil arasindaki baglantiy1r giiclendiren gelisen
teknolojiden (Safeseanet, AIS, LRIT ve modern haberlesme sistemleri gibi) liman
faaliyetlerinin gerektigi sekilde yararlanmasinin, bu kapsamda kisa mesafeli
denizcilik 1ile 1ilgili glimriik ve idari islemlerin hizlandirilarak zaman kaybinin
azaltilmasmin ve e-denizcilik yaklasimmin gelistirilmesinin gerektigi belirtilmistir.
Komisyon bu konulardaki mevzuat ¢aligmalarini siirdiirecegini vurgulamistir. Ayrica
liman ekipmanmnin en onemli pargalar1 olan kreyn sistemlerinin yeni teknolojiler
paralelinde gelismesi sonucunda limanlarin verimliliginin arttirilmasmin miimkiin
hale geldigi ve bu konudaki uygulamalarin AB Arastrma Cergeve Programlari

(6zellikle FP7) dahilinde desteklenecegi ifade edilmistir.

e Yatirimcilar, isletmeciler ve kullanicilar agisindan esit oyun kurallarinin
belirlenmesi: Liman idarelerinin yapisi acisindan incelendiginde iiye iilkeler arasinda
farkliliklar bulundugu, bazi iiye iilkelerde (Ingiltere) dzel sektdriin agirlikli olmasina
ragmen, liye iilkelerin biiyiik cogunlugunda (kita Avrupasi’nin genelinde) devletin

veya yerel/bdlgesel yonetimlerin kontrolii altinda oldugu belirtilmistir. S6z konusu
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liman idarelerinin hizmetlerinin icra sekli ve seviyesi de farklilik gostermektedir.
Bazilar yiik ellecleme ve/veya teknik-seyir hizmetleri verirken bazilar1 yonetim ve
gelistirmeye odaklanmiglardir. Komisyon, ozellikle mali agidan yeterince 6zerk
olmalar1 durumunda, ulusal/yerel seviyede tespit edilecek liman idarelerine miidahale
etmeyecegini bildirmistir. Limanlarin kamu finansmani acisindan
degerlendirildiginde seffaf olmasinin gerektigini, limanlar arast ve liman i¢i
rekabetin gerceklestirilmesi i¢in herkese esit uygulanan kurallarin mevcudiyetinin bir
zorunluluk oldugunu belirtmistir. Komisyon, devlet yardimlarmna iliskin sartlar1 ve
kurallar1 bilahare (2008 yilinda) yaymlayacagni, ayrica seffaflik ile ilgili kurallarin
(2006/111/EC ~ sayili  direktif) kapsaminin  genisletilerek  tiim  limanlara
uygulanacagini ifade etmistir. Komisyon, teknik-seyirle ilgili ve yiik ellegleme
hizmetlerinde AB’nin rekabet ile ilgili kurallarina uyulmas: gerektigini belirtmistir.
Ozellikle AB’nin dis smirlarinda bulunan iiye iilkelerin, ii¢iincii iilkelerin diisiik
standartlara sahip limanlarinin yarattig1 haksiz rekabet ile miicadele edebilmeleri i¢in

Komisyon tarafindan ¢alisma yapilacag: belirtilmistir.

e Limanlar ve sehirler arasinda iletisimin tesis edilmesi: Limanlarin
goriiniimlerinin 1iyilestirilmesi ve sehirlerle olan biitiinlesmesinin saglanmasi i¢in
liman festivallerinin ve halka agik giinlerin diizenlenebilecegi, deniz kiiltiiriiniin ve
deniz turizminin gelistirilebilcegi belirtilmig, limanlarin tarihten gelen farkl
medeniyetlerin kaynastig1 ve denizcilik bilincinin ve kimliginin gelistigi yerler olma
ozelliklerinin canlandirilarak limanlarin sehir hayatia katiliminin desteklenebilecegi
degerlendirilmistir. Komisyon, daha once biitiinlesik denizcilik politikas1 kapsaminda
Avrupa Denizcilik Giinii ve Haftasinin kutlanmasini saglayarak tiim denizcilik
sektoriinlin goriiniimii giiglendirmeyi amaglamistir. Limanlari yerel halk tarafindan
elestirildigi en 6nemli nokta c¢evre kirliligine ve trafige neden olmalaridir. Ayrica son
yillarda terorizmle miicadele kapsaminda alinan emniyet tedbirleri de halki
limanlardan uzaklastirmistir. Komisyon, liman emniyeti ile ilgili mevzuatin bir takim
gevsetmelerle (6zel giris kartlar1 gibi) halkin liman boélgelerine erisiminin

kolaylastirilmasina yonelik diizenlenmesini planlamaktadir.

e Limanlardaki ¢alisma kosullari: Limanlardaki ylikleme/bosaltma is¢ilerinin
calisma kosullarinin iyilestirilmesi amaciyla tiim sektorel paydaslarin katilimiyla
olusturulacak bir sosyal iletisim komitesinin Komisyon tarafindan 98/500/EC sayili

karar geregi desteklenecegi belirtilmistir. Liman is¢ilerinin egitim seviyesinin
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arttirilmast i¢in egitim ihtiyaglarmin belirlenmesi ve birlik seviyesinde standarda
kavusturulmasi, yeterliliklerinin karsilikli olarak kabul edilmesiyle birlikte isci
dolagiminin tesvik edilmesi planlanmaktadir. Iscilerin giivenlik ve saglk ile ilgili
egitimini konu alan 89/39/EC sayili direktif liman iscilerini de kapsamaktadir.
Komisyon, is¢ilerin giivenligi ve saghgi ile ilgili birlik kurallarmin uygulandigini
yakindan takip edecek, kaza istatistiklerinin kaydin1i EUROSTAT araciligiyla

tutacaktir.

4.2.7 istihdam ve calisma kosullar

Onceki boliimlerde de belirtildigi gibi AB, uluslararasi anlamda c¢alismalar yiiriiten
IMO ve ILO gibi kuruluslarin ¢aligsmalarini kendi denizcilik politikalar:
dogrultusunda desteklemektedir. AB, s6z konusu kuruluslarda gozlemci statiisiinde
bulunmakla beraber iiye iilkelerin, olusturulan uluslararas1 mevzuati kabul etmeleri
ve uygulamalar1 agsamasinda yaptirim giicline sahiptir. Ayrica AB, ilgili uluslarasi
mevzuati kendi ¢ikarlar1 dogrultusunda daha da ileri gotiirebilmekte ve kiiresel

uygulamalara Onciiliik yapmaktadir [98].

AB’nin “denizcilikte istthdam ve calisma kosullar1” konusunda aktif olmasinin
sebebi, son yillarda AB vatandasi gemiadamlarmin (6zellikle zabitlerin) sayilarinda
ve niteliklerinde yasanan diisiistiir. AB denizcilik filosunu daha rekabet¢i hale
getirebilmenin en 6nemli unsurlarindan olan “yeterli sayidaki nitelikli gemiadami™

konusunda birlik ¢apinda politikalar olusturmak zorunda kalmastir.

AB’ye tiye lilkelerin bayraklarimi tasiyan/AB vatandaslarinin miilkiyetinde bulunan
gemilerde calisan gemiadamlarmin durumu incelendiginde AB vatandaslarinin
sayisinin giderek azaldig1 ve AB’ye iliye olmayan iilkelerin vatandaslarinin sayisinin
hizla arttig1 goriilmektedir. Kolay bayraga kagis, gemiadamlarinin kasten
gerceklestirmedikleri deniz kirliligi durumunda da cezalandirilmalarma iliskin AB
mevzuati, giderek etkinligini yitiren Avrupa denizcilik egitimi ve {igiincii iilkelere
gecen denizcilik bilgi ve tecriibe {stiinliigli, AB deniz is gilicli istihdaminin
karsisindaki onemli tehditlerdir. Buna karsin AB’nin karayollarindaki yiik trafigini
deniz yoluna kaydirmaya yonelik politikalar1 kapsamindaki tesvikler ve birtakim
vergi ve sosyal giivenlik avantajlar1 sayesinde durumun gelecekte AB vatandaslari
lehine diizelmesi miimkiindiir. Ayrica yakin ge¢miste Orta ve Dogu Avrupa

iilkelerinin (6zellikle Polonya, Romanya, Bulgaristan) tam iiyelikleri ile yakin
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gelecekte Tirkiye ve Hirvatistan gibi iilkelerin muhtemel tam tiyeliklerinin s6z

konusu dengeye olumlu katkida bulunabilecegi degerlendirilmektedir [99].

AB, deniz is giicliniin durumuna iliskin hassasiyetinden dolay1 birligin genel
istthdam politikasim1  olusturan mevzuatma (bunlar deniz i giiclinii de
kapsamaktadir) ilave olarak sadece deniz is giiciine yonelik 6zel bir mevzuat da
olusturmustur. AB, denizcilik is giicii standartlarinin yiikseltilmesi, gemiadamlariin
asgari egitim seviyelerinin belirlenmesi, yeterliliklerinin karsilikli olarak taninmasi,

calisma saatlerinin diizenlenmesi gibi konularda direktifler yayinlamistir [98].

4.2.7.1 Denizcilik isgiicii standartlarinin yiikseltilmesi

Komisyonun 15 Haziran 2006 tarihli [COM (2006) 287 final] sayil1 “Denizcilik
isgiicii standartlarinin yiikseltilmesi” konulu tebligi ile Uluslararas1 Calisma Orgiitii
(ILO)’niin Subat 2006’da kabul ettigi Denizcilik Isgiicii Standartlar1 Hakkindaki
S6zlesmenin ilgili  sartlarmin  ve kosullarinin  topluluk  hukukuna nasil

aktarilabilecegine iliskin konunun sosyal paydaslarindan goriis istenmektedir [100].

Komisyon ILO’nun hazirladig1 ¢alismay1 desteklemekte, s6z konusu sézlesmenin
hem AB hem de wulusal seviyede uygulanmasmin o©6nemli oldugunu
degerlendirmektedir. Kurucu antlasmanm 138 (2). maddesi komisyonun sosyal
politikalar1 iceren teklifleri sunmadan 6nce konunun sosyal paydaslara sorulmasi

sartini icermektedir.

Sozlesme, uluslararasi sefer yapan 500 grosston ve iizerindeki gemilerde uygun
yasam ve calisma kosullarmin saglanmasma yonelik ise alma igin gerekli asgari
kosullar, calistirma kosullar1 ve is¢i haklari, gemide barmmma, sosyal koruma gibi bir

takim kurallar getirmektedir.

S6zlesmenin ana amacmin [ILO’nun 1919 yilindan itibaren denizcilik isgiiciine iliskin
gelistirdigi mevzuatin yasal ve politik bir durusa sahip tek bir metinde birlestirilmesi
oldugu ifade edilmistir. Bir diger amag ise kiiresellesmenin olumsuz yonleri ile basa
cikarak daha adil rekabet kosullarmi olusturmaktir. Bu, deniz tasimaciligi sektoriini
kiiresel rekabet diizeni i¢inde istikrarli hale getirecek ve gemiadamlarmin durumunu
kiiresel anlamda 1iyilestirecektir. Son amag¢ ise deniz gilivenligine ve denizcilik
meslegine ilgiyi arttirmaktir. Kazalarin % 80 gibi yiiksek bir orani insan hatalarindan
kaynaklanmaktadir. Gemiadamlarinin egitim seviyelerinin yiikseltilmesinin yaninda

calisma kosullarinin da iyilestirilmesi gerekmektedir.
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Komisyon sozlesmenin hazirlik asamasindan itibaren katkida bulunmus, kiiresel
boyutta adil olmayan rekabetin ortadan kaldirilmasi ve sosyal standartlarin
tyilestirilmesi konusunda ikna c¢abalarinda bulunmustur. So6zlesme ile birlik
hukukunun uyumlulugunu garanti ederek caligmalarda dinamik bir rol oynamistir.

Ayrica lye lilkelerin pozisyonlarmi da koordine etmis ve mali destek onermistir.

27 tiyesinin bulunmasi nedeniyle AB’nin sdzlesmeyi kabul etmesi, sozlesmenin
yiiriirliige girme siirecini hizlandiracaktir. (S6zlesmenin yiiriirliige girmesi i¢in diinya
ticari gemi tonajmin % 33’tine sahip 30 {ilke tarafindan kabul edilmesi

gerekmektedir.)

Istisare siirecinin ilk asamasmda sosyal paydaslar sozlesmenin uygulanmasma

yonelik olarak;

e Mevcut birlik miiktesebatinin gelistirilmesi,

¢ Birlik hukukunda s6zlesme sartlarinin 6tesine gegilmesi,

e Sozlesmenin zorunlu olmayan boliimiiniin baglayici hale getirilmesi
gibi bir takim konularda goriis bildirmeye davet edilmistir.

Konsey 7 Haziran 2007 tarihli ve 2007/43/EC sayili karariyla iiye devletleri
sozlesmeyr  AB’nin  c¢ikarlar1  dogrultusunda  onaylamalar1  konusunda

yetkilendirmistir.

4.2.7.2 Gemiadamlarimin ¢aliyma saatlerinin diizenlenmesi

Konseyin 21 Haziran 1999 tarihli ve 1999/63/EC sayili “Gemiadamlarinin ¢alisma
saatlerinin diizenlenmesi” konulu direktifi, calisma saatleri ile ilgili asgari
gereklilikleri ortaya koyarak gemiadamlarmin sagliklarmi ve glivenliklerini

korumay1 amaglamaktadir [101].

S6z konusu direktif, Avrupa capinda 6nemli temsil kabiliyetleri bulunan iki kurulus;
Avrupa Toplulugu Gemi Sahipleri Birligi (ECSA) ve Avrupa Ulastrma Iscileri
Federasyonu (ETF) arasinda gemiadamlarinin ¢alisma saatlerine iliskin varilan
anlasmaya etkinlik kazandirmaktadir. Iki kurulus arasinda yapilan anlasma direktifin
bir ekini olusturmaktadir. Ayrica Komisyon direktifle, IMO’nun 1995 yilinda kabul
ettigi STCW sozlesmesinin ve ILO’nun 1996 yilinda kabul ettigi 180 sayili

s0zlesmenin gereklerini birlik mevzuatina aktarmistir.

109



Bir {iye devletin bayragmi tasiyan, 6zel veya kamuya ait, ticari amaclarla kullanilan
tim gemileri kapsayan direktife gore gemiadamlarmin ¢alisma ve dinlenme saatleri

asagida oldugu gibidir:

e Calisma saatleri: 24 saatlik siire icinde 14 saat, 7 giinliik siire i¢inde 72 saati

gecemez,

e Dinlenme saatleri: 24 saatlik siire icinde 10 saat, 7 giinliik siire i¢inde

77 saatten az olamaz.

Bunun yaninda dinlenme saatleri 2 donemden daha fazla sayida bdliinemez (en az
birisi 6 saatten az olmamalidir), 2 dinlenme donemi arasindaki siire 14 saati
gecemez. Toplanma, yangm talimi, cankurtaran botu egitimleri ve diger egitimlerin
dinlenme stirelerini en az etkileyecek sekilde diizenlenmesi gerekmektedir. Eger bir
gemiadaminin normal dinlenme siiresi kesintiye ugrarsa telafi edici ek bir dinlenme

stresi verilebilir.

Gemiadamlarinin en az 4 haftalik yillik Gicretli izin hakki bulunmaktadir. (1 yildan az

calismis ise ¢alistig1 siireye gore ayni oran gozetilerek izin verilmelidir).

18 yasindan kiigiik gemiadamlarmin gece calismasma miisaade edilmez, ayrica 16

yasindan kiiciiklerin gemilerde ¢alismasi yasaktir.

Gemi kaptani, geminin veya ylikiin gilivenligi tehlikeye diistiigiinde veya tehlike
altindaki bir bagka gemiye yardim edileceginde gemiadamlarinin ¢alisma saatlerini
ithtiyaca gore arttirabilir, dinlenme siirelerini askiya alabilir. Gemi kaptani ¢alisma ve
dinlenme saatlerini herkesin gorebilecegi acikta bir yere asacaktir. Gemi kaptani
calisma ve dinlenme saatlerine uyulmasini saglayacak, donatan ise gemi kaptanina

yeterli insan kaynagini temin edecektir.

Tiim gemiadamlari, ¢alistiklar1 ise fiziken uygun olduklarini gosteren saglik raporuna

sahip olacaklardir.

4.2.7.3 Birlik limanlarini kullanan gemilerde ¢calisma saatlerinin diizenlenmesi

AP ve Konseyin 13 Aralik 1999 tarihli ve 1999/95/EC sayili “Birlik limanlarina
ugrayan gemilerde gemiadamlarinin caligma saatleri bakimindan kurallarin
uygulanmas1” konulu direktif, deniz giivenligini arttrmayi, tiglincii iilke gemi

sahiplerinin haksiz rekabetini engellemeyi ve topluluk limanlarini kullanan
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gemilerdeki  gemiadamlarinin  sagliklarini  ve  gilivenliklerini  korumayi

amaclamaktadir [102].

S6z konusu direktif gemiadamlarmin caligma saatlerinin diizenlenmesi ile ilgili
kurallarin, liye iilke bayragi tasimayan gemilere de uygulanabilmesini saglamaktadir.
Bir geminin kurallara uymadigi ile ilgili olarak sikayet alan veya durumdan
siiphelenen bir iliye iilke, geminin sicilinin kayithh oldugu devlete bir rapor
gonderecek, geminin veya gemiadamlarmin giivenligini veya sagligini tehlikeye
diistirebilecek tiim etkenlerin diizeltildiginden emin olmak i¢in gerekli tiim tedbirleri
(geminin limandan ayrilisinin engellenmesi dahil) alacaktir. Denetlemeler esnasinda
iye devletin yetkili idaresi gemilerin gereksiz yere bekletilmesine neden

olmamalidir.

4.2.7.4 Gemiadam egitimi ve istihdam

Komisyon, Konsey ve AP’ye gonderdigi 6 Nisan 2001 tarihli ve [COM (2001) 188
final] sayili “Gemiadami egitim ve istihdami” konulu tebligiyle, birlik ¢apinda
gemiadami eksiginin kapatilabilmesi icin liye devletler ve sektor temsilcileri

tarafindan almacak tedbirleri desteklemeyi amag¢lamaktadir [103].

S6z konusu teblig AB ¢apmnda gemiadamlarmin durumunu agikca ortaya
koymaktadir. 2001 yili itibariyle liye iilke bayragi tasiyan gemilerde calisan
gemiadamlarmin sayismin 120.000 oldugu, bu saymin 1985 yilindaki rakamlarla
karsilastirildiginda % 40°likk bir azalmayr isaret ettigi belirtilmistir. Yine AB
filosunda calisan yabanci uyruklu gemiadamlarmin sayisinin 1983 yilinda 29.000
iken 2001 yilinda 34.500’e yiikseldigi, ayrica 2001 yilinda 13.000 olan zabit agiginin
2006 yilinda 36.000°e ¢ikmasinin beklendigi ifade edilmistir.

Tebligde geng Avrupalilarin denizcilik meslegini segmemelerinin  nedenleri
sosyolojik ve mali unsurlara dayandirilmistir. 1992 ve 1999 yillar1 arasinda
gemiadamlarmin {cretlerinin; Almanya’da % 53, Belgika’da % 51, Hollanda’da
% 49, Portekiz’de % 26 ve Fransa’da % 14 oraninda diistiigii belirtilmistir. Gelisen
teknoloji sonucu gemilerin liman periyodlarinin kisalmasi ve limanlarin sehirlerin
disina tasimnmasi sonucu gemiadamlarmin artik eskisi gibi egzotik yerleri gérmek i¢in
denizcilik meslegini segme motivasyonlarmin kalmadigi, gen¢ denizcilerin artik
ailelerinden ve arkadaslarindan ayrilmak i¢in daha az sebeplerinin bulundugu ifade

edilmistir. Teblige gore gemiadami adaylarmin meslegi heniiz egitim siirecinde
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birakma oranlar1 ortalama % 30 iken bu oran bazi iilkelerde % 60, 70’lere

cikabilmektedir.

S6z konusu sorunlara ilave olarak AB gemi sahiplerinin, iiye olmayan tigilincii iilkeler
ile rekabet edebilmek i¢cin gemiadamlarin1 daha ucuz maliyetlerle calistirabilecekleri
kolay bayraga kagtiklar1 vurgulanmistir. Denizde yasanan kazalarin % 80 oraninda
insan faktoriinden kaynaklandigi g6z Onilinde bulunduruldugunda gelecekte
gemiadami agigmin daha az egitime sahip licilincii diinya iilkesi vatandaslari ile
karsilanmasinin giivenlik agisindan zaafiyet yaratabilecegi degerlendirilmistir. Bunun
yaninda denizde calismis olmanin bir avantaj ve hatta bazi durumlarda bir Onsart
oldugu bir takim yan mesleklerde (denizcilik sirketleri, denetgiler, sigorta sirketleri,

limanlar, vb.) kalifiye personel eksikliginin yasanabilecegi de hatirlatilmistir.
Teblig sorunlarin ¢éziimiine yonelik asagidaki tedbirlerin alinmasini 6nermektedir:

e Gengler arasinda meslegin tanitilmasina ve prestijinin arttirilmasma yonelik

bilgilendirme faaliyetlerinin yiiriitiilmesi,

e Gemilerde 6zellikle gemiadamlarinin aileleriyle irtibat kurabilecekleri modern
teknolojilerin (bilgi ve haberlesme teknolojileri gibi) gelistirilmesi; bilgisayar,

okuma, miizik, video odalarinin kurulmasi,
e Gemiadamlarinin denizde ve karada gecen donemlerinin diizenlenmesi,
e Ucretlerin arttirilmas,

e Egitim alaninda; egitim programlarinin yeni kosullara uyarlanmasi, ulusal
sistemlerin aralarindaki farkin giderilmesi, kaynaklarin belirli sayida egitim kurumu
iizerine yogunlastirilmasi, gemide igbasi egitimin gelistirilmesi, terfi edebilmek i¢in
gerekli egitim ve kurslarin diizenlenmesi, bazi sertifikalarin alim kosullarinin
kolaylastirilmasi, fiziki yeterlilik belgelerinin karsilikli olarak uyumlu hale

getirilmesi.

AP ve Konseyin 3 Aralik 2008 tarihli ve 2008/106/EC sayili “Gemiadamlarinin
asgari egitim standartlar’” konulu direktifi, deniz glivenligi ve deniz ¢evresinin
korunmasi agisindan uluslararasi seviyede kabul edilen egitim standartlarina gére AB

gemiadamlari i¢in asgari egitim standartlarinin belirlenmesini amaglamaktadir [104].

S6z konusu direktif, tiye lilke bayragi tagiyan gemilerde gorev yapan gemiadamlarini

kapsamaktadir. Askeri gemiler ve ticari amaglarla kullanilmayan devlete ait gemiler,
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balik¢1 tekneleri, ticari amagli olmayan gezi tekneleri ve ilkel yontemlerle insa

edilmis ahsap gemiler kapsam diginda birakilmastir.

AB filosunda bulunan gemilerde ¢alisan gemiadamlarinin egitim, belgelendirme ve
vardiya standartlarinin, IMO’nun STCW sozlesmesi ile uyumlu oldugu hatirlatilmais,
direktif ile gemiadamlarmin yeterlilik belgelerinin gerektirdigi seviyeye gelmelerine
yonelik ihtiyag duyulan kurallarin  ortaya kondugu belirtilmistir. Direktif
kapsamindaki gemiadamlari: kaptan, basmiihendis, giiverte ve makine zabitleri,
ozellikle K/U ve makine vardiyalarnda ¢alisan gemiadamlar1 ve haberlesmeden

sorumlu personeldir.

Direktif bazi 6zel tip gemilere (tanker ve ro-ro yolcu gemileri gibi) 6zel egitim
sartlar1 getirmektedir. Gemiadamlarmin egitimleri ve yeterlilikleri ile ilgili bir takim
zorunlu sartlar ortaya koymakta, ayrica yangin sondiirme ve ilk yardim gibi acil

durumlarla ilgili egitim standartlarini da icermektedir.

Direktif, gemiadamlarinmn, iiye devletlerin yetkili idareleri tarafindan fiziksel
yeterliliklerine (6zellikle gérme ve isitme ile ilgili) ve mesleki 6zelliklerine (yas,
deniz hizmeti, gorev yeterlilikleri gibi) gore belgelendirilecegini, s6z konusu
belgelerin diizenli araliklarla yenilenerek gemiadamlarinin yeterliliklerini devam

ettirdigine dair son durumlarinin kontrol edilecegini belirtmektedir.

Ayrica gemiadamlarmin yeterliliklerini karsilamadigmin anlasildigi veya deniz
cevresinin giivenliginin dogrudan tehlikeye diisiiriildiigli durumlarda iiye devletlerin
sorusturma gerceklestirmek i¢in gerekli siire¢ ve prosediirleri tesis edebilecegi ve bu

kapsamda:
e Uygun belgeye sahip olmayan kisileri calistiran sirket veya gemi kaptanini,

e Uye devlet tarafindan tanmnmayan veya siiresi dolmus belgeye sahip

gemiadamlarmi ¢alistiran sirket veya gemi kaptanini,
e Sahte belge diizenleyenleri
cezalandirabilecegi ifade edilmistir.

Son olarak s6z konusu direktif, o6zellikle STCW sodzlesmesini kabul etmeyen
iilkelerin bayragini tagiyan gemilerde ¢alisan gemiadamlarinin yeterlilik seviyelerinin
kontroliiniin 6nem tasidigmi vurgulamakta ve bu kapsamda iiye devletlerin

limanlarma giris yapan gemilerin, gemiadamlarinin egitim eksiklikleri (geminin,
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yiikiin, miirettebatin ve deniz c¢evresinin glivenligini ihlal eden) veya calisma
kosullarinin yetersizligi nedeniyle hangi durumlarda alikonacaklarma iliskin

hiikiimler igermektedir.
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5. TURK DENIZCIiLiK SEKTORUNUN AB DENIZCIiLiK POLITIKALARI
VE MEVZUATI iLE iLiSKiSi

Tiirkiye, 8333 kilometre uzunlugundaki kiyilariyla, Asya ve Avrupa arasinda yer
alan ve olduk¢a Onemli jeostratejik konuma sahip bir yarimadadir. Gerek
kuzey-giiney gerekse dogu-bat1 ulastrma koridorlarinda icra edilen deniz
tastmacilig1 faaliyetleri agisindan merkezi bir konumda bulunmaktadir. Istanbul ve

Canakkale bogazlar1 6zellikle diinya enerji arzinda 6nemli su gegitleridir [105].

Deniz tasimaciligi Tiirkiye icin ¢ok onemlidir. Tiirkiye’nin 300 milyar dolarlik dig
ticaretinin yaklasik % 90’1 deniz yoluyla gerceklestirilmektedir. Tiirk limanlarinda
2010 yilinda 348,6 milyon ton yiik ve 5,7 milyon TEU konteyner elleclenmistir. Tiirk
sahipli deniz ticaret filosu (1000 grosston ve lizeri) 2010 yili itibariyle 1222 adet
gemi ve 16,76 milyon DWT tonajla diinyada 15. sirada bulunmaktadir [ 105].

Mevcut c¢alismanin konusu Tirkiye’nin AB’ye tam {iyelik siirecinde birlik
miiktesebatina uyuma yonelik caligmalarini kapsamasa da, Tiirkiye’'nin AB
denizcilik politikalar1 ve mevzuatiyla olan iligskisinden ve uyum durumundan kisaca
bahsetmenin faydali olacagi degerlendirilmektedir. Tiirkiye’de s6z konusu uyum
calismalarin1 Ulastirma Bakanligi ve baglis1 Denizcilik Miistesarhig1 yiirtitmektedir.
Ayn1 zamanda AB Genel Sekreterligi de koordinasyonu saglamaktadir. Ayrica Deniz
Ticaret Odasi, meslek Orgiitleri ve liniversiteler de katkida bulunmaktadirlar. AB ile
miizakereler heniiz bir kismi a¢ilmamis olmakla beraber toplam 35 fasil halinde
stirdiiriilmektedir. Bunlardan 14. fasil olan tasimacilik politikas1 dogrudan denizcilik
sektortinii ilgilendirmektedir. Bunun yaninda ¢evre, rekabet politikasi, sosyal politika
ve istihdam, trans-Avrupa aglari, is kurma hakki ve hizmet sunumu serbestisi, bilim
ve arastirma gibi diger fasillar da denizcilik sektoriinii  dolayli olarak

ilgilendirmektedir.

AB miiktesebat1 denizcilik agisindan incelendiginde birligin, yasanan deniz
kazalarmin olumsuz sonuglar1 ve Avrupalilarm yiiksek cevre bilincinin etkisiyle
deniz giivenligine iliskin kapsamli bir mevzuat gelistirdigi goriilmektedir. Tiirkiye

s0z konusu genis mevzuata uyum kapsaminda bir takim ¢alismalar gerceklestirmistir.
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Komisyonun 2001 yili ilerleme raporunda Tiirkiye’nin IMO’nun sodzlesmelerini
cogunlukla kabul ettigi ve kendi kanunlarina uyarladigi, bununla birlikte uluslararasi
kurallarin yanisira birlik mevzuatinin da ulusal mevzuata ithalinin gerektigi
belirtilmistir. Bunun gerceklestirilebilmesi i¢cin 2004 yilinda 5 yillik bir eylem plani
yiiriirliige konmustur. Bu kapsamda IMO sozlesmeleri gézden gecirilmis, ayrica
gemi glivenlik veri tabani, ulusal liman devleti kontrolii veritabani olusturulmus,
Marmara Denizi deniz trafigi takip sistemi kurulmustur. Ayrica balik¢1 gemilerinin
glivenligi, deniz kazalarinin arastirilmasi, gemiadamlarinin egitim kalitesinin
arttirilmasi, dokme yiik gemilerinde yiikleme-bosaltma giivenligi, deniz ekipmani ve

liman devleti denetimleri konularinda mevzuat olusturulmustur [106].

Liman ve bayrak devleti kontrolleri deniz giivenliginin saglanmasinda One
cikmaktadir. AB kurumsal yapisinin diginda yer almakla beraber Paris MoU, AB
tarafindan liman devleti kontroliinde 6nemli bir kriter olarak kullanilmaktadir.
Ornegin Paris MoU geregi siyah listede yer alan gemilerin AB iiyesi iilkelerin
limanlarma girisleri AB mevzuati geregince yasaklanabilmektedir. Tiirkiye gegmiste
siyah listede bulunmasma karsin zaman icinde bayrak devleti olarak yaptigi siki
denetimler ve bilinglendirme sonucunda gemilerinin standartlarini yiikselterek dnce
gri listeye daha sonra da 2008 yilinda beyaz listeye gegmeyi basarmistir. S6z konusu
durum tam tiyelik miizakereleri siirecinde Tirkiye i¢in onemli bir avantajdir. Diger
yandan Paris MoU’ya taraf olmayan Tiirkiye, liyesi oldugu Akdeniz ve Karadeniz
MoU’lar1 geregince yaptigi liman devleti kontrollerinin oranmi ve etkinligini giin

gectikce arttirmaktadir.

AB, kurulus felsefesi geregi zaman iginde aralarinda denizciligin de oldugu farkli
sektorlerde hizmet sunumu serbestisini  gerceklestirerek  birlik  capindaki
biitlinlesmey1 giliclendirmistir. Bu kapsamda ulusal deniz kabotajlar1 1993 yilinda
kaldirilmis, birlik ¢apinda yeni bir kabotaj sistemine gecilmistir. AB kabotaji kiyisal
sefer yapan gemiler agisindan rekabeti arttirmis, bir takim tiye {ilkeler belirli bir siire
deregasyonlar araciligiyla muafiyet talebinde bulunmuslardir. Tiirkiye’nin AB’ye
muhtemel tam iiyeligi halinde, sahip oldugu denizcilik filosu itibariyle s6z konusu
rekabete dayanabilmesi icin geg¢miste oldukga giiclii olan fakat giliniimiizde
yaslanmaya baglayan kiyisal sefer filosunu (kosterler) giiglendirmesi gerekmektedir.
Diger iilkelerin yaptig1 gibi belirli bir siire deregasyonlar sayesinde muafiyet

miimkiin olsa da sonugta birlik kabotajina gegmek kaginilmaz olacaktir.
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AB’nin limanlar hakkindaki politikalar1 ve mevzuat: heniiz gelisim asamasinda
olmakla beraber genel egilim limanlarin ve liman hizmetlerinin 6zellestirilmesi
yoniindedir. Ayrica limanlarin modernize edilerek daha verimli ve ¢evreye daha
duyarli bir sekilde isletilmesi birligin ana amaglarindandir. S6z konusu AB
politikalarma paralel bir sekilde Tirkiye de son 20 yilda kamu tarafindan isletilen
limanlarm isletme hakki devri yontemiyle 6zellestirmeyi hedeflemistir. Tiirkiye nin
limanlar1 incelendiginde; kamu tarafindan insa edilmis ve isletilen limanlar, kamu
tarafindan insa edilmis fakat isletmesi 6zel sektore devredilmis limanlar ve Ozel
sektor tarafindan insa edilen ve isletilen limanlar olmak tizere farkli 6zellikteki
yapilar dikkati cekmektedir. Bununla birlikte kamu ve 6zel sektor isbirligi ile Yap-
Islet-Devret (YID) seklinde finansa edilen liman projeleri son yillarda one

¢ikmaktadir [105].

Tiirkiye’de limancilik konusunda yatirim ve isletme asamalarinda birgok kamu
kurumunun kanunlar ¢ercevesinde yetkisi bulunmasi dolayisiyla biirokrasi oldukca
fazladir. Bu kapsamda koordinasyonun saglanmasi i¢in “Tiirk limanlar1 i¢in liman
yonetimi modeli olusturulmasi” adinda bir caligma baglatilmistir. Burada hedeflenen
limancilik faaliyetlerinin tiim paydaslarin katilimiyla stratejik bir cercevede
yonetilmesi ve limanlarin fabrika iskelesi hiiviyetinden kurtarilarak cok modlu
tasimaciligin da gerektirdigi sekilde lojistik zincirin bir halkas1 haline getirilmesidir.
Ayrica Karadeniz, Ege ve Akdeniz’de en az birer adet ana liman (hubport)
ozelliklerine sahip projelerin hayata gecirilmesi ile Karadeniz, Orta Asya ve Orta
Dogu’ya yonelik transit yikk tagimacilifindan daha fazla pay alinmasi

hedeflenmektedir [105].

AB, karayollarindaki trafik yogunlugunu azaltmak ve tek pazarin verimliligini
arttirmak maksadiyla modlar arasi1 tasimaciligi biitiinlesik bir lojistik zinciri iginde
degerlendirmekte, bunu uygulamaya koydugu TEN-T, Marco Polo, Pan-Avrupa
Ulastrma Koridorlari/Alanlar1 ve TRACECA gibi program ve projelerle
desteklemektedir. Tirkiye sahip oldugu cografyanin avantaji ile modlar arasi
tasimacilik ve bunun denizcilik sektoriindeki iz diisiimii olan kisa mesafeli deniz
tasimacilig1 potansiyeli oldukca yiiksek bir iilkedir. Tiirkiye 6zellikle TRACECA
projesi kapsaminda TEN-T aglarina eklemlenerek s6z konusu potansiyelini hayata
gecirmeyi hedeflemektedir. Tiirkiye’nin ¢cok modlu tagimacilikta yapmasi gereken en

onemli calisma mevcut liman altyapilarmin ve bunlara bagli demiryolu aglarinin
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yenilenmesi, ulasgtrma kapasitesini arttiracak yeni liman projelerinin hayata
gecirilmesi ve heniiz demiryolu baglantis1 olmayan limanlara demiryoluyla ulagimin

miimkiin hale getirilmesidir.

AB ile iliskilerde denizcilik alanindaki istthdam 6nemli bir konudur. Ocak 2011
itibariyle Tirkiye’de 24.960 kisi giiverte zabitani, 13.740 kisi makine zabitani,
81.060 kisi giliverte tayfasi, 22.046 kisi ise makine tayfasi yeterliligine sahiptir.
Tiirkiye’de STCW hiikiimlerine uygun olarak Yiiksek Ogrenim Kurumuna bagl 5
adet 4 yillik fakiilte, 10 adet Meslek Yiiksekokulu, Milli Egitim Bakanligi’na bagh
25 adet lise ve 48 adet 6zel egitim kurumu denizcilik egitimi vermektedir. IMO
tarafindan 01 Haziran 2010 tarihinde yayimlanan MSC. Circ. 1164/Rev.7 No’lu
sirkiiler ile Tiirkiye denizcilik egitimde beyaz listede yer almistir. Ayrica EMSA
tarafindan yapilan denetimler sonucunda iilkemizdeki egitim kurumlarindan mezun
olanlarin AB iiyesi lilke bayragi tasiyan gemilerde calisabilmesinin yolu agilmistir.

[105].

AB’ye iliye olmasit durumunda Tiirkiye sahip oldugu geng¢ niifus potansiyeli ile
AB’nin giliniimiizde yasadig1 yeterli nitelikte ve sayidaki birlik vatandasi gemiadami
ac1g1 sorununun ¢dzlimiinde etkili olabilecektir. Tiirkiye’de gemiadami istihdam ile
ilgili olarak halen; gemiadami a¢igini kisa donemde siiratle ¢ozmeye yonelik ¢ok
sayida fakat kalitesiz denizcilik okullar1 m1 yoksa az sayida fakat kiiresel capta
niteliklere sahip kaliteli gemiadami yetistirecek denizcilik okullart m1 kurulmalidir
sorusunun cevabi tartisilmaktadir. Kisa siirede ¢cok sayida gemiadami yetistirilmesi
ozellikle yakin yolda sektoriin ihtiyaclarini karsiliyabilir fakat Tiirkiye’yi uluslararasi
platformda temsil edecek kiiresel diizeyde kaliteli egitim gdrmiis zabitan sinifi,
ogretim gorevlisi, kamu ve denizcilik sirketi yoneticisi, uzman, denetim elemant,
broker, vb. meslek gruplar1 ancak az sayida ve kaliteli egitim kurumlar1 ile miimkiin

olabilecektir.
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6. SONUC VE ONERILER

2011 yilma gelindiginde AB; anayasa calismalar1 basarisizlikla sonuglanmais, tiyeleri
arasinda bazi politika alanlarinda ciddi fikir ayriliklar1 bulunan, en son genigleme
dalgalarin1 henliz tam olarak hazmedememis, 2008 yilinda baslayan kiiresel
ekonomik krizin etkilerini derinden hisseden ve iiyelerinin belli bir bdliimiiniin
EPB’nin gereklerini karsilamakta zorlandiklari, disaridan bakildiginda kirilgan bir
goriinim arz etmektedir. Buna ragmen AB’yi i¢inde bulundugu mevcut durumla
degerlendirmek ve gelecegi hakkinda olumsuz diisiincelere kapilmak yersiz olacaktir.
Zira AB’nin 60 yillik tarihi incelendiginde bir¢ok anlagsmazlik ve krizin yasandigi
fakat zaman igerisinde bunlarin asilarak biitiinlesme ve genislemenin bir sekilde
devam ettirildigi goriilmektedir. Her ne kadar AB projesi gilinlimiizde vizyon sahibi
liderlerin eksikligini ciddi sekilde hissetse de kendi i¢ dinamikleri ve kiiresel
gelismelerin dayatmasiyla giderek derinlesmekten ve hatta daha da genislemekten

baska bir secenege sahip degildir.

S6z konusu derinlesme siirecinin denizcilik ve deniz tagimaciligi sektorlerindeki
yansimalar1 bu ¢alismanin konusunu olusturmus, AB’nin denizcilik politikalar1 ve bu
politikalar dogrultusunda olusturdugu hukuksal mevzuat tarihsel bir bakis agisiyla

incelenmistir.

AB denizcilige biitlinsel bir sekilde yaklagsmaktadir. Bir bagka ifadeyle denizcilik ile
ilgili tim konular1 birbiriyle olan iligkileri ve paydaslarma olan etkileri agisindan
degerlendirerek uzun vadede siirdiiriilebilir sonuglar elde etmeye calismaktadir.
Ayrica AB s6z konusu calismalarini denizciligin sahip oldugu uluslararasi karakter
nedeniyle kiiresel bir platform olan IMO’nun faaliyetleriyle uyumlu bir sekilde
ylriitmektedir. Bunun yaninda bazi konularda o6ncii rol {istlenerek kiiresel
politikalara ve kurallara c¢ikarlar1 dogrultusunda yon vermektedir. Uluslararasi
kurallarin birlik mevzuatma saglikli bir sekilde aktarilmasini ve hatta bazen daha da
ileri gidilerek ilave tedbir ve kurallarm alinmasmi saglamaktadir. AB, sadece
denizcilik ve deniz tagimaciligini ilgilendiren tiiziik, direktif ve kararlarin ¢okluguyla

dikkat cekmektedir.
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AB’nin en yogun sekilde mevzuat calismas1 yaptigi konunun deniz giivenligi oldugu
goriilmektedir. S6z konusu onem Avrupa kiyilarinda yasanan tanker kazalarinin
coklugu ve bunlarin deniz ve kiy1 ¢evresine verdikleri zararin boyutlarindan
kaynaklanmaktadir. Meydana gelen her bir kazadan sonra alian tedbirler bir sonraki
kazay1 onlemeye yetmemis, boylece mevzuat ve kurallarin sayisi1 ve yaptirim giicii
giderek artmistir. Erika ve Prestige kazalarindan sonra kabul edilen deniz giivenligi
paketleri gerek uluslararasi kurallarin uygulanmasi gerekse birlik ¢apinda yaptirim
giicii yiiksek ilave kurallarin getirilmesi acgisindan halen AB’nin deniz giivenligine
verdigi 6nemi gostermektedir. AB, deniz giivenligi cercevesinde liman devleti ve
bayrak devleti kontrolii, tek cidarli tankerlerin yasaklanmasi, klas ve sorvey
kuruluslarmin gérev ve sorumluluklari, gemilerin izlenmesi, kontrolii ve bilgilerinin
paylasilmasi, yolcu gemilerine yonelik ilave giivenlik tedbirlerinin alinmasi, vb.
konularda ¢aligmalar yapmistir. S6z konusu ¢aligmalar1 kurdugu EMSA ile tek elden

kontrol ve koordine ederek ¢alismalarina etkinlik kazandirmistir.

Deniz emniyeti konusu da son yillarda meydana gelen terorist saldirilar ve korsanlik
faaliyetleri sonucunda Onem kazanmis, uluslararasi terdrizmin Ozellikle deniz
tasimaciligina ve limanlara kars1 olusturdugu tehdidin yiiksek olmasi nedeniyle
uluslararas1 seviyede alinan Onlemler birlik mevzuatina aktarilmig, hatta tavsiye

niteliginde olan baz1 hususlar zorunlu hale getirilmistir.

AB, Avrupa capindaki denizcilik faaliyetlerinin yogunlugu nedeniyle meydana gelen
deniz ve hava kirliginin 6nlenmesi ve deniz ¢evresinin korunmasina yonelik mevzuat
calismalarinda da bulunmustur. Kiiresel seviyede Kyoto Protokolii ve MARPOL
73/78 sozlesmesi gibi adimlarla hayat bulan O6nlemleri, birlik ¢apinda hazirladig:
direktif ve tiiziikler ile daha da sikilastrmistir. Ozellikle Baltik Denizi’ndeki yogun
gemi trafiginin neden oldugu hava kirliliginin dnlenmesine yonelik gerceklestirdigi
calismalar kiiresel anlamda karsilik bulmus ve MARPOL 73/78’e¢ EK-VI olarak

yaymlanmistir.

AB, ekonomik biitiinlesme ¢ercevesinde mallarin serbest dolasimini biiyiik 6lgiide
basarmis olmasina ragmen, hizmetlerin ve isgiiciiniin serbest dolasiminda ayni hizi
yakalayamamistir. Bu nedenle hizmet sektoriinlin bir parcasi olan deniz
tasimaciligina yonelik kabul ettigi mevzuatla liye iilkelere deniz tasimaciliginda
hizmet sunumu serbestisini getirmis, ayrica birlik ¢apinda kabotaji kademeli olarak

kaldirmistir. Bunun yaninda denizcilikte serbest ve adil rekabetin tesis edilmesi ve
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birligin rekabetle ilgili kurallarinin denizcilik sektoriine uygulanmasi i¢in de mevzuat

hazirlanmstir.

AB, deniz tasimaciligini birlik ¢apinda tek pazarm gerceklestirilmesinin bir araci
olarak gordiigii icin modlar aras1 tasimacili§in ve kisa mesafeli deniz tasimaciligmin
desteklenmesine yonelik politikalar olusturmustur. TEN-T, Marco Polo ve deniz
otoyollar1 projeleri ile sektore ciddi bir mali kaynak aktararak deniz tasimaciligi
sayesinde iiye iilkelerin birbirleriyle ve iclincii llkelerle daha siki baglanmasini
amaglamistir. Bunun yaninda daha g¢evreci bir ulastirma yontemi olan kisa mesafeli
deniz tasimaciliginin desteklenmesi ile ¢evreye biiyiik Olclide zarar veren karayolu

trafigini azaltmay1 hedeflemistir.

AB, deniz tasimaciliginin ayrilmaz parcasi olan limancilik sektorii ile ilgili de ortak
politikalar olusturma yoluna gitmistir. Ozellikle giderek artan kiiresel rekabetin
gerektirdigi hizli ve verimli bir liman isletmeciliginin gerceklestirilmesi ig¢in
limanlarin yonetim yapilariin degistirilmesi, gelisen teknoloji paralelinde alt ve iist
yapilarinin yenilenmesi, ¢ok modlu tasimaciligin gerektirdigi hiza kavusturulmalari,
hizmet kalitelerinin iyilestirilmesi ve daha cevreci hale getirilmeleri konularinda

mevzuat ¢alismalar: yiirtitilmiistiir.

Son olarak AB, denizcilik alaninda istihdamin ve ¢alisma kosullarmin iyilestirilmesi,
denis 15 glicliniin standartlarinin  ve gemiadamlarinin egitim seviyelerinin
yiikseltilmesine yonelik mevzuati kabul etmistir. Boylece giderek sayilar1 azalan ve
nitelikleri diisen AB vatandasi gemiadamlarinin durumlarmin iyilestirilerek soz
konusu istihdam eksiginin gelecekte daha da kotiiye gitmesinin Oniine gecilmesi ve
AB vatandaslarmin denizcilik sektoriine 6zendirilmeleri hedeflenmistir. Calisma
kosullarinin iyilestirilmesine yonelik kurallar sadece birlik vatandaslarini degil AB
iiyesi iilkelerin limanlarina ugrayan ftciincii iilkelerin gemiadamlarini da kapsadigi
icin s6z konusu kurallar oOzellikle kolay bayraga sahip gemilerde c¢alisan

gemiadamlarinin da kosullarinin iyilestirilmesine yardimei olmaktadir.

AB, denizciligin gelecekte de sahip olmayi siirdiirecegi dneminin farkinda olarak bu
konuda proaktif bir yaklasimla 6n almaya caligmaktadir. Etkin bir denizcilik
sektoriiniin kiiresel rekabette AB’ye avantaj saglayacagin1 6ngérmektedir. Bu yiizden
olusturdugu politikalar1 ve mevzuati desteklemek i¢in ortaya koydugu projeleri tek

elden koordine ve kontrol ederek s6z konusu projelere ciddi dlgiide mali kaynak
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saglamaktadir. AB’yi diger bolgesel biitiinlesme ve isbirligi yapilarindan ayiran en
onemli 6zelligi sahip oldugu yaptirim giiclinii tereddiit gostermeden kullanmasmin
yaninda ulagsmay1 planladigi amaglara yonelik olusturulan projeleri destekleyici

fonlar1 etkin bir sekilde yonetmesidir.

Tirkiye halen AB’ye tam {iiyelik miizakerelerini siirdiirmektedir. Bu kapsamda
miizakere edilecek fasillarin ne zaman agildigina veya ne zaman kapanacagina
bakilmaksizin, mevcut ulusal mevzuatin AB mevzuatiyla uyumlu hale getirilmesi ve
uygulamaya gecilmesi gerekmektetir. Bir takim konularda geg¢ici muafiyetler ile
zaman kazanmak miimkiin olmakla birlikte sonugta birlik miiktesebatina tam uyum
kacinilmaz olacaktir. Burada yapilmasi gereken AB hukukunu ¢ok iyi inceleyerek ve

kullanarak iilkemizin bu siirecten azami kazanimla ¢ikmasini saglamaktir.

Mevcut calisma konusu itibariyle Tirkiye nin tam lyelik miizakereleri kapsaminda
AB’ye uyum c¢alismalarina ayrmtili bir sekilde deginmemektedir. Fakat ortaya konan
bilgiler 15181nda s6z konusu siirecte yapilmasi gerekenlerin belirlenebilecegi ve bu
cercevede calismanin iilkemizin denizcilik alanindaki AB miiktesebatina uyum

calismalarini destekleyebilecegi degerlendirilmektedir. Bu kapsamda;

¢ Deniz giivenligi ile ilgili son yillarda Tiirkiye nin bayrak devleti olarak aldig:
tedbirler sonucu Tiirk bayrakli gemilerin Avrupa limanlarinda daha az alikonmasi ve
sonucunda Paris MoU’ya gore beyaz listeye gecilmesi son derece olumlu bir
gelismedir. S6z konusu tedbirler gelistirilerek devam ettirilmelidir. EMSA’dan deniz
glivenligi ve deniz cevresinin korunmasi konularinda teknik ve bilimsel destek
almmalidir. Liman devleti kontrollerinin AB mevzuatinin gerektirdigi sekilde

yapilabilmesi i¢in denetim elemanlarmin sayilar1 arttirilmalidir.

e AB, kamuoyundaki hassasiyet nedeniyle deniz c¢evresinin korunmasi
konusunda kiiresel kurallarin da 6tesine gegen bir mevzuaata sahiptir. Tiirkiye’nin
s0z konusu mevzuaata uyumu ilk baslarda zor olacak fakat ileride 6zellikle bogazlar
ve Marmara Denizi gibi deniz trafiginin yogun oldugu bdlgelerin korunmasinda

onemli bir kazanim saglanacaktir.

e Tiirkiye sahip oldugu cografya sayesinde modlar arasi tagimacilifa ve kisa
mesafeli deniz tasimaciligma miisait bir iilkedir. Fakat buna ragmen mevcut
potansiyel yeterince kullanilamamakta ve karayollarindaki trafik deniz yollarina

aktarilamamaktadir. Modlararasi tasimaciligin temel prensibi ulagim giizergahlarinin
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cok 1yl planlanmasi ve altyapinin olusturulmasidir. Tiirkiye’nin limanlarmin
kapasitesi ve limanlarmin demiryolu baglantilar1 yetersizdir. Modlararas1 tagimacilik
karayoluna nazaran daha ¢evreci olmasina ragmen tercih edilmesi i¢in ayni zamanda
daha karli da olmalidir. Herbir mod degisiminde yasanan zaman kaybimni ve ilave
maliyeti en aza indirmek i¢in limanlarn modern bir altyapiya ve etkin bir
isletmecilige sahip olmasi gerekmektedir. Bu nedenle Tiirkiye’nin limanlardaki
hizmet kalitesinin 1yilestirilmesi i¢in AB’deki gelismeleri yakindan takip etmesi
gerekmektedir. Tiirkiye halen iiyesi oldugu TRACECA ile modlar arasi tasimaciliga
yonelik altyapisim1i  verimli projeler yoluyla AB imkanlarint da kullanarak

gelistirmeye devam etmelidir.

e Tiirkiye AB’ye tam iiye olmas1 durumunda birlik kabotajin1 da kabul etmis
olacaktir. Diger liyelerin daha once yaptiklar1 gibi bir takim teknik ve sosyo-
ekonomik sebeplerden dolay1 deregasyonlar yoluyla belli bir stire muafiyet saglamak
miimkiindiir. Fakat Tiirkiye’nin bugiinden Ozellikle kiyisal sefer yapan filosunu
modernize etmesi ve AB rekabeti ile basedebilecek seviyeye getirmesi
gerekmektedir. Aksi takdirde deniz tasimaciliginda AB flyeliginin avantajlarindan

cok dezavantajlarinin yasanmasi ka¢inilmaz olacaktir.

e Tirkiye AB’ye aday {ilke statiisii ve sahip oldugu geng¢ niifus ile AB’nin
yasadig1 gemiadami sikintisinin giderilmesinde en yiliksek potansiyele sahip tilkedir.
Fakat so6z konusu potansiyel ancak gencglerin kiiresel standartlarda kaliteli bir
denizcilik egitiminden gegirilmesi ile anlam kazanabilecektir. Bu nedenle ¢ok sayida
kalitesiz okul agmak yerine mevcut egitim kurumlarmmin kalitesinin arttirilmasi
yoluna gidilmelidir. AB {yesi {ilkelerin yasadigi problemlere benzer sekilde
Tiirkiye’nin de temel sorunu genclerin denizcilik meslegini daha az tercih etmeleri,
egitim siireclerinin sonunda denize ¢ikmaktan vazge¢meleri veya denizde ¢ok az
calismalaridir. AB mevzuatina paralel olarak gemiadamlarinin calisma sartlarinin
tyilestirilmesi, birtakim vergi ve sosyal glivenlik avantajlar1 saglanmasi ve egitim
standartlarmnin yiikseltilmesi durumunda Tirkiye hem kendisinin hem de AB’nin

ihtiyaci olan yeterli sayida nitelikli gemiadamlarina kavusabilecektir.
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EK B.1

Cizelge B.1 : AB deniz ticaret filosuna ait say1 ve tonaj bilgileri [108].
(1 Ocak 2008 tarithindeki 1000 grosston ve iizeri ticari gemiler)

Toplam filo Ulusal bayrak Yabanci bayrak | Yabanci bayragin
toplam filoya
% orani
Say1 mio Say1 mio Say1 mio Say1 mio
AB 27 11.130 | 392,1 3.498 123 7.632 | 269 % 68,6 | % 68,6
Belgika 177 11,6 65 5,9 112 5,7 % 63,3 | % 49,1
Bulgaristan | 107 1,8 69 1,2 38 0,6 % 35,5 | % 31,5
Cek Cum. |1 0 - - 1 0 % 100 | % 100
Danimarka | 768 26,6 261 10,2 507 16,4 % 66 % 61,8
Almanya 3.189 94,5 375 14,6 2.814 | 79,9 % 88,2 | % 84,5
Estonya 99 0,4 27 0,1 72 0,3 % 72,7 | % 76,5
Irlanda 42 0,2 23 0,1 19 0,1 % 45,2 | % 37,6
Yunanistan | 3.087 175,7 | 734 55,5 2.353 120,2 | % 76,2 | % 68,4
Ispanya 248 3,9 127 0,9 121 3 % 48,8 | % 77,4
Fransa 250 6,4 116 2,8 134 3,5 % 53,6 | % 55,5
Italya 696 16,9 510 11,4 186 5,4 % 26,7 | % 32,1
GKRY 247 6,5 111 2,9 136 3,6 % 55,1 | % 55,5
Letonya 145 1,8 19 0,2 126 1,6 % 86,9 | % 89,2
Litvanya 61 0,4 39 0,3 22 0,1 % 36,1 | % 23,5
Malta 18 0,1 14 0 4 0 % 22,2 | % 32,3
Hollanda 599 5,9 435 3,6 164 2,3 % 27,4 | % 38,8
Avusturya | 5 0 2 0 3 0 % 60 % 57,1
Polonya 109 2,1 11 0 98 2 % 89,9 | % 98,4
Portekiz 41 0,7 26 0,1 15 0,6 % 36,6 | % 87
Romanya 62 0,9 11 0,1 51 0,8 % 82,3 | % 86,6
Slovenya | 28 0,7 - - 28 0,7 % 100 | % 100
Slovakya 1 0 1 0 - - - -
Finlandiya | 124 1,8 81 0,7 43 1 % 34,7 | % 58,3
Isveg 356 7,0 154 1,9 202 5,1 % 56,7 | % 72,3
Ingiltere 670 26,2 287 10,2 383 16 % 57,2 | % 61,1
Tiirkiye 1.003 13,2 490 6,6 513 6,6 % 51,1 | % 50
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EK B.2

Cizelge B.2 : Diinya deniz ticaret filosunun kitasal dagilimi [108].
(1 Ocak tarihlerindeki 1000 grosston ve lizeri ticari gemiler)

Bél Bolgelerin kontroliinde bulunan ticaret filosu (mio dwt)
Olge

1995 2000 2005 2006 2007 2008

Avrupa (Not-1) 311,2 350,1 400,9 420,6 465,1 480,9

AB 27 223,6 258 316,9 332,1 368,5 392,1
Kuzey Amerika 51 494 454 51,6 49,3 49,7
Latin Amerika 18,7 15,7 14,4 12,3 12,4 13,5
Asya/Okyanusya 246,7 292,7 361,3 399.4 423.4 462,7
Afrika 6,7 7,1 5,1 5 5 5,1

Bilinmeyen 38 38,1 52,7 47,4 45,8 59,3
Toplam 672,4 753,2 879.,9 936.,4 1001,1 1071

AB 27 yiizdesi % 33,2 | % 34,2 % 36 % 35,5 | %36,8 | % 36,6

AB yabanci % 56,5 | %68,1 | %678 | %67,7 | %693 | % 68,6
bayrak yiizdesi
(Not-2)

Not-1: Tablodaki Avrupa ifadesi; AB 27, Avrupa Serbest Ticaret Bolgesi/Birligi
(EFTA), Monako, Cebelitarik, Andorra, Tiirkiye, Bat1 Balkan Ulkeleri, Rusya,
Ukrayna ve Moldova’y1 kapsamaktadir.

Not-2: Yabanci bayrak oranlari AB {iyesi iilkelerin diger AB iiyesi iilkelerin
sicillerine kayith gemilerini de kapsamaktadir.
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EK B.3

Cizelge B.3 : AB deniz ticaret filosunun gemi tiplerine gore diinya ticaret filosundaki
paylar1 [108].
(1 Ocak 2008 tarihindeki 1000 grosston ve iizeri ticari gemiler)

Sayisal Tonaj (1000 dwt)
Dinya | AB27 | % Diinya AB27 | %
Toplam filo 34915 | 11.130 | % 32 1.071.034 | 392.052 | % 37
Tankerler 8.743 2.749 % 31 436.229 | 156.638 | % 36
Petrol 6.912 2.220 %32 |397.629 | 144.016 | % 36
Kimyasal | 744 176 %24 | 8.653 1.677 % 19
Stv1 gas 1.087 353 %32 | 47.929 11.962 | % 25
Dokme yiik 6.757 2.071 % 31 386.212 | 124.061 | % 32
Konteyner 4.243 2.249 % 53 144.528 | 80.119 | % 55
Genel yiik 12.981 |3.331 % 26 | 98.193 28923 | %29
Tek- 6.827 1.573 % 23 | 48.040 12.383 | % 26
giiverteli
Cok- 3.201 767 %24 | 23.483 5.468 % 23
giiverteli
Ro-ro yiik | 841 333 %40 | 6.334 3.150 % 50
Sogutuculu | 1.012 335 % 33 6.530 2.812 % 43
Ozel 1.100 323 % 29 13.807 5.110 % 37
Yolcu ve yolcu/ytik 2.191 730 % 33 5.871 2.311 % 39
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EK C.1

Cizelge C.1 : AB sularinda meydana gelen 6nemli tanker kazalar1.

SIZAN
TARIH GEMI ADI BAYRAK | KAZA MEVKII PETROL
(TON)
. Scilly Adaciklari,
18 Mart 1967 Torrey Canyon | Liberya ingiltere 119.000
28 Ocak 1975 Jakop Maersk | Danimarka | Porto, Portekiz 88.000
12 Mayis 1976 | Urquiola Ispanya La Coruna, Ispanya | 100.000
16 Mart 1978 Amoco Cadiz Liberya Brittany, Fransa 223.000
15 Kasim 1979 | Independenta Romanya IsEanl;;ul Bogazi, 95.000
Tirkiye
23 Subat 1980 Irenes Serenade | Yunanistan Navarlp, 100.000
Yunanistan
11 Nisan 1991 Haven GKRY Genoa, italya 40.000
3 Aralik 1992 Aegean Sea Yunanistan | Galicia, Ispanya 74.000
5 Ocak 1993 Braer Liberya Shgtland Adalar, 85.000
Ingiltere
15 Subat 1996 Sea Empress Liberya Milford Haven, 73.000
Galler
12 Aralik 1999 | Erika Malta Biscay Korfezl, | 55,000
Fransa
19 Kasim 2002 | Prestige Bahamalar | Galicia, Ispanya 63.000
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EK C.1
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Sekil C.1 : TEN-T haritas1 [109].
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EK C.2

Sekil C.2 : Pan-Avrupa ulastirma koridorlar1 haritasi [110].
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EK C.3
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EK D.1

Cizelge D.1 : AB iiyesi lilke limanlarindaki yiik ve yolcu yogunlugu [92].

Elleglenen yiik miktar1 Binen/inen yolcu sayis1
(milyon ton) (bin kisi)
2008 2009 Artis % 2008 2009 Artis %

AB 27 3.919 3.433 -12,4 412.877 |403.489 |-23
Belgika 244 203 - 16,6 799 751 -6,0
Bulgaristan | 27 22 - 17,6 8 0 -95,0
Danimarka | 106 91 - 14,6 46.657 43.561 -6,6
Almanya 321 263 - 18,0 28.945 29.573 +2,2
Estonya 36 39 + 6,4 9.190 9.140 -0,5
Irlanda 51 42 - 18,1 3.108 2.878 - 7.4
Yunanistan | 152 135 -11,2 91.101 88.351 -3,0
Ispanya 416 364 -12,6 22.478 21.458 - 4,5
Fransa 352 316 - 10,4 26.813 25.067 -6,5
Italya 526 472 - 10,2 90.156 92.335 +2,4
GKRY 8 7 - 14,7 150 96 - 35,6
Letonya 61 60 -22 437 591 + 35,5
Litvanya 36 34 -5,6 212 205 -3,1
Malta 6 6 0 8.132 7.799 -4,1
Hollanda 530 468 -11,7 1.959 1.741 -11,1
Polanya 49 45 -7,7 2,647 2.481 -6,3
Portekiz 65 62 -55 762 833 +9,2
Romanya 50 36 - 28,5 1 0 -79,7
Slovenya 17 13 -19,3 50 56 +13.,6
Finlandiya | 115 93 - 18,7 16.975 17.226 + 1,5
Isveg 188 162 - 13,8 32.745 31.006 -5,1
Ingiltere 562 501 - 10,9 29.555 28.281 -43
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EK D.2

Cizelge D.2 : En yogun 10 AB limani (yiik/yolcu bakimindan) [92].

Swrralama | Yik limanlari E/E;?cl)inte;nYﬁk n;;lg;azrolog p—

1 Hollanda Rotterdam 347 -9.8

2 Belgika Antwerp 142 -17,0

3 Almanya Hamburg 95 -20,3

4 Fransa Marsilya 80 - 13,7

5 Hollanda Amsterdam 73 -1,2

6 Fransa Le Havre 69 - 8.5

7 Ispanya Algeciras 56 -9,7

8 Ingiltere Immingham 55 - 16,2

9 Ispanya Valencia 48 -3,7

10 Ingiltere Londra 45 - 14,2
Binen/inen yolcu sayis1

Swralama | Yolcu limanlar Bin kisi 2008/2009 arts

(%)

1 Ingiltere Dover 13.265 -5,3

2 Yunanistan Paloukia Salaminas | 12.821 -1,9

3 Yunanistan Perama 12.821 -1,9

4 Italya Reggio Di Calabria | 11.047 +9,2

5 Yunanistan Piraeus 10.444 -57

6 Italya Messina 10.441 +0,6

7 Fransa Calais 10.158 -7,7

8 Danimarka Helsinger 9.415 - 13,7

9 Isveg Helsingborg 9.415 -13,7

10 Isveg Stockholm 9.089 +4.38
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