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OZET

Diinya ticaretinde denizyolu tasimaciligi vazge¢ilmez bir konuma sahiptir.
Hem maliyetlerin diger transfer yollarina gore daha diisiik olmasi hem de biiyiik
Olcekli yiiklerin daha giivenilir sekilde tasimmasi, sirketlerin transfer tercihlerini
denizyolu tasimaciligindan yana yapmasina neden olmaktadir. Ozellikle tehlikeli ve
bozulabilir madde tasimaciligi denizyolu tasimaciliginda ilk sirada yer almaktadir.
Bununla beraber tehlikeli ve bozulabilir madde tasimaciliginda tiim paydaslarinda
iistlerine diisen sorumluluklari en iyi sekilde yerine getirmeleri 6nemlidir. Diinyada ve
Tiirkiye’de tehlikeli ve bozulabilir madde tasimaciliginda gerceklesen eksiklikler ciddi
zararlara neden olabilmektedir. Denizyolu ile tehlikeli ve bozulabilir madde
tagimaciliginda uluslararasi standartlara ve anlagmalara uygun olarak hareket edilmesi,

zararlarin minimuma indirilmesi agisindan olduk¢a onemlidir.

Bu calismada diinyada ve Tiirkiye’de tehlikeli ve bozulabilir madde
tasimaciliginin istatistiksel olarak incelenmis ve Mersin Limani 6rnegi ile ¢alisma
detaylandirilmistir. Calisma denizyolu tasimaciligindaki paydaslara bilgi sunmasi ve

literatiire katki saglamasi agisindan 6nemlidir.

Anahtar Kelimeler: Denizyolu Tasimaciligi, Tehlikeli Madde, Bozulabilir

Madde, Mersin Limani



ABSTRACT

International maritime transport has an indispensable position in World Trade.
Companies perefer maritime transportation because 1t 1s the cheapest and reliable way
of transporting large amount of goods conpared to other transport mathods. Maritime
transportation takes its first place especially in transporting of dangerous and
perishable items. However, it is important that all stakeholders fulfill their
responsibilities properly in transporting dangerous and perishable items. Deficiencies
that occur in transporting dangerous and perishable items in Turkey and in the World
can cause serious damages. It is important to abide by international standards and
agreements in transporting dangerous and perishable item in terms of minimizing the

damages.

In this study, transporting dangerous and perishable items in Turkey and in the

world has been opserved statistically and detailed with the example of Mersin Port.

This study is fundamental to inform the stakeholders and to contribute to the

literature of maritime transportation.

Keywords: Maritime transportation, Dangerous Items, Perishable Item,

Mersin Port.
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GIRIS

Tehlikeli ve bozulabilir madde tasimacilifi her zaman c¢esitli riskler
tasimaktadir. Ozellikle denizyolu kullanilarak tasimaciligin gerceklesmesi sirasinda
olusabilecek herhangi bir kaza durumu, global agidan ciddi zararlara neden
olabilecektir. Tehlikeli ve bozulabilir madde tasimaciligi, denizyolu tasimaciliginda
en biiyilk paya sahiptir. Bu nedenle tehlikeli ve bozulabilir madde tagimaciliginin
giivenli bir sekilde gerceklestirilmesi olduk¢a onemlidir. Tehlikeli ve bozulabilir
madde tasimacilifinda ilk sirada giivenlik yer alirken ikinci en onemli faktor ise
maliyetlerdir. Denizyolu tagimaciliginda maliyet kalemleri karayolu, demiryolu ve
havayolu tagimaciligina gore daha disiiktiir. Bu durum sirketlerin biiyiik olgekli
yiiklerde tasimacilik tercihini denizyolundan yana kullanmasina neden olmaktadir.
Denizyolu ile biiytik 6l¢ekli yiiklerin tasinmasinda 6zellikle de tehlikeli ve bozulabilir

madde tasimaciliginda, tiim paydaslara ciddi sorumluluklar diismektedir.

Bu g¢alismanin amaci tehlikeli ve bozulabilir madde tasimaciligi hakkinda
diinya ve Tirkiye verilerinin incelenmesi ardindan Mersin Limani i¢in arastirma

yapilmasidir.

Calisma ¢ boliimden olugmaktadir. Birinci boliimde tasimacilik kavram,
denizyolu tasimaciligi, diinya ticaretinde denizyolu tasimaciligi ve Tirkiye’de
denizyolu tasimacihign incelenmistir. Ikinci boliimde tehlikeli madde kavramu,
bozulabilir madde kavrami, denizyolu ile tehlikeli ve bozulabilir madde
tasimaciliginin ekonomik yapisi, denizyolu ile tehlikeli ve bozulabilir madde
tasimaciliginda diizenleyici kurallar ve denizyolu ile tehlikeli ve bozulabilir madde
tagimaciliginda gozetim sirketlerinin yeri incelenmistir. Calismanin son boliimii olan
licincii boliimde ise Mersin ili hakkinda genel bilgi verilmis ve Mersin Akaryakit
Glimrilk Midirligli yapist incelenmistir. Ardindan Mersin  Limaninda yiik
istatistikleri arastirllmis ve Mersin Limaninda tehlikeli ve bozulabilir madde

tasimaciligina iligkin istatistiklere yer verilmistir.



1. TASIMACILIK VE DENiZYOLU TASIMACILIGI

1.1. Tasimacihik Kavrami

Tasimacilik kavrami Tiirk Dil Kurumu tarafindan, nesne, esya ya da insan gibi
unsurlarin belli araglar vasitasiyla bir yerden baska bir yere tasinmasi olarak
tanimlanmustir. Literatiir ele alindiginda da tagimacilikla alakali olarak pek ¢ok degisik

tanimin oldugu goriilmektedir (TDK, 2016)

Yiiksel (1987) tasima kavramini, bireyler ile bireylere yarar saglayan bir takim
nesnelerin olduklar1 yerden, kullanilmay:1 diistiniildiigii yerlere herhangi bir hasar
almadan gotiiriilmesi bigiminde agiklamistir. Bir diger tanimda Rodrigue ve dig.
(2006: 2) tasimayi, insan, esya, yik ya da bilgilerin kolay hareket edebilmesi

bi¢iminde ifade etmislerdir.

Tasimacilik kavrami incelendiginde bu kavramin c¢ok eski donemlere
dayandig1 goriilecektir. Hatta bazi kesimlere gore tasimacilik kavrami insanlarin
akarsular ve irmaklardan ge¢mesiyle birlikte baslayan bir olgu olarak karsimiza
cikmaktadir (Baki, 2004: 7). Giiniimiize dogru gelindiginde ozellikle sanayi
devrimiyle birlikte tagimacilik unsuru demir, kara ve deniz iizerinde daha da etkin bir
sekilde yiiriitilmeye baslamistir. Teknolojik gelisim hiz kazanmaya basladikca ve
diinya 1980’11 yillardan itibaren daha da globallesmeye basladik¢a, uluslararasi ticaret
hiz kazanmis ve bu durumdan dolayr tasimacilik sektorii de hizli gelisim siireci
icerisine girmistir. Globallesmenin etkisiyle tasimacilik demiryolu, karayolu, suyolu,

boru hatt1 ile havayolu tiirlerine ayrilmis durumdadir.

Yukarida anlatilanlardan hareketle tasimacilik 6gesinin islevlerini asagidaki

gibi siralamak miimkiindiir (Trivedi, 2010: 1-2):

e Talebin artmasmmi saglayarak sermaye ile emek hareketliligini
yiikseltmek ve rekabetin artmasini saglamak,
e Uriin akisini kolaylastirmak,

e Endiistriyel biiylimeye zemin hazirlamak,



e Fiyat istikrar1 olugturmak,

e Zamandan ve yerden yarar saglamaktir.

Tasimacilik tiirlerini ve bu tiirlerin sahip olduklar1 6zellikleri asagidaki gibi

Ozetlemek mimkiindiir:

e Karayolu Tasimaciligi: Bu tasimacilik tiirii direkt olarak firiinlerin
teslim noktalarina ulastirilmasina imkan tanimaktadir. Bu durumdan dolay1 bu
tagimacilik tiirli oldukca esnek o6zellikler sergilemektedir. S6z konusu bu tagimacilik
tiirlinde kullanilan tir, kamyon gibi araglarin maliyetleri diger tiirlerdeki tasima
araglarinin maliyetlerine gore daha azdir. Ancak karayolu uzun mesafeli tasimalar icin
pek uygun degildir. Bu tasimacilik tiirtinde ¢ok biiyiik ebatlarda tagimanin yapilmasi
miimkiin degildir. Bunun disinda trafik ile hava kosullar1 gibi etkenler bu tagimaciligi
oldukga etkilemektedir (Rodrigue ve dig., 2006:110).

e Demiryolu Tagimaciligi: Genel olarak biiylik ebatlarda olan ancak
birim fiyat1 yiiksek olmayan iirlinlerde etkili bir tasima sistemidir. Tasima
kapasitesinin fazla olmasi verimliligi artiran bir unsurdur. Giiniimiizde hizl
demiryollar1 mevcuttur. Bu hizli ulasim imkani tanir ancak eski demiryollarinin
maliyeti daha diisiik olmaktadir. Demiryolu tasimaciliginda katlanmasi gereken
maliyetler oldukca yliksektir. Bu bakimdan isletmelerin demir yolu tagimaciligina
yonelmesi olduk¢a zordur. Genel olarak demiryolu tasimaciligi devlet tarafindan
saglanmaktadir. Bunun disinda demiryollarin belli gilizergahlari izlemesi bu
tagimacilik tiirtinde esnek tasimanin yapilamamasina neden olmaktadir (Trivedi, 2010:
4-6).

e Suyolu Tagmmaciligi: nehirler, denizler ile goller lizerinden gemilerle
birlikte yapilan tasimacilik tiiriidiir. Bu tasimacilikta {rtinler yiiksek agirlikta
tirtinlerdir. Yani ton kg’I1 iiriinlerin taginmasi s6z konusudur. Genel olarak denizyolu
tasimacilig1 suyolu tagimaciligr seklinde algilanmaktadir. Denizyolu tasimaciliginda
genel olarak masraflar ¢ok diisiik olmakla beraber tasima agisindan da giivenli bir
secenektir. Fakat tagima siiresi uzundur. Ayrica bu tasimacilifa yatirim yapmak igin
biiyiik sermaye gerekmektedir. Glizergah agisindan esnek yapiya sahiptir. Fakat kara
tasimaciligini ile baglantili olmak durumundadir. Bu durum limanlara ¢ok bagh

olmay1 gerektirmektedir. Limanlarin da belli kapasiteleri bulunmaktadir. Yani liman



trafigi sorunu olabilmektedir. Liman trafigi doldurma, bosaltma siirelerinin uzamasina
neden olmaktadir (Marsy ve dig., 2010: 453).

e Havayolu tasimaciligi: Yiik miktar1 agisindan ¢ok biiyiik miktarlarin
taginmast miimkiin degildir. Genel olarak pahali {iriinler tasinir. Hizli bir tagimacilik
tiirtidiir. Mesafe agisindan 500 km’in iizerinde olan tasimalar mali a¢idan uygun
olacaktir. Yiiksek sermaye gerektiren bir tasimacilik tiiriidiir. Ayrica isletme
maliyetleri de oldukca fazladir.

e Boru Hatti Tasimaciligi: Bu tasimacilik tiiriinde petrol, dogalgaz
benzeri 6geler tasinmaktadir. Tasima miktarlart oldukga yiiksektir. Taginan maddeler
stv1 ve gaz bigimlerinde taginmaktadir. S6z konusu bu tagimacilik i¢in gerekli sermaye
olduk¢a yiiksektir. Bu tasima tiirlinde toprak altindan boru sistemiyle {iriinler

tasinmaktadir.

Asagidaki tabloda tagima tiirleri ve bu tagima tiirlerinin zayif ve iistiin yanlar

verilmigtir.
Tablo 1. Tagima Tiirlerinin Zayif ve Ustiin Taraflar1
Tasima Maliyet Ulagtirma | Hizmet Cesitli Tarifeli Tarifelerin
Tipi Hiz1 Verilen Mamulleri | Yiiklemelerin | Uygulanmasinin
Yerlerin Kullanma | Siklig Gilivenligi
Sayisi Becerisi
Karayolu Yiiksek Hizlh Cok Yiiksek Yiiksek Yiiksek
Genis
Denizyolu | Cok Yavas Sinirh Cok Cok Diisiik Orta
Diisiik Yiiksek
Havayolu Cok Cok Hizli | Genis Sirh Yiksek Yiiksek
Yiiksek
Demiryolu | Diisiik Yavas Siurht Yiiksek Diisiik Yiiksek
Boru Hatt1 | Diisiik Yavas Cok Cok Sinirlt | Orta Yiiksek
Surh

Kaynak: Cancit M. ve Erdal M. (2003), Uluslararas1 Tasimacilik Yonetimi.
Istanbul: UTIKAD Yayinlari, s. 42

Yukarida Tablo 1 incelendiginde en az maliyetle tasima denizyolu
tasimaciliginda saglanmaktadir. Mallarin ulastirma hizi dikkate alindiginda ise en hizli
havayolu tasimaciligi mamullerin iletilmesini saglamaktadir. Bunun disinda
goriildiigii gibi karayolu tasimaciligi vasitasiyla ¢ok fazla yere hizmet gotiirmek
miimkiinken boru hattinda bu olduk¢a smirhidir. Bunun disinda denizyolu

tasimaciliginda farkl tiirden mallarin taginmasi miimkiin olmaktadir.



Anlasilacag: iizere her tagima tiirliniin belli avantajlar1 bulunmaktayken belli
dezavantajlar1 da bulunmaktadir. Bu bakimdan firmalarin kendi durumlarini gézeterek
hangi tasimacilik tiirlinden ne kadar yararlanacaklarini tespit etmeleri onemli olacaktir.
Firmalarin optimum kullanma noktasini1 belirlemeleri masraflarin azaltilmasi igin

gerekli bir 6gedir.

Tasimacilikta 6nemli olgularinda basinda tasima maliyetleri gelmektedir.
Tasima tiliriine gore maliyetler farklilasmaktadir. Yani her tagima tipine gore degisik
maliyetler ortaya ¢ikmaktadir (Rodrigue ve dig., 2006: 112). Tasima maliyetleriyle
unutulmamasi gereken bir diger 6ge, tasima giderlerinin mamullerin fiyatlarina
yansidigidir. Yani tasima giderleri fazla olan irilinlerin satis fiyatlar1 da yiiksek
olmaktadir. Bu durum tasima maliyetlerini en ucuz sekilde ¢ézen firmalarin piyasada

rekabet avantaji saglamalarina neden olacaktir.

Tasimacilik alaninda genel olarak kisa mesafeler agisindan karayolu
tasimaciliglt tercih edilmektedir. Ancak uzun mesafeli tagimaciligin gerektigi
durumlarda denizyolu tasimaciligi secilmektedir. Bunun nedeni denizyolu
tagimaciliginin uzun mesafelerde maliyetlerinin oldukca diisiikk olmasidir. Ayrica
denizyolu tagimacilig1 yapan firmalar limanlardan mallar1 kara tasimacilig vasitasiyla
ulasim noktalarina gotiirebileceklerdir. Bu bakimdan uzun mesafeli tasimacilikta farkl
tasimacilik tlirlerinin bir arada kullanilmasi s6z konusu olmaktadir. Firmalar bu

yontemi maliyetleri diisiirmek maksadiyla kullanmaktadirlar.
1.2. Denizyolu Tasimaciligi

Daha once de deginildigi gibi suyolu tagimaciligi goller, nehirler ve denizler
tizerinden gemiler vasitasiyla yiiriitiilmekteydi. Suyolu tagimacilig: farkli kollardan
yiiriitiilebilen bir tasima tiirii olarak ortaya c¢ikmaktadir. Bu tasimacilik tiiriine ait

kollar1 Sekil 1.”de goriilmesi miimkiindiir.



Suyolu

Tasimacilign

Igsuyolu Denizyolu
Tasimaciligi Tasimaciligi

Nehir ve Gol Kanal Kiy1 Denizasirt
Tagimacilig Tagimacilig Tagimacilig Tasimacilik

Sekil 1. Suyolu Tagimaciliginin Tiirleri

Kaynak: Trivedi, S. M., (2010). An Analysis of Financial Performance of State
Road Transport Corporation In Gujarat. (Published Ph.D. Thesis). Rajkot: Saurashtra

Unuiversity, S. 5.

Gilinlimiizde genel olarak denizyolu tagimaciligr lizerine odaklanilmaktadir.
Uluslararasi ticaret kapsaminda yapilan arastirmalara gore dis ticaret kapsamindaki
mamullerin % 75’inin taginmasinda denizyolu tagimaciligi tercih edilmektedir.
(DTGM, 2012: 11). Tasman irilinlerin genellikle sanayi iiriini oldugu
diistiniildiigiinde olduk¢a yiiksek miktarlarda iriin tasiyabilmesi ve maliyetler
acisindan demiryoluna gore 3,5, havayoluna gore 14, karayoluna gore 7 kat daha az
maliyetli olmasindan dolay1 denizyolu ilk tercihlerden biri olmaktadir (Marsy ve dig.,
2010: 454). Giiniimiizde diinyanin globallesmesiyle birlikte pazarlarin ve iretim
noktalarinin genis alanlara yayilmasi uzun mesafelerde maliyet avantaji saglayan
denizyolu tagimacilifinin tercih edilmesini saglamaktadir. Shipping Statistickand
Market Review (SSMR)’in yaptig1 arastirmalara gore diinyada deniz ticareti 8.839
milyon tona varmustir. Ayrica diinyadaki deniz ticaret filosu 1.462 milyon dwt
civarindadir. Gelir agisindan ise deniz ticaretinden yillik yaklasik olarak 400 milyon

dolar kazang saglandig1 diislinilmektedir (SSMR, 2012: 7).

Denizyolu tagimaciligi acisindan gerekli olan sermaye bedelleri ¢ok biliyiik

meblaglara tekabiil etmektedir. Bu durum sermayenin dis kaynaklarin yardimiyla



finanse edilmesine neden olmaktadir. Fazla sermayenin ve paranin dondiigi bu
tagimacilik sektorii, bu bakimdan ekonomik krizlerden en fazla etkilenen tagimacilik

tiirli olarak ortaya ¢ikmaktadir (Kutoglu, 2007: 11).

Ekonomik sartlardan ve siyasi durumdan olduk¢a etkilenen denizyolu
tagimaciligl, taginan mallarin nitelikleri, tasima mesafesi, maliyetlerin 6zellikler
benzeri pek ¢ok etmenin etkisi altindadir. Bu etmenler denizyolu tagimaciliginin farkl
sektorlere ayrilmasina neden olmaktadir. Sektorlerin olusumuna katki saglayan
etmenler baska denizyolu tasimaciligi alt sektorii icin Onemli bir etmen
olmayabilmektedir. Bu durum sektorel ayrimlara neden olan etmenlerin niteliklerinin
tam olarak anlasilmasi gerektigini ortaya koymaktadir. Bu g¢alismada denizyolu
tagimaciligi, tasimacilik modeli agisindan, gemi tiirli agisindan ve tasiman yiik ve

kiralama sekli agisindan degerlendirilmistir (Haramlambides, 2004: 2).
1.2.1. Tasimacilik Modeli A¢isindan Denizyolu Tasimacihigi

Tasimacilik modeli agisindan deniz yolu tagimaciligr iki bigcimde ele

alinmaktadir. Bunlar diizenli hat ve diizensiz hat tasimaciligidir.

Diizenli hat tasimaciligi layner adiyla anilmaktadir. Bu tasimacilikta belli ticari
hatlar iizerinde tagimacilik yapilmasi s6z konusu olmaktadir. Ayrica s6z konusu
tasimacilik kapsaminda hareket zamani, siire, hiz varig giin ve saati daha tasima
islemine baslamadan 6nce belirlenmektedir (Wang ve Meng, 2012: 701). Diizenli

tasgimacilik kapsaminda kullanilan rota 6rnekleri Sekil 2.’de gosterilmektedir.
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Sekil 2. Diizenli Hat Tagimacilig1 Rotalar1

Kaynak: Meng, Q. ve Wang, T., (2011). “A Scenario-Based Dynamic Programming
Model for Multi-Period Liner Ship Fleet Planning” [Coklu Dénem Diizenli Gemi
Planlamas1 Igin Senaryo Tabanli Dinamik Programlama Modeli]. Transportation

Research Part E: Logistics and Transportation Review, 47 (4), s. 409.

Yukaridaki sekilde goriildiigi gibi bu tasimacilik sektdriinde belli noktalar
arasinda hareket edilmektedir. S6z konusu noktalar arasindaki hareketin kosullarinin
ve Ozelliklerinin Onceden tespit edilmesi bu tasimacilik tiirline istikrar
kazandirmaktadir. Ancak belli zaman ve tarihlerde hareket eden gemiler yiik kapasitesi
tam dolmadan tasima islemlerine baslayabilmektedir. Bu durum etkinligin azalmasina

neden olmaktadir.

Diizenli hat tagimacilifinda hizmet konferanslar iizerinden yiiriitiilmektedir.
Konferans genel manada, birden ¢ok gemi sirketinin belli bir bolge a¢isindan
anlagmaya giderek ayni navlun licretlerini uygulayarak hizmetleri beraber yiiriitmeleri
anlamma gelmektedir (Haramlambides, 2004: 3). Bu durum rekabeti ortadan
kaldirmakta ve tasimacilik faaliyetlerine bir istikrar getirmektedir. Ayrica ayni navlun
ticretlerinin saglanmasi gemi sirketlerinin zarar gérmesini engellemektedir. Diizenli

hat tasimaciliginda eksik rekabet kosullart bulunmaktadir. Bu nedenle s6z konusu



piyasa sartlarina dahil olmak ya da bu piyasadan ayrilmak oldukca gili¢ olmaktadir
(Kutoglu, 2007: 12-13).

Buraya kadar anlatilanlardan hareketle diizenli hat tasimaciliginin sahip oldugu

nitelikleri asagidaki gibi siralandirmak miimkiindiir (Kutoglu, 2007: 13):

e Diizenli hat tagimaciliginda belli bir istikrar s6z konusudur.

e Bu tasimacilik tiirlinde eksik rekabet kosullar1 bulunmaktadir.

e  Gemi seferleri talepten fazla etkilenmemektedir.

e Diizenli hat tasimaciligi piyasasina dahil olmak ve bu piyasadan ¢ikmak
oldukga giictiir.

e Firmalarin uyguladiklar1 navlun fiyat1 kolay kolay degismemektedir.

e Tasimacilik faaliyetlerinde maliyetler etkili degildir.

Deniz tasimaciliginda bir diger tasima modeli ise diizensiz hat tagimaciligidir.
Bu tasima modeline tramp da denilmektedir. Bu tasimacilik tiirlinde Onceden
belirlenmis bir tarife s6z konusu degildir (Trivedi, 2010: 6). Bu tagimacilik tiiriinde
gemiler yiikiin oldugu noktalar gitmektedirler. Bu durum gemi firmalar1 arasinda
rekabetin olusmasina neden olmaktadir (Clarkson, 2004: 3). Bu tagima tiiriinde fiyat

belli tarifeler lizerinden degil, talep ile arzin karsilikli durumuna gore belli olmaktadir.

Diizensiz hat tasimaciliinin sahip oldugu nitelikleri asagidaki gibi

siralandirmak miimkiindiir (Clarkson, 2004: 1):

e Bu tagimacilik tiiriinde rekabet kiiresel boyuttadir.

e Piyasa sartlar1 tam rekabete uygunluk gostermektedir.

e Bu tasima modeli miisteri  gereksinimleri  dogrultusunda
sekillenmektedir. Bu bakimdan miisteri odakli hareket s6z konusudur.

e Talep degiskendir. Bu durum talebin tahmin edilememesine neden
olmaktadir.

e Piyasa sartlarina dahil olmak ve piyasa sartlarindan ayrilmak kolaydir.

e Tasimacilik faaliyetlerinde maliyetler belirleyicidir.
1.2.2. Gemi Tipi A¢isindan Denizyolu Tasimacihig:

Denizyolu tagimaciliginda ana enstriiman gemilerdir. Gemiler; denizde, golde

ve nehirler lizerinde yiizebilen, insan, esya gibi pek ¢ok 6geyi tasiyabilen araglar olarak



karsimiza c¢ikmaktadirlar. Bu bakimdan gemiler su {lizerinde hareket amach

tasarlanmig araglar bigiminde agiklanabilecektir (Giinay, 2002: 2).

Gemiler c¢esitli bicimlerde siniflandirilmaktadir. Bu siiflandirma kapsaminda
tasiman mal, yasal nitelik, tasima kapasitesi gibi faktorler etkili olmaktadir. Yasal
acidan degerlendirildiginde geminin ne maksatla kullanildigi 6nem arz etmektedir.
Yasal olarak degerlendirildiginde gemiler ticari veya ticari olmayan gemiler olarak
ayristirilabilecektir. Bu agidan yasal ve tasman mamul agisinda gemi tiplerini

asagidaki gibi siralandirmak miimkiindiir (Erol, 2013: 13):

Ticari Gemiler

Yolcu Gemileri

e Yolcu gemileri,

e Araba gemileri,

e Ro-Ro gemileri,

e Tren gemileridir.
Yiik Gemileri

e Genel Yiik Gemileri;
» Konteyner

» Genel Kargo Gemileri
e Dokme Yiik Gemileri
» Kuruyiik gemileri,

» Tankerdir.

Balik¢1 Gemileri

e Ana Balik¢1 Gemiler,
e Balik Tasiyict Gemiler,
e Balik isleme Gemileri
Yardimci1 Gemiler

e Kablo Gemileri,

e RoOmorkorler,

e Kurtarma Gemileri,

e Fener Gemileridir.
Ticari Olmayan Gemiler

Savas Gemileri,
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Spor ve Egitim Amagli Gemiler,

Kamu Hizmetiyle Alakali Gemilerdir.

Asagidaki tabloda diinya filosunun gemi tiirlerine gore kapasite dagilimlar ile

bu kapasite dagilimlar yer almaktadir.

Tablo 2. Diinya Filosu Gemi Tiirlerine Gore Kapasite Dagilimlari (dwt 1000,

%)

Gemi Tipleri 2014 2015 2014-2015 %

(dwt 1000) (dwt 1000) Degisim
Petrol Tankerleri 482 447 489 388 1.4%
Toplu Tasima 728 322 760 468 4.4%
Genel Kargo 77 507 76 731 -1.0%
Gemileri
Konteynir Gemileri 215 880 227 741 5.5%
Diger Gemi 185 306 194 893 5.2%
Tipleri:
Gaz Tasiyicilar 46 335 49 675 7.2%
Kimyasal 41 688 42 181 1.2%
Tankerler
Offshore 69 513 74174 6.7%
Feribot ve Yolcu 5531 5797 4.8%
gemileri
Diger Tipler 22 241 23 066 3.7%
Diinya Toplamm 1 689 462 1749 222 3.5%

Kaynak: UNCTAD (2015). Review of Maritime Transport, United Nations,
s.31.

Yukaridaki Tablo 2 incelendiginde gemi tiplerine gore gemilerin tasima
kapasitelerinin 2014 yilindan 2015 yilina gecildiginde arttig1 goriilmektedir. Ancak
kargo gemilerin kapasitelerinde %1 lik bir diisiis s6z konusu olmustur. Biiyiime orani
olarak en fazla gaz tasiyic1 gemiler bu donem igerisinde tasima kapasitesi olarak %7.2
biiyiime kaydetmislerdir. Bunu ikinci olarak kapasite olarak offshore gemileri %6,7
biiyiime kaydetmislerdir. Diinya toplam1 incelendiginde ise 2014 yilindan 2015 yilina
gecildiginde kapasite olarak %3,5’lik bir biiylimenin oldugu géziikmektedir.
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Anlatilanlar gére 2014 yilinda 2015 yilina gelindiginde diinyada deniz ticareti
kapsaminda artiglarin oldugunu sdylemek miimkiin olmaktadir. Bu durum deniz

tasimaciligimin giderek gelistigini ortaya koyan bir tablo olarak ortaya ¢cikmaktadir.

Denizyolu tasimaciligi yapisal olarak iilkeler arasi iliskilere dayanmaktadir.
Yani bu tagimacilik tiirii uluslararasi yiiriitiilen bir faaliyet koludur. Ayrica bu
faaliyetler kapsaminda gemiler ait olduklar iilke bayraginin disinda bir bayrakla da
faaliyet stirdlirebilmektedirler. S6z konusu bu islem “kolay bayrak™ (Flag of
Convenience) adinda anilmaktadir. S6z konusu bu uygulama bazi nedenlere
dayanmaktadir. Bu nedenlerin asagidaki gibi siralanmasi miimkiindiir (Rodrigue ve

dig., 2006: 106):

e Kolay bayrak uygulamasinin gegerli oldugu tilkelerde resmi islemlerin
basit olmasi ve islemleri daha hizli ilerlemesi,

e Tasimacilikla alakali finansmanin diigiik maliyetli ve daha hizli temin
edilebilmesi,

e  Farkli iilkelerin gemi ¢alisanlarinin diisiik maliyetli ¢calistirilabilmesi,

e Vergi, glimriik ya da daha farkli hukuki sorumluluklardan kaynaklarin
maliyetlerin azaltilabilmesi,

e Diger kisilere verilen hasar ve zararlar sonucunda ortaya c¢ikan
tazminatlardan geminin disindaki varliklarin giivence altina alinmak istenmesi

bi¢iminde siralanmaktadir.

Kolay bayrak uygulamasi tarihte eski donemlere kadar uzanmaktadir. Ancak
ilk resmi bi¢cimde goriilmeye basladigi tarihler 1920’lerdir. Amerika gemilerinin
1930’11 yillarda Honduras ile Panama bayraklarini gekmesini onaylamistir (Ozgayr,
2000: 111). Ayrica savag donemlerinde 6zellikle II. Diinya Savasi sirasinda gemiler

batirilmamak i¢in bu uygulamaya bagvurmuslardir.
1.2.3. Tasinan Yiik Acisindan Denizyolu Yiik Tasimacihig

Denizyolu tagimaciliginda yiik ¢esidine gore 6zel gemiler kullanilmaktadir. Bu
durum yiik tiirlerine gére gemilerin {liretilmesine neden olmaktadir. Asagidaki sekilde

yiik tiirleri ile bu yiik tiirlerine gore kullanilan gemilere yer verilmistir.
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Yik Tirleri

Dokme Yikler
(Tramp
Piyasa)

Genel Yiikler
(Liner Piyasa)

Siv1 Yiikler .
Neo Kuru Petrol Kuru Yiikler
Parca Yiikler Yiikler LNG Komiir
Canta Araba Birim Yiikler LPG Tahil
Kasa Kamyon Konteyner Kimyasal Borsit
Kutu Celik (Tanker Cimento
(Yiik Gemisi) (Ro-Ro Gemisi) (Dokme Kuru
Gemisi) Yiik Gemisi)

Sekil 3. Yiik Tirlerinin, Gemi Tiirlerine Gore Siniflandirilmasi

Kaynak: (URL1)

Yukarida goriildiigii gibi yiikler iki kisimda ele alinmaktadir. Bunlardan biri
genel yik, digeri ise dokme yiiktlir. Giiniimiiz kosullarinda bir ambalaj ya da kap
igerisinde konulmas1 gereken genel yiikler genel olarak konteynerlerde gemilerde

gotiiriilmektedir (Meng ve Wang, 2011: 401).

Glinlimiizde konteynerler en fazla yararlanilan tasima araglar1 arasinda
gelmektedir. Bu araglar baska vasitalara kolayla aktarilabilmektedir. Ayrica
konteynerlerin taginmasini saglayacak ara¢ sayist da oldukg¢a fazladir (Saygili ve
Erdal, 2008: 19).

Konteynerler farkli boyut ve kapasitede tiretilebilmektedir. Ancak genel olarak
1 TEU (20°1ik) ve 2 TEU (40’l1k) olanlar1 en fazla tercih edilenleridir. 20°1ik konteyner

agirlik olarak yaklasik olarak 2,3 tondur. Hacimsel olarak ise 33,2 m? igsel bir
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kapasiteye sahiptir. 40’lik konteyner ise yaklasik 3,8 ton agirliginda iken 68 m® igsel
bir hacme sahiptir. 20’lik konteyner 26 ile 28 ton arasinda tasiyabilirken, 40’lik
konteyner 26 ile 29 ton arasinda yiik tasiyabilmektedir (Arkas, 2008: 6).

Konteynerler doldurulurken bazi unsurlar géz 6niinde bulundurulmalidir. Bu

unsurlar agagidaki gibi siralandirmak miimkiindiir (Sonmez ve dig., 2000: 26-28):

e Yiiklerin konteyner i¢in esit oranlarda dagitilmalidir.

e Yiklerin agir kistmlarimin konteyner tabaninda, hafif kisimlarimin
yukarilara konulmasi gerekmektedir.

e  Mamuller ile konteyner duvarlar1 arasinda bosluk birakilmamalidir.

e Konteyner igerisinde tehlike arz eden iirlinler bulunmasi halinde uyar1
isaretlerin bulunmasi gerekmektedir.

e  Mallarin miktar1 konteyner kapasitesinden fazla ise bunun bildiriminin
yapilmasi gerekmektedir.

e Konteyner doldurulduktan sonra kapilari siki sekilde kilitlenmeli,

miuhiirlenmeli ve mithiir numaralar1 saklanmalidir.

Konteyner gemileri 6zellikle diizenli hat tagimaciliginda tercih edilmektedir.
Bunun disinda genel yiiklerin taginmasinda Ro-Ro gemileri de kullanilmaktadir.
Ancak konteyner gemileri kapsaminda saglanan gelisimlerle birlikte bu gemilerin

kullanimi1 giderek yayginlagsmaktadir (Meng ve Wang, 2011: 401).

Genel yiikler disinda bir diger yiik tiirii hatirlanacagi gibi dokme yiiklerdir.
Dokme yiikler yapisal olarak kuru ve sivi halinde olan yiikler olup, konteyner
vasitastyla tasinamamaktadir (Rodrigue ve dig., 2006: 254). Bu yiiklerin tasinmasinda

tanker gemisi ile dokme kuru yiik gemisi kullanilmaktadir.

Dokme yiik tasimaciliginin yapilabilmesi agisindan yiiklerin bazi niteliklerinin
bulunmasi gerekmektedir. Bu niteliklerin asagidaki gibi siralanmasi miimkiindiir

(Spring, 2000: 9):

e S0z konusu tagmacak iriinlerin birim degerlerinin diisiik olmasi
gerekmektedir.

e Yiikiin homojen hacme sahip olmasi gereklidir.

e Tasmacak yikiin fiziksel olarak dokiilmeye uygun olmasi

gerekmektedir.
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e Bir gemi icerisinde sadece bir tiire ait dokme yiik olmas1 gerekmektedir

bi¢iminde siralandirilmasi miimkiindiir.

Dokme yiik tasimacilifinda genel olarak diizensiz hat tasimacilig
kullanilmaktadir. Bu durumdan dolay1 Sekil 3.’de dokme yiikler ele alinirken tramp
piyasadan bahsedilmistir. Doékme yiiklerin geneli {iretim i¢in gerekli olan
hammaddelerden olusmaktadir. Diinyadaki denizyolu tasimaciliginin %75’ inin
diizensiz hat tasimaciligindan olustugu disiiniildiigiinde ve dokme yiiklerin
taginmasinda diizensiz hat tasimaciliginin secildigi goz oniinde bulunduruldugunda,
diinyada denizyolu tagimacilifinda tasinan irlinlerin ¢ogunlugunun dékme yiik

oldugunu s6ylemek miimkiin olmaktadir. (Clarkson, 2004: 3).

Buraya kadar anlatilanlarin kisaca Sekil 4. yardimiyla o6zetleyebilmemiz

miumkindir.
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Yukarida goriildiigii ilk 6nce hammadde yani dokme yiikler olusturulmakta,
bunlar tramp piyasa yani diizensiz hat tasimacili1 kapsaminda iletilmektedir. Daha
sonra bu dokme yiikler hammadde bi¢iminde iiretim siirecine katilarak {iriin haline
getirilmektedir. Ilerleyen siiregte iiriinler genel yiikler bigiminde diizenli hat
tagimaciligl yani layner piyasayla pazarlara ulastirilmaktadir. Burada unutulmamasi
gereken nokta gemi tagimaciliina iletim sirasinda bir takim yiikleme ve bosaltma

faaliyetlerinin oldugu ve farkli ulagim tiirlerinin kullanildigidir.
1.3. Diinya Ticaretinde Denizyolu Tasimaciiginin Yeri ve Onemi

Bilindigi iizere diinyanin ii¢ dordii denizlere c¢evrilidir. Bunun disinda
diinyadaki pek ¢ok iilke deniz yoluyla birbirine bagli haldedir. Bu durum deniz
tasimaciliginin aktif olarak kullanilmasimi gerektiren bir 6ge olarak karsimiza

¢ikmaktadir. Denizyolu tasimaciliginda 6n plana ¢ikan 6geler limanlar ve gemilerdir.

Gilinimiizde teknoloji hizli bir gelisim gostermektedir. Bu durum deniz
tagimaciliginda yararlanilan gemilerin de hizli bir gelisim igerisine girmesine neden
olmaktadir. Giin gectik¢e gemiler daha hizli olmalarinin disinda daha fazla kapasiteye
sahip olmaktadirlar. Gemilerin tastyabildikleri miktarlar yiikseldikge ticarette gelisim

sOz konusu olmaktadir.

Denizyolu tagimaciligin sahip oldugu avantajlart asagidaki gibi siralamak

miimkiindiir (Kogak, 2012: 11):

e Deniz tasimacilig1 tek seferde olduk¢a faz mal tasima kapasitesine

sahiptir.

e Denizyolu tasimacilig1 en diisiik maliyetli tasima tiirtidir.

e (Cikilan ve varilan limanlar arasinda bir smir asimi s6z konusu
olmamaktadir.

e Denizyolu tasimaciliginda mal kayb1 oldukga azdir.

e  Yapisal olarak oldukca gilivenilirdir.

e Maliyetler agisindan demiryoluna gore 3,5, karayoluna gore 7,
havayoluna gore 14 kat daha az maliyetlidir.

e Denizyolu tagimacilig1 bakim ile onarim kolaylig1 sunmaktadir.

e Denizyolu tasimaciliginda yatirim maliyetleri az ve bu maliyetler daha

kolay karsilanabilir seviyededir.
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Uluslararas1 ticarette alinip, satilan mallarin yaklasik %90°1 denizyolu
tagimaciligiyla tasinmaktadir (Kogak, 2012: 11). Giiniimiizde uluslararas1 ticarette
konu olan mallarin sayist giderek ¢cogalmaktadir. Bu durum denizyolu tasimacilig
kapsaminda tasinan mallarin giderek artmasina neden olmaktadir. Ayrica
sanayilesmenin giderek artmasiyla birlikte hem ticarete konu olan mal miktari
artmakta hem de

denizyolu tasimacilifi kapsaminda tasinan mal miktar

yiikselmektedir. Bu durum teknolojinin gelismesiyle birlikte daha da artacaktir.

Diinya ¢apinda 2009 yilinda denizyoluyla yapilan ticaretin hacmi 7,86 milyar
ton iken, 2012 senesine gelindiginde bu rakam 9,3 milyar tona kadar ¢ikmistir. Bu
durum diinyada artan ticaretle birlikte denizyolu tasimaciliginin da gelistigini

gostermektedir.

Deniz tagimacilifinda 6nemli kavramlardan biri navlundur. Navlun tasima
karsiliginda alinacak parayr ifade etmektedir. Navlun piyasa sartlarina gore
belirlenmektedir. Yani bu iicret arz ve talebin dengelenmesi usuliiyle tespit
edilmektedir. Deniz tasimaciliginda arz kesimi tonaj iken talep kesimi ise yliktiir. Bu

bakimdan tonaj ile yiikiin dengesi navlunu belirlemektedir.

Tablo 3. Yillara Gore Diinya Deniz Ticaretindeki Gelismeler (Milyon Ton)

Yillar Petrol ve | Ana Diger Toplam
Gaz Yiginlar Kuru
Kargolar
1970 1440 448 717 2605
1980 1871 608 1225 3704
1990 1755 988 1265 4008
2000 2163 1295 2526 5984
2005 2422 1709 2978 7109
2006 2698 1814 3188 7700
2007 2747 1953 3334 8034
2008 2742 2065 3422 8229
2009 2642 2085 3131 7858
2010 2772 2335 3302 8409
2011 2794 2486 3505 8784
2012 2841 2742 3614 9197
2013 2829 2923 3762 9514
2014 2826 3112 3903 9842

Kaynak: UNCTAD, 2015: 6
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Yukarida goriildiigii diinya denizyolu ticaretinde 1970 yilinda toplamda 2605
milyon ton mal taginmigtir. 2014 yilina gelindiginde ise bu rakam 9842 milyon tona
yiikselmistir. Yani bu siire i¢erisinde deniz ticareti kapsaminda taginan yiik yaklasik
olarak 3,77 katina ¢ikmistir. Yukarida tasman Ogeler arasinda ana yigmlar 1970
senesinde 448 milyon ton iken, 2014 senesine gelindiginde bu 3112 milyon tona
cikarak yaklasik olarak 6,94 katina yiikselmistir. Diger kuru kargolar1 1970 yilinda
717 milyon ton iken, 2014 yilinda 3903 milyon tona ¢ikarak yaklasik 5,44 katina
yiikselmistir. Petrol ve gaz triinleri yiikleri ise 1970 yilinda 1440 milyon ton iken,
2014 yilinda 2826 milyon tona yiikselerek yaklasik, 1,96 katina ¢ikmaistir.

Yukaridaki gelismeleri Sekil 5’de gormek miimkiindiir.
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1970 1980 1990 2000 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014

Petrol ve Gaz Ana Yiginlar Diger Kuru Yk Toplam

Sekil S. Yillara Gore Diinya Deniz Ticaretindeki Gelismeler (Milyon Ton)

Kaynak: UNCTAD (2015). Review of Maritime Transport, United Nations,
S.6.

1.4. Tiirkiye’de Denizyolu Tasimacihiginin Yeri ve Onemi

Tiirkiye etrafi denizlerle ¢evrili bir iilke olarak denizyolu tasimaciliginda
onemli bir potansiyele sahiptir. Sahip oldugumuz bogazlar 6zellikle diinya denizyolu
tagimaciliginda 6nemli geg¢is noktalar1 olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu bakimdan
Tirkiye Cumhuriyeti’nde deniz ticaretinde ve tasimaciliginda diinyada Onemli

bolgelerden biridir.
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Asagidaki tabloda Tiirk deniz ticaret filosu gemilerinin adet ve dwt olarak

yillara baglh degisimleri gosterilmektedir.

Tablo 4. Turk Deniz Filosu Gemi Cinslerinin DWT ve Adet Bazinda Yillik

Gelisimi

2010 2011 2012 2013

Gemi  Cinsi | Adet DWT Adet DWT Adet DWT Adet DWT
(10’lu Grup)

Kuru Yik

Gemileri

(Genel Kargo) | 500 | 1.745.054 | 496 | 1.753.636 | 489 1.823.586 473 | 1.744.129
Dokme  Yiik

Gemileri 106 | 4.189.277 | 115 | 4.987.983 | 115 5.164.647 109 | 4.511.037
Konteyner 70 831.687 70 913.936 12 977.278 12 951.800
Sivi / Gaz

Tastyan

Tankerler 223 |1.879.333 | 221 | 1.973.704 | 214 2.160.427 213 | 1.876.860
Yolcu

Gemileri 242 44,819 237 48.238 253 49,989 259 51.580
Hizmet

Gemileri 77 47.150 80 61.541 89 65.544 95 67.576

Romorkoérler 109 3.088 111 2.711 121 3.088 120 2.849

Deniz
Araglari 153 2.586 162 5.548 164 1.364 178 1.147

Balik¢1
Gemileri 209 27.915 216 8.759 218 8.757 222 9.058

Sportif Ve
Eglence
Amach
Tekneler
Yatlar 88 2.242 124 2.882 144 2.947 168 2.953

TOPLAM 1.777 | 8.773.151 | 1.832 | 9.758.936 | 1.879 | 10.257.627 | 1.909 | 9.218.988

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti
Istatistikleri, 2013: 11

Sekil 6’da Tiirk deniz ticaret filosunun gemi cinsinden dagilimina yer

verilmistir.
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B Kuru Yik Gemileri

H Yolcu Gemileri

B Sivi/Gaz Taglyan Tankerler
Balikgi Gemileri

M Deniz Araglari

® Romorkorler

H D6kme Yiik Gemileri

H Diger

Sekil 6. Tiirk Deniz Ticaret Filosu Gemi Cinslerinin Dagilimi

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti
Istatistikleri, 2013: 12

Gorildugi Tirk Ticareti kapsaminda en ¢cok kuru yiik gemileri yer tutmaktadir.
Kuru yiik gemileri tiim gemilerin %25°1 olusturmaktadir. Yolcu gemileri ile balikei
gemileri 6nemli bir potansiyele sahiptir. Tiim gemilerin %14’ yolcu gemisiyken
%12’si1 ise balik¢1 gemisidir. Sivi ve gaz tasiyan tankerler ise tiim gemilerin %11°1

olusturmaktadir.

Tiirk deniz ticaret filosunun gemilerinin dwt dagilimi Sekil 7°de gosterilmistir.

20



m Dokme Yik Gemileri

M Sivi/Gaz Taslyan Tankerler
B Kuru Yik Gemileri

= Konteyner

H Diger

Sekil 7. Tirk Deniz Ticaret Filosu Gemilerinin DWT Dagilimi

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi, Deniz Ticareti
[statistikleri, 2013: 12

Tiirk deniz ticaret filosu kapsaminda taginan yiiklerin %49’u doékme yiik
gemilerinde taginmaktadir. Yiiklerin %20’si s1vi/gaz tastyan tankerlerde, %19’u kuru

yiik gemilerinde, %10’u konteynerlerde, %2’si ise diger gemilerde taginmaktadir.
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2. DENIZYOLU iLE TEHLIKELi VE BOZULABILIR MADDE
TASIMACILIGI

2.1. Tehlikeli Madde Kavrami

Denizyolu tagimaciligi kapsaminda tehlikeli maddelerin tasinmasi sirasinda
tizerinde durulmasi gereken bircok faktdor bulunmaktadir. Firmalar {iretim siireci
esnasinda bir takim gilivenlik formlar1 ortaya koymaktadirlar. Bunlara Malzeme
Giivenlik Formu (MSDS) adi verilmektedir. S6z konusu bu formun 14. maddesi
mamullerin taginma sekliyle ilgili unsurlar1 igermektedir. Belirtmek gereklidir ki is
yerlerinin bu formu bulundurmalari hukuki bir zorunluluktur. MSDS tehlikeli
kimyasal maddelerin 6zelliklerinin belirlenmesi ve bu maddelerle isleyisin ne bi¢imde
stirdiiriilebilecegiyle alakali siirecin nasil ilerleyeceginin belirlenmesi agisindan
onemlidir. MSDS’de tiim maddeler kapsaminda asagidaki bilgiler temin edilmektedir

(URL2):

o “Madde / Miistahzar ve Ureticinin Kisa Tanitimi
o Kimyasal Bilesimi / I¢cindekiler Hakkinda Bilgi
J Kimyasalin Tehlikelerinin Tanitim1

e  Ilkyardim Bilgileri ve Onlemleri

. Yanginla Miicadele Bilgileri ve Onlemleri

o Kaza Sonucu Yayilmaya Kars1 Onlemler

o Kullanim/Ellegleme ve Depolama Ozellikleri

o Maruziyet Kontrolleri ve Kisisel Korunma Bilgileri
. Maddenin Fiziksel ve Kimyasal Ozellikleri

J Maddenin Kimyasal Kararlilig1 ve Reaktivitesi

. Toksikolojik Bilgi

. Ekolojik Bilgi

o Bertaraf Bilgileri

. Tasimacilik Bilgileri

o Yasal Mevzuat Bilgileri

. Diger Bilgiler”
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Giivenlik Bilgi Formlar1 24862 sayili Tehlikeli Kimyasallar Yonetmeligi
kapsaminda hazirlanmaktadir. Bu yonetmeligin 6. Maddesinde giivenlik bilgi formu
kapsaminda bulunmasi gereken 6geler agiklanmaktadir. Bu formun ilk boliimiinde
kimyasal maddenin adi, s6z konusu formun hangi mevzuata gore diizenlendigi,
formun diizenlenme tarihi, formun bir niishas1 bulunmak durumundadir. Bu formun

ikinci boliimiinde ise yukarida sayilan tiim maddelerin bulunmasi gerekmektedir.

Tehlikeli Kimyasallar Yonetmeligi’nin 14 numarali tagimacilik bilgisi boliimii
kapsaminda “Denizlerde Tehlikeli Yiik Tasinmas1” ile ilgili olarak bir takim unsurlara
yer verilmektedir. Bu unsurlari agagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Giivenlik Bilgi

Formlarinin Diizenlenmesine Iliskin Esaslar Tebligi):

e “IMDG Kodu”

e Madde ya da muhzarin UN numarasi,
e  Sinifi,

e Sisteme uyan sevk adi,

e Ambalaj grubu,

e Denizi kirleten maddesi,

e Diger 6gelerdir.

Tasimacilik faaliyetlerinde tirlinlerin ambalajlarinin tizerinde tehlikeli madde
olup olmadigini bir takim simgeler ve isaretler bulunmaktadir. S6z konusu bu simgeler

tastyicilart korudugu gibi tiiketicileri de korumaktadir.
2.2. Bozulabilir Madde Kavrami ve Soguk Zincir Uygulamalar

Bozulabilir maddeler; nem, 1s1, sicaklik, yiikseklik gibi kosullarin meydana
getirdigi degisiklikler sebebiyle asinma, yipranma, ciirlime, bozulma potansiyeline
sahip olan maddelerdir. Bu bakimdan bozulabilir madde kapsaminda olan {iriinleri

asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (URL3):

e Kisiler i¢in yiyecek malzemeleri,
e Tasinan sebzeler ve meyveler,

e Dondurulmus ya da taze etler,

e Taze ya da dondurulmus balik,

e Yumartalar,

e Organ bagisi kapsaminda tasinan organlar,
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e Cigek ve bitkiler,
e Kan bagis1 kapsaminda taginan kanlar,
o Ilac gibidir.

Diinyada bozulabilir gida malzemelerinin tasinmasiyla alakali bir anlasma s6z
konusudur. Bozulabilir Gida Maddelerinin Uluslararast Tasimaciligi ve Bu
Tasimacilik Faaliyetlerinde Kullanilacak Ozel Ekipmana Iliskin Anlasma (ATP)
01.09.1970 tarihinde imzalanmig ve 21.11.1976 tarihinde ise yiiriirlige konulmustur.
Tiirkiye ise bu anlagsmaya 10.05.2012 tarihli Resmi Gazete yayinlanan kanun
tasaristyla birlikte girmistir (URLA4).

ATP sozlesmesi kapsaminda bozulabilir maddelerin tasinmasiyla alakali
olarak belli standartlar getirilmistir. Bu anlasmaya gore tasima yapilabilmesi igin
tagtyict araclarda derin dondurucu buzdolabi benzeri araglarin yer almasi

gerekmektedir.

Bozulabilir 6zelliklere sahip lriinlerin tasinmasinda yararlanilan sistemler
soguk zincir ad1 altinda ele alinmaktadir. Istya hassasiyeti olan mamullerin taginmalari
strasinda 1s1 degisimleri bu {iriinlerin bozulmasina sebep olabilecektir. Bu bakimdan
bu tiir maddelerin taginmalar1 sirasinda 1sinin korunmasi 6nemli olacaktir. Ayrica
tasima yapilan araclarin farkli olmas1 ve mamullerin farkli araclara transfer edilmesi
taginan triinlerin 1s1, nem ve diger kosullarinin stabil olmasini gerektirmektedir ki bu

soguk zincir sistemleri kapsaminda temin edilmektedir (URLS5).

Soguk zincir sistemlerinden 6zellikle gida maddeleriile tibbi malzemelerin
korunmasinda yararlanilmaktadir. Ila¢ ve asilar 1s1 ve nem gibi kosullardan oldukca
etkilenmelerinden dolayr bu 0&gelerin tasinmasinda soguk zincir sistemlerinden

yararlanilmas1 6nemli olmaktadir.

2.3. Deniz Yolu ile Tehlikeli Ve Bozulabilir Madde Tasimaciligi Ekonomik
Yapisi

Mamullerin hasarsiz olarak satis noktalarina ulastirilmasi piyasadaki mamul
fiyatlari1 etkilemesinden dolayr oldukca 6nem arz etmektedir. Bu bakimdan
mamullerin istenilen zaman dilimleri i¢erisinde en diisiikk maliyete ve hasarsiz sekilde

ulastirilmast piyasa kosullarinin sekillenmesi bakimindan énemlidir.
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Tagimacilik kollar1 arasinda olan denizyolu ticareti oldukca biiylik yatirim
gerektiren bir olgudur. Ayrica bu tasimacilik kapsaminda yararlanilan araglar oldukca
pahalidir. Bu durum bu tagimaciligin finansmani zorlastirmaktadir. Bu bakimdan
denizyolu tasimacilifinda kazanclar olduk¢a 6nemlidir. Taginan mallarin tehlikeli ve
bozulabilir maddeler olmas1 s6z konusu bu kosullar nedeniyle gerekli dnlemlerin
alinmasini gerektirmektedir. Gliniimiiz kosullarinda diizgiin bir limanin maliyetinin
100 milyon dolarin iizerinde olmasi tasmman mallarin korunabilmesinin ne kadar

onemli oldugunu ortaya koymaktadir (Kogak, 2012: 13).

Mamullerin tasinmasi sirasinda olusabilecek zararlar deniz tasimaciligi
sigortalarinin 6nem kazanmasimma neden olmaktadir. Bu durum neticesinde ise
mamullerin yiiklenmesi, tasinmasi, ellegclenmesi gibi tasimacilik faaliyetlerini
yakindan takip edecek bir tarafa bagli olmayan inceleyici kurumlarin olusumuna
olanak tanimistir. Bu durum denizyolu tasimaciliginda bir sistemin olusumuna olanak
tanimistir. Denizyolu tagima sirketleri, sigorta sirketleri, tersaneler, limanlar bir

ekonominin parcasi haline gelmistir.
2.3.1. Denizyolu Konsimentosu Ve Gemi Kiralama Anlagsmalari

Denizyolu konsimentosu gemicilik faaliyetleriyle ilgilenen isletmelerin ya da
bu isletmenin acentasinin mamulleri yiikleyenlere verdigi nama ile emre yazilabilen
ve mamullerin taginmasinin onaylandigini ortaya koyan yiikleme oldugunda s6zlesme
olmadig1 durumlarda makbuz goérevi goren bir belgedir. Konsimentoda sézlesmeyle
alakali kosullar, taraflarin yerine getirmek durumunda olduklar yiikiimliiliikler,
kanuni esaslar, tarifeler gibi olgular yer almaktadir. Kongimento bahsedilen mamuliin
miilkiyetini teslim etmektedir. Ayrica bu belgenin ciro edilmesi miimkiindiir. Ciro s6z
konusu oldugunda ise mamul el degistirmektedir. Denizyolu kongimentosu kiymetli

evrak statiisiinde degerlendirilmektedir (Canci ve Erdal, 2003).

Kongimento {izerinde belli olgularin yer almasi gerekmektedir. Bunlar;
tastyicinin ya da tastyicinin yetki vermis oldugu bireyin adi, soyadi ya da ticaret
tinvani, mamuliin tiirii, tiirli, konsimentonun hangi tarihte olusturuldugu ile niisha

adedi gibi 6gelerdir.

Konsimentoda zorunlu olmamasina ragmen bulunmasinin yarar saglayacak

baz1 kisimlar bulunmaktadir. S6z konusu bu 6geler; yiikkleme yaptiranin adi, tagiyici
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geminin kaptanin adi, taginan geminin adi ile hangi iilkeye ait oldugu, mamullerin

yiiklendigi limanin ad1, navlun, mamuliin bosaltildig1 limanin ad1 seklindedir.

Konsimentolar ¢esitli yonleriyle ayri tiplerde ele alinmaktadir. Buna gore devir

acisindan deniz konsimentolari ti¢ sekilde degerlendirilmektedir. Bunlar;

e Nama yazilmis deniz konsimentosu,
e Emre yazilmis deniz kongimentosu,

e Hamiline yazilmis deniz konsimentosudur.

Mamullerin gemiye yiiklenip yiiklenmedigini gosteren konsimentolar ise iki

bigimde ele alinmaktadir. Bunlar (Canc1 ve Erdal, 2003);

e Teselliim Konsimentosu,

e Yiikleme Konsimentosudur.

Diger yandan konsimentolar sahip olduklar1 0Ozelliklere gore cesitlere
ayrilmaktadir. Bu kongimentolarin agagidaki gibi siralanmasi miimkiindiir (Canci ve

Erdal, 2003):

e Tek tasimali konsimentolar,

e Kombine tagimali konsimentolar,

e (Cok modu olan tasima konsimentolari,
e Diizenli hat tagima kongimentosu,

e Kisa kongimentolar

e Konteyner kongimentolari,

e Tanker konsimentolari,

e Ciro edilemeyen konsimentolar,

o Kira sozlesmesiyle taginan yiiklerde konsimentolar seklindedir.

Taginan mamullerin tehlikeli kapsaminda olmasi halinde ilgili bakanliktan izin
alinmas1 gerekmekte ve bu izinin konsimentodaki onay sertifikasyon boliimiinde

belirtilmesi gerekmektedir (Canci ve Erdal, 2003).

Tagimacilik faaliyetleri kapsaminda gemi kiralama olagan olgulardan biri
olarak karsimiza cikmaktadir. Gemi kiralamanin bir geminin ya da geminin bir
kisminin bir miktar mamul taginmas1 maksadiyla seferlik ya da belli bir zaman dilimi

icin tutulmasi seklinde agiklanmasi miimkiindiir. Bu bakimdan gemi kiralayan ile gemi
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sahibi arasinda bir sozlesme olusturulmaktadir. Bu sozlesme igerisinde tasinacak
malin tutari, s6z konusu geminin tagima iglemini yerine getirebilecek niteliklere sahip
olduguna dair gemi sahibinin beyani, acentanin yukiimliliikleri, tehlikeli ve
bozulabilir maddelerle alakali olarak gerekli sartlarin saglandigi, liman glivenligi,
navlun miktar1 ile bu miktarin nasil 6denecegi, vergi ile harclarla alakali 6geler gibi

unsurlara yer verilmektedir (Vuruk, 2008: 12).

Gemi kiralamasi bazen yiike gore bazen ise zaman esasina gore yapilmaktadir.
Eger geminin tamamu yiik kapsaminda kiralanmigsa tam kiralama s6z konusu olurken,
bir tank ya da bir ambar kiralamasi yapilmigsa kismi kiralama yapilmig olmaktadir
Gemi kiralama anlagmalari ti¢ baslikta incelenmektedir. Bu {i¢ basligin asagidaki gibi

Ozetlenmesi miimkiindiir (Akten, 1995):

o Seferlik kiralama: Geminin tek seferlik ya da arka arkaya birden fazla
sefer i¢in kiralanmasini ifade etmektedir. Burada gemiyi kiraya veren kisi ya da kurum
gemiyle alakali maliyetleri yiiklenmektedir. Bu bakimdan ellegleme giderleri disindaki
tim giderler tasima yapan tarafindan karsilanir. Elle¢leme giderleriyle anlasilmasi
gereken, mallarin istiflenmesi, harmanlanmasi, depolanmasi, rihtimda yapilan faaliyet
sonucunda olusan giderlerdir. Tasiyic1 navlunu geminin tasima kapasitesine gore ya
da tasinan malin tonu basina belirlemektedir.

e  Sireli Kiralama: geminin bir siireligine kiralanmasini ifade etmektedir.
S6z konusu bu siire ay, yil ya da geminin 0mrii olabilecektir. Gemiye 6denecek kira
zamana gore tayin edilmektedir. Siireli kiralamalarda ytikiin sorumlulugu, geminin
bakimi1 ve diger gemiyle alakali Ggeler armatdriin yiikiimliligi igerisinde
bulunmaktadir.

e (iplak Kiralama: bu kiralama tiirlinde gemi teknik yonden
hazirlanmakta ve bu hazirlamay1 yapan kisi tarafindan kiralanmaktadir. S6z konusu bu
kiralama tiirii kapsaminda geri 6demeler, komisyonlar, faiz, anapara masraflari gibi
Ogeler donatan bulunmaktaysa donatana ait olmaktadir. Bakim, calisan masraflari,
sigorta bedelleri benzeri geminin isletilmesiyle alakali masraflar ise kiraci tarafindan
karsilanmaktadir. Bu kiralama tiiriinde kirac1 donatan vasfindadir. Bu bakimdan

taginacak mamuliin bulunmasi kiracinin sorumlulugundadir.
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Genel manada yapilmis bir gemi kiralama sdzlesmesinde olmasi gereken

niteliklerin asagidaki siralanmast miimkiindiir (Vuruk, 2008: 12):

e Tasima faaliyeti kapsaminda kullanilan uluslararasi sdzlesme,

e Geminin yasi, tasima kapasitesi, hizi, yakit tiiketimi benzeri nitelikler.
Fakat yakt1 tiiketimi ile yiikk tasima kapasitesi gibi konularla alakali sorunlar
cikabildiginden dolay1 bunlar yaklasik degerlerle ifade edilmektedirler. Bunun disinda
yakit tiiketimi aksi belirtilmedigi siirece yiikli geminin tiiketimi bi¢iminde ele
alinmaktadir.

e Tasmacak mallarin gotiiriilecegi bolgelerle birlikte, giivenli limanlar ile
yanagma noktalari disinda taginacak maddeler sdzlesmeye eklenebilmektedir.

e  Geminin yliklenmeye ne zaman hazir olacag tarih, yilikleme islemenin
en erken hangi tarihte baslayacagi, bosaltma ile ylikleme siirelerinin ne kadar olacagi

e Konsimento kapsaminda yiikiin miktari, yiikiin ne oldugu ve yliikiin
ozellikleri.

e Limanda yiikle ilgili olarak yapilacak masraflar ile limanin hangi
saatlerde faal oldugu.

e Navlun miktari ile navlunun ne bigimde ddenecegi

e  Demuraj siiresi

e Taraflarin karsilikli ytikiimliiliikleri ile hazirlik mektubu

e Qrev, savas, acenta, sozlesmeden caymanin cezai yaptirimlari, vergiler
gibi diger tamamlayicini nitelikte olan unsurlar

e Bu sozlesmeler igerisinde takvim giinii, havaya bagl is gilinii benzeri
olgularin kullanilmas1 miimkiindiir. Ayrica limanin ¢aligma saatlerin is giinii olarak

degerlendirilmesi miimkiindir.
2.3.2. Denizyolu Ticareti Ve Tasima Sistemi Konsepti

Gectigimiz otuz yillik donem igerisinde deniz ticareti diinyadaki endiistriden
yaklasik %40 daha fazla gelisim gostermistir. Bu durum deniz ticaretinin hizh
degistigini ortaya koymaktadir. Bu olgu uzun dénem olarak algilanirsa s6z konusu bu
degisimin kokeninde iki unsur etkili olmaktadir. Bu iki unsuru agagidaki bicimde ifade

etmek miimkiindiir (Stopford, 2004):

e Bolgelere 6zgii kaynaklara olan taleplerdeki degisikliktir. Ozellikle

1960’11 yillarda Avrupa ¢elik endiistrisi kapsaminda meydana gelen degisiklikler ile
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1970’lerden 1980’lere kadar siire¢ icerisinde petrol ticareti kapsaminda degisikler
oldukca 6nemlidir. Bu degisiklik denizyolu tagimaciliginin ucuz olmasinin ne kadar
onemli oldugunu ortaya koymaktadir.

e Denizyolu tasimaciligi kapsaminda taginan iiriinlere olan talep énemli
etkendir. Kimi tiriinler mevsimsel 6zellik sergilemelerinden dolay1 bu iirtinlerin belli
donemlerde talepleri artmaktadir. Bu iirlinlere en iyi 6rnek, enerji lriinleri ile tarim

urinleridir.

Denizyolu ticareti kapsaminda talep belli etmenlerden etkilenmektedir. S6z

konusu bu faktdrlerin asagidaki gibi siralanmasi miimkiindiir (Vuruk, 2008: 16):

e Navlun miktari,

e Denizyolu tasimaciligi kapsaminda tasinan mamullerin ticareti,
e Genel ekonomik sartlar,

e  Mamullerin ortalama tasinma siireleri,

e Siyasi degisiklikler,

e Tasima maliyetleri,

e Tasima kapasiteleri,

e Tasima arzin ortaya koyan etmenler,

e Diinya filolar,

e Diinyadaki gemi {iretimi,

e Maddi zararlar ve yasanan kayiplar seklindedir.

Talep degisiklikleriyle alakali olarak ele alinan en biiyiik 6rnek ham petrol
ticaretinde olan degisikliklerdir. Denizyolu ticaretinde ham petrol en fazla ticareti
yapilan mamuller arasindadir. Ozellikle 1960’11 yillardan sonra Avrupa’da enerji
iretiminin petrol 6geleri lizerinden yapilmaya baslanmasi bu iirlinle alakali yapilan

ticareti oldukc¢a artirmistir.

Mamullerin iiretim etkinligi deniz ticaretiyle alakali talepler oldukca fazla
etkilemektedir. Herhangi bir endiistride meydana gelen gelisim ekonomide
genislemeye neden olabilmektedir. Bu duruma petrol fiyatlarindaki degisimin

neredeyse tiim mamul fiyatlarinin etkilemesi 6rnegi verilebilecektir.

Dortyol petrol boru hattinin kapali oldugu yani dénemde petroliin deniz yolu

tagiminda navlun fiyatlari tavan yapmistir. Benzer bir durum Siiveys Kanali’nin kapali
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oldugu dénemde yaganmistir. Bunun disinda Kuveyt Irak tarafindan vuruldugunda bir
buguk milyon varil petrol Ortadogu bolgesini terk etmeye baslamistir (Stopford,
2004).

Denizyolu tasimaciliginda kullanilan bir diger 6nemli unsur mil basina tasiman
tondur. S6z konusu miktarlar iiretici kesimin ne kadar tirettigiyle alakalidir. Denizyolu
tagimaciliginda emniyetli tasimanin yapilabilmesi bakimindan tasima kapasiteleri
onceden belirlenmektedir. Ayrica mamullerin ve mamulleri tagiyan araglarin zarar
gormelerinin engellenmesi agisindan rehberler onceden yayimlanmaktadir (Cargo

Securing Manual, 1997).

Ticari filolarda farkli kapasiteli gemiler bulunmaktadir. Filodaki gemilerin bir
kismi tasimacilik faaliyetlerini  yiiriitirken bir kismi saklama amaciyla
kullanilabilecektir. Ayrica filo kapsaminda gemilerin tekrar yapilmasi da miimkiindiir.
Filolarin etkinligi filodaki gemilerin hangilerinin ¢alistig1 veya filodaki gemilerin ne

kadar siire bekleme yaptiklariyla alakali bir durumdur.

Daha 6ncede belirtildigi gibi navlun arz ve talebe gore belirlenmektedir. Eger
piyasada gemi miktar1 diislik ise otomatikman navlun fiyatlarinda yiikselis olmasi
kaginilmazdir. Navlun fiyatlarinin yiikselmesi ise gemi sahiplerin yeni gemiler
liretilmesini istemesine neden olacaktir. Ozellikle istenen yeni gemilerin kapasite
olarak daha biiylik olmasi s6z konusu olacaktir. Bdylece tagima maliyetlerinin

diisiiriilmesi miimkiin olacaktir.

Tasimacilik faaliyetleri yiikle ilgilenmektedir. Bu bakimdan miisteri
gereksinimlerini karsilanirken bazi etmenlere dikkat edilmesi gerekmektedir. Bu

etmenlerin asagidaki gibi 6zetlenmesi miimkiindiir (Vuruk, 2008: 17):

e Fiyat: denizyolu tasimaciliginda navlun miktar1 olduk¢a Onemlidir.
Ozellikle bu konu petrol fiyatlar1 acisindan ele alindiginda gegmiste varil bagt
fiyatlarin diisiik olmas1 varil basina maliyetlerin daha yiliksek olmasina sebep olurken,
petrol fiyatlarimin yiikselmesiyle birlikte varil basina diisen maliyet azalmig
olmaktadir. Bunun nedeni ise navlun degerlerinin yiikselmis olmasidir.

e Hiz: uzun siireli taginan mallarin saklanmasindan dolay1 bir stok
maliyeti s6z konusu olmaktadir. Ayrica degeri fazla olan mallarin korunmasi agisindan
yapilan giderleride fazla olacaktir. Bu bakimdan navlun degerleri yiiksek olmasi

durumunda birim bagina maliyet diisebilecektir. Ticaret kapsaminda da hizin biiyiik
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onemi bulunmaktadir. Bir iiriiniin belli zaman dilimi igerisinde piyasaya siiriilmesi
gerekmesi durumunda denizyolu tagimasinin hizi 6nem kazanacaktir.

e  Giivenilirlik: iireticiler mamullerin istenilen zaman dilimleri igerisinde
istenilen noktalara ulastirilmasini her zaman tercih etmektedirler. Taginma sirasinda
olusan kayiplar ve zararlar her zaman sigorta kapsaminda koruma alinabilmektir.
Ayrica hasar riski olmayan tasimalara karsilik daha fazla yiikk tasinmasi miimkiin
olmaktadir. Burada 6nemli olan olgu, miisterilerin gereksinimlerinin ne oldugunun

belirlenmesi ve bu gereksinime yonelik bir ¢dzliime ulasilmasidir.

Tasimacilik sektorii igerisinde birden fazla yapi bir arada kullanilmaktadir. Bu
bakimdan sadece tek tagimacilik tiiriinden yararlanilmasi s6z konusu olmamaktadir.
Sirketler birden fazla sistemden kendilerine en uygun olanlar1 belli oranlarda bir araya

getirerek kullanmaktadir (Glen ve Martin, 2002).

Tasimacilik sistemi kadar depolama faaliyetleri de Onemli bir olgudur.
Tasimacilik faaliyetlerinin bir ayagini tasima sistemi olustururken, diger ayagini ise
getirmektedir. Bu bakimdan yiikleme, bosaltma, limanlar ile ellegleme iglemleri dnem

arz etmektedir.

Denizyolu tagimaciligi kapsaminda en fazla yiik gétiiriilmek istenmekte ve bu
bakimdan birim basina maliyet en aza indirilmeye ¢alisilmaktadir. Bunun disinda
hacimsel olarak biiylik mamullerde ellecleme ile depolama maliyetleri oldukca
azalmaktadir. Stoklama isleminin ne kadar diizgiin yapildigi maliyetleri

etkilemesinden dolay1 olduk¢a 6nemlidir (Stopford, 2004).

2.3.3. Tanker Arz Ve Talebi ile Dissal Diizenlemelerin Tanker Arzina
Etkisi- Cevresel Faktorler

Tagimacilik faaliyetleri kapsaminda bir kavram o6n plana ¢ikmaktadir. Bu
kavram tiiretilmis taleptir. Tiretilmis talep, talepte olan olagandis1 bir degisim
olmamakla birlikte mamuliin diinyada konum degistirmesi sonucunda bir deger etmesi
olarak ifade edilebilecektir. Bu olguyu tiiketicilerin mamullerden sagladigi marjinal
faydanin iiretim noktalarindaki kisilerin sagladigi faydadan daha yiiksek olmasiyla
aciklamak miimkiindiir. Tedarik zincirleri mamullerin hareketleri  belirsiz
olabilmektedir. Buradan hareketle tasimaciligin mamullerin fiyatinin etkileyen en

onemli unsurlardan biri oldugunu sdylenebilir.
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Denizyolu tagimaciligl kapsaminda en ¢ok tasinan iiriinlerden biri petroldiir.
Bu agidan petrol en ¢ok gelir yaratan mamullerden biri olmaktadir. Bu agidan talep
unsurunu meydana getiren 6geleri asagidaki gibi siralamak miimkiindiir (Glen ve

Martin, 2002):

e Talep elastikiyetinin tagimacilik faaliyetlerinde yiiksek olmasi
durumunda mamuliiniin de talep elastikiyeti yiiksek olmaktadir. Bu bakimdan navlun
fiyatinin talep elastikiyeti mamuliin de fiyat elastikiyetine etki etmektedir.

e Talep elastikiyetinin tasimacilik faaliyetleri kapsaminda yiiksek olmasi,
mamullerin iiretilmesinde kullanilan etmenlerin de talebinin yiikselmesine neden
olmaktadir. Bunun ilgili olarak boru hatti tasimaciliinin  maliyetleri
degerlendirilebilecektir. Eger bu maliyetlerin yiiksek olmasi durumunda denizyolu
tagimacilig1 tercih edilebilecektir.

e Tasimacilikta talep elastikiyeti arz elastikiyeti etkilemektedir. Bu
bakimdan talep elastikiyetinin yiiksekligi arz elastikiyetinin yiiksek olmasina neden
olacaktir.

e Navlun fiyatlar1 petrol fiyatlar1 {izerinde etki etmektedir. Ancak
petroliin perakende fiyatlarinda meydana gelen degisimler navlun miktarina fazla etki
etmemektedir.

e Iktisadi agidan petrol tasimaciliginin talebi fiyatlara yonelik inelastik
ozellikler gosterirken, iktisadi degisikliklere elastik ozellik sergilemektedir. Bu
bakimdan boru hatt1 tasimaciligi, denizyolu tasimaciliginin navlun fiyat elastikiyetine

etki etmis olmaktadir.

Denizyolu tasimaciligt kapsaminda petrol yillara gore farkli ozellikler
sergilemistir. Belli donemler icerisinde tagima birimi ton-mil seklinde ifade edilmistir.
Ornegin 1972 senesinde 6651 ton-mil hampetrol iiriinii tasinmistir. Ancak Siiveys
Kanali’nin kapatilmast sonucu talep ton cinsinden ifade edilmeye baslamistir.
denizyolu tagimaciliginda ton ile ton-mil talepleri tespit edilen taktiksel rutlarla alakali
bir durumdur. S6z konusu bu taktikler ise petrol ticaretini sekillendirmektedir.
Diinyada 1970’11 yillardan sonra genel olarak 200 bin dwtileiisti VLCC tankerlerin
tercih edilmeye baslandigi bilinmektedir (Glen ve Martin, 2002).

Tankerler diinyada rafineri mamuller ile ham petroliin dolagimi kapsaminda

smiflarina ayrilmistir. Bu bakimdan tanker filolar1 alt kategoriler kapsaminda ele
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alinmaktadir. kimyasal iiriinler tagiyan tankerler parsiyel tanklara sahiptir. Cesitli
boru, 1sitima, pompa sistemleri olan tankerler genellikle 120 bin dwt ve iizeri
olmaktadir. Petrol tasimakla gorevli tankerler ham petrol tasiyanlarina nazaran

cogunlukla daha kiiciik boyutlarda olmaktadir.

Petrol iirlinleri tagiyan tankerlerin iiretimi ile tasima sirasinda yapilan
operasyon maliyetleri diger tanker tiirlerine gore daha fazla olmaktadir. Ayrica rafine
edilmemis petrol {iriinleri ekstradan temizlik maliyetlerine yol agmaktadir. Bu

tankerlerde beyaz renkli mamul taginabilmesi miimkiin degildir (Stopford, 2004).

International Maritime Organization (IMO) tanker endiistrisi hakkinda
diizenlemeler yapmaya yetkilidir. 1989 senesinde yasanan Exxon Valdez kazasinin
ardindan 1990 senesinde Diinya Petro Kirliligi Anlasmasi IMO gozetiminde
yapilmistir. Aliman kararlar neticesinde c¢ift cidarli olmayan tankerlerin
kullanilmamasi istenmistir. S6z konusu bu diizenleme 1992 senesinde uygulamaya
konulmustur. Bu diizenlemeye gore 20 bin dwt tankerler ¢ift cidarli olmak zorundadir.
Ayrica tanker boyutlarinin OPA’nin diizenlemesiyle belirlenmesi s6z konusu
olacaktir. Bu 6geler uymayan gemilerin ABD sularinda ticari faaliyet siirdiirmesine
izin verilmemektedir. Bu diizenlemelerle birlikte tek cidarli tankerlerin

kullanilmamas1 s6z konusu olmaktadir (URLG6).

OilPollution of Act 1990 (OPA 90) anlagsmasina gére ABD sular1 kapsaminda
ticaret yiirliten gemilerin kaza yapmalari durumunda, gemi sahiplerinin finansal
sertifikas1 bulunmaktaysa, sadece ortaya cikan zarar gemi sahibinin sorumlulugu
altinda olmaktadir. Bunun disinda OPA diizenlemeleriyle birlikte kiralayan

sorumluluk altina girmezken gemi sahibi sorumluluk altina girmektedir (URL7).

Diinyada tankerler a¢isindan yasanmis 6nemli olaylardan biri Erika Faciasi’dir.
Bu olayda 37 bin dwt’lik tek cidarli, 24 yasinda Erika adli tanker Italya’ya petrol
tasimasi sirasinda ortadan iki ayrilmustir. Bu facia neticesinde Ingiltere’nin turizmi
oldukga agir bir darbe almistir. Ayrica Fransa’da balik¢ilik sektorii negatif etkiler
altinda kalmistir. Bu olay neticesinde Fransa gemi sahibini degil gemiyi kiralayan

kisiyi sorumlu gérmiistiir.

Yukarida anlatilan facianin ardindan AB IMO 2001 kapsaminda ¢ift cidarh
kullanilmas sart kosmustur. Bunun disinda ABD de OPA 90 kurallarin1 IMO 2001 ile
ortiisecek sekilde tekrar ele almistir (URLS).
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2.3.4. Tanker Pazar1 Ekonomisi, Arz Ve Talep Cephesi, Navlun Oranlar:

ve Tanker Ebati Karlihigl, Tanker Sahipligi Yapisi

Navlun basgli basina denizyolu tasimaciligini etkileyen bir etmen olarak
karsimiza ¢ikmaktadir. Navlun bazi durumlarda ton basina ele alinirken bazen toplam
degere gore ele alinmaktadir. Ozellikle II. Diinya Savasi’nin ardindan navlun
fiyatlarinda ton basina dolar uygulamasi farkli rutlar kapsaminda kullanilmamaya
baslamistir. Farkli rutlar s6z konusu oldugunda limana 6denen {icretler, geminin

boyutu, harcanan yakit benzeri 6geler 6n plana ¢ikmistir.

Diinyada belli bir navlun yapist olusturulmaya ¢alisilmaktadir. Diinyada iki
liman aras1 tagimacilik yapilmasi durumunda ton basina navlun tespiti s6z konusu
olmaktadir. Yakit cinsinden ise 75 bin dwt’lik bir geminin belli hizla ilerlemesi
sonucunda tiiketecegi yakit goéz Oniinde bulundurulmaktadir. Ayrica vergiler ile
bosaltma masraflarini da hesaba dahil edilmektedir. Genel olarak diinyada bosaltma
ile yiikleme siiresi olarak kirk sekiz saat verilmektedir. Fiyatlar enflasyon orani

tespitinden hareketle yilda iki defa giincellenmektedir.

Kullanilan yakit miktar1 ile rutlara gore navlun hesaplanmasimin farkh
ozellikleri bulunmaktadir. Siireye dayali kiralamalar kapsaminda navlun giinliik olarak
belirlenmektedir. Ancak ikinci el piyasada navlunlar epeyce oynak olmaktadir.
Ortadogu ile Japonya spot piyasalarinda 2000 yilinin sonlarma dogru fiyatlar 165
dolarlar civarindayken, bir siire sonra 30 dolarlara kadar inmistir (Glen ve Martin,

2002).

Denizyolu tasimaciligr kapsaminda verilen tanker hizmetleri navlun oranina
gore inelastik yapi sergilemektedir. S6z konusu inelastik yapiya arz tarafi asagida

Ozetlenen sekilde karsilik vermektedir (Glen ve Martin, 2002):

e Piyasa sartlarinda ¢ok sayida satict bulunuyorsa alict tanker
hizmetinden yararlananlar kiracilar olmaktadir.

e Piyasa sartlarinda az sayida tanker filosunu bulunurken ¢ok sayida
petrol tiikketen ve lireten yer almaktadir.

e Piyasaya giris ile ¢ikis serbest olmaktadir.

e Navlun oranlar1 arz eden kesim i¢in rekabet sartlarin1 ortaya
koymaktadir. Taginan iriiniin ayn1 olmast tagima faaliyetlerinin belli standartlara

baglanmasini saglamaktadir. Boylece iiriinler daha giivenli tasinmis olmaktadir.
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e Piyasa sartlarinda tam bilgi s6z konusudur. Bir giin igerisinde Amerika
ile Orta Dogu piyasalarinda ticaret yapilmasi miimkiinken, Londra igerisinde bir

giinliik brokerlik hizmeti veren servisler de bulunmaktadir.

Yapisal olarak uzun donemde tanker filolar1 biiylimeseler bile kontrath
anlagmalara imza atarak arzin yapisini degistirmektedirler. Konu hizmetler agisindan
degerlendirildiginde ise tanker hizmetlerine olan talepler genel olarak diisiik
olmaktadir. Navlun ile tanker taleplerinin az oldugu dénemlerde arz stabil olmaktadir.
Eger piyasada tanker taleplerinin yiikselecegi diislincesi hakimse arz kisa siireli bir
artis gostermektedir. Fiyat kisa donemde maliyetleri belirleyen en Onemli
enstriimandir. Seferlerin kisa donemde neden oldugu maliyetlerde yakit tiiketimi ile
yakitin fiyat1 etkili olmaktadir. Bu bakimdan yakit fiyatlarindaki yiikselme navlun
fiyatinin yiikselmesine neden olacak bu da arzin diismesine neden olacaktir (Glen ve

Martin, 2002).

Gilinlimiizde teknolojinin gelismesiyle birlikte tamir ile onarim asamalar1 daha
hizl1 halledilebilmektedir. Bu bakimdan gemilerin ¢alisamayacak durumda olduklari
zaman dilimleri azalmaktadir. Bunun disinda teknolojinin gelismesiyle beraber birim
basina marjinal maliyet giderek azalmaktadir. Tankerin biiylimesiyle birlikte son
birimin sebep oldugu maliyet giderek azalmaktadir. Talep miktar1 tanker
verimliliginin degerlendirilmesi bakimindan kisa donemde kullanilabilirken, uzun
donemde kullanilamayacaktir. Ton-mil miktarinin artmast uzun donemde tanker
filosundaki tanker sayisinin artmasi anlamina geldigi diistiniilmektedir. Kar miktar
uzun donemdeki maliyetleri ortaya koyarken, navlun miktar1 kisa donemdeki

maliyetleri ortaya koyar.

Degisik kategorilerdeki tankerlerin farkli dallar itibariyle ya da aymi dallar
tizerinde degerlendirilmesiyle alakali olarak degisik goriisler bulunmaktadir. Degisik
hacimlere sahip tankerlerin fiyatlari ile navlun talep elastikiyetleri degisik olmaktadir.
Bu bakimdan bunlar1 ayr1 degerlendirmek yerinde olacaktir. Ayrica farkli hacim farkh
karliliga ve farkli maliyetlere sebep olacaktir. Konu sigorta agisindan
degerlendirildiginde ise farkli hacimlerdeki tankerlerin sigorta  sartlari

farklilasmaktadir.

Hacimleri  farkli olan tankerlerin aralarinda iliski kurulmadan

degerlendirilebilecegini sOylemek pazara giris ve ¢ikis sartlarinin kolay olmasindan

35



dolayt miimkiin olmaktadir. Yani farkli hacimlerdeki farkli piyasalarda
calistirilabilecek boylece ayr1 degerlendirilebileceklerdir (Glen ve Martin, 2002).

Piyasalarda spot tanker pazarmin yaklasik %60°1 petrol firmalarinca
kullanilmaktadir. Bu durum 1970°li yillarda tanker piyasalarinda VLCC tipi
tankerlerin yayginlagmaya baslamasina neden olmustur. Gilinlimiizdeki tagima
kurallariin olusumunda 1989 yilinda tek cidarli ham petrol tankerinin kazas1 (Exxon
Valdez) oldukga etkili olmustur. Bu kaza sonucunda Amerika’da siyaset bu kaza
tizerinde olduk¢a durmustur. Bunun sonucunda ise 1990 senesinde “Petrol Kirliligi
Anlagmas1” anlagsmas1 yiiriirliige girmistir. Bu anlasma ile petrol tasimmasinda

tankerlere bazi tagima sinirlamalari getirilmistir.

Tablo 5’de diinya deniz ticaret filosu bilgiler yer almaktadir. Bu filolar

icerisinde Tiirkiye’nin degerleri de yer almaktadir.
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Tablo 5.

Diinya Tanker Istatistikleri

(2013) Ulusal Bayrak Yabanci Bayrak Kontrol Edilen Filo

Sira Ulkeler Adet 1000 DWT 1000 TEU Adet 1000 DWT 1000 TEU Adet 1000 DWT 1000 TEU
1 YUNANISTAN 816 73.737 198 3.173 208.463 1.267 3.989 282.200 1.465
2 JAPONYA 691 17.626 13 3.414 217.745 1.388 4.105 235.370 1.401
3 CIN 2.241 70.358 559 2.329 114.086 776 4.570 184.444 1.336
4 ALMANYA 333 15.882 1.151 3.478 111.095 4.760 3.811 126.976 5.911
5 KORE 693 15.851 95 902 67.575 567 1.595 83.425 662
6 NORVEC 513 15.467 72 1.048 41.938 243 1.561 57.405 315
7 SINGAPUR 736 28.857 653 558 22.567 204 1.294 51.424 857
8 A.B.D 194 4.318 74 836 43.319 157 1.030 47.637 232
9 TAYVAN 88 3.807 87 756 43.725 858 844 47.532 945
10 DANIMARKA 330 13.459 683 572 27.677 788 902 41.136 1471
11 ITALYA 553 17.752 75 483 23.312 965 1.036 41.064 1.040
12 HONG KONG (SAR) 424 25.633 412 265 8.005 59 68 33.637 471
13 TURKIYE 599 8.580 91 890 21.846 101 1.489 30.427 192
14 HINDISTAN 400 13.974 23 151 9.121 10 551 23.095 33
15 KANADA 113 1.004 9 291 21.569 415 404 22.574 424
16 INGILTERE 243 6.801 162 305 15.011 81 548 21.812 243
17 RUSYA 1.009 4.944 68 476 16.416 52 1.485 21.360 120
18 IRAN 132 3.945 97 73 14.243 14 205 18.187 111
19 S.ARABISTAN 42 727 6 84 13.518 1 126 14.245 7

20 BELCIKA 53 4.980 1 116 8.633 27 169 13.613 28
21 ENDONEZYA 1.297 10.828 153 122 2.460 4 1.419 13.288 157
23 B.A.E 38 263 1 388 12,513 51 426 12.776 52
24 BREZILYA 68 1.985 17 44 10.001 3 112 11.986 20
25 FRANSA 125 3.349 195 153 6.633 391 278 9.982 586
26 HOLLANDA 637 5.390 212 242 3.549 59 879 8.939 271
27 BERMUDA - - - 40 8.253 0 40 8.253 0

28 UMMAN 4 6 - 31 6.918 - 35 6.923 -
29 VIETNAM 724 5.800 28 70 1.111 6 794 6.911 34
30 KUVEYT 28 3.856 25 40 3.011 191 68 6.866 216
Toplam 13.355 385.820 5.178 21.428 1.110.672 13.443 34.783 1.496.492 18.621

Kaynak: T.C. Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanlig1, Deniz Ticareti Istatistikleri, 2013: 17
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Diinya ticaretinde 2013 senesinde ilk otuz iilke yukaridaki tabloda
goriilmektedir. Goriildiigii gibi diinya filolar1 i¢erinde Tiirkiye ilk otuz iilke igerisinde
13. Sirada yer almaktadir. Tiirkiye’nin filosunda bulunan gemilerin 599’u ulusal

bayrakli iken, 890 adedi yabanci bayrakli gemidir.

Ilk {igte sirastyla Yunanistan, Japonya ve Cin yer almaktadir. Yunanistan’da
2013 yilinda 816 ulusal bayrakli, 3173 adet ise yabanci bayrakli gemi bulunmaktadir.
Japonya’da 691°e 1388 iken Cin’de ise 2241°e 2329 ulusal ile yabanci bayrakli gemi
bulunmaktadir. Dikkat edildiginde iilkelerin filolar1 igerisinde genel olarak yabanci
bayrakli gemi daha fazladir. Bunun nedeni ise denizyolu tasimaciligi kapsaminda daha

fazla uluslararasi tagimacilik yapilmasidir.

2.4. Denizyolu Ile Tehlikeli Ve Bozulabilir Madde Tasimacihginda

Diizenleyici Kurallar

Tehlikeli madde tasimaciligiyla ilgili olarak kurallar radyoaktif maddelerin
tasinmastyla birlikte dnem kazanmaya baslamustir. Ozellikle bu tip maddelerin II.
Diinya Savasi sirasinda taginmasinin artmasi, bu maddelerin dogaya yayilarak tehlike
arz etmesinin engellenmesi isteginin artmasina neden olmustur. Bu agidan Birlesmis
Milletlerin bir kurulusu olan ““ Uluslararasi Atom Enerjisi Ajansi (International Atomic
Energy Agency, IAEA)” kurulmustur. Bu kurum 1961 senesinde ‘“Radyoaktif
Maddelerin Giivenli Tagmmasi I¢in Kurallar’i ortaya koymustur. Ardindan da
“Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii” s6z konusu kurallari benimsemis ve bu kurallar:

denizyolu tasimaciligina entegre etmistir (Vuruk, 2008: 30).

Tehlikeli maddelerin denizyolu ile tasinmasinda belli kurallarin gerektigi
konusu 1929 Safety Of Life At Sea (SOLAS) konferansinda kararlagtirilmistir. Bu
kararin ardindan ise 1948 senesinde yapilan konferansta tehlikeli maddelerin
denizyolu ile tasinmasiyla alakali kurallar yiirtirliige sokulmustur. 1965 Kasim
tarthinde IMO Genel Kurulu'nda ise “Uluslararast Denizde Tehlikeli Madde
Tasimaciligi Kodu (IMDG Code)” kullanimina baslanmasi kabul edilmistir (SOLAS,
2004).

Denizlerin temizligiyle alakali 1973 yapilan konferansla olusturulan ve 1978
yilinda tzerinde degisiklik yapilan MARPOL 73/78 uluslararas1 sozlesme s6z
konusudur. Bu sozlesme kurallar getirmemis olsa da MARPOL ANNEX 3’te
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konteynerler ve tanklarda taginacak atiklarin deniz kirliligine yol agmamasi i¢in neler

yapilabilecegi agiklanmistir (MARPOL, 2002).

Tehlikeli maddelerin denizyolu ile tasinmasiyla ilgili diizenlemeler SOLAS’1n
7. boliimiinde yer almaktadir. Bu diizenlemenin A bdliimiinde yiiklerin paketlenmeleri
ve istiflenmeleriyle alakali giivenlik dnlemlerinde bahsedilmektedir. Bu bdliimiin 4.
Kisminda ise etiketleme, isaretleme ile posterlemeyle alakali bir takim kurallar
aciklanmistir. Ozellikle tehlikeli maddelerin ayirt edilebilmesi i¢in séz konusu bu

islemler 6nem arz etmektedir (SOLAS, 2004).

SOLAS’1n 7. bolimiiniin 5. kisminda denizyolu ile taginan tehlikeli maddelerle
alakali belge zorunluluklarindan bahsedilmistir. Bu belgeler kapsaminda tehlikeli
maddelerin ticari adlarinin disinda teknik isimlerinin kullanilmasi gerekmektedir. 6.
Kisimda ise tehlikeli maddelerin istiflenmeleriyle alakali kurallar iizerinde
durulmustur. Bu istiflenme kurallar1 kapsaminda yan yana olmamasi gereken

maddelerden de bahsedilmistir (SOLAS, 2004).

IMO 1993 senesinde radyoaktif maddelerin tasinmasiyla alakali olarak
“Radyoaktif Niikleer Yakit, Yiiksek Seviye Radyoaktif ve Pliitonyum’un Gemilerde
Varillerle Giivenli Tasinmasma Iliski Kodu (INF Code)” yiiriirliige sokmustur. lk

basta zorunlu olmayan bu kodlar 1 Ocak 2001 tarihinde zorunlu hale getirilmistir.

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (IMO) tehlikeli maddelerin denizyolu ile
taginmastyla alakali olarak 6nemli diizenlemeler getirmistir. 1960 yilinda IMO’nun
diizenledigi ilk konferans kapsaminda deniz giivenligi konusu deginilmistir. Bu
konferans kapsaminda SOLAS kabul edilmistir. 1960 SOLAS s6zlesmesi denizyolu
tasimaciligiyla alakali giivenlik tedbirlerini kapsamaktadir (SOLAS, 2004).

Petrol kirliligiyle alakali olarak IMO “1954 tarihli Petrol Kirliligini Onleme
Sozlesmesi’ni diizenlemistir. Bu sozlesme iizerinde 1962 yilinda bir takim
degisiklikler yapilmistir. Ayrica s6z konusu Torrey Kanyon kazasi, denizyolu
tizerinden petrol tasimaciliginin denizlere olan tehlikelerinin goriilmesini saglamistir.

Bu agidan IMO bir takim diizenlemeler yapmayi siirdiirmiistiir (Vuruk, 2008: 42).

Petrol kirliligiyle alakali olarak 1969 yilinda iki tane s6zlesme kabul edilmistir.
Bunlardan biri “Acik Denizlerdeki Petrol Kirliligi Olaylarinda Miidahale Hakkinda

Sozlesme” diger ise “Petrol Kirliliginden Olusan Zararin Sorumlulugu Hakkinda
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Uluslararas1 Sozlesme’”’dir. Bu s6zlesmelerden ilkinde petrol kirliligine neden olan
kazalara miidahalede bulunma haklar1 diizenlenmis iken, ikincisinde ise petrol kirliligi
s0z konusu oldugunda bu kirlilikten etkilenen kisilere ve kurumlara tasiyicinin
yiikiimliilikleri diizenlenmistir. Bu iki sozlesme de 1975 senesinde yiirlrliige
girmistir. Ayrica 1971 senesinde de “Petrol Kirliliginden Olusan Hasarm Tazmini igin
Uluslararas1 Fon Kurulmas: Hakkinda Sézlesme” kabul edilmis ve s6z konusu

s6zlesme 1978 senesinde yiiriirliige girmistir (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, 2005).

IMO tarafindan denizyolu tasimaciligiyla ilgili kabul edilen kodlar asagidaki
gibidir (URLD9):

e  Uluslararasi Denizde Tehlikeli Yiiklerin Taginmasi Kodu (1965)

e Kat1 Dékme Yiikler icin Giivenli Islem Kodu (1965)

e  Uluslararasi isaretler Kodu (IMO Bu Kodun yiiriitiilmesini 1965 yilinda
devrald1)

e Dokme Halde Tehlikeli Kimyasal Madde Tasityan Gemilerin Insa ve
Donanimi1 Hakkinda Kod (1971)

e Dokme Halde Sivilastirilmis Gaz Tasiyan Gemilerin Giivenligi ve
Donanimi Hakkinda Kod (1975)

e Dinamik Destekli Deniz Araglarinin Giivenligi Hakkinda Kod (1977)

e  Giiriiltii Seviyesi Hakkinda Kod (1981)

e Niikleer Ticaret Gemilerinin Giivenligi Hakkinda Kod (1981)

e Ozel Amagh Gemilerin Giivenligi Hakkinda Kod (1983)

e  Uluslararas1 Gaz Tasiyici Gemiler Kodu (1983)

e Uluslararasi Dokme Kimyasallar Kodu (1983)

e Dalma Sistemlerinin Giivenligi Hakkinda Kod (1983)

e  Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodu (1993)

e  Uluslararas: Yiiksek Hizli Deniz Araglariin Giivenligi Kodu

2.5. Denizyolu Tehlikeli Ve Bozulabilir Madde Tasimacihginda Gozetim

Sirketlerinin Yeri

Gozetim firmalarimin kimyasal kargolar ile petrol iriinlerinin denizyolu

tasimacilig1 kapsaminda kalitesinin denetlemesi s6z konusu olmaktadir.
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Guimriik transfer maksadiyla olusturul Uluslararast Enspketorler Birligi’ne iiye
olan goézetim sirketlerini su kurallara gore gozetimlerini gergeklestirmektedirler

(Marine Mesusurement, 2005):

e Numune ile dl¢iim alma gemi giivertesinde yetkili olan kisiler veya
kaptan esliginde yapilmalidir.

e Tahliye ile yiikleme islemleri sirasinda kara gézetimi yapmaya yetkili
bir kisi bulunmalidir.

e Yararlanilacak araglara dikkat edilmelidir. Ayrica bolgenin yasal
unsurlarina yiikleme esnasinda ve yiiklemenin ardindan 6zen gosterilmelidir.

e Alicr ve saticilar, calisanlar, geminin sahibi, bagimsiz gozetimciler
rehberdeki islemlerle ilgili olarak sorumluluk sahibidir.

e Amerikan Petrol Enstitlisii’'niin yaymladigi rehberin disinda kargo
hesab1 bagimsiz kurum yetkilileri tarafinda yapilmaktadir.

e  Miktarlar ve kaliteyle alakali yapilan 6l¢itimlerde bir takim kapsam dist
olgular s6z konusuysa gecikmeler s6z konusu olmaktadir.

o [Eger giimrilk transferi s6z konusuysa taraflar mamullerin gemi
tasimaciligindan ve malin eksikliginden sorumlu olmaktadirlar.

e Bir takim eksiklikler s6z konusuysa bunlar raporlanmali ve Notice of
Appearent Discrepancy ya da protesto mektubunda yer almali ayrica bu eksiklikler
ilgililere bildirilmelidir.

Amerikan Petrol Enstitiisii gozetimle alakali bazi standartlar ortaya koymustur.

Bu standartlar agagidaki gibidir (Vuruk, 2008: 67):

e  Gemi doluyken ¢ektigi su miktari,

e Olcme,

e Tanklarn 6lgiimii (kalibrasyonu),

e  Numune alimi,

e Sicaklik,

e  Su orani ile tortu miktari,

e  Sivi petroliin degisken metre veya tirbiinle 6l¢limii,
e  Yogunluk tespiti,

e Gemi giivertesi igerisinde kargonun ol¢iilmesi

e Gemideki diisiik stoklarin tespiti,
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e Hacim diizeltme unsuru,

e Yiiklemeden 6nce gemi, kargo tanki izlemi,

e Kargolarin mutabakat ile analizi,

e  Sahil tanki, boru hatt1 ile gemi doluluk dl¢timleri,

e Petrol endiistrisinde giivenli bolge ¢alismasi,

e Radyo dalgasi, kablo ve 151k nedeniyle yangin ¢ikmasina engelleyecek

tedbirlerin alinmasi

Gozetim firmalar1 pek ¢cok agidan gemileri degerlendirmektedir. Fakat tehlikeli
maddelerle ve bozulabilir maddelerle ilgili olarak yapilan gozetimler igerisinde

numune alimi gozetimi ile Marpol gozetimi 6n plana ¢ikmaktadir.

Numune alimlarinda miisteri talimatlar1 g6z onilinde bulundurulmaktadir.
Mamullerin 6zellikleri kapsaminda alinan numunelerin yeterli sayida olmasi
onemlidir. Ayrica numune alimiyla alakali olarak kanuni mevzuatta bir sinirlama

bulunmaktaysa bu miisteriye bildirilmelidir (Vuruk, 2008: 74).

Marpol gozetimi ise ¢evre ve deniz kirliligini dnlenmesi agisinda 6nem arz
etmektedir. Bu gozetim kapsaminda taginan mamuller tehlikeleri ve zararlar1 agisindan
hangi kategori igerisinde yer aldigi belirlenmektedir. Marpol Anex II gozetiminde
Marpol kitapgigi tepsitler agisindan kullanilmaktadir. Tehlikeli mamuller A,B,C,D,
Diger sivilar seklinde kategorilere ayrilmaktadir. Burada en tehlike dirlinler A
kategorisinde yer alirken, en az tehlike arz edeni ise D kategorisidir (Vuruk, 2008: 77-
78).
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3. DENIZYOLU iLE TEHLIKELi VE BOZULABILIR MADDE
TASIMACILIGINDA MERSIN iLi ORNEGI

3.1. Mersin ili ve Mersin Akaryakit Giimriik Miidiirliigii
3.1.1. Mersin Ili Genel Bilgiler

Mersin, Tiirkiye’nin Akdeniz Bolgesi’nde yer almaktadir. Cografi konumu,
kapasitesi, genis hinterlandinin yani sira yurtigi ve yurtdisina olan ¢ok modlu baglanti
kolayliginin sagladig1 avantajlarla, Tiirkiye'nin ve ayni zamanda Dogu Akdeniz'in de
lider limanlarindan biridir. Mersin Limam yiizélgiimii olarak 15.000 m?’lik alana
kuruludur. 2007 senesinin verilerine gore niifus 1,6 milyon civarindadir. Ayrica

Mersin Tiirkiye’nin en biiyiik 9. ili durumundadir (MIL, 2016).

Mersin’in lojistik aginin giiclii olmas1 ve Konya, Hatay, Adana, Kayseri gibi
hammadde gereksinimlerinin karsilayabilecegi illere yakin olmasi1 Mersin’e avantaj
saglamaktadir (MIL, 2016)

Mersin limani, bulundugu bdlgenin en 6nemli deniz tesislerinden bir tanesidir.
Mersin limanm1 1954 yilinda insa edilmeye baslamis ve 1960 senesinde faaliyete
gecmistir. Bunun disinda bu liman 2000°1i yillarda rekabet kosullariyla tam olarak basa
¢ikamadigi i¢in 2007 yilinda o6zellestirilmistir. Mersin liman1 Sekil 8.’deki gibidir
(MIL, 2016).
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Sekil 8. Mersin Limani

Kaynak: (URL 10)

Mersin Tiirkiye'nin ilk serbest bolgesidir. Bu serbest bolge 03.01.1987
tarihinde resmiyete kavusmustur. Bu bolgenin isletmesi ise MESBAS sirketine aittir.
Bunun disinda bu serbest bolge Mersin Limani’na ¢ok yakin olmakla beraber kendi

rthtimlart olan tek serbest bolge 6zelligi tagimaktadir.

Mersin serbest bolgesi Bati Avrupa, Rusya, Kuzey Afrika, Orta Dogu gibi
pazarlara ¢cok yakin olmasi sebebiyle olduk¢a ragbet goren bir bolge olarak kargimiza
cikmaktadir. Mersin serbest bolgesi Mersin’in dig ticaret hacminin %23’iinii
kargilamaktadir. Ayrica serbest bolgeyi isleten firmanin verdigi verilere gore 2011
senesinde 3,734 milyar dolarlik ticaret hacmine ulasilmistir. Bu serbest bolge
kapsaminda 6537 kisi istihdam edilmektedir (MIL, 2016). Sekil 9°da ise Mersin ve

Mersin Serbest Bolgesine yakin iller goriilmektedir.
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Sekil 9. Mersin ve Mersin Cevresindeki Iller

Kaynak: (URL 10).

Mersin limani demiryoluna yakin olmasi sebebiyle tercih edilen bir limandir.
Bunun disinda Adana Sakirpasa Havalimani’na 69 km uzakliktadir. Bu durum lojistik
faaliyetler agisindan Mersin Limani’m1 avantajli konuma getirmektedir. Lojistik
alaninda gelisim kaydeden Mersin Uluslararasi Limani lojistik alaninda da yetkin
insan kaynaklarina sahiptir. Bu liman kullanilan alan, rihtim uzunlugu, gemi kabul
kapasitesi, konteyner stoklama kapasitesi ve calisan sayisi acisindan en biiyiik
limandir. Mersin Liman1 yiikleme ile bosaltma ve konteyner trafigi agisindan 2011
senesinde 6,5 milyon ton ile 1 milyon TEU hacim yapmistir. 2014 yil1 itibariyle 1

milyon TEU hacmin iizerine ¢ikilmistir.

Mersin limani yakin tilkeler disinda Avrupa kapsamindaki tilkeler agisindan da
onemli noktalardan bir tanesidir. Mersin ve Mersin Liman1 AB’nin 2007 ile 2013
yillar1 arsinda diizenlenen “Deniz otobanlar1” projesi kapsaminda olan iki Tiirk
limanindan biridir. Bunun disinda 2002 senesinde Tiirkiye’nin dahil oldugu
TRACECA projesi kapsaminda Tiflis-Kars demiryolu hatti Mersin Limanina

agilacaktir.
3.1.2. Mersin Akaryakit Giimriik Miidiirligi

Mersin Akaryakit Giimrilk Miidiirliigii 1961 senesinde Giimriik Idare
Memurlugu seklinde faaliyet gegmis olup, ardindan I. Simif Giimriikk Midirliigiine
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terfi edilmistir. Ayrica bu giimriik 6zel giimriik konumunda olup Atas Rafineri

Glimriik Midiirligi halinde gorevini stirdiirmiistiir (URL 11).

Bu kurum 11 Mart 2010 tarihli 27518 sayil1 Resmi Gazetede yayinlanan ve 16
Subat 2010 tarihli 2010/176 sayil1 Bakanlar Kurulu Karar1 neticesinde bu idarenin ad1
Mersin Akaryakit Giimriik Mudirligi olarak degistirilmistir. Ayrica kararlar

neticesinde miidiirliik 6zel giimriik olmaktan ¢ikarilmistir.

Bu miidiirliik kapsaminda ylriitiilen akaryakit islemleri Enerji ve Tabi
Kaynaklar1 Bakanligina bagli EPDK disinda 5015 Sayili Petrol Piyasas1 Kanunu’na
bagli sekilde siirdiiriilmektedir.

Mersin Akaryakit Glimriik Miidiirliigii’ niin serbest dolagim ve giris konusunda

yetkisi oldugu esya tiirleri sunlardir (URL 12):

e 98 Seri Numarali Giimriik Genel Tebligi (Giimriik Islemleri)
kapsaminda LPG,

e 99 Seri Numarali Giimriik Genel Tebligi (Giimriik Islemleri)
kapsaminda akaryakit iiriinleri ile ham petrol,

e 100 Seri Numarali Giimrilk Genel Tebligi (Giimriik Islemleri)

kapsaminda yaglar, solvent, White sprit, rediiktor ve disli yaglari, toliien, benzen gibi.

Mersin Akaryakit Genel Miudiirliigii kapsaminda fiilen ithalat1 yapilmakta olan
akaryakit lirtinleri ise sunlardir (URL 12):

e Motorin,
e Fuel QOil,

e Kursunsuz Benzin.

Mersin Akaryakit Genel Midiirliigli transit tasimaciligi yapmaktadir. Bu
tasimacilik ise 2011/2033 sayili Bakanlar Kurulu Kararina bagli olarak 3 Nolu seri
Glimriik Genel Tebligi’'ne gore yiritilmektedir. Bu kararlara bagli olarak
Miidiirliikten Irak’a karadan benzin, motorin ve jet yakiti iletimi olmakla beraber
Irak’tan midiirliige ham petrol iletimi s6z konusu olmaktadir. Miidiirliige gelen ham
petrol ise Atas Anadolu Tasfiyehanesinin transit antreposunda depolanmakta ve deniz
yoluyla iilke disina iletilmektedir. Akaryakit tiirii diger 6gelerde denizyoluyla iilke
disina gonderilmektedir (URL 12).
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Miidiirligiin kontrolii altinda olan antrepolardan serbest dolagim1 yapilamayan
fuel oil ile motorin cinsinden dgelerin taginmasi, limana gelen gemiler dogrultusunda
karayolu ve denizyolu ihrakiye kapsaminda yapilmaktadir. Tablo 6.’da Mersin
Akaryakit Giuimrik Midirliigi denetimi altinda olan

akaryakit depolar1

gosterilmektedir.

Tablo 6. Mersin Akaryakit Giimriik Midiirliigii Denetimindeki Antrepolar

Antrepo Adi Antrepo Tiiriit  Antrepo Milli Tank Antrepo
ve Kodu Tank Adedi  Adedi Tank

Kapasitesi

Atas Anadolu A33000015 31 31 437.165 m®

Tasfiyehanesi A.S.

Atas Anadolu A33000090 4 - 77.021 m3

Tasfiyehanesi A.S.

(Transit)

Akpet Akaryakit A33000034 3 4 18.116 m?

Dag. Ve Paz.A.S.

Altinbas Petrol ve A33000016 19 7 80.132 m3

Tic. A.S.

Aves I¢ ve Dis A33000071 18 - 102.239 m?

Ticaret A.S.

Aves I¢ ve Dis A33000025 21 - 100.353 m?

Ticaret A.S.

Canaslan Petrolciilik = A33000060 12 7 52.811 m3

San.A.S.

Enerji Petrol A33000033 10 4 32.187m?

Uriinl.Paz.A.S.

Nergiz Petrol Mad. A33000057 19 6 142.285 m?

San.ve Tic.Ltd.Sti

Opet Petrolciilik A33000006 15 19 139.465 m?

AS.

Kaddoglu Pet. A33000059 14 7 140.538 m?

Tas.Tic.Ith.Thr.A.S.

O.M.V. Petrol Ofisi ~ C33000058 7 14 70.975 m?

AS.

TOPLAM 171 101
Kaynak: Mersin Akaryakit Gumriik Midirligi Brifing Raporu

http://ortaakdeniz.gtb.gov.tr/baglanti-idarelerimiz/mersin-akaryakit-gumruk-

mudurlugu, erisim tarihi: 09.12.2015.
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Tablo 6.’da goriildiigii gibi Mersin Akaryakit Giimriik Miidiirligii denetiminde
olan toplam 12 adet antrepo bulunmaktadir. Bu antrepolar kapsaminda toplam 171
tank bulunmakta olup bu tanklarin 101 tanesi millidir. Sekil 10.’da ise bu antrepolarin

Mersin’deki konumlar1 gosterilmistir.

Sekil 10. Mersin Akaryakit Glimriik Miidiirligii Denetimindeki Antrepolarin

Konumlari

Kaynak: Mersin Akaryakit Giimriik Midiirliigii Brifing Raporu

Mersin’de denizyolu transitle aktarimi yapilan {iriinlerin Amerikan Dolar1
(USD) cinsinden miktarlarinin yillara gore degisimi Sekil 11. Kapsaminda

gosterilmistir.
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Sekil 11. Denizyolu Transit Miktar1 (USD)

Kaynak: Mersin Akaryakit Giimriik Midiirliigii Brifing Raporu

Gemiler vasitasiyla getirilen akaryakit miktarlarinin kontrolii yapilirken
Uluslararasi gozetim firmasi yetkilisi, geminin yetkili kisisi ve Giimrilk Muhafaza
Memuru bulunmak durumundadir. Kontrol elektronik 6l¢iim cihazi (UTH) ile
yapilmaktadir. Olgiim sirasinda sicaklik, yiikseklik ve su kontrolii yapilir ve bu
degerler CALIBRATION SERTIFIKASI kapsaminda bulanan verilerle kiyaslanir. Bu
kontrollerin ardindan ise yilke ULLAGE REPORT (6l¢tim raporu) verilmektedir.

Akaryakit  antrepolarmin  denetimi  yapilirken  ii¢  yontemden

yararlanilmaktadir. Bu ii¢ yontem su sekildedir (URL 13):

e Tank Radar Sistemi: Antrepoda yer alan tanklardaki yiiklerin
kontrolleri eskiye ve ana ait olarak radar takip sistemleriyle yapilabilmektedir.

e Kamera Sistemi: Glimriik Yonetmeliginin 534. (k)-17 bendine gore
miidiirliik kapsaminda olan akaryakit antrepolarinda kamera sistemi olmak zorundadir.
Ayrica bu kamera sistemlerinin IP adreslerinden on-line olarak denetlenebilecek
sekilde kurulmus olmasi1 zorunludur.

e Memur Gorevlendirilmesi ile Saymmlar: Akaryakit antrepolarinda

gimriik memurlar1 gorevlendirilmektedir. Bu memurlar denetleme yapmakla beraber
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Bakanligin 2013/3 sayili Genelgesine gore yil igerisinde 2 kez genel sayim

yapmaktadir. Ayrica memurlar 2 ayda bir 6rnekleme metoduyla sayim yapmaktadir.
3.2. Mersin Limaninda Yiik Istatistikleri

Mersin Limaninda yiikleme, bosaltma ve toplam yiik istatistikleri asagida

tablolar halinde verilmistir.

Tablo 7. Mersin Limani Yiikleme Istatistikleri 2015

TON

Ihracat Tiirk Bayrakh 1.531.204

Kendi Ulke Bayrakh 627.496

Diger Ulke Bayrakl 10.013.279

Toplam 12.171.979
Kabotaj Yiikleme 354.811
Transit Yiikleme 2.295
Toplam Yiikleme 12.529.085

Kaynak: Deniz Ticaret Genel Miidiirliigii, Istatistik Bilgi Sistemi, Yiik
Istatistikleri, 2016.

Mersin Limanina iliskin yiikleme istatistikleri incelendiginde 2015 yili
itibariyle 12.171.979 ton ihracat yapildig1 goriilmektedir. Bununla beraber 354.811 ton
kabotaj ylikleme, 2.295 ton transit yiikleme gerceklesmistir.
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Tablo 8. Mersin Liman1 Bosaltma Istatistikleri 2015

TON

Ithalat Tiirk Bayrakh 1.552.996

Kendi Ulke Bayrakl 987.966

Diger Ulke Bayrakh 15.990.845

Toplam 18.531.807
Kabotaj Bosaltma 930.985
Transit Bosaltma 4.483
Toplam Bosaltma 19.467.275

Kaynak: Deniz Ticaret Genel Miidiirliigii, Istatistik Bilgi Sistemi, Yiik
[statistikleri, 2016.

Mersin Limanina iligkin bosaltma istatistikleri incelendiginde 2015 yih
itibariyle 18.531.807 ton ithalat yapildigi goriillmektedir. Bununla beraber 930.985 ton
kabotaj bosaltma, 4.483 ton transit bosaltma gerceklesmistir.

Tablo 9. Mersin Liman1 Toplam Istatistikler 2015

TON

Toplam Tiirk Bayrakh 3.084.200
Thracat- Ithalat -

Kendi Ulke Bayrakh 1.615.462

Diger Ulke Bayrakl 26.004.124

Toplam 30.703.786
Toplam Kabotaj 1.285.796
Toplam Transit 6.778
Toplam Ellegleme 31.996.360

Kaynak: Deniz Ticaret Genel Miidiirliigii, Istatistik Bilgi Sistemi, Yiik
Istatistikleri, 2016.
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Mersin Limanina iligkin toplam istatistikler incelendiginde 2015 yili itibariyle
30.703.786 ton ihracat-ithalat yapildigi goriilmektedir. Bununla beraber 1.285.796 ton
kabotaj, 6.778 ton transit gerceklesmistir.

3.3. Mersin Limaninda Tasman Tehlikeli ve Bozulabilir Uriin

Uygulamalar

Mersin limani 2007 senesinden sonra tehlikeli ytiklerle alakali olarak iki ayr1
sahaya ayrilmistir. Ayrica bu ayr1 sahalarin g¢evresi kapatilarak izolasyon islemi
yapilmistir. Gemilerin tehlike arz eden iirlinleri indirdikten sonra liman sahasi
kapsaminda ve iriinlerin iletilmesi sirasinda uygulayacaklar1 kurallar “istifleme

kurallar” kapsaminda degerlendirilmektedir.

Mersin limani kapsaminda yapilan saha ayrimi Tirkiye’de ilk kez Mersin
International Port (MIP) kapsaminda uygulanmaya baglamistir. Ayrica tehlike arz
eden yiikler tistiinde bir islem yapilmadan ve siiresi belli olmaksizin liman igerisinde

istif edilmektedir.

Tehlikeli yiikler sahaya (IMDG) gemiler vasitasiyla getirildikten sonra, bir
takim islemlerle kayit altina alinmaktadir. Yiikiin ¢ikis onaymin alinmasinin ardindan
belgeler tamamlanmakta ve tiriinlerin liman digina taginmasi i¢in yetkili bir giivenlik

calisaniyla beraber bu tiriinler liman disina tasinmaktadir.

Tablo 10°da Mersin Limanina gelen tehlikeli yiiklerin yillara gore adetleri

gosterilmektedir.
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Tablo 10. Mersin Limanina Gelen Tehlikeli Yiiklerin Yillara Gore Adedi

Yillar (IMDG) Gemilerle Tasinan Tehlikeli Yiiklerin Adedi
2007 2010
2008 2300
2009 2650
2010 2400
2011 2218
2012 2325
2013 2099
2014 2714
2015 2094
2016 (Son 3 Ay) 594

Kaynak: Mersin International Port (MIP), http://www.mersinport.com.tr/,
erisim tarihi: 08.02.2016

Mersin Limanina gelen tehlikeli yiikleri yillara gére degisimini yillara gore

Sekil 12.’de daha rahat sekilde gormemiz miimkiindiir.

53



3000

2650 244

2500
246Q

2300 2325
2248

2099 2094
2000 2010

1500
1000

500

2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Sekil 12. Mersin Limanina Gelen Tehlikeli Yiiklerin Yillara Gore Degisimi

Kaynak: Mersin International Port (MIP), http://www.mersinport.com.tr/,
erisim tarihi: 08.02.2016

Tablo 10. ve Sekil 12.’de goriildiigii gibi 2007 ile 2015 yillar1 arasinda Mersin
Limanina gelen tehlikeli yiik sayilar1 pek degisim gdstermemistir. Genel olarak 2000

ile 2650 arasinda dalgalanmigtir.

Mersin Limaninda tehlikeli maddelerin i¢ dolum ve bosaltim sahasinda

uygulanan kurallar sunlardir (URL 14):

e Sahaya girilmeden once gorevlilerin koruyucu ekipman giymesi
gerekmektedir.

e Saha gorevlilerine i¢ bosaltim yapacagi maddeyle alakali bilgi verilmek
durumundadir.

e ¢ dolum ve bosaltim sahasinda konteynerler makul bir bigimde
siralanmaktadir. Ayrica yiikil tagiyacak araglarin forkliftin ¢alisacagi alan birakilmasi
ve tehlikeli bir durum oldugunda kagis pozisyonu yaratacak alanin bulunmasi.

e Saha igerisinde gorevli olmayan kisilerin ve araglarin bulunmamasi
gerekmektedir.

e Yiik yiikleyecek veya bosaltacak araclarin brandalarmin dikilmesi

gerekmekte ve boylelikle kaza olasilig1 ortadan kaldirilmalidir.
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e Konteyner i¢ bosaltma ve dolum yapilmasinin ardindan bos kalan
konteynerlerin kapaklar1 kapatilmaktadir.

e Saha icerisinde sigara icgilmemeli, ¢akmak ve kibrit c¢akilmamasi
gerekmektedir. Ayrica yiyecek yenilmez ve icecek i¢ilmez. Saha igerisinde kivilcim
yaratacak bir nesne bulundurulmaz.

e Acil bir durum olursa; dahili telefon ve telsiz iistiinden acil durum

yetkilisine bildirimde bulunulur ve sahada yer alan yangin tiiplerinden yararlanilir.

I¢c dolum ve bosaltim kurallar1 gériildiigii gibi basta gorevlilerin korunmasini
saglayacak kurallardan meydana gelmektedir. Bu durum bu kurallarin calisan
giivenligine Onem vererek meydana getirildigini ortaya koymaktadir. Mersin
Limaninda tehlikeli maddelerle alakali kullanilmakta olan bir diger kural ¢esidi ise

sizint1 havuzu kullanim kurallaridir. S6z konusu bu kurallar gsunlardir (URL 14):

e Konteynerlerin sizinti havuzuna birakilmasindan evvel acil durum
sorumlusuna bilgi verilmektedir.

e Sizintisi olan konteynerler, havuza dahil edilirken ilk basta Ozel
Giivenlik Gorevlisi bu konteynerleri deftere kayit eder.

e Sizmt1 havuzu kapsaminda iki tane 20” ile bir tane 40” konteyner
bulunabilir.

e Sizintis1 olan konteynerlerin hangi firmaya ait olduklar1 belirlenerek,
mal sahibiyle beraber Giimriik Komisyoncusuna bildirimde bulunulur.

e Konteynerlerdeki var olan sizint1 veya akint1 acil bi¢gimde izole edilir.
Bu izolasyon miimkiin olmamaktaysa, Giimriik Miidiirliigline bildirimde bulunarak bu
konteynerler en kisa siirede liman disina ¢ikarilir.

e Var olan atiklarin yok edilmeye gonderilmesi ile sizinti havuzundaki
sizint1 kirliliginin temizlenmesi sonucunda olusan masraflar hesaplanarak sizintili

konteynerlerin sahibi olan firmalara riicu edilmektedir.

Mersin Limaninda sizinti yapan konteynerlere alakali olarak yapilan bu
diizenlemelerin disinda patlayici niteligi olan yiiklerin bosaltilmasi ve yliklenmesiyle
alakali olarak bir takim diizenlemeler yapilmistir. Bu agidan patlayict maddelerin
giimriik islemleri bitmeden 6nce gemiden bosaltilmasi mimkiin degildir. Ayrica
bosaltim1 yapilan patlayici maddeler bekletilmeden kara araglarina ya da bagka bir

gemiye yliklenerek limandan uzaklastirilmaktadir.
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Liman alan1 igerisine gemilere yiiklenmek maksadiyla getirilen patlayici
yiiklerin acil bir sekilde gemilere yiliklemesi yapilir. Bunun disinda patlayici ytikler
transit olacaksa bile liman igerisinde istiflenmez, depolanmaz ve bekletilmezler. S6z
konusu bu tiir yiiklerin gemilere yiiklenmesi ya da bosaltilmasiyla alakali olarak bir
takim elle¢leme prosediirleri s6z konusu olmaktadir. Bu prosediirler asagidaki gibidir

(URL 14):

e Patlayici ylikiin rihtima getirilmesinden 6nce geminin yiiklemeye hazir
olmas1 gerekmektedir. Ayrica kara araglar1 hazir olmadan patlayici yiikiin gemiden
bosaltilmas1 s6z konusu olmaz.

e Ellegleme sirasinda alan igerisinde elleclemeyle alakali ¢alisanlarinin
disinda diger islemlerle alakali olarak bulunacak calisan sayisi en diisiik seviyede
olmalidir.

e Ellegleme yapilan bolgelere ya da bu bolgelerin yakinlarina tutusmaya
sebep olabilecek veya kiviletm ortaya ¢ikarabilecek araglar ve geregler
getirilememektedir. Ayrica bu tiir araglarla da bu bolgelerde ¢alismalar yapilmaz.

o Ellegleme bolgeleri igerisinde botlar, uclu, metal ¢ivili, topuklu
ayakkabilar kullanilmaz. Ayrica bu bolgeler igerisinde emniyet ayakkabisi giyilmeden
girilemez.

e Ellegleme islemi sirasinda insan sagligini koruyucu ve g¢evre kirliligini
Onleyici tedbirler alinir. Patlayici maddeyle alakali gdrev alan tiim calisanlara
koruyucu giysilerle beraber koruma agisindan gerekli olan malzemeler temin edilir.

e FElle¢leme yapilirken elleglemenin yapildigi alanin 50 metresi
kapsaminda telsiz, cep telefonu, radyo vericisi veya radar benzeri araglar ¢alistirilmaz.

e FElle¢leme alaninda bir patlayici yiikten yayilma ya da sizma goriilmesi
durumunda Acil Miidahale Sorumlusu bu durumla alakali 6nlemleri almali ve acil
duruma uygun sartlar saglayacak bicimde hareket etmek durumundadir.

e FEllecleme ile alakali kullanilan tiim i3 makineleri ile vinglerin
teknolojilerine uygun bicimde bakimlar1 ve gerekli testler yapilmis olmalidir. Ayrica

bakimlar1 yapilan bu is makineleri ile vinglerin belgelendirilmesi gerekmektedir.

Mersin Limanina gelen tehlikeli ylik kapsaminda olan bir diger yiik tiirii
radyoaktif maddelerdir. Radyoaktif maddelerin giimriik islemleri yapilmadan gemiden
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indirilemezler. Radyoaktif maddelerin gemiden indirilir indirilmez karar araglar1 ya da

bir yiiklenerek limandan uzaklastirilmasina dikkat edilir.

Radyoaktif tiirlindeki yiikler transit olsalar bile tehlikeli yiik alan1 i¢erisinde
bekletilmez, depolanmaz veya istiflenmez. Ellecleme alanlarina bu tiir yiiklerle alakali

giivenlik 6nlemleri alinmadan girilemez.

Radyoaktif maddelerin IMDG kodu olmadan, bu tiir yiiklerin giivenilir bir
sekilde tasinmasiyla alakali Uluslararast Atom Enerjisi Kurulusu (IAEA) kurallarina
bagli olunmadan ve Tiirkiye Atom Enerjisi (TAEK) onay1r olmadan tasinmasi,
gemilere yiiklenmesi veya gemilerden bosaltilmasi s6z konusu olmamaktadir (URL

14).

Radyoaktif maddelerin gemilere yiliklenmesi ya da bosaltilmasiyla alakali

Mersin Limaninda uygulanan ellegleme islemleri su 6gelere gore yapilir (URL 14):

e Gemi hazir olmadan radyoaktif maddelerin yiiklemesi yapilmasi i¢in
limana yanastirilmamaktadir.

e Radyoaktif yiiklerin bosaltilmasi i¢in kara aracglarinin hazir olmasi
beklenilmektedir.

o Ellegleme sirasinda alanda bu konuyla alakali yeterli sayida ¢alisan
bulundurulmaktadir.

e Ellegcleme sirasinda rihtim bdlgesi igerisinde farkli tehlikeli madde
konteyner veya ambalaj1 bulundurulmamaktadir.

e FElle¢leme sadece makul hava kosullarinda yapilmaktadir.

e FElle¢leme bolgelerinde ya da bu bolgelerin yakinda kivileim ya da
tutusmaya sebep olacak araclar ve geregler getirilememektedir. Ayrica benzer
araclarla bu bolgelerde farkli caligmalar yapilamamaktadir.

e FEllecleme gorevinde kullanilan tiim ara¢ ve vinglerin uygun
teknolojilere gore bakimlari yapilmaktadir. Ayrica bu ving ve araglarin testleri
yapilarak bunlar belgelendirilmektedir.

e Radyoaktif yiiklerle alakali konteyner, paketler veya bu yiiklere yakin
bolgelerde radyasyon limitlerinin Uluslararas1 Atom Enerjisi Kurulusu (IAEA)
tarafindan degerler igerisinde oldugunun belirlenmesinden Once ellecleme islemi

yapilmaz.
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Tablo 11°de ise Mersin’deki tehlikeli madde deposu bulunan antrepolara yer

verilmistir.
Tablo 11. Mersin ilindeki Tehlikeli Madde Deposu Olan Antrepolar

Konulan Uriinler

Antrepo Saglik  Meyve- | Et  Sit Diger Doluluk Acilig Alani
Kodu Uriin.  Sebze Uriin. Oran1 (%)  Tarihi 2
A33000089 X 40 12.09.2012 32
A33000019 X 60 17.02.2015 660

Kaynak: Mersin International Port (MIP)

Tablo 11.’de gorildigi gibi Mersin Liman1 kapsaminda tehlikeli madde
antrepo sayisi olduke¢a azdir. Ayrica bu antrepolardan birinin kullanabildigi alan ¢ok
sinirlidir. Daha once degerlendirilen Sekil 12 kapsaminda Mersin Limanina yil
icerisinde gelen tehlikeli yiik adedi sayilar1 gosterilmisti. Bu sekil kapsaminda da
Mersin Limanina gelen tehlikeli yiik adedi yatay seyir izlemistir. Tehlikeli ytiklerin
Mersin Limani igerisindeki istiflenme durumunun iyi olmasi nedeniyle Mersin ili
icerisinde tehlikeli madde antreposunun az olmasmma ve bu saymin artis
gostermemesine sebep olmus olabilir. Ayrica s6z konusu antrepolarla ilgili olarak
dikkat ¢ceken bir diger 68e bu antrepolarin tam kapasiteyle ¢calismamasidir. Bu agidan
Mersin Limanin tehlikeli maddelerin saklamasiyla alakali diizenlemelerden uzak
durmasi anlasilir olmaktadir. Bu durum zaten daha once iizerinde durulan Mersin
Limaniyla alakali diizenlemeler kapsaminda da agik¢a goriilmektedir. Mersin
Limaninin tehlikeli maddelerle alakali antrepo sayisini artirmasi bu alandaki ticaretin

gelistirilmesi acisindan etkili olacaktir.

Tehlikeli maddeler disinda bozulabilir 6zelligi olan maddelerin taginmasi ve bu
maddelerin tasinmasi ve saklanmasi sirasinda bozulmasinin 6nlenmesi ticaret iliskileri
acisindan 6nem arz etmektedir. Bu kapsamda Mersin Limanda soguk hava deposu

bulunan antrepolar Tablo 12’ de gosterilmistir.
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Tablo 12. Mersin Limaninda Soguk Hava Deposu Olan Antrepolar
Konulan Uriinler

Antrepo Saglik  Meyve- Et Siat  Diger Dol. Soguk  Kapasite Oda

Kodu Uriin  Sebze Uriin Oran1  Hava Sayist
(%) Alani
m2
A33000079 X X X X 50 2800 5000 ton 3
A33000096 X X 70 2500 2500 16
palet
A33000044 X 35 1326 2800ton 7
A33000084 X 95 5000 10000 12
ton
A33000026 X 80 2629 4600 10
palet
A33000069 X 60 4183 4500 ton 10
A33000094 X X 50 2350 2500 ton 7
A33000116 X X 20 907 1750ton 1

Kaynak: Mersin Gumrik Miudiirliigi ASB(Antrepo ve Serbest Bolgeler)
Servis Sefligi

Mersin’de bozulabilir {riinlerin korunmasiyla alakali Mersin  Gilimriik
Miidiirligii denetiminde toplam 8 tane soguk hava deposu olan antrepo bulunmaktadir.
Bu antrepolardan yalmizca bir tanesi saglik iirlinleriyle ilgilenmektedir. Saglik
tirlinleriyle ilgilenen bu antrepo et, siit iirlinleri ve diger {irtinlerle de ilgilenmektedir.
Meyve ve sebzeyle ilgilenen yalnizca iki tane antrepo bulunmaktadir. Bunun diginda
bir antrepo ise et ve diger iriinler ilgilenmektedir. Goriildiigii gibi bu antrepolarin
yalnizca biri %95 ile tam kapasiteye yakin caligmaktadir. Ayrica en biiyiik soguk alan
5000 m? iken, en diisik 907 m?’dir. Bu verilere gére Mersin Limaninda saglik
tirtinleriyle alakali ticaretin daha az yapildigini s6ylemek miimkiindiir. Ayrica benzer
durum siit iiriinleri i¢inde gegerlidir. Meyve- sebze iiriinleri ile et i¢in de biraz daha
kullanim antreposunun bulunmasi burada bu bozulabilir iirtinlerin saglik triinlerin
nazaran daha cok yer aldigini ortaya koymaktadir. Diger iirlinler kapsamindaki
bozulabilir iiriinler tim antrepolarda bulunmaktadir. Bu acidan bu tip iirlinlerin

ticaretinin ve taginmasinin yiiksek diizeyde oldugunu sdylemek miimkiin olmaktadir.
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Yukaridaki verilere gore Mersin Limaninda tagimacilikla alakali olarak
bozulabilir maddelerin tehlikeli maddelere nazaran liman kapsaminda tutulmayi tercih

edildigini sdylemek miimkiindiir.
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SONUC

Uluslararast Denizcilik Organizasyonu tarafindan tehlikeli ve bozulabilir
madde seklinde ifade edilmekte olan {iriin gruplar1 denizyolu ile dolasimi saglanan
irlinler i¢inde en biiylik pay1 almaktadir. Diger tiim {iriinlerde oldugu iizere tasimacilik
maliyeti belirli iiriine iligskin nihai fiyat1 icin en biiyiik belirleyici faktdrlerden bir
tanesidir. Her iirlin ve sanayinin sadece bir tane ideal tasimacilikta tercih ettigi yol
yaktir. Bununla beraber, denizyolu tasimaciligi diger tasimacilik tiirlerine gore en

diisiik maliyetleri igermektedir.

Diinya iizerinde transferi en yiiksek olan tehlikeli ve bozulabilir maddelerin
Tiirkiye’deki ticareti de hukuki ve ticari anlagsmalar kapsaminda ve uluslararasi
standartlara gore belirlenmekte ve bunlara uygun olarak faaliyetler yiiriitiilmektedir.
Bununla birlikte kotii niyetli sirketlerin mevcut olan mevzuat agig1 ve gesitli bilgi
kayiplarindan yola ¢ikarak kanuna uygun olmayan sekilde iiriin beyanlarinin altinda
daha yiiksek kazanglar elde etmeleri miimkiin olabilmektedir. Denizyolu ticaretini tim
taraflar i¢cin daha giivenli bir duruma getirebilmek ve Avrupa Birligi miiktesebatina
uyum gosterebilmek adina SOLAS ve MARPOL gibi anlagmalarda, iilkelerin onayima
tabi olmayan farklilik prosediirlerine gore yapilmis farkliliklarin Tiirkiye’deki hukuki
statlisii daha net bir hale getirilmeli ve bu kapsamda IMDG kodun zorunlu bir
uluslararas1 belge olduguna dair agik beyan verilmelidir. Bu kapsam dogrultusunda

CSC’ye taraf olunmali ve gerekleri uygun sekilde yerine getirilmelidir.

Tehlikeli ve bozulabilir madde kavramina konu olan iiriin gruplarma iliskin
degerlerin nispeten yiiksek olmasi bir¢cok hasar ve cesitli kayiplara karsi taraflarin
temkinli sekilde davranmalar1 geregini bir zorunluluk olarak getirmektedir. Tehlikeli
ve bozulabilir madde tasimaciliinda paydaglarin {stlenmis olduklart riskler
dogrultusunda anlagsmalara tam uyum saglanmasiyla beraber aymi zamanda {ilke
farkliliklar1 da gz onilinde bulundurulmalidir. Diinya ticaretinin biiyiik bir payini
olusturan tehlikeli ve bozulabilir maddelerin transferinde alici, satict ve transfer edici
arasinda en yliksek uyumun saglanmasi gerekmektedir. Olas1 bir anlagmazlikta, diinya
ticareti Onemli bir zarar goriirken ayn1 zamanda ¢evresel zararlar1 geri doniisiimsiiz bir

durumda olabilir.
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Arastirmada Mersin Limanina iligkin incelemeler yapilmis ve Mersin
Limaninin diinya ve Tiirkiye ticaretinde 6nemli bir paya sahip oldugu tespit edilmistir.
Bununla beraber Mersin Limaninda tehlikeli ve bozulabilir maddelere iliskin yiik
istatistikleri de oldukga yiiksektir. Mersin Limaninda glivenliginin saglanmasi bununla
beraber maliyetlerin minimize edilmesi i¢in denetim ve gdzetimin etkin bir sekilde
yapilmasi ayni zamanda tiim personelin bilgi ve teknik agidan iist diizeyde egitilmeleri

gerekmektedir.
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