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ÖZET 

TEHLĠKELĠ MADDE TAġIMACILIĞINDA ALINACAK ÖNLEMLER 

 

ÖZAT, Yeter 

Yüksek Lisans, ĠĢ Sağlığı ve ĠĢ Güvenliği Anabilim Dalı 

DanıĢman: Doç. Dr. Ziya ESEN 

Eylül 2018, 85 sayfa 

Uluslararası ticaretin baĢ döndüren hızla geliĢtiği günümüz dünyasında, taĢımacılık 

da bununla doğru orantılı olarak geliĢmektedir. Özellikle dünyanın dörtte üçünün 

denizlerle kaplı olması ve deniz taĢımacılığının göreceli olarak uygun ve ekonomik 

olması bu taĢımacılığı vazgeçilmez yapmaktadır. 

Fakat, denizyoluyla özellikle tehlikeli madde taĢınması esnasında yaĢanabilecek 

kazalar, can ve mal kaybının yanısıra büyük boyutta çevresel felakete yol 

açabilmektedir.  

ÇalıĢmamızda ağırlıklı olarak bu konular üzerinde durulmuĢtur. Bu çerçevede, ikinci 

bölümde tehlikeli kimyasal maddelerin sınıflandırılması, üçüncü bölümde 

etiketlenmesi, dördüncü bölümde taĢınması ve taĢıma çeĢitleri hakkında bilgi 

sunulmuĢ, bu konulardaki ulusal ve uluslararası mevzuata yer verilmiĢtir. BeĢinci 

bölüm münhasıran tehlikeli maddenin denizyolu taĢımacılığına ayrılmıĢtır.  

ÇalıĢmanın sonuç bölümünde Türkiye‟de denizyoluyla taĢımacılığın güçlü ve zayıf 

yönleri de incelenmiĢ ve tablo halinde sunulmuĢtur. Zayıf yönlerin titizlikle 

incelenerek yaĢanabilecek kaza sayısını azaltmak ve taĢımacılığın ulusal ekonomiye 

katkısını arttırabilmek için gerekli çalıĢmaların yapılması önemlidir.  

Anahtar Kelimeler: Tehlikeli Madde Sınıflandırma ve Etiketleme, Deniz Yolu 

TaĢımacılığı, ĠĢ Sağlığı ve ĠĢ Güvenliği ve Önlemler. 



 

v 

 
 
 
 
 
 

ABSTRACT 

ANALYSIS ON PRECAUTIONS TO BE TAKEN ON TRANSPORTATION 

OF DANGEROUS GOODS  

 

ÖZAT, Yeter 

M.Sc., Department of Occuptional Health and Occupational Safety 

Supervisor: Assoc. Prof.  Ziya ESEN 

September 2018, 85 pages 

In today‟s world, where the international trade is developing at an unprecedented 

pace, transportation is also keeping up with this development. Since three fourths of 

the world is covered by the sea and its respectively convenient costs make the 

maritime transportation indispensable.  

However, the accidents that may occur during the maritime transportation of 

dangerous goods cause loss of life and property as well as environmental disasters of 

epic proportions.  

In our study, we have mainly elaborated on these issues. In this regard, information 

regarding the classification of dangerous chemical goods (in the second chapter), its 

labelling (in the third chapter), its transportation and modes of transportation (in the 

fourth chapter) have been presented, as well as national and international legislation 

have been covered. The fifth chapter has particularly been devoted to the maritime 

transportation of dangerous goods. 

In the conclusion, pros and cons of the maritime transportation in Turkey have been 

analysed and shown in the table. It has significant importance to carry out the 

necessary work after analysing the cons meticulously with a view to decrease 
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number of possible accidents and to increase contribution of transportation sector to 

the national economy.  

Key Words: Classification and Labelling of Dangerous Goods, Maritime 

Transportation, Occupational Health and Occupational Safety and Precautions. 
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ÖNSÖZ 

KüreselleĢme ve teknolojik geliĢmelere paralel olarak dünyada pek çok sektörde 

taĢımacılık hızla geliĢmektedir. Özellikle deniz yolu taĢımacılığı yük kapasitesi ve 

ekonomik olması nedeniyle uluslararası bir taĢımacılık olarak yerini almıĢtır. 

Tehlikeli maddeler, kimyasal ve fiziksel özellikleri nedeniyle çevreye ve canlılara 

zarar verebileceğinden bu maddelerin taĢınması uluslararası mevzuat ve standartlarla 

denetim altında tutulmaktadır. 

Ülkemizin dünyadaki teknolojik geliĢmelerde ileri olan Avrupa kıtası ile hammadde 

kaynaklarının bulunduğu Asya, Afrika kıtaları arasında köprü konumunda, Dünya 

deniz yolu ulaĢım ağlarına bağlantılı konumda bulunmasına karĢın dünya taĢımacılığı 

sektöründe yeterince pay alamadığı görülmektedir. Dünya deniz taĢımacılığında 

ülkemizin yakın zamanda yer almasının bu konuda mevzuat ve standartlarda yeterli 

geliĢmenin gösterilmediği görülmektedir. Tehlikeli maddenin taĢımacılığında yeterli 

geliĢme gösterilmesi için altyapısı sayılan mevzuat ve standartlardaki eksikliklerin 

belirlenmesi ve giderilmesi gerekmektedir. Tehlikeli maddelerin deniz yolları ile 

taĢınması sırasında limanların durumu, yükleme, istifleme, tehlikeli maddeleri 

sınıflandırma, gemilerde taĢımanın standartları, boĢaltma, kara yolu ile nakli gibi 

konularda dikkat edilmesi gereken konular, mevzuat ve standartlardaki eksikliklerin 

tespit edilerek Dünya standartlarında mevzuat sahip olması amacı ile çalıĢma 

yapılmıĢtır. 

Günümüz yüzyılında üretim, ekonomik ve yaĢam koĢulları içerisinde taĢımacılık 

büyük oranda yer almaktadır. Tehlikeli madde taĢımacılığının diğer sektörlere göre 

kaza oranı göreceli olarak düĢüktür buna rağmen kaza sonucu zararın boyutu 

meydana getirdiği ekonomik zarar ve çevreye zarar verme etkisi daha yüksektir. 

TaĢımacılık sektöründe en önemli unsur insan olduğu için çalıĢma ortamı, 

çalıĢanların iĢ güvenliği, iĢ güvencesi, sosyal hakları tehlikeli maddenin taĢınması 

mevzuatı yanında güvence altına alınmalıdır. 
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BÖLÜM 1 

GĠRĠġ 

Günümüzde enerji kaynakları azaldıkça insanlar yarısından fazlası su ile kaplı 

dünyamızda denizyolu taĢımacılığına yöneltmiĢtir. Ülkemizde üç tarafının denizlerle 

çevrili olduğu için deniz taĢımacılığı önem kazanmaktadır. Deniz taĢımacılığı 

ekonomik olması ve büyük miktarlarda madde taĢınabilmesi gibi özellikler nedeniyle 

ülkeler için vazgeçilmez bir taĢımacılıktır. Tehlikeli maddelerin daha ziyade deniz 

yolları ile taĢınması dikkate alınarak limanların durumu, sınıflandırılması ve 

etiketlenmesi, yükleme, istifleme, gemilerde taĢımanın standartları, boĢaltma, kara 

yolu ile nakli gibi konularda dikkat edilmesi gereken konular, mevzuat ve 

standartlardaki eksikliklerin tespit edilerek Dünya standartlarında mevzuat sahip 

olması amacı ile çalıĢma yapılmıĢtır. 

Tehlikeli madde taĢımacılığında olası kazaların çevre ve yaĢama verdiği zararlar 

incelenmiĢ, bu maddelerin taĢınması sırasında kullanılan yönetmelikler, yönergeler, 

genelgeler, anlatılmıĢtır.  Denizyolu taĢımacılığının dünyada ve ülkemizde durumu 

anlatılmakla beraber deniz taĢımacılığının güçlü ve eksik yönleri irdelenmiĢ ve 

meydana gelen kazalar anlatılmıĢtır. Deniz taĢımacılığında liman ve gemilerde 

alınması gereken iĢ sağlığı ve güvenliği önlemlerine yer verilerek özellikle 

çalıĢanların çalıĢma ortamında alması gereken önlemler üzerinde durulmuĢtur.  
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BÖLÜM 2 

TEHLĠKELĠ KĠMYASAL MADDELER VE SINIFLANDIRILMASI 

2.1 Tehlikeli Kimyasal Madde Kavramları 

Özellikleri veya taĢıma esnasındaki durumları nedeniyle çevreye, insanlara, 

hayvanlara, yaĢayan diğer tüm canlılara zarar veren her türlü katı, sıvı veya gaz 

formundaki maddeler tehlikeli madde olarak adlandırılmaktadır [1].  

Tehlikeli kimyasal maddeler; “Kimyasal Maddelerle ÇalıĢmalarda Sağlık Ve 

Güvenlik Önlemleri Hakkında Yönetmelik”in 4/1-b maddesine göre Ģöyle 

sınıflandırılır: patlayıcı, oksitleyici, çok kolay alevlenir, kolay alevlenir, alevlenir, 

toksik, çok toksik, zararlı, aĢındırıcı, tahriĢ edici, alerjik, kanserojen, mutajen, üreme 

için toksik [2]. 

Kimyasallarla yaĢamımızın birçok aĢamasında ya doğrudan ya da dolaylı olarak 

temas etmekteyiz. Bu bakımdan, kimyasalların kullanılması, üretilmesi ve 

taĢınmasıyla beraber yok edilmesi sırasında zararlarının ve risklerin bilinmesi 

çevreye,  canlılara ve insana olan zararlı etkilerini azaltmak amacıyla önlemler 

alınması bakımından önemlidir [3]. 

2.2 Kimyasalların Zararlarını Belirleyen Faktörler 

 Fiziksel ve Kimyasal Özellikleri 

Kimyasal maddelerin molekül yapısındaki değiĢmeyle birlikte maddenin aktivitesi 

azalır veya artar. Kimyasalların formları (toz, sıvı ya da gaz olması), molekül 

ağırlığı, uçuculuğu ve suda veya diğer çözücülerde çözünebilirliği aktivitelerinin 
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belirlenmesinde önemli etkenlerdir. Özellikle çözünebilirlik özelliği, vücuttan 

uzaklaĢma sürecinde ve hedef organların zarar görme riskinin artıĢında önemli rol 

oynamaktadır.  

 Kimyasala Maruz Kalma ġekli ve Süresi 

Kimyasalın canlı organizmaya zarar verme derecesi kimyasalın organizmaya giriĢ 

yolu, maruz kalma sıklığı ve süresi kimyasalların zarar verme etkisini etkilemektedir. 

Zararlı maddenin verildiği zaman, verilme süresi ve verilme sıklığı da biyolojik etki 

Ģiddetini değiĢtirir. 

 Maruz Kalan ġahsın Fizyolojik Özellikleri 

Kimyasalların zarar verme derecesinde, kiĢinin cinsiyet, yaĢ, beslenme, hamilelik ve 

genetik gibi fizyolojik özellikleri de önemli rol oynamaktadır. 

 Çevresel Özellikler: (Fiziksel Ortam) 

Ortamın basınç, sıcaklık, radyasyon durumu, maddelerin fiziksel özelliklerini 

farklılaĢtırarak zarar verme özelliklerini arttırabilmektedir. 

2.3 Avrupa Birliği ve Ülkemizdeki Kimyasal Maddelerle Ġlgili Mevcut 

Mevzuatlar 

2.3.1 REACH Tüzüğü 

Avrupa Birliği kimyasalların yönetimi için “REACH” (Registration, Evaluation, 

Authorization and Restriction of Chemicals) politikasını kullanmaktadır. 

Kimyasalların kayıtlandırılması, değerlendirilmesi, ruhsatlandırılması ve kısıtlanması 

anlamında gelen REACH Tüzüğü 1 Haziran 2007 tarihinde yürürlüğe girmiĢtir. 

Avrupa Birliği (AB) sözleĢmesinin 95. maddesine (iç pazar + sağlık, güvenlik, 

tüketici ve çevre koruma) dayanarak, bütün kimyasallarla ilgili yürürlüğe konan 

toplam 40 adet yönetmelik ve yönerge içermektedir. REACH Tüzüğünün yönetimi 
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Avrupa Kimyasallar Ajansı (ECHA veya Türkçe kısaltmasıyla AKA) tarafından 

yürütülmektedir.  Ġnsan sağlığı ve çevreyi kimyasallardan kaynaklanacak risklerden 

korumak ve AB Kimyasallar endüstrisinin rekabet gücünün arttırılması REACH‟in 

amaçları arasındadır [4]. 

REACH genel olarak risk değerlendirmesi ve tedbirlilik ilkesine bağlı bir 

düzenlemedir. Tehlike ve maruziyete dayalı risk değerlendirmesi, kimyasalların 

güvenli bir Ģekilde yönetilmesi esastır. Kimyasalların güvenli kullanımlarını 

sağlamak amacıyla yürütülen risk değerlendirmesinin sonuçları ve risk yönetimi için 

alınması gereken tedbirler kullanıcıya Güvenlik Bilgi Formu (GBF) aracılığı ile 

iletilmektedir.  

Reach Sistemi Kayıt, Değerlendirme, Ġzin ve Kısıtlama olmak üzere 4 temel 

aĢamadan oluĢmaktadır. 

a) Kayıt: Avrupa Birliği üye ülkelerinde, kimyasal maddeleri üreten ve ithal eden 

Ģirketlerin kimyasal maddeleri AKA yönetimindeki veri tabanına kaydettirmeleri 

gerekmektedir.  

Kayıt aĢamasında amaçlanan kullanım alanı, maddelerin kimliği ve özellikleri 

hakkındaki veriler (toksikolojik ve ekotoksikolojik özellikler), çevrenin ve insanların 

maruz kalma seviyesi, planlanan üretim miktarına ihtiyaç duyulmaktadır.   

b) Değerlendirme: Değerlendirme aĢamasının amacı ihracat ve ithalat 

gerekliliklerini yerine getirmek, gereksiz testleri önlemek ve güven edinmektir. 

c) Ġzin:  Ġzin aĢaması yüksek önem arz eden maddelerin kullanımı veya pazara 

sürülmesi esnasında gündeme gelmektedir. 

d) Kısıtlama: Gerekli görüldüğü takdirde, Avrupa Birliği pazarında bir kısım 

kimyasal maddelerin kullanılması ve/veya pazara sürülmesi AKA tarafından 

kısıtlanabilir veya tamamıyla yasaklanabilir. 
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2.3.2 CLP Tüzüğü 

Avrupa Birliği‟nin 20 Ocak 2009 tarihinde yürürlüğe giren CLP Tüzüğü, madde ve 

karıĢımların sınıflandırma, etiketleme ve ambalajlanmasında kullanılmaktadır [5]. 

BirleĢmiĢ Milletler‟in kimyasalların sınıflandırılması ve etiketlenmesi konusunda 

“Küresel Uyumluluk Sistemi”ne (kısa adı GHS) uyumu için hazırlanan tüzük 

REACH Tüzüğü‟nü tamamlamaktadır. REACH Tüzüğü sınıflandırma ve etiketleme 

için CLP‟ye yönlendirme yapmaktadır. Etiketlendirme açısından CLP ve REACH 

arasındaki en önemli bağlantı ise tehlike iletiĢimi araçlarıdır. Etiketleme kuralları 

CLP 'de yer alırken Güvenlik Bilgi Formları (GBF) REACH ile düzenlenmektedir 

[6]. 

Kimyasallarla ilgili mevzuat ülkemizde Çevre ve ġehircilik Bakanlığı‟nca 

(Kimyasallar Yönetimi Dairesi BaĢkanlığı) yürütülmektedir. 11 Aralık 2013 

tarihinde Resmi Gazete‟de yayımlanarak yürürlüğe giren “Maddelerin ve 

KarıĢımların Sınıflandırılması, Etiketlenmesi ve Ambalajlanması Hakkında 

Yönetmelik” vasıtasıyla ise tehlikeli madde ve karıĢımların sınıflandırma ve 

etiketlenmesine iliĢkin kurallar belirlenmiĢtir. 

Bu yönetmelik kapsamında sınıflandırma, etiketleme ve ambalajlama yapma 

yükümlülükleri tehlikeli maddeler için 1 Haziran 2015, karıĢımlar içinse 1 Haziran 

2016 tarihinden itibaren baĢlamıĢtır. 

Sınıflandırma, etiketleme ve ambalajlamanın yanı sıra tehlikeli maddeler bulunduran 

kurum ve kuruluĢlarda kazaların önlenmesi ve insanlarla çevreye olan zararların 

minimize edilmesi için gerekli önlemler, usul ve esaslar Resmi Gazetenin 18 Eylül 

2010 tarihli ve 27676 sayılı nüshasında yayımlanan Büyük Endüstriyel Kazaların 

Kontrolü Hakkında Yönetmelikle belirlenmiĢtir.     

Yabancı kaynaklarda MSDS "Material Safety Data Sheet" olarak kullanılan belgenin 

Türkçe karĢılığı "Güvenlik Bilgi Formu (GBF)"dur. MSDS; çevreyi ve insan 

sağlığını zararlı maddelerin ve karıĢımların menfi etkilerinden korumak için, bu 

maddelerin özelliklerinin ayrıntılı olarak belirtmekte ve zararlılık özellikleri 
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bağlamında alınacak güvenlik önlemlerini içermektedir. Bu bakımdan her iĢyerinde 

kullanılan maddelerin ayrıca GBF ‟lerinin de hazırlanması zorunludur.  

Güvenlik bilgi formunda dağıtıcı Ģirketin bilgileri, maddenin fiziksel/kimyasal 

özellikleri, içeriği ve zararlılık tanımlanması, toksikolojik bilgiler, kararlılık ve 

tepkime bilgileri, ilk yardım ve yangın önlemleri, olası kaza sonucu yayılmaya karĢı 

önlemler, kiĢisel korunma ile elleçleme ve depolama hakkında bilgiler yer almaktadır 

[7]. 

2.4 Tehlikeli Kimyasal Maddelerin Sınıflandırılması 

Avrupa Birliği‟nin sınıflandırma amacı; etiketleme ve ambalajlama üzerine yasal 

düzenlemelerin getirilmesi ile çevrenin üst düzeyde korunması ve insan sağlığı ile 

Avrupa Birliği pazar iĢleyiĢini en iyi Ģekilde yönetmektir. Avrupa Birliği tehlikeli 

maddeyle ilgili yasaların düzgün iĢleyiĢi için ortak bir sınıflandırmaya ihtiyaç 

duymuĢtur. Sınıflandırmanın temel hedefi tehlikeli maddenin elleçlenmesi sırasında 

risk yaratabilecek faktörlerin belirlenmesidir.  

BirleĢmiĢ Milletler tarafından geliĢtirilen Küresel UyumlaĢtırma Sistemi (GHS), 

kimyasal maddelerin sınıflandırılması ve etiketlendirilmesi amacıyla tüm dünyada 

uyumlaĢtırılmıĢ bir sistemdir. Bu sistem, Avrupa Birliği‟nin CLP Tüzüğü esas 

alınarak uygulanmaktadır. Bu sistemin amacı, dünyada kullanılan kimyasal 

maddelerin sınıflandırılmasını standardize etmek, bir baĢka deyiĢle ortak iletiĢim dili 

oluĢturmaktır. Küresel olarak gerçekleĢtirilen bu uygulama sayesinde tüketici, iĢçi ve 

çevre sağlığı ile güvenliği için çözüm üretilmektedir [8]. 

Dünyada kimyasalların potansiyel tehlikelerinin sınıflandırılmasında, sonraki 

bölümlerde de detaylı olarak anlatılacağı üzere,  fiziko-kimyasal özellikler, 

toksikolojik ve çevreyle ilgili olmak üzere üç gruba göre yapılmaktadır. Potansiyel 

tehlikelere özgü bilgiler, kimyasal maddeye GBF veya kimyasalın etiketinde 

bildirilmektedir [9]. 
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AĢağıdaki tabloda ise tehlikeli kimyasalların sınıflandırılması hakkında genel bilgiler 

verilmiĢtir. 

Tablo 1: Tehlikeli Kimyasallar için Gerekebilen Kapsamlı Bilgi [10] 

Kimyasalın ismi, diğer isimler 

Kullanımlar, Tehlikelerin ve Önlemlerin genel tanımları,  

Yasalar, Yangın söndürme yöntemleri, Önlem tavsiyelerinin 

kaynakları  

Karakteristikler: tüm süreç 

koĢullarında uygun olarak 

değerlendir 

Formül: kimyasal yapı, fiziksel durum, görünüm, saflık (herhangi 

bir kirleticinin tespiti), Konsantrasyonlar, ölçülebilir konsantrasyon, 

tat, koku ve diğer ilgili bilgiler 

Fiziksel karakteristikler 

Moleküler ağırlık, Partikül büyüklüğü, Buhar yoğunluğu, 

Köpürme/emülsifikasyon karakterleri,  

Kritik sıcaklık/basınç, Kaynama noktası, Erime noktası, GeniĢleme 

katsayısı, Çözünürlük veya suyla karıĢılabilirlik ,  Kritik sıcaklık 

veya basınç, Joule-Thompson etkisi, Viskozite Yüzey gerilimi,  

Korozivite 
Kirlenme faktörleri (uyumsuzluk), oksidasyon veya indirgeme ajanı,  

Tehlikeli reaksiyonlar  

Parlayıcılık bilgileri 

Buhar basıncı, Alevlenebilme limitleri, Alevlenme noktası, Yanma 

noktası, TutuĢma sıcaklığı , Dielektrik sabiti, Elektriksel direnç, 

Elektriksel grup, Spontene ısınma, AteĢ içindeki tozun patlayıcılık 

özellikleri, Zehirli termal ayrıĢma ürünleri 

Reaktivite (kararsızlık) 

bilgileri 

Ġvmelenme hız kalorimetrisi, Etki testi, ısıl parçalanma testi, 

diferansiyel ısıl analiz, Termal kararlılık Kendi kendini 

ivmelendirme testi, Patlamayla infilak teksiri, KurĢun blok testi 

Zehirlilik Bilgileri 

Hijyen standardı (örneğin OEL, TLV), Maksimum izin verilen 

konsantrasyon (MAC), zehirlilik tehlikesi puanı, Ölümcül 

konsantrasyon (LC50), Ölümcül doz (LD50) 

Biyolojik özellikler 
Maruz kalma etkileri, Solunum yolu tahriĢi, Soluma (genel), Yutma 

Deri veya göz tahriĢi 

Yukardaki tablo 1‟de verilen bilgiler ıĢığında tehlikeli kimyasal maddelerin malzeme 

bilgi formundaki baĢlıkları altında bazı özelliklerinin açıklanması yapılmıĢtır. 

Tehlikeli kimyasal maddelerin özellikleri ile tehlikenin özelliği belirlenmekte ve 

özelliklerine göre kategorize edilebilmekte ve sonucunda sınıflandırma 

yapılabilmektedir. 

2.4.1 Fiziko-kimyasal Özelliklere Göre Sınıflandırma 

Fiziko-kimyasal tehlikeler; patlayıcı, alevlenir ve oksitleyici olmak üzere alt 

kategorilere ayrılır. Bu tür bir tehlikenin en önemli unsuru yangın ve patlamadır.   

Fiziko-kimyasal tehlikeler; Tablo 2‟ye göre Fiziko-kimyasal Tehlikelerin 

67/548/EEC 1999/45/EC direktifleri ve CLP Tüzüğü‟ne göre R ve H ibareleri, 

tehlike sembol, kategori ve piktogramları kullanılarak sınıflandırılmıĢtır. 
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Tablo 2: Fiziko-kimyasal Tehlikelerin CLP Tüzüğü ve 67/548/EEC 1999/45/EC 

Direktiflerine Göre Sınıflandırılması [11] 

67/548/EEC ve 99/45/EC 

Direktiflerine Göre 

Sınıflandırma 

CLP‟ye Göre Tehlike Kategorileri CLP‟ye Göre Sınıflandırma 

 



 

9 

2.4.2 Toksikolojik Özelliklere Göre Sınıflandırılma 

Toksikoloji "zehir bilimi" demektir. Zehir ise "canlı organizmaya zarar veren madde" 

olarak adlandırılmaktadır. “Toxicon: zehir” ve “logos: bilim” terimlerinin 

birleĢmesiyle oluĢmuĢ bir sözcüktür. Paracelsus ise “Tüm maddeler zehirlidir. Zehirli 

olanla olmayanı ayıran dozudur.” Sözünü kullanmıĢtır. Toksoloji kimyasal 

maddelerin fiziksel ve biyolojik özelliklerin canlı organizma ve çevre üzerinde 

istenmeyen, zararlı ve olumsuz etkilerini inceleyen, zararlı risk etkilerinin ortaya 

çıkma olasılığını farklı bilim dalları birlikte inceleyen bir bilim dalıdır [12].   

Her bileĢiğin kendine özgü toksikolojik özellikleri vardır. Kimyasal maddelerin ve 

ilaçların canlı organizmalar üzerinde oluĢturduğu menfi duruma “toksik etki”, diğer 

taraftan bir kimyasalın toksik etki meydana getirmesine “toksisite” denilmektedir. 

Bir kimyasal maddenin hangi türde toksik etki yaptığı; tehlikeli maddenin vücuda 

giriĢ yolu, fiziksel ve kimyasal yapısı, biriktiği ya da lokalize olduğu organlar ve 

dokular, kiĢinin maddeye maruz kalma sıklığı, süresi ve yoğunluğu, o kimyasal 

maddeye tepkisi gibi çok çeĢitli faktörlere bağlıdır [13].   

Ġnsan sağlığı bakımından doğabilecek farklı tehlikeler, pek çok etki yada bu  etkilerin 

kombinasyonu olarak alt gruplara ayrılabilir. Bir maddenin vücuda girme yolları 

(yutma, solunum, deri teması) da maddenin toksisite mekanizmasını belirler.  

Tehlikeli kimyasalların toksikolojik özellikleri açısından insan sağlığı üzerinde 

zararlı etkileri ise; 

i) Çok toksik, toksik, zararlı maddeler; 

ii) TahriĢ edici, aĢındırıcı ve alerjik maddeler; 

iii) Kanserojen, mutajen, üreme için toksik maddeler 

olmak üzere  alt sınıflara ayrılmaktadır. Tablo 3‟te toksikolojik tehlike alt sınıflarına 

ait özellikler 67/548/EEC 1999/45/EC Direktifleri ve CLP Tüzüğü karĢılaĢtırmalı 

olarak R ve H ibareleri, tehlike sembol, kategori ve piktogramları Ģu Ģekilde yer 

almaktadır. 
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Tablo 3: Toksikolojik Tehlikelerin CLP Tüzüğü ve 67/548/EEC 1999/45/EC 

Direktifleri‟ne Göre Sınıflandırılması [11] 

67/548/EEC ve 99/45/EC 

Direktiflerine Göre 

Sınıflandırma 

CLP‟ye Göre Tehlike Kategorileri CLP‟ye Göre 

Sınıflandırma 
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2.4.3 Çevresel Tehlikeler 

Çevre ortamına girdiğinde çevrenin bir yada birkaç unsuru bakımından hemen yada  

sonradan kısa yada uzun süreli tehlikeler gösteren maddeler, “Kimyasal Maddelerle 

ÇalıĢmalarda Sağlık ve Güvenlik Önlemleri”yle ilgili yönetmeliğin 4-1/e maddesine 

göre “çevre için tehlikeli madde” olarak tanımlanmaktadır  [14].   

Çevresel tehlike kategorilerine iliĢkin, CLP Tüzüğü ve 67/548/EEC 1999/45/EC 

Direktifleri kıyaslı R ve H ibareleri, tehlike kategori, sembol ve piktogramları 

aĢağıda sunulan Tablo 4‟te gösterilmektedir. 

Tablo 4: Çevresel Tehlikelerin CLP Tüzüğü ve 67/548/EEC ve 99/45/EC 

Direktiflerine Göre Sınıflandırılması  [11] 

67/548/EEC ve 99/45/EC 

Direktiflerine Göre 

Sınıflandırma 

CLP‟ye Göre Tehlike Kategorileri CLP‟ye Göre Sınıflandırma 

 

Sucul ortam zararlılıklarını sınıflandırırken kullanılan temel unsurlar a) akut sucul 

toksisite, b) kronik sucul toksisite c) biyobirikim potansiyeli veya biyobirikim d) 

organik kimyasallar için bozunma (biyolojik yada biyolojik olmayan) Ģeklinde 

sayılmaktadır.  
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2.4.4 NFPA Tehlike ĠĢaretleme Sistemi 

Amerikan Ulusal Yangından Korunma Birliği (NFPA-National Fire Protection 

Association), bir grup sigorta temsilcisi tarafından 1896 yılında yangın sprinker 

sistemlerini standartlaĢtırmak için kurulmuĢtur. 

Tehlike sınıflandırma ve derecelendirmesi, iĢ yerlerinde kimyasallardan doğabilecek 

yangın, meslek hastalığı, reaktiflik ve risklerin kontrol edilmesini, acil eylem planı 

ve ilk yardım uygulamaları gibi korunma yöntemlerinin doğru biçimde 

tanımlanmasını ve sağlık kontrollerinin yapılmasını sağlamaktadır (Örneğin; Yangın 

ve Patlama Ġndeksi (DOW), Tehlike Ġndeksi (MOND), Tehlike Derecelendirme 

Endeksi (NFPA), Tehlike Derecelendirme Endeksi HMIS vb.)  [15]. 

NFPA 704 ĠĢaretleme Sistemi tehlikeli maddeleri ġekil 1 ve Tablo 5‟te gösterildiği 

gibi 0 ile 4 arasında değiĢen sayısal değerlere göre sınıflandırmaktadır.  

 

ġekil 1: NFPA -704 ĠĢaretleme Karesi [15] 

Tehlike iĢaretlemeleri yukarıda görüleceği üzere çapraz Ģekilde yapılmaktadır. 

Derecelendirmede soldaki çeyrek kare sağlık, yukarıdaki çeyrek kare yanıcılık, 

sağdaki çeyrek kare ise reaktiflik için kullanılmaktadır. Kırmızı renk yanıcılık, mavi 

renk sağlık, sarı renk ise reaktifliği göstermek için kullanılır [16].    
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Çapraz karenin alt kısmındaki çeyrek kare ise özel riskler için kullanılır. Sözkonusu 

alan herhangi bir renge boyanmamaktadır. AĢağıdaki tablo 5‟de ise iĢaretleme 

karesinin ayrıntılı açıklaması yapılmıĢtır. 

Tablo 5: Tehlike Sınıflama Özeti [17]    

Tehlike Sınıflama Özeti 

SAĞLIK - H(MAVĠ) 

4 Tehlike Kısa süreli maruziyette ölümcül olabilir. Özel olarak dizayn edilmiĢ bir 

koruyucu ekipman giymek gerektirir.  

3 Ġkaz Korozif veya toksik. Deri ile temastan veya solumaktan kaçının. 

2 Ġkaz Eğer solunursa veya absorbe edilirse zararlı etki gösterebilir. 

1 Uyarı TahriĢ edici olabilir. 

0  GörülmüĢ tehlikesi yoktur. 

TUTUġUCU - F (KIRMIZI) 

4 Tehlike  TutuĢucu gaz ya da aĢırı derecede yanıcı sıvı 

3 Ġkaz Parlama noktası 100°F'den aĢağıda olan yanıcı sıvı  

2 Uyarı Parlama noktası 100°F ile 200°F arasında olan yanıcı sıvı 

1  Eğer ısıtılırsa kolay yanıcı 

0  Kolay yanıcı değil. 

TEPKĠMEYE GĠREN - R(SARI) 

4 Tehlike Oda sıcaklığında patlayıcı materyal. 

3 Tehlike Sarsıntı kapalı durumda ısıtılması ya da su ile karıĢtırılması halinde 

patlamaya neden olabilir. 

2 Ġkaz Dengesiz ya da su ile karıĢması durumunda Ģiddetli reaksiyon olabilir. 

1 Uyarı Isıtıldığı zaman ya da suyla karıĢım halinde Ģiddetli reaksiyon olmaz. 

0 Dengeli Suyla karıĢtığında reaktif değildir. 

ÖZEL NOT ANAHTAR - S/N(BEYAZ) 

4 W Su reaktifi 

3 OXY Yükseltgen 

Sudaki reaktivite ve oksidasyon gibi yangın söndürme tekniklerinin özellikleri 

kategorize edilmiĢtir. Özel riskler için kullanılan semboller ve kullanıldıkları 

maddeler Tablo 6‟da gösterilmiĢtir. 

Tablo 6: Özel Risklerin Sınıflandırılması [15] 

SEMBOL KULLANILMA KRĠTERĠ 

W Suyla Ģiddetli Ģekilde veya patlayıcı özellik göstererek reaksiyon veren maddeler. 

AS Basit asfeksi (boğucu) özellik gösteren Nitrojen, Argon, Helyum, 

Neon, Ksenon ve Kripton gazları için kullanılır. 
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2.4.4.1 NFPA 30 - Yanıcı ve Parlayıcı Sıvılar Standart Sistemi 

NFPA 30 sistemi, 1913 yılında ABD‟de Belediyelerce “Yanıcı Sıvıların ĠĢlenmesi, 

TaĢınması ve Kullanılması Üzerine Önerilen Yöntemler” adıyla uygulanarak iĢlerlik 

kazanmıĢtır. 

Sistemin temel amacı; yanıcı ve parlayıcı sıvıların ve atık sıvılar da dahil olmak 

üzere, üretimi, kullanılması ve depolanması sırasında güvenli çalıĢmayı sağlayacak 

baĢlıca tedbirleri belirlemektir [15].   

NFPA-30 standardı kapsamında, yanıcı sıvılar Sınıf-I, parlayıcı sıvılar Sınıf-II ve 

Sınıf-III olarak isimlendirilmektedir. Bu standartta diğer özelliklere göre yapılan alt 

sınıflandırmalar aĢağıda sunulan Tablo-7‟de gösterilmektedir. 

Tablo 7: NFPA-30‟a Göre Sınıflandırma Sistemi [15] 

Sınıf I Yanıcı Sıvılar 

Sınıf-IA 
Parlama noktası 22,8°C (73°F)‟ın ve kaynama noktası 

37,8°C (100°F)‟ın altında olan sıvılar. 

Sınıf-IB 
Parlama noktası 22,8°C (73°F)‟ın altında ancak kaynama 

noktası 37,8°C (100°F) veya üzerinde olan sıvılar. 

Sınıf-IC 
Parlama noktası 22,8°C (73°F) veya üzerinde ancak 

kaynama noktası 37,8°C (100°F)‟ın altında olan sıvılar. 

Sınıf-II Parlayıcı Sıvılar 
Sınıf-II Parlama noktası 37,8°C (100°F) veya üzerinde ancak 60°C 

(140°F)‟ın altında olan sıvılar. 

Sınıf-III Parlayıcı 

Sıvılar 
Sınıf-IIIA 

Parlama noktası 60°C (140°F) veya üzerinde ancak 93°C 

(200°F)‟ın olan sıvılar. 

Sınıf-IIIB Parlama noktası 93°C (200°F) veya üzerinde olan sıvılar. 

2.4.4.2 NFPA 400 Tehlikeli Kimyasallar Standardı 

NFPA-400 Tehlikeli Kimyasallar Standardı, 26 Mayıs 2006 tarihinde Amerikan 

Ulusal Standardı olarak önerilmiĢ ve 2008 versiyonu olarak revize edilerek 

yayımlanmıĢtır. NFPA-400 standardı aĢağıda açıklanan tehlikeli kimyasal 

maddelerin üretilmesi, kullanılması, taĢınması ve depolanması esnasında uyulması 

icap eden baĢlıca sağlık ve güvenlik önlemlerini belirlemektir. Sırasıyla Ģi kimyasal 

maddeleri de içermektedir: Çok toksik, toksik, aĢındırıcı, piroforik, reaktif, suda 

reaktif ve yükseltgen katılar ve sıvıları, yanıcı katıları, organik peroksit 

formülasyonları içermektedir. 
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2.4.4.2.1 Organik Peroksitler  

Kimyasal olarak çift oksijen atomuna veya peroksi grubuna (-O-O-) sahip organik 

bileĢiklere organik peroksitler denir. Tablo 8‟den de görüleceği üzere, organik 

peroksit bileĢikleri NFPA-400 standart sisteminde beĢ sınıfa ayrılmıĢtır.  

Tablo 8: Organik Peroksitlerin Sınıflandırılması [18] 

I. Sınıf  Parlayıcı nitelikte ama patlayıcı niteliği bulunmayan organik peroksitler 

II. Sınıf  Çok hızlı yanan, oldukça reaktif nitelikte organik peroksitler 

III. Sınıf  Hızlı yanan, orta derecede reaktif nitelikte organik peroksitler 

IV. Sınıf  Yanıcılık davranıĢı sıradan yanıcı maddelere benzeyen, düĢük reaktif nitelikte 

organik peroksitler 

V. Sınıf  Yanıcılık davranıĢı sıradan yanıcı maddelerden daha yavaĢ olan, reaktif nitelik 

göstermeyen organik peroksitler 

2.4.4.2.2 Yükseltgeneler 

Çok hızlı bir Ģekilde reaksiyon veren, ısı veya yabancı maddelere maruz kaldığında 

kendiliğinden ve kolay bir Ģekilde kimyasal bozunmaya uğrayan kimyasal maddelere 

yükseltgen madde denilmektedir. Sözkonusu maddelerin NFPA-400 sınıflandırması 

Tablo-9‟da gösterilmiĢtir. 

Tablo 9: Yükseltgen Maddelerin Sınıflandırılması [19] 

I. Sınıf  
Temas ettiği yanıcı maddenin yanma oranını orta seviyeden daha az arttıran 

yükseltgen maddeler 

II. Sınıf  
Temas ettiği yanıcı maddenin yanma oranını orta seviyede arttıran yükseltgen 

maddeler 

III. Sınıf  
Temas ettiği yanıcı maddenin yanma oranını yüksek miktarda arttıran yükseltgen 

maddeler 

IV. Sınıf  
Temas ettiği yanıcı maddenin yanma oranını çok yüksek miktarda arttıran, kirlilik, 

termal veya fiziksel Ģok sonucu patlayıcı reaksiyon verebilen yükseltgen maddeler 

2.4.4.2.3 Reaktif Maddeler  

ġok, basınç, sıcaklık gibi dıĢ etkenler neticesinde, yapısında bozunma gözlemlenen, 

yoğunlaĢan ya da kendiliğinden reaktif hale gelen saf madde veya bileĢiklerdir.  

Kimyasal maddelerin su ortamında gösterdikleri reaktivite, bu maddelerin yanma 

davranıĢlarını da etkileyeceği için ayrı bir gruplandırmaya tabi tutulmuĢlardır. 
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NFPA-400 standart sisteminde bulunan kimyasal madde sınıflarından birisi olan 

reaktiflik özelliği aĢağıda sunulan Tablo-10‟dan da görüleceği üzere dört temel sınıfa 

ayrılmıĢtır.  

Tablo 10: Reaktif Maddelerin Sınıflandırılması [15] 

I. Sınıf  
Kendisi reaktif özellikte olmayan, fakat yüksek sıcaklık ve basınca maruz 

kaldığında reaktif özellik gösteren maddeler 

II. Sınıf  
Yüksek sıcaklık ve basıca maruz kaldığında kimyasal yapısında Ģiddetli 

değiĢiklikler meydana gelen maddeler 

III. Sınıf  
Patlama, patlayıcı bozunma veya patlayıcı reaksiyon verme özelliğini haiz, fakat bu 

özellikleri göstermesini teminen ısıya ihtiyaç duyan maddeler 

IV. Sınıf  
Normal sıcaklık ve basınç ortamında patlama, patlayıcı bozunma veya patlayıcı 

reaksiyon verme özelliğini haiz maddeler 

2.4.4.2.4 Suda Reaktif Maddeler  

Suya ya da nemli ortamlara maruz kalması sonucu patlayan, Ģiddetli reaksiyon veren, 

alev çıkaran, toksik veya baĢka özelliklerde tehlikeli gaz çıkaran kimyasal 

maddelerdir. NFPA-400 standart sisteminde suda reaktif maddeler 3 temel sınıfa 

ayrılmıĢtır. Bu sınıflar ve sınıflandırma kriterleri Tablo 11‟de gösterilmiĢtir. 

Tablo 11: Suda Reaktif Maddelerin Sınıflandırılması [15]  

Sınıf -1 
Kendisi reaktif özellikte olmayan, ancak yüksek sıcaklık ve basınçlara maruz 

bırakıldığında reaktif özellik gösteren maddeler. 

Sınıf - 2 
Yüksek sıcaklık ve basıca maruz bırakıldığında kimyasal yapısında Ģiddetli 

değiĢiklikler oluĢan maddeler. 

Sınıf - 3 
Patlama, patlayıcı bozunma ya da patlayıcı reaksiyon verme özelliğine sahip olan, 

ancak bu özellikleri göstermesi için ısıya ihtiyaç duyan maddeler. 

Sınıf - 4 
Normal sıcaklık ve basınç altında patlama, patlayıcı bozunma ya da patlayıcı 

reaksiyon verme özelliğine sahip olan maddelerdir. 
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BÖLÜM 3  

KĠMYASAL MADDELERĠN ETĠKETLENMESĠ 

 

ġekil 2: CLP Tüzüğü‟ne Göre HazırlanmıĢ Etiket Örneği [20] 

Yukarıdaki ġekil 2‟de verildiği gibi, madde veya karıĢımın tedarikçisinin ismi, adresi 

ve telefon bilgileri; madde ya da karıĢımın nominal miktarı, tehlike piktogramları, 

ürün tanımlayıcılar, tehlike cümlecikleri, uyarı kelimeleri ve bütünleyici bilgiler 

etiket üzerinde yer almaktadır. 
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Kimyasalların etiketlenmesi sırasında Avrupa‟da risk yönetim önlemleri ile değiĢik 

fikirlerden doğacak görüĢ farklılıklarını ortadan kaldırmak için tehlike bazlı 

etiketleme uygulanmaktadır.  

Madde veya karıĢımın üzerindeki etiket genel olarak üç türlü tehlikeye iĢaret 

etmektedir: i)fiziko-kimyasal özelliklerden kaynaklanan tehlike, ii)insan sağlığı için 

tehlike, iii)çevre için tehlike (Tablo 12). 

Tablo 12: CLP Kapsamında Zararlılık Ġfadelerinin Kod Aralıkları [7] 

Kod Aralıkları Zarar ÇeĢidi 

200-299 Fiziksel zararlar 

300-399 Sağlığa ĠliĢkin zararlar 

400-499 Çevresel zararlar 

Etiket üzerinde bulunan bir baĢka bilgi ise önlem cümlecikleridir (P ibareleri). 

Önlem cümlecikleri, madde ya da karıĢımından kaynaklanan tehlikelerin çevreye ya 

da insan sağlığına menfi etkilerini önlemek ya da en aza indirgemek için tedbirler 

konusunda tavsiyeler içermektedir (CLP Madde 22) (Tablo 13). 

Tablo 13: CLP Kapsamında Önlem Ġfadelerinin Kod Aralıkları [7] 

Kod Aralıkları Önlem ÇeĢidi 

100-199 Genel 

200-299 Korunma (Önleme) 

300-399 Eylem (Yapılması Gerekenler) 

400-499 Depolama 

500-599 Bertaraf 

Önlem cümleciklerine ek olarak, eğer madde veya karıĢımın ciddi bir tehlike 

göstermesi durumunda “tehlike” („danger‟) uyarı kelimesi, daha az tehlikeli olması 

durumunda ise “uyarı” („warning‟) kelimesini taĢımaktadır (CLP Madde 20). 

Uyarı genellikle bir tehlikenin ciddiyet derecesini göstermekte olup, etiket tehlikeli 

madde ya da karıĢımın sınıflandırmasıyla uyumlu biçimde ilgili uyarı kelimesini 

içermektedir. 
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BÖLÜM 4 

TEHLĠKELĠ MADDE TAġIMACILIĞI 

4.1 Tehlikeli Madde TaĢımacılığının Önemi 

GloballeĢen dünya ve artan teknolojik geliĢmeler diğer birçok sektörde olduğu gibi 

taĢımacılığın önemini arttırmaktadır. GeliĢen endüstri birçok kimyasal maddenin 

kullanımını vazgeçilmez hale getirmekte ve içinde insan sağlığı için riskli ve tehlikeli 

sınıfına giren kimyasal maddelerin farklı yollarla taĢınmasını da zorunlu hale 

getirmektedir. Buna paralel olarak dünyadaki insan nüfusunun artması tehlikeli 

maddelerin kullanımı ve taĢınmasında gerekli tedbirlerin alınmasını zorunlu haline 

getirmektedir. Tehlikeli maddeler, kimyasal ve/veya fiziksel özellikleri nedeniyle 

çevreye ve canlılara zarar verebileceği için bu maddelerin taĢınması uluslararası 

mevzuat ve standartlarla denetim altında tutulmaktadır. Tablo 14‟te farklı tarihlerde 

farklı yollarla (kara, deniz, hava) taĢınan kimyasal maddelerle ilgili kaza olayları 

özetlenmektedir. Görüldüğü gibi tehlikeli kimyasal maddelerin taĢıması sırasında 

yaĢanan kazalar dünyanın birçok farklı ülkesinde süregelmektedir. Bu maddelerin 

taĢınmasında görevli personel ve çevresindeki insan ve canlılar kaza neticesinde 

zarar görmekte, yüksek oranda ölüm ile yaralı vakaları görülmektedir. 

Ayrıca, bazı durumlarda insanlarda kaza sonrasında farklı hastalıklar ortaya 

çıkmaktadır. Kara, deniz ve havada oluĢan kirliliğin sonucunda da doğa tahribatı 

yaĢanmakta, bitki ve hayvanlar ölmekte, bazı durumlarda da geri dönülemez hasarlar 

oluĢmaktadır. Kazanın boyutu ve tehlikeli maddenin çeĢidine göre bazı durumlarda 

ise Ģehirler ve kasabalar tahliye edilmekte, büyük ekonomik zararlar meydana 

gelmektedir. 
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Tablo 14: Farklı Tarihlerde ÇeĢitli Ülkelerde Meydana Gelen Tehlikeli Madde 

TaĢımacılığı Kazaları ve Etkileri [21-24] 

Yıl Ülke / Yer TaĢınan Tehlikeli 
Kimyasal 

Olay Ölü / yaralı 
sayısı 

1975 ABD/Texas City  LPG Patlama 16/35 

1978 
Ġspanya/Los 
Afaques  Karayolu/Propilen Yangın patlama 216/400 

1978 Meksika/Xilotepec  Bütan Patlama 100/200 

1979 Mississauga Klor Toksik madde yayınımı 200.000 
insan tahliye 

1981 Meksika/Montanas  Klor Gaz kaçağı 28/1.000 

1982  Afganistan Bezin Patlama 2.700 

1987 Ġngiltere/Preston Mazot Patlama 12/16 

1988 Nijerya/Karo Petrol Patlama yangın 15/35 

1989 Ural Dağlarında Doğalgaz 
Doğalgaz sızıntısı 
patlama 575/? 

1990 Tayland/Banghok LPG Patlama yangın 63/90 

1994 Nijerya/Onitscha Fuel oil Patlama yangın 60 / ? 

1995 Hindistan/Madras  Benzen Patlama  yangın 115/10 

1996 USA/Alberton 
Trenyolu/ klorin 
ve Potasyum 
Hidroksid 

59 bin kg klorin havaya, 
64 bin litre Potasyum 
Hidroksid toprağa 
karıĢmıĢtır. 

1/300, 1.000 
kiĢi 
yerlerinden 
oldu ve 1.000 
metreküp 
toprak 
kirlenmiĢtir. 

1998 Kamerun/Yaundi Karayolu/Petrol Kaza 220/130 

1998 Kırgızistan Sodyum siyanür Nehire Dökülme ? / >1000 

1999 Avusturya/Tauertu
nnel 

Vernik Zehirli madde yayınımı 12/50 

2004 Ġran Akaryakıt 
kimyasal madde 

Patlama  yangın 300/450 

2004 Kuzey Kore Patlayıcının infilak 
etmesi 

Patlama 161/yüzlerce 
yaralı 

2009 Ġtalya/Viareggio LPG Patlama 17/50 
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Tehlikeli maddenin taĢınması hayati önem arz etmekle birlikte taĢınması sırasında 

kullanılan güzergâh boyunca kaza olma ihtimaline karĢı tedbirlerin alınması bir 

zorunluluk olup konusunda eğitim almıĢ uzman kiĢilerin bu konuda çalıĢması 

zorunludur [25]. 

Tehlikeli madde taĢımacılığında birçok farklı kimyasal madde taĢınabilmektedir. 

Kimyasal maddenin çeĢidine göre de kaza meydana gelme olasılığı farklılık 

göstermektedir. ġekil 3‟teki verilere göre tehlikeli madde taĢımacılığında ilk sırayı 

alevlenir sıvılar oluĢturmaktadır. Bu da tehlikeli madde taĢımacılığında bu 

maddelere ayrı bir önem verilmesi ve özel tedbirlerin alınmasını gerektirmektedir. 

AĢındırıcı maddeler ikinciyi sırayı alırken Ģekilden görüldüğü gibi en az kaza oranı 

olan maddeler ise kütle olarak patlama tehlikesi olan maddeler olarak verilmektedir. 

Her ne kadar kaza oranı az olsa da bu maddelerin depolanması, taĢınması ve 

kullanılması esnasında gerekli tedbirlerin alınması elzemdir. 

 

ġekil 3: Tehlikeli Sınıflarının Kaza Oranları [26] 

Tehlikeli madde taĢınmasında yukarıda da belirtildiği gibi farklı modlar 

kullanılmaktadır. Dünya taĢımacılığında büyük payı olan Amerika‟da 2009-2013 
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yılları arasında kaza ölüm sayıların farklı taĢıma çeĢitlerine göre değiĢimi 

incelenmiĢtir. Tablo 18‟de kaza ve ölüm sayıları, ġekil 4‟de ise bu sayılara göre her 

bir taĢıma çeĢidinde yaĢanan kaza sayısı yıllara göre grafiksel verilmiĢtir. Görüldüğü 

gibi en çok kaza ve ölüm vakası karayolu taĢımacılığında yaĢanmaktadır. Bunu 

sırasıyla havayolu, demiryolu ve denizyolu taĢımacılığı izlemektedir. Bu kazalar 

sonucunda meydana gelen hasar miktarı ($ olarak) da en çok kaza sayısında olduğu 

gibi karayolu taĢımacılığındadır (Tablo 19). Bunu sırasıyla demiryolu, denizyolu ve 

havayolu taĢımacılığı izlemektedir. 

4.2 TaĢıma ÇeĢitleri 

TaĢımayı “insan veya insana faydalı bir Ģeyin özelliği bozulmadan ve miktarı 

azalmadan bulunduğu yerden kullanılacağı yere götürülmesi iĢlemi” Ģeklinde 

tanımlanmaktadır [27]. TaĢımacılık sisteminin bir ülkede etkin olması rekabeti 

arttırarak ölçek ekonomisinin yakalanmasını ve fiyatların düĢmesini sağlar. Farklı 

ürün ve maddelerin taĢınmasında karayolu, denizyolu, demiryolu, havayolu, nehir 

yolu ve modu veya multimodal taĢıma çeĢitleri kullanılabilmektedir. Her bir taĢıma 

türünün özellikleri aĢağıda ana baĢlıklarda özetlenmiĢtir. 

4.2.1 Karayolu TaĢımacılığı 

En sık kullanılan ve oldukça esnek bir taĢıma türü olan karayolu taĢımacılığında 

yükleme ve boĢaltma iĢlemlerinin kolaylıkla yapılabilmesi, tarifeli yüklemelerin 

sıklıkla yapılabilmesi, kapıdan kapıya hizmet verilebilmesi ve hızlı olması 

sebepleriyle tercih edilmektedir. Fakat, yüksek taĢıma maliyeti, kötü hava 

koĢullarından veya trafik ve çevresel faktörlerden etkilenmesi, bu taĢıma türünün 

dezavantajları arasında yer almaktadır. Karayolu taĢımacılığında araç seçimi taĢınan 

maddenin cinsine göre yapılmaktadır. Farklı maddeler için farklı tankerler, tank 

konteynerler ve gaz konteynerleri, ısı kontrollü araçlar, ısı kontrollü araçlar 

(frigorifik), açık araçlar, tenteli araçlar bulunmaktadır. Tehlikeli maddelerin bu tip 

tankerlerde taĢınabilmesi için farklı mevzuatlar mevcut olup, tankerler içerisinde 

tehlikeli madde taĢınabilmesi için tankerlerin “Tehlikeli Malların Karayoluyla 
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Uluslararası TaĢımacılığına ĠliĢkin Avrupa AnlaĢması”na (ADR) uyumlu olma 

zorunluluğu vardır. 

4.2.2 Denizyolu TaĢımacılığı 

TaĢıma çeĢitleri arasında en düĢük maliyetli ve güvenli olan denizyolu taĢımacılığı 

uluslararası alanda en yaygın kullanılan taĢıma türüdür. Çok büyük miktarlardaki 

ürünler (sıvı ve gaz, kuru yük, hammaddeler, ekonomik değeri az ürünler) ve 

konteyner içine konulabilen ürünler bu yolla taĢınır. Tehlikeli maddenin denizyolu 

ile taĢımacılığında ise tehlikeli maddenin özelliklerine ve yaratabileceği tehlikelere 

göz önünde bulundurularak gemi türü belirlenmektedir. Yükün dökme ya da 

paketlenmiĢ olması keza gemi türünü belirlemede önemli bir etkendir. Konteyner 

gemileri, kuru yük gemileri, kimyasal tankerler, petrol tankerleri, LPG tankerleri 

taĢımada kullanılan gemi türlerine örnektir. Bu tür taĢımacılıkta tehlikeli maddenin 

yüklü gemide geminin hangi kısmında taĢınacağı oldukça önemli olup, denizyolu 

taĢımacılığında sağlık, güvenlik ile çevrenin korunması kavramları üzerinde 

durulmaktadır. 

4.2.3 Havayolu TaĢımacılığı 

Birim taĢıma maliyetlerinin en yüksek taĢıma modu olmasına rağmen ulaĢtırma hızı 

en yüksek olduğu için tercih edilme sebebidir. Yüksek değerliğe sahip küçük hacimli 

malların uzak mesafelere (500 km‟den daha uzak) kısa zamanda nakledilmesi 

gerektiği durumlarda tercih edilmektedir. Havayolu navlun bedeli, karayolunun iki 

katından, demiryolunun ise onaltı katından daha fazladır. 

4.2.4 Demiryolu TaĢımacılığı 

Ağır ve hacimli düĢük değerliliği olan yükler için düĢük maliyetli bir taĢıma türüdür. 

Entegre taĢımacılık açısından değerlendirildiği zaman çevre dostu en önemli 

araçlardan birisi olarak karĢımıza çıkmaktadır. Özellikle uzun mesafeli taĢımacılıkta 

maliyet avantajları sağlamaktadır. Demiryolu taĢımacılığında tehlikeli madde 
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taĢımak için tehlikeli madde vagonları bulunmaktadır. Bu vagonlar paslanmaz 

çelikten ya da karbon alaĢımlı malzemeden üretilmektedir. Kimyasal maddelerin 

taĢındığı tank vagonlar ısı kontrollü ve izolasyonlu olarak imal edilmektedir. 

4.2.5 Çoklu Hizmet Seçenekleri 

TaĢıma türlerinin tek baĢına kullanımı bazı durumlarda yüksek maliyete yol 

açmaktadır. Bu durumda iki ya da daha fazla taĢıma türü kullanılmaktadır. 

Günümüzde kullanılan çoklu taĢıma hizmetleri aĢağıdaki Ģekilde özetlenmektedir. 

“Piggyback” taĢıma sisteminde, yüklü tır kasası (römork) veya kamyon vagon 

üzerinde taĢınmaktadır. Bu sayede karayolunun bozulması ve trafiğin aksaması 

engellenmekte, taĢıma maliyetlerinin azaltılması ve çevrenin korunması 

sağlanabilmektedir. 

“Fishyback” taĢımacılıkta ise karayolu taĢıtları denizyoluyla taĢınmaktadır. Bu yolla 

tır ve kamyonlar taĢınması, taĢıma maliyetini azaltmakta ve taĢıma süresini 

kısaltabilmektedir. 

“Havayolu-demiryolu” sisteminde havayolunun yük taĢımacılığındaki etkinliğini 

artırmak için demiryolu bağlantısı kullanılmaktadır. Havayolunu kullanacak 

konteynerler demiryoluyla taĢınır. Ayrıca demiryolu ve denizyolunu da birleĢtirmek 

mümkün olmaktadır. Bu sistemde demiryolundan alınan yüklü vagonlar içinde raylı 

sistem bulunan gemiye yüklenerek karĢı kıyıya geçirilir. BoĢaltma esnasında ise 

yüklü vagon tekrar baĢka bir lokomotife yüklenir. 

“Hava köprüsü”, denizde seyir hâlindeki bir geminin ihtiyacının acilen karĢılanması 

durumunda kullanılmaktadır. Gerekli ürün helikopterle hava köprüsünün kurulması 

yoluyla taĢınmaktadır. Seyir halindeki gemilerin yanısıra denizlerdeki petrol 

platformları da hava köprüsünü sıklıkla kullanmaktadır. 

“Gemi-barge (LASH) sistemi”, denizden denize aktarma yapılan bir sistem olup, 

gemilerin yükleme ve tahliye süresini kısaltmak amacıyla kullanılmaktadır. Bu 
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sayede yükleme ve boĢaltma sürelerinin kısalmasının yanısıra ana limandan küçük 

limanlara aktarma da yapılabilmektedir. 

“Ġntermodal taĢımacılık”, birden fazla taĢıma türünün birbiriyle entegre edildiği 

sistemlerdir. En az iki taĢıma türü (kara, demir, deniz, hava) birlikte kullanılır. 

Ağırlıklı olarak karayolu-demiryolu-karayolu ve karayolu-denizyolu-karayolu 

Ģeklinde görülmektedir. 

“Kombine taĢımacılıkta” da intermodal taĢımacılıktaki gibi çoklu taĢıma türleri 

kullanılır. Bir taĢıma türünden diğerine aktarılan yükün kendisi değil, içinde 

bulunduğu kaptır.  

4.3 Denizyolu ile TaĢımacılığın Önemi 

Tehlikeli madde taĢımacılığında en uygun taĢıma çeĢidinin belirlenmesi için birçok 

kriter ele alınmaktadır. Bunlar arasında maliyet, ulaĢtırma hız, hizmet verilen 

noktaların sayısı, farklı tipte malların taĢınabilmesi, tarifeli yüklemelerin sıklığı ve 

güvenliği hangi taĢıma türünün kullanılacağında etkin rol oynamaktadır. Tablo 15‟te 

farklı taĢıma türlerinin özellikleri karĢılaĢtırılmaktadır. Görüldüğü gibi birçok taĢıma 

türü arasında ulaĢtırma hızının çok yavaĢ olmasına ve hizmet verilebilecek yerlerin 

sınırlı olmasına karĢın denizyolu taĢımacılığı maliyeti en düĢük taĢımacılık olarak 

öne çıkmaktadır. Ayrıca çok farklı ürün ve maddelerin bu yolla taĢınması denizyolu 

taĢımacılığını cazip hale getirmektedir. Fakat tarifelerin uygulanma güvenliği orta 

dereceli olduğu için de bu tür taĢımacılıkta güvenlik konusuna ayrı bir hassasiyet 

gösterilmesi gerekmektedir. 

Tablo 15: TaĢıma Modlarının Özelliklerine Göre Kıyaslanması [28] 

TaĢıma 

Modu 

Maliyet UlaĢtırma 

Hızı 

Hizmet 

Verilen 

Yerlerin 

Sayısı 

ÇeĢitli 

Malları 

Kullanma 

Becerisi 

Tarifeli 

Yüklemelerin 

Sıklığı 

Tarifelerin 

Uygulanmasının 

Güvenliği 

Karayolu Yüksek Hızlı Çok GeniĢ Yüksek Yüksek Yüksek 

Denizyolu Çok DüĢük YavaĢ Sınırlı Çok Yüksek Çok DüĢük Orta 

Havayolu Çok Yüksek Çok Hızlı GeniĢ Sınırlı Yüksek Yüksek 

Demiryolu DüĢük YavaĢ Sınırlı Yüksek DüĢük Yüksek 

Nehir yolu DüĢük YavaĢ Sınırlı Yüksek DüĢük Orta 

Boru Hattı DüĢük YavaĢ Çok Sınırlı Çok Sınırlı Orta Yüksek 
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Denizyolu taĢımacılığının önemini Avrupa Birliği‟nin 2015 ve 2016 Yıllarındaki DıĢ 

Ticaret Değerinin UlaĢtırma Alt Sistemlerine Göre Dağılım Tablosuna (Tablo 16) 

bakarak da görmek mümkündür. Denizyolu taĢımacılığı, ihracatta 2015 ve 2016 

yıllarında %48, ithalatta ise 2015 yılında %53, 2016 yılında %51‟lik payla en sık 

kullanılan ulaĢtırma sistemi olmuĢtur. 2016 yılında denizyoluyla yaklaĢık 830,61 

milyar Dolar değerinde ihracat ve 868,66 milyar Dolar değerinde ithalat 

gerçekleĢtirilmiĢtir. 

Tablo 16: Avrupa Birliği‟nin DıĢ Ticaret Değerinin UlaĢtırma Alt Sistemlerine Göre 

Dağılımı (milyar Dolar) [29] 

UlaĢtırma Alt 

Sistemi 

2015 2016 

Ġhracat 

(Dolar) 

 Pay 

(%) 

Ġthalat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Ġhracat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Ġthalat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Denizyolu 859,7 48 919,63 53 830,61 48 868,66 51 

Demiryolu 19,01 1 19,98 1 21,17 1 20,58 1 

Karayolu 313,64 18 252,78 15 315,68 18 254,8 15 

Havayolu 521,75 29 375,11 22 505,41 29 419,1 25 

Diğer 74,98 4 161,49 9 72,58 4 144,6 8 

Toplam 1789,1 100 1719,0 100 1745,5 100 1707,7 100 

Benzer durum, 2015 ve 2016 yıllarında Türkiye‟nin dıĢ ticaret değerinin ulaĢtırma 

sistemlerine göre dağılımında da görülmektedir (Tablo 17). Denizyolu taĢımacılığı 

ihracatta 2015 yılında %54 ve 2016 yılında %55, ithalatta ise 2015 yılında %60 ve 

2016 yılında %61 olmak üzere tüm ulaĢtırma alt sistemleri içerisinde ihracatta en 

yüksek paya sahip olmuĢtur. 2016 yılı verilerine göre denizyolu taĢımacılığında 

78,41 milyar Dolar değerinde ihracat, 120,37 milyar Dolar ithalat gerçekleĢtirilmiĢtir.  

Tablo 17: Türkiye‟nin DıĢ Ticaret Değerinin UlaĢtırma Alt Sistemlerine Göre 

Dağılımı (milyar Dolar) [30] 

UlaĢtırma 

Alt Sistemi 

2015 2016 

Ġhracat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Ġthalat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Ġhracat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Ġthalat 

(Dolar) 

Pay 

(%) 

Denizyolu 78,03 54 124,4 60 78,41 55 120,37 61 

Demiryolu 0,806 1 1,17 1 0,641 1 1,43 1 

Karayolu 46,71 32 34,3 16 44,76 31 34,3 17 

Havayolu 17,28 12 20,0 10 17,75 12 22,97 11 

Diğer 1,01 1 27,3 13 0,987 1 19,53 100 

Toplam 143,84 100 207,2 100 142,55 100 198,6 100 
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4.4 Farklı TaĢıma Alt Sistemleriyle TaĢımada YaĢanan Kazalar ve Etkileri 

Tehlikeli madde taĢınmasında yukarıda da belirtildiği gibi farklı modlar 

kullanılmaktadır. Dünya taĢımacılığında büyük payı olan Amerika‟da 2009-2013 

yılları arasında kaza ölüm sayıların farklı taĢıma çeĢitlerine göre değiĢimi 

incelenmiĢtir. Tablo 18‟de kaza ve ölüm sayıları, ġekil 4‟te ise bu sayılara göre her 

bir taĢıma çeĢidinde yaĢanan kaza sayısı yıllara göre grafiksel verilmiĢtir. Görüldüğü 

gibi en çok kaza ve ölüm vakası karayolu taĢımacılığında yaĢanmaktadır. Bunu 

sırasıyla havayolu, demiryolu ve denizyolu taĢımacılığı izlemektedir. Bu kazalar 

sonucunda meydana gelen hasar miktarı ($ olarak) da en çok kaza sayısında olduğu 

gibi karayolu taĢımacılığındadır (Tablo 19). Bunu sırasıyla demiryolu, denizyolu ve 

havayolu taĢımacılığı izlemektedir. 

Tablo 18: Tehlikeli Maddelerin Farklı Yollarla TaĢınması Esnasında YaĢanan Kaza 

ve Ölüm Sayısı [26] 

TaĢıma ÇeĢidi 2009 2010 2011 2012 2013 TOPLAM 

Havayolu 1.356/0 1.295/0 1.400/0 1.460/0 1.441/0 14.839/0 

Karayolu 12.730/12 12.648/8 12.810/12 13.248/12 13.698/12 140.557/71 

Demiryolu 642/1 749/0 745/1 662/0 663/0 7.175/2 

Denizyolu 90/0 105/0 71/0 70/0 63/0 714/3 

Yıllık Toplam 14.818/13 14.797/8 15.026/13 15.440/12 15.865/12 163.285/76 

Yukardaki Tablo 18‟i grafiksel olarak anlatmak gerekirse ġekil 4‟teki eğriler elde 

edilir. Görüldüğü gibi her bir taĢıma türünde yıllar geçtikçe kaza oranında kayda 

değer değiĢimler meydana gelmezken denizyolu taĢımacılığında kaza oranında 

yıllara göre azalma gözlenmektedir. Bunun ana sebebinin bu taĢımacılık türünde 

alınan tedbirlerin arttırılması olarak görülmektedir. 
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ġekil 4: Tehlikeli Maddelerin Modlara ve Yıllara Göre Kaza ve Ölüm Sayısı 

Tablo 19: Farklı TaĢıma ÇeĢitlerinde YaĢanan Kazalarda Yıllara Göre Hasar Miktarı 

(Dolar) [26] 

TaĢıma ÇeĢidi 2009 2010 2011 2012 2013 TOPLAM 

Haayolu 707.939 20.267 171.467 41.089 143.105 1.363,331 

Karayolu 50.628,781 63.672,251 112.515,635 60.175,059 44.746,385 421.907,804 

Demiryolu 17.557,034 7.348,260 12.309,566 17.868,809 33.237,348 123.565,274 

Denizyolu 100.887 574.103 205.000 806.168 18.713 1.862,318 

Yıllık 

Toplam 

68.994,641 71.614,881 125.201,668 78.891,125 78.145,551 548.698,727 

Her ne kadar denizyolu ile taĢımacılıkta kaza sayısı, ölüm oranı ve hasar miktarı 

düĢük görünse de yaĢanan çevresel felaketin boyutları diğer taĢıma yöntemleriyle 

kıyaslanmayacak kadar büyüktür. Örneğin, bir seferde çok yüksek miktarda yakıtın 

taĢınması sırasında yaĢanan kaza sonrasında çok büyük miktardaki maddenin de 

denizlere yayılması ve ekosistemin kirlenerek etkilenmesi anlamına gelmektedir. 

Tablo 20‟de yaĢanan kazalarda çevresel zararın etkisi açıkça görülmektedir. YaĢanan 

kazalarda meydana gelen hasarların yaklaĢık olarak % 20‟sini çevresel hasarlar 

oluĢturmaktadır. Bu bakımdan çevresel kirlenmede büyük payı olan denizyolu 

taĢımacılığında tehlikeli kimyasal maddelerin taĢınmasında gerekli tedbirlerin 

alınması oldukça önemlidir. 
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Tablo 20: Kaza Sonrası Meydana Gelen Etkiler ve Ġnsan Üzerindeki Etkileri [26] 

Sonuç Kazalar 

Hastanede 

Yatan Ġnsan 

Sayısı 

Hastanede Ayakta 

Tedavi Olan Ġnsan 

Sayısı 

Ölüm 

Sayısı 

Hasar 

(Dolar) 

Çevresel hasar 76 2 1 2 36.893,716 

Patlama 17 10 2 7 13.030,932 

AteĢ 70 14 8 10 20.624,418 

Su kanalizasyonuna 

karıĢan tehlikeli madde 
62 1 1 0 32.148,280 

Hiçbiri 913 0 0 0 1.645,411 

Döküntü 14644 12 110 7 70.192,689 

Gaz veya buhar yayılımı 378 16 31 2 16.400,966 

Toplam 16160 55 153 28 190,936,412 

4.5 TaĢıma ÇeĢitlerine Göre Kanunlar 

 Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla Uluslararası TaĢımacılığına ĠliĢkin Avrupa 

AnlaĢmasına (ADR) Katılmamızın Uygun Bulunduğuna Dair 5434 Sayılı Kanunla    

2005 yılında ADR anlaĢmasına taraf olmuĢtur. Sözkonusu anlaĢmanın uygulama 

hükümleri ise “Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla TaĢınması Hakkında 

Yönetmelik”le düzenlenmiĢtir. 

Ayrıca, Karayolları Trafik Yönetmeliğinin “Tehlikeli Maddelerin TaĢınması” alt 

baĢlıklı 132. maddesi uyarınca kimyasal ve fiziksel yapı ve özellikleri bakımından 

patlayıcı, yakıcı, yanıcı, kendi kendine ya da kolayca ateĢ alıcı zehirli ve radyoaktif 

yükler ve bunların benzerleri tehlikeli yük olarak sayılmıĢ; trafik güvenliğini 

sağlamak üzere bunları taĢıtan ve taĢıyanların uymaları gereken usul, esas ve Ģartlar 

belirlenmiĢtir. 

Her türlü maddelerin yukarıda belirtilen ve Tablo 21‟de sunulan taĢıma çeĢitlerine 

göre farklı kuruluĢlar sorumludur. Her bir taĢıma türünde kuruluĢların 

sorumluluğunda aĢağıda belirtilen kanun, yönetmelik ve yönergeler dikkate alınarak 

taĢıma yapılmaktadır.  
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Tablo 21: Farklı Tipte Kullanılan TaĢımacılık ve Sorumlu KuruluĢlar [31] 

TaĢıma Türü Sorumlu KuruluĢ Konvansiyon 

Denizyolu TaĢımacılığı 
IMO (International Maritime 

Organisation) 
IMDG-CODE 

Demiryolu TaĢımacılığı 
OCTI (Intergovernmental Organisation 

for International Carriage by Rail) 
RID 

Havayolu TaĢımacılığı 
ICAO (International Civil Aviation 

Organisation) 
ICAO-TI 

Havayolu TaĢımacılığı 
IATA (International Air Transport 

Organisation) 
IATA-DGR 

Ġçsuyolu TaĢımacılığı 
ZRK (Zentralkommission fuer die Rhein 

Schifffahrt) 
ADNR-ADN 

Karayolu TaĢımacılığı 
UNECE (United Nations Economic 

Comission for Europe) 
ADR 

Farklı taĢıma çeĢitlerinde uygulanan Kanunlar, Yönetmelikler, Yönergeler ve 

Genelgeler ise aĢağıda sıralanmaktadır. 

Kanunlar 

 Limanlar Kanunu 

 Limanlar ĠnĢaatı Hakkında Kanun 

 Karasuları Kanunu 

 Kabahatler Kanunu 

 Kıyı Kanunu 

 Denizlerde ve Yurt Yüzeyinde Görülen Patlayıcı Madde ve ġüpheli Cisimlere 

Uygulanacak Esaslara ĠliĢkin Kanun 

 Deniz Çevresinin Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesinde Acil 

Durumlarda Müdahale ve Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanun 

 Bazı Kanun ve Kanun Hükmünde Kararnamelerde DeğiĢiklik Yapılmasına Dair 

Kanun 

 Çevre Kanunu 

 Denizde Can ve Mal Koruma Hakkında Kanun 

 Deniz ĠĢ Kanunu 

 Türk Ceza Kanunu 

 Karayolları Trafik Kanunu 

 Patlayıcı Madde Kanunu (spreng G) 

 Geri Kazanım ve Atık Kanunu (KrW-/Abfg) 
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 UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme Bakanlığının TeĢkilat ve Görevleri 

Hakkında Kanun Hükmünde Kararname 

 Karayolu TaĢıma Kanunu 

 Su Koruma Kanunu (WGH) 

Yönetmenlikler 

 ĠĢletme Güvenlik Yönetmeliği (OrtsDruckv) 

 Tehlikeli Madde Yönetmeliği (GefStoffV) 

 Kara Yolu Trafik Yönetmeliği (StVO) 

 Uluslararası Gemi ve Liman Tesisi Güvenlik Kodu Uygulama Yönetmeliği 

 SOLAS ve MARPOL SözleĢmelerine Göre Bildirimlere ĠliĢkin Yönetmelik 

 Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelik 

 Tehlikeli Maddelerin Karayoluyla TaĢınması Hakkında Yönetmelikte DeğiĢiklik 

Yapılmasına Dair Yönetmelik 

 Tehlikeli Yük Görevlisi Yönetmeliği  

 Limanlar Yönetmeliği 

 Tehlikeli Atıkların Kontrolü Yönetmeliği 

 Liman Devleti Denetimi Yönetmeliği 

 Türk Bayraklı Gemilerde Bayrak Devleti Adına Hareket Edecek KuruluĢların 

Seçimi ve Yetkilendirilmesine Dair Yönetmelik 

 Karayolu TaĢıma Yönetmeliği 

 Karayolu TaĢımacılık Faaliyetleri Mesleki Yeterlilik Eğitimi Yönetmeliği 

 Gemilerden Atık Alınması ve Atıkların Kontrolü Yönetmeliği 

 Dökme Yük Gemilerinin Güvenli Bir ġekilde Yüklenmesi ve BoĢaltılması 

Hakkında Yönetmelik 

 Denizyoluyla TaĢınan Tehlikeli Yüklere ĠliĢkin Uluslararası Kod Kapsamında 

Eğitim ve Yetkilendirme Yönetmeliği 

 Denizlerde ve Yurt Yüzeyinde Görülen Patlayıcı Madde ve ġüpheli Cisimlere 

Uygulanacak Esaslara ĠliĢkin Yönetmelik 
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 Deniz Çevresinin Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesinde Acil 

Durumlarda Müdahale ve Zararların Tazmini Esaslarına Dair Kanunun Uygulama 

Yönetmeliği 

Yönergeler 

 Karayoluyla Tehlikeli Madde TaĢıyan Araç ġöförlerine Yönelik Mesleki 

Yeterlilik Eğitimi Yönergesi 

 Havayoluyla Tehlikeli Maddelerin TaĢınması Eğitim Yönergesi 

 Radyoaktif Madde Ġçeren Paketlerin Havaalanlarında Geçici Depolanmasına Dair 

Yönerge 

 Tehlikeli Madde Faaliyet Belgesi Düzenlenmesine ĠliĢkin Usul ve Esaslar 

Hakkında Yönerge 

 Genel Müdürlük TeĢkilat, Görev, Yetki ve Sorumluluk Yönergesi 

Genelgeler 

 Yol Kenarı Denetimi Genelgesi (2014/TMKDGM-02) 

 Genelge-2009-Kugm-15-Mesleki Yeterlilik (Mesleki Yeterlilik Eğitimi ve Yetki 

Belgesi) 

 Yeniden Değerlendirme Oranının Uygulanması Genelgesi  

 Genelge-2010-Kugm-09 MYB 

 IMDG Kod Eğitim Genelgesi 

 Tehlikeli Maddelerin Demiryolu ile TaĢınması, Yükletilmesi, BoĢaltılması ve 

Depolanmasına Ait 505 Numaralı Genel Emir 
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BÖLÜM 5 

TEHLĠKELĠ MADDENĠN DENĠZYOLU TAġIMACILIĞI 

5.1 Denizyolu TaĢımacılığının Önemi  

Deniz UlaĢtırması taĢıma çeĢitlerinin arasında en ucuz taĢıma Ģekli olup vazgeçilmesi 

zor bir taĢımacılık türüdür. Dünya taĢımacılığında yaklaĢık % 90 oranında kullanılan 

bu yöntem farklı ülkelerdeki pazarları birleĢtirmektedir. Dünya taĢımacılığında 

olduğu gibi Türkiye‟de de deniz taĢımacılığı sıklıkla tercih edilen bir yöntem olarak 

öne çıkmaktadır [32]. Bu kadar önemli ve sık kullanılan deniz taĢımacılığında büyük 

avantajlar olmasının yanı sıra ulaĢtırmada yavaĢlık ve deniz kazaları gibi 

dezavantajlar da yer almaktadır.  

Bu bölümün devamındaki alt bölümlerde Dünya ve Türkiye‟de deniz taĢımacılığının 

analizi yapılarak, deniz taĢımacılığının avantaj ve dezavantajları üzerinde durularak 

deniz taĢımacılığının önemi vurgulanacaktır.  

5.1.1 Dünya Denizyolu TaĢımacılığı  

Dünyada taĢınan yüklerin değer olarak %70‟i, hacim olarak ise %84‟ü denizyoluyla 

taĢınmaktadır.  GeliĢmekte olan ülkelerde denizyolu taĢımacılığının kullanımı daha 

yüksek orana sahip olmakla birlikte dünyada son yarım yüzyılda bu yolla taĢınan yük 

hacmi 20 kat artmıĢtır. Ayrıca, lojistik sektöründe büyük paya sahip deniz 

taĢımacılığı küresel ticarette en stratejik sektör pozisyona gelmiĢtir [33]. 

Sayısı sürekli artan dünya deniz filosu, 01.01.2017 tarihi itibariyle bayraklara göre 

157 ülke bazında (300 Grant Tonaj (GT) ve üzeri), 52.183 adet gemiyle 



 

34 

1.772.435.000 Dead Weight Tonaj (DWT) /1.182.691.000 Grant Tonaj (GT)‟dır. Bu 

filo içinde Türkiye % 0,5 oran ile 23. sırada yer almıĢtır.   

Dünyanın en büyük filosuna, kapsayan ülkelerin ulusal bayraklarına ek olarak 

yabancı bayrak altında çalıĢan gemilerin de katıldığı ve 1000 GT ve üzerindeki 

gemileri kapladığı takdirde yapılan sıralamada 1. sırada Yunanistan (342 milyon dwt 

ile), 2. sırada Japonya (241 milyon dwt ile), 3. sırada Çin (215 milyon dwt ile) ve 4. 

sırada Almanya (114 milyon dwt ile) yer almaktadır. 

5.1.2 Türkiye Denizyolu TaĢımacılığı 

Türkiye kıtaların, enerji ve ticaret yollarının kesiĢtiği, ayrıca kültürel etkileĢimlerin 

kavĢağında yer alan bir ülke olması nedeniyle, kurumsal ve yasal altyapısı ile ulaĢım 

ve enerji sistemlerinin entegrasyonuyla daha fazla katma değer ve nitelikli kalkınma 

sağlamaktadır [34]. Türkiye‟de denizyolu taĢımacılığına verilen önem sayesinde son 

15 yılda tersane sayısı 37‟den 79‟a, gemi filosu 569‟dan 1.547‟ye, Türk bayraklı 

gemilerin tutulma oranı %17‟den %5‟e, limanlarımızda elleçlenen yük miktarı 189.9 

milyon tondan 430.2 milyon tona ve ÖTV desteği 6 milyar TL‟ye kadar çıkmıĢtır. 

Tablo 22‟de verildiği üzere ülkemizde çok farklı yükler taĢınmakta olup, 2017 

yılında alınan verilere göre her bir yük türünde bir önceki yıla göre artıĢ olduğu tespit 

edilmiĢtir.   

Tablo 22: Yük Türü ve Rejim Bazında Dağılım (2017 verileri-Ton) [35] 

Yük Türü Ġthalat Ġhracat Kabotaj Transit Toplam 
2016-2017 

DeğiĢim 

Sıvı Dökme 

Yük 
21.255.057 64.856.860 19.645.258 47.140.172 152.897.347 5,4% 

Kuru 

Dökme Yük 
21.150.627 91.671.208 15.964.245 56.635 128.842.715 10,6% 

Konteyner 44.433.316 37.275.863 10.059.528 16.149.201 107.917.908 13,7% 

Genel Kargo 21.931.364 35.521.956 14.610.309 83.557 72.147.186 10,0% 

Araç 4.921.704 4.330.137 116.739 160 9.368.740 14,7% 

Genel 

Toplam 
113.692.068 233.656.024 60.396.079 63.429.725 471.173.896 9,5% 

Bir ülkenin deniz ticaret filosunun geliĢimine gemi inĢa sektörü açısından 

bakıldığında gemilerin GT olarak yaĢ dağılımı, teslim edilen gemi tonajı, filodan 
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ayrılan tonaj sayısı gibi üç önemli faktörün etkili olduğu görülmektedir. ġekil 5‟te 

tonaj bazında filo büyüme oranları arasında üçlü bir karĢılaĢtırma yapılmaktadır. 

ġekil 6‟daki Türk Kontrollü Deniz Ticaret Filosunun yıllık büyüme yüzdeleri 

incelendiğinde özellikle 2008-2013 yılları arasında büyüme gerçekleĢtiği 2014 

yılında bir azalma söz konusu olup diğer yıllarda büyüme kaydeder değildir.  

Türk Kontrollü Deniz Ticaret Filosunda belli yıllarda her ne kadar tonaj olarak 

büyüme gözlemlense de Dünya Deniz Ticaret Filosu içindeki tonaj olarak yüzdesel 

geliĢimi yavaĢ olsa da bir ilerleme göstermektedir (ġekil 6). 

ġekil 5‟de özellikle son yıllarda Türk Deniz Ticaret Filosundaki görülen durağanlık 

aslında Tablo 23 incelenerek te anlaĢılabilir. Tabloda Ocak 2017-Ocak 2018 arasında 

yapılan araĢtırmada [36] el değiĢtiren gemi tipleri ve özellikleri verilmektedir. 

Görüldüğü gemi alım satımında ihtiyaç kaynaklı hareketlilik gözlemlenmekte, petrol 

tankerlerinden yolcu gemisi ve romorkörlere kadar alım satımın yapıldığı 

görülmektedir. Görüldüğü gibi toplamda alınan ve satılan gemi sayı neredeyse 

birbirine eĢittir. Fakat, özellikle son yılda alınan yolcu gemisinde büyük artıĢ 

gözlemlenirken genel kargo gemisi ile ürün tankerlerinin satıĢı alımdan daha yüksek 

gerçekleĢmiĢtir. 

 

 

ġekil 5: Deniz Ticaret Filolarının Tonaj Olarak Büyüme Grafiği (2008-2018) [36] 
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ġekil 6: Türk Kontrollü Deniz Ticaret Filosunun Dünya Deniz Ticaret Filosu 

Ġçindeki Tonaj Olarak Yüzdesel GeliĢimi [36] 

Tablo 23: Ocak 2017-Ocak 2018 Arasında Filomuzda El DeğiĢtiren Gemi Bilgileri 

[36] 

Gemi tipi Alınan 

Gemi Adet 

Alınan Gemi 

DWT 

SatılanGemi 

Adet 

SatılanGemi 

DWT 

YaĢ Ort. 

Giren/Çıkan 

Kuru Yük 22 1.014.325 19 1.071.980 2006-1997 

Genel Kargo 32 200.429 55 250.703 1996-1984 

Konteynere 14 424.136 13 252.906 2008-2000 

Kim/Ürün 

Tankeri 

19 388.056 25 214.393 2009-2010 

Ham Petrol 

Tankeri 

5 719.486 10 1.155.722 2015-2002 

LPG Tanker - - 5 97.459 1994 

Yolcu Gemisi 21 2.011 - - 2002 

Römorkör 12 283 8 718 2011-1999 

RORO 9 13.829 1  1998-1985 

Ürün Tankeri 9 40.219 4 29.766 1994-2004 

Ağır Yük  1 14.138 1 6.910 1982-1988 

Diğer 18 426.906 20 94.328 - 

Toplam 162 3.243.828 161 3.180.503 - 

Türk kontrollü filoda toplam 42 farklı bayrakta gemimiz bulunmaktadır. Bu 

sıralamaya göre tonaj olarak Türk Bayraklı gemi tonajı 3. sırada iken, gemi adedi 

olarak gözlendiğinde Türk Bayrağı birinci sıradadır. Tonaj olarak yabancı bayraklı 

filomuz %74,0 Türk bayraklı filomuz %26 olarak gözükmektedir. Yine Türk 

bayraklı filomuzun tonaj olarak %9‟u Milli Gemi Sicilinde, %91‟i Türk Uluslararası 

Gemi Sicilindedir [37]. 
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 5.1.3 Denizyolu TaĢımacılığının Avantajları 

Daha önceki bölümlerde de belirtildiği gibi deniz taĢımacılığı yüksek miktarlarda 

yük taĢınabilmesi, enerji tüketiminin azlığı ve taĢıma maliyetlerinin düĢük 

olmasından dolayı kıtalararası yapılan taĢımacılıkta etkili ve ekonomik bir yöntem 

olarak öne çıkmaktadır. Karayolu taĢımacılığından dört kat, demiryolu 

taĢımacılığından ise iki kat daha az yakıt sarfiyatı bulunmakla birlikte denizyolu 

karayolu taĢımacılığına göre yedi kat, demiryolu taĢımacılığına göre ise iki buçuk kat 

daha ucuz bir yöntemdir. Yakıt sarfiyatı ve bununla ilintili olarak ekonomik 

olmasının yanı sıra en önemli avantajı ise sanayi hammaddesini oluĢturan büyük 

hacimli yüklerin tek seferde istenilen uzun mesafeli bölgelere taĢınabilmesidir. Diğer 

taĢıma çeĢitleriyle karĢılaĢtırıldığında güvenilirliği ve daha emniyetli bir taĢıma 

çeĢidi olarak öne çıkmaktadır. Ayrıca, geliĢmiĢ yükleme ve boĢaltma teknikleri ve 

limanların uygunluğu deniz yolu taĢımacılığını büyük miktarlardaki yük 

taĢınmasında göreceli olarak daha hızlı hale getirmektedir. Uluslararası taĢımacılıkta 

kullanılan karayolu ve havayolu taĢımacılığında diğer ülkelerin karayolu ve havayolu 

sahasının kullanılması, ülkelerde oluĢabilecek muhtelif stres ve sınır kapılarındaki 

mevcut uygulama ticareti olumsuz etkilemektedir [38]. Fakat denizyoluyla 

taĢımacılıkta meydana gelebilecek kazalar büyük miktarda malzeme kaybına ve can 

kaybıyla birlikte çevre felaketine yol açabilmektedir. Fakat yeterli ve doğru önlemler 

alındığında ise denizyolu taĢımacılığı avantajlı hale gelmekte ve ülke ekonomisine 

fayda sağlamaktadır. Ülke dıĢında elde edilen navlun gelirleri, yabancı gemilerin 

ödedikleri liman hizmet masrafları, ulusal sigorta Ģirketlerinin gelirleri, yabancı 

denizcilik Ģirketlerinin ödedikleri kira gelirlerinin yanısıra yabancı gemilerden elde 

edilen inĢa, bakım, onarım gibi gelirler bunlara birkaç örnektir. 

5.1.4 Denizyolu Yük TaĢımacılığının Zayıf Yönleri 

Her ne kadar bazı noktalarda karayolu, demiryolu ve havayolu taĢımacılığına göre 

üstün yanları olsa da denizyolu taĢımacılığının dezavantajları ve zayıf yönleri 

bulunmaktadır. Denizyolu taĢımacılığında en büyük ihtiyaç liman ve iskele gibi 

pahalı tesislerdir. Hava Ģartlarından etkilenmesi ve diğer taĢıma çeĢitlerine göre 
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taĢıma süresinin uzunluğu dezavantajlar arasında yer almaktadır. Kapıdan kapıya 

taĢımaya olarak vermemesi ve tonaj tutturamama gibi yönleri de denizyolu 

taĢımacılığının zayıf yönleridir. 

5.2 Deniz Kazası Kavramı 

Bir önceki bölümde de değinildiği üzere denizyolu taĢımacılığında en büyük 

dezavantajlardan biri de kaza yaĢanması neticesinde oluĢan can, mal kaybı ile birlikte 

yaĢanan çevresel felakettir. Ülkemizde 31 Aralık 2005 tarihinde yürürlüğe giren 

Deniz Kazalarının Ġncelenmesine ĠliĢkin Yönetmelik‟te deniz kazası Ģu Ģekilde 

tanımlanmıĢtır: “gemide olan bir olaydan kaynaklanan ve/veya bir gemiyle iliĢkili 

olarak; ölüm veya ölüm tehlikesi bulunan, tam/kısmi uzuv kaybıyla sonuçlanan 

yaralanmalar; insan kaybı; geminin batması veya terk edilmesi yahut kayıp 

sayılması; gemide ağır maddi hasar meydana gelmesi; geminin çatıĢmaya uğraması, 

geminin karaya oturması; gemi veya gemilerden kaynaklı çevresel zarar oluĢması 

gibi sonuçların bir veya birden fazlasını meydana getiren olay”. 

29284 sayılı Resmi Gazete‟de yayınlanan ve denizyoluyla yapılacak tehlikeli madde 

taĢımacılığı faaliyetlerinin ekonomiye, çevreye olumsuz etkilerini göstermek ve diğer 

taĢımacılık faaliyetleriyle uyumlu Ģekilde yapılmasını sağlamak amacıyla hazırlanan 

Tehlikeli Maddelerin Denizyoluyla TaĢınması Hakkındaki Yönetmelik 3 Mart 2015 

tarihinde yürürlüğe girmiĢtir. Bu yönetmeliğe göre, tehlikeli madde/tehlikeli yük; 

Denizlerin Gemiler Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesine Ait Uluslararası 

SözleĢme (MARPOL 73/78) Ek-I kapsamına giren petrol ve petrol ürünleri, 

Uluslararası Denizcilik Katı Dökme Yükler Kodu (IMSBC Kod) Ek-1'de verilen UN 

Numarasına sahip dökme maddeler, Denizyoluyla TaĢınan Tehlikeli Yüklere ĠliĢkin 

Uluslararası Kod (IMDG Kod) içinde listelenmiĢ paketli maddeler, Dökme Halde 

Tehlikeli Kimyasalları TaĢıyan Gemilerin ĠnĢa ve Teçhizatı Hakkında Uluslararası 

Kod (IBC Kod) Bölüm 17'de verilen maddeler ile Dökme Halde SıvılaĢmıĢ Gaz 

TaĢıyan Gemilerin ĠnĢa ve Teçhizatı Hakkında Uluslararası Kod (IGC Kod) Bölüm 

19'da verilen maddeler ile henüz bu listelere girmemiĢ ancak kimyasal, fiziksel 

özellikleri veya taĢınma Ģekli sebebiyle taĢıma sırasında can, mal ve çevreye ya da 

diğer maddelere zarar verebilme potansiyeli taĢıyan maddeleri, bu maddelerin 
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taĢındığı ve gerektiği Ģekilde temizlenmemiĢ ambalajları ve yük taĢıma birimlerini 

kapsamaktadır. 

Teknolojik geliĢmeler ve artan ticaret hacmiyle birlikte günümüzde gemilerin 

tonajları ve ebatları giderek büyümektedir. Tehlikeli madde taĢımacılığında meydana 

gelen artıĢlar seyir, can, mal ve çevre güvenliği için ciddi bir tehdit oluĢturmaktadır. 

Petrol taĢımacılığında kullanılan tankerlerde yaĢanan kazalar sonucunda denize 

dökülen petrol ürünleri ciddi boyutlarda çevre kirliliğine neden olmaktadır [39]. 

 5.2.1 Ulusal ve Uluslararası Sularda YaĢanan Deniz Kazaları 

Deniz kazalarının riskinin yüksek olmasına bağlı olarak meydana gelebilecek 

kazalardan dolayı da ekonomik, yaĢamsal ve çevresel riskleri de beraberinde 

getirmektedir [40]. 

Eski yıllardan bu yana deniz kazaları ve buna bağlı olarak yaĢanan can ve mal kaybı, 

önemli bir mesele olarak ortaya çıkmaktadır. Bundan dolayı denizyolu 

taĢımacılığında deniz kazalarını inceleyerek can, mal ve deniz çevresini korumak ve 

meydana gelecek kazalarının sebeplerini tespit ederek gerekli tedbirlerin alınarak 

düzenlemelerin yapılması gerekmektedir. Her Devletin deniz kazalarını inceleyerek 

rapor etmesi ve bu konularda yükümlü olduğu hususlar Uluslararası SözleĢmeler ile 

belirlenmiĢtir. Her ülke ayrıca, Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) tarafından 

belirlenmiĢ kurallar uyarınca meydana gelen deniz kazalarının koĢullarını ve 

nedenlerini belirlemek amacıyla bu kazaları incelemektedir  [41]. 

Daha önceki yıllarda da günümüzdeki kadar bir örgütlenme olmasa da deniz 

kazalarının sebepleri araĢtırılmıĢtır. Örneğin, 1836 yılında Büyük Britanya‟da deniz 

kazalarının ve kayıplarının nedenini araĢtırmak için bir komite kurulmuĢtur. Komite 

deniz kazalarının nedenini birkaç baĢlık altında toplamıĢ ve personelin yetersiz 

eğitimi, hatalı gemi yapısı, ekipman yetersizliği, eksik onarımlar ve uygunsuz/aĢırı 

yükleme gibi sorunların deniz kazalarına sebep olduğu sonucuna varmıĢlardır.  
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Bu sonuçlar incelediğinde, günümüze kadar yaĢanan deniz kazalarında kaza 

nedenlerinin çok da değiĢmediği görülmektedir. Geçen yüzyılın ortalarına kadar 

insan temelli hatalar yalnızca eğitim eksikliğine bağlanmıĢ olmakla birlikte iyi 

yetiĢmiĢ tecrübeli operatörlerin de hata yapabildiği görülmüĢtür. Bundan dolayı 

“birçok kazanın nedeni insan hatasıdır” düĢüncesinin yerine “insan hatası, sistemin 

içinde en anlaĢılmaz bulgudur” yaklaĢımı benimsenmiĢtir [42]. 

Daha önce de belirtildiği üzere, kaza nedeni ne olursa olsun petrol ve türevlerinin 

taĢınması sırasında meydana gelen büyük tanker kazalarının neden olduğu küresel 

ölçekteki çevresel kirlilik, denizlerde ekolojik dengelerin bozulmasına yol 

açmaktadır. Bu bakımdan bu ve bunun gibi tehlikeli madde taĢımacılığında kaza 

nedenlerini tespit etmek can/mal kaybı ve çevre kirliliğini en az seviyeye 

indirecektir. AĢağıdaki Tablo 24‟te uluslararası petrol ve türevlerinin deniz yoluyla 

taĢımacılığı esnasında yaĢanan kazalar hakkında bilgi verilmektedir. 

Tablo 24: Farklı Tarihlerde Tehlikeli Madde TaĢımacılığı Kazalarından Bazıları [43] 

Yıl Geminin Adı Kaza Yeri Kaza Türü Deniz 

Kirliliği 

(Ton) 

Ölü / 

yaralı 

sayısı 

1973 Ġspanya Petrol Çatlak, patlama, yangın 50.000 30 

1975 Jacob Maersk‟in  

Leixos Limanı/ 

Portekiz 

Petrol 
Makine dairesinde patlama, 

yangın, Dibe oturma 
88.000 6 

1976 Urquiola/Ġspanya`da 

La Coruna 
Petrol 

Dibe oturma, patlama, 

yangın 
108.000 

- 

 

1978 Amaco Cadiz/Fransa Petrol Hava Ģartları, karaya oturma 223.000 - 

1979 
Independenta/Evrialy 

Petrol ve 

kuru yük 
ÇarpıĢma, yanma 94.000 42 

1979 Betelgeuse 

/Ġrlanda‟daki Bantry 

Limanı 

Petrol 
Petrol boĢaltma, havaya 

uçma 
64.000 50 

1979 Atlantic Empress/ 

Aegean Captain 

Hindi Adaları 

Petrol ÇarpıĢma, yanma 270.000 29 

1979 Burrnah Agate/ yük 

gemisi Mimosa 

Teksas 

Petrol ÇarpıĢma, yanma 10.000 32 

1983 Assami/Muscat-

Umman 
Petrol Makine dairesinde yangın 53.000  

1983 Ġspanya/Castillo de 

Bellver 
Petrol Alev alma, patlama yangın 250.000 3 

1985 Nova/ Ġran Petrol Batma 70.000 - 

1988 Odyssey/Nova Scotia Petrol Batma 132.000 - 

1989 Exxon Valdez 

/Alaska Körfezi 
Petrol Kayalıklara çarpma, fırtına 306.000 - 

1989 Kharg V/ Afrika‟nın Petrol Patlama 70.000 - 
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Tablo 24: (Devam) Farklı Tarihlerde Tehlikeli Madde TaĢımacılığı Kazalarından 

Bazıları [43] 

Yıl Geminin Adı Kaza Yeri Kaza Türü Deniz 

Kirliliği 

(Ton) 

Ölü / 

yaralı 

sayısı 

1991 ABT Summer/ 

Angola 
Petrol Batma 260.000 - 

1991 
Ġtalya/ Genova Petrol Dökülme 

1.000.0

00 
- 

1991 

 

Ro-ro gemisi  Moby 

Prince / Agip 

Abzurro 

Petrol Demirliyken çarpma 80.000 143 

1991 MT Haven/ Cenova Petrol Demirliyken, patlama 144.000 - 

1992 Aegean Sea/ La 

Coruna Ġspanya 
Petrol 

Kötü hava Ģartları, dibe 

oturma 
74.000 - 

1993 MV Braer/ Shetland 

Adaları  Ġngiltere 
Petrol Motor arızası, dökülme 84.000 - 

1994 Nassia /shipbroker 

Ġstanbul boğazı 
Petrol - 20.000 29 

1996 Sea Empress limanı 

/Milford Haven, 

Ġngiltere 

Petrol 
Kötü hava Ģartları, karaya 

oturma, dökülme 
65.000 - 

1999 Volganeft 

Florya -Marmara 

Petrol 

 
Gemi ikiye ayrılması 3.086 - 

2002 Gotia/Haliç-Marmara Fuel-oil Dökülme 25.000 - 

2002 Svyatov/Panteleymon 

Anadolu Feneeri 
Petrol Kayalıklara çarpma 423.000 - 

2003 Tasman Spir Petrol Dökülme 12.000 - 

2004 Athos 1/ Delaware 

nehrinde 
Petrol Dökülme 860.000  

2004 MV Selendang- 

Ayu/Batı Alaska‟da 
Petrol Karaya oturma 1.560 - 

2007 Kab 101/ Meksika‟da Petrol Dökülme 1.869 - 

2010 MT Bunga Kelana 3/  

Singapur Boğazı yük 

gemisi 

Petrol ÇarpıĢma, dökülme 2.000 - 

2010 BP Deepwater 

Horizon/ ABD 
Petrol Sızıntı, dökülme 492.000 - 

2010 MSC (Mediterranean 

Shipping Company) 

Chitra, konteyner 

gemisi/ Jawaharlal 

Nehru 

Petrol ÇarpıĢma 600 - 

2011 TK Bremen/ Fransa Petrol Dökülme 220 - 

2013 Tayland petro kimya 

Ģirketi PTT Global 

Chemical‟a boru hattı 

Petrol Sızıntı, dökülme  50.000 - 

2013 ExxonMobil boru 

hattı /Kanada 

Athabasca sahasından 

boru taĢıma 

Petrol ve su 

karıĢımı 
Patlama 1900 - 

2014 Shela 

Nehrinde/Southerm 

Star VII tanker 

Petrol Devrilme 350.000 - 
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Yukardaki Tablo 24‟ten de görüldüğü gibi denizde meydana gelen kazalar 

sonucunda en çok yangın/patlama, dibe oturma/karaya vurma, çarpıĢma, petrol 

sızıntısı/boĢaltma ve batma gibi olaylara rastlanmaktadır. ġekil 7 incelendiğinde 

görüleceği gibi 1973-2014 yılları arasında nedenleri bilinen deniz kazalarında en çok 

rastlanan kaza türü petrol sızıntısı ve boĢaltmadır. Bunu sırasıyla dibe oturma/karaya 

vurma, patlama/yangın, çarpıĢma ve batma izlemektedir. Sızıntı kaynaklı kazaların 

çokluğu gemi/tanker bakımlarının uygun Ģekilde ve zamanında yapılıp yapılmadığını 

akla getirmektedir. Özellikle makine dairesinde çıkan yangın sıklığı da bakım 

konusunun önemini vurgulamaktadır. Dibe oturma/karaya vurma sıklığı da olumsuz 

hava koĢulları ve gemi arızalarının yanı sıra kaptanların denizleri yeterince 

tanımaması ve tecrübesizliği konusundan kaynaklanabileceğini düĢündürmektedir. 

ÇarpıĢmalar da benzer nedenlerden olabilmektedir. Batmaya bağlı kazalarda geminin 

karaya vurması ve olumsuz hava koĢulları gibi nedenlere bağlı olabilmektedir. Özetle 

kazaların nedenleri incelendiğinde olumsuz hava koĢullarının yanı sıra personelin 

eğitimi ve tecrübesi ile gemileri/tankerlerin rutin bakımları ve kontrollerinin oldukça 

önemli olduğu görülmektedir. 

 

ġekil 7: Farklı Nedenlerle Meydana Gelen Deniz Kazalarının Oranı 
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ġekil 8 ise yukarıdaki Tablo 24‟te verilen ve çeĢitli nedenlerle meydana gelen 

kazalarda denize dökülen petrol/akaryakıt oranlarını göstermektedir. ġekil 7‟de 

verilen ve en sık kaza nedeni olan petrol sızıntısı/boĢaltma 1973-2012 yılları arasında 

denize en fazla miktarda akaryakıt dökülmesine neden olmuĢtur. Bu kaza türünün 

çevreye ve ekolojik sisteme verdiği tahribat oldukça büyüktür. Petrol sızıntısından 

sonra denizlere en çok akaryakıt boĢalmasına neden olan sebep dibe/karaya oturma 

olarak öne çıkmaktadır. Karaya oturmaya bağlı olarak gemi/tanker gövdesinde 

meydana gelen hasar nedeniyle petrol sızıntıları olmuĢtur. Genel olarak çarpıĢma ve 

batmayla sonuçlanan kazalarda denize dökülen petrol/akaryakıt miktarları düĢüktür. 

Bunun nedenin de petrol/akaryakıtın gemi/tankerden zamanında transfer edilmesi 

olarak düĢünülmektedir. 

 

ġekil 8: Farklı Nedenlerle Meydana Gelen Deniz Kazalarında Denizlere Dökülen 

Petrol/Akaryakıt Oranları 

Yarattığı çevresel felaketlerinin yanı sıra neden olduğu can kayıpları bakımından da 

deniz taĢımacılığında yaĢanan kazaların önemi büyüktür. Tablo 24‟te verilen deniz 

kazalarında meydana gelen ölüm oranları ġekil 9‟da grafiksel olarak 

gösterilmektedir.  
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Görüldüğü gibi yaĢanan toplam ölüm olaylarının % 73‟ü çarpıĢma, % 15‟i petrol 

sızıntısı ve %12‟si ise patlama/yangın kaynaklıdır. Ani olarak gerçekleĢen ve 

mürettebatın tepki süresinin çok kısıtlı olduğu çarpıĢma kaynaklı kazalarda ölüm 

oranları oldukça yüksektir. ÇarpıĢmanın önceden kestirilemediği durumlarda 

personelin alacağı önlemler oldukça sınırlıdır. Bu bakımdan çarpıĢmayı engelleyici 

tedbirlerin üzerinde durmak daha mantıklıdır. ÇarpıĢma genellikle batma, patlama ve 

yangın gibi tahribatı büyük olaylara neden olduğu için yüksek ölüm oranlarına neden 

olmaktadır. Diğer yandan petrol sızıntısının neden olduğu yangın ve patlamalardaki 

ölüm oranları da gemilerdeki rutin bakım ve kontrolün önemini bir kez daha gözler 

önüne sermektedir. Çünkü patlama/yangın kaynaklı kazalarda kaza, gemi/tanker 

bakımı ve onarımı ile ilintilidir. Makine dairesinde meydana gelen patlama ve 

yangınlar petrol/akaryakıt taĢıyan gemilerde daha büyük patlama ve yangınlara 

neden olmaktadır. 

  

ġekil 9: Farklı Nedenlerle Meydana Gelen Deniz Kazalarında Can Kaybı Oranları 

Ülkemizde deniz taĢımacılığı trafiğinin yoğun olduğu Ġstanbul Boğazı‟ndan yılda 

ortalama 140 bin tondan fazla tehlikeli yük geçmekte ve deniz kirliliğine yol açan 

önemli tanker kazaları meydana gelmektedir. Tablo 25‟te 1960 yılından günümüze 

kadar meydana gelen ve petrol kirliliğine sebep olan önemli kazalara ait bilgilere yer 

verilmektedir. Ġstanbul Boğazında meydana gelen kazalar genellikle yerleĢime yakın 
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kıyılarda olduğu için insan ve çevreyi tehlikeye atmaktadır. Dünyanın genelinde en 

çok rastlanan petrol sızıntısı ve dökülme kaynaklı kazaların aksine Ġstanbul 

Boğazında meydana gelen kazaların hemen hemen hepsi çatıĢma yani çarpıĢma 

kaynaklıdır. Buradan da boğaz geçiĢlerinde en büyük problemin yoğun trafik olduğu 

görülmekte ve kılavuz kaptan kullanmanın önemi ortaya çıkmaktadır. Genel olarak 

değerlendirildiğinde deniz kazalarında etkili olan bir baĢka faktörün de deniz trafiği 

ve denizin yapısı (okyonus, boğaz, iç deniz, vb.) olduğu sonucuna varılabilir. 

Tablo 25: Ġstanbul Boğazı‟nda Meydan Gelen BaĢlıca Tanker Kazaları [41]  

Tarih  Gemi Adı Bayrağı Kaza Yeri Kaza Türü Deniz Kirliliği 

14.12.1960 Word Hamony 

Peter Zoranic 

Yunanistan 

Yugoslavya 

Kanlıca ÇatıĢma ve 

Yangın 

18.000 Ton 

Ham Petrol 

15.09.1964 Norbon Norveç Kanlıca Yangın Bilinmiyor 

01.03.1966 Lutsk 

Kransy Oktiabr 

USSR 

USSR 

Kız Kulesi ÇatıĢma ve 

Yangın 

1.850 Ton Ham 

Petrol 

15.11.1979 Independenta 

Evriali 

Romanya  

Yunanistan 

HaydarpaĢa ÇatıĢma ve 

Yangın 

94.600 Ton 

Ham Petrol 

09.11.1980 Nordic Faith 

Stavanda 

Ġngiltere  

Yunanistan 

Bilinmiyor ÇatıĢma ve 

Yangın 

Bilinmiyor 

29.10.1988 Blue Star 

Gaziantep 

Malta 

Türkiye 

Ahırkapı ÇatıĢma 1.000 Ton 

Amonyak 

25.03.1990 Jambur 

Da Tung Shan 

Irak 

Çin 

Sarıyer ÇatıĢma 2.600 Ham 

Petrol 

13.03.1994 Nassia 

Shipbroker 

Filipinler 

Filipinler 

Ahırkapı ÇatıĢma ve 

Yangın 

29.000 Ton 

Ham Petrol 

30.12.1999 Volganeft 248 Rusya Ahırkapı ÇatıĢma 1.200 Ton Ham 

Petrol 

07.10.2002 Gotia Malta  Bebek ÇatıĢma ve 

Oturma 

22 Ton 

 Ham Petrol 

10.11.2003 Svyayoy 

Panteleymon 

Gürcistan Anadolu 

Feneri 

Oturma 220 Ton Dizel 

260 Ton Fuel 

Oil 

Yukarıdaki bölümlerde incelendiği üzere, özellikle petrol/akaryakıt taĢıyan 

gemilerde kazaların sebepleri arasında patlama/yangın, dibe oturma/kayaya vurma, 

çarpıĢma, petrol sızıntısı/boĢaltma ve batma ile denizin yapısı/durumu (yoğun trafik 

gibi) bulunmaktadır. TaĢıdığı yükten bağımsız olarak gemilerin tonajları ile kaza 

sayısı ve sebepleri arasında da ayrıca bir iliĢki bulunmaktadır. En çok hangi tonajda 

gemilerin kaza yaptığı ve tonaj aralığına göre kazaların sebebini tespit etmek hem 

doğru tonajda gemilerin taĢımacılık için kullanılmasını sağlamak hem de her bir 

tonaj aralığı için doğru tedbirlerin alınması bakımından önemlidir. Tablo 26‟da belli 

yıllar arasında farklı tonajdaki gemilerin farklı nedenlerden dolayı karıĢtığı kazalar 

verilmektedir. Tonaja göre kaza sıklığı incelendiğinde ġekil 10‟da görüldüğü üzere 
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en çok kaza oranının 7 tondan küçük gemilerde yaĢandığı görülmektedir. Aslında 

buradan doğrudan nispeten küçük tonajlı gemilerin kaza yapma olasılığının yüksek 

olduğu sonucuna varılması zordur. Çünkü denizyolu taĢımacılığında 7 tondan küçük 

gemilerin sayısı göreceli olarak daha fazla, 700 tondan fazla tonajlı gemilerin sayısı 

ise daha az olduğu için kaza sayıları 7 tondan küçük gemilerde yüksek 

görünmektedir. Bu yüzden her bir tonaj grubunu kendi içinde değerlendirmek daha 

doğrudur. ġüphesiz ki 7 tondan hafif gemilerin hareket kabiliyetlerinin yüksek 

olması ve buna bağlı olarak kaza esnasında reaksiyon zamanının sınırlılığı ile büyük 

denizlerde kötü hava koĢullarına dayanma kabiliyetlerinin düĢüklüğü bu tür 

gemilerde kaza riskini arttırmaktadır.  

Tablo 26: Sebeplerine Göre Kazası Sayısı (<7 Ton 1974-2009 Arası, 7-700 Ton & 

>700 Ton 1970-2009 Yılları Arası Veriler) [44] 

Kaza Sebepleri <7 ton 7-700 ton  >700 ton Toplam 

ÇatıĢma (ÇarpıĢma) 176 334 129 640 

Karaya Oturma 236 265 161 662 

Tekne Yaralanması 205 57 55 316 

Ekipman Arızası 206 39 4 249 

Yangın ve Patlama 87 33 4 152 

Diğer Bilinmeyen 1983 44 22 2049 

TOPLAM 7829 1249 444 9522 

 

 

ġekil 10: Gemi Tonajlarına Bağlı Olarak Kaza Oranları 



 

47 

Tablo 26 ve ġekil 11 incelendiğinde her bir tonaj grubunda yaĢanan ve nedenleri 

bilinen kazaların dağılımında farklılık olduğu görünmektedir. Örneğin 7 tondan 

küçük olan gemilerde herhangi bir sebepten meydana gelen kaza oranları hemen 

hemen eĢitken tonaj arttıkça karaya oturma kaynaklı kaza oranının arttığı net bir 

Ģekilde görebiliriz. Özellikle 700 tondan fazla tonajlı gemilerde bu durum en büyük 

problem olarak ortaya çıkmaktadır. Nispeten büyük olan gemilerin özellikle sığ su ve 

kayalık bölge geçiĢlerinde bu durumu göz önünde bulundurmaları büyük önem arz 

etmektedir. Orta ve büyük tonajlı gemilerde diğer büyük sorun ise çarpıĢma olarak 

ortaya çıkmaktadır. Bu durum gemi arızasından olabileceği gibi kötü hava Ģartları 

(sis gibi) veya personel hatasından da ileri gelebilir. 

 
 (a)                                       (b)                                             (c) 

ġekil 11: Gemi Tonajlarına Bağlı Olarak Kaza Sebeplerinin Oranları, (a) 7 Tondan 

Küçük Gemiler, (b) 7-700 ton arası gemiler, (c) 700 Tondan Büyük 

Gemiler 

Tablo 25 ve Tablo 26‟nın yanı sıra 1970-2009 yılları arasında denizlerde kirlilik 

oluĢturan ortalama kaza sayısını ele alan baĢka bir araĢtırma [44] incelendiğinde 

(ġekil 12) deniz kaza sayısının ve buna bağlı olarak denize dökülen petrol/akaryakıt 

miktarında azalma olduğunu görebiliriz. ġekil 12‟de ortalama kaza sayılarının yıllara 

göre dağılımına bakıldığında 70‟li yıllarda 700 ton ve üzeri petrol kirliliği yaratan 

kaza sayısı sene baĢına ortalama 25 civarı iken 80‟li yıllarda bu oran 10‟a, 90‟lı 

yıllarda 8‟e, 2000‟li yıllarda ise 3‟e kadar düĢtüğü görülmektedir. “International 

Tanker Owners Pollution Federation” (ITOPF) tarafından toplanan istatistiklere göre 

petrol kirliliği 2000‟li yılların kaza sayısı 90‟ların yarısına, 70‟li yılların ise yaklaĢık 

sekizde birine düĢtüğü saptanmıĢtır. Buradan da deniz taĢımacılığında uygulanan 

kurallar ve prosedürlerin etkili olduğunu söyleyebiliriz. 
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ġekil 12: Dünyada 700 Tonun Üzerinde Kirlilik OluĢan Kaza Sayısı (1970-2009) 

[44] 

5.2.2 Paris Mou'nun Denetim Rejimi  

Denizyolu taĢımacılığında alınacak tedbirler ve uygulanacak denetimler Ģüphesiz ki 

kaza sayısını azaltmaktadır. Deniz taĢımacılığının standart altı, yani fiziksel durumu, 

iĢletme veya mürettebatı denize elveriĢli olmayan ve bundan dolayı çevre ve yaĢam 

için tehdit oluĢturan gemilerle yapılması risklidir. 

Misyonunu “harmonize bir Liman Devleti Kontrolü sistemi vasıtasıyla standart altı 

gemilerin iĢletimini elimine etmek” Ģeklinde tanımlayan Paris Liman Devleti 

Kontrolü Mutabakat Memorandumu (Paris MoU), 27 ülkeyi ve Avrupa kıyı 

devletlerinin suları ile Kuzey Atlantik‟i kapsamaktadır. 

Avrupa ülkelerinin oluĢturduğu Paris MoU çerçevesinde, Ocak 2011‟den baĢlayarak 

deniz ve çevre emniyetini arttırmak ve daha etkili denetim yapmak amacıyla “Yeni 

Denetim Rejimi” (NIR) olarak adlandırılan denetleme sistemine geçilmiĢtir.   
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Yeni denetim rejiminde gemiler temel olarak düĢük, standart ve yüksek riskli olarak 

üç gruba ayrılmıĢ olup, gemilerin risk gruplarına göre denetim sıklığı aĢağıdaki 

gibidir: 

 DüĢük riskli gemiler: son denetimden sonraki 24-36 ay içerisinde;  

 Standart riskli gemiler: son denetimden sonraki 10-12 ay içerisinde;  

 Yüksek riskli gemiler: son denetimden sonraki 5-6 ay içerisinde 

denetlenmektedirler. 

Risk kategorileri, Tablo 27‟de verilen belli kriterler sonunda aldığı puana göre 

belirlenmektedir. Eğer puanlandırma sonucu gemi 5 ve üzeri puan almıĢsa yüksek 

riskli gemi, 5‟ten daha azsa düĢük riskli gemi sınıfına girmektedir. Diğer yandan 

yüksek veya düĢük riskli kategoriye uymayan gemiler de standart riskli gemi olarak 

sınıflandırılmaktadır [45].   

Tablo 27: Gemilerin Sınıflandırılmasında Kullanılan Kriterler ve Puanlar [45]  

Değerlendirilen ölçüt Puan 

Yolcu, dökme yük veya petrol, kimyasal veya gaz tankeri 2 

12 yaĢından büyük gemi 1 

Bayrak Devleti Paris MoU‟nun kara listesinde 1 veya 2 (risk düzeyine göre) 

KuruluĢun Paris MoU performans puanı düĢük veya çok düĢük 1 

ġirket performansı düĢük veya çok düĢük 2 

Son 36 ay içerisinde 2 veya daha fazla tutulma yaĢadıysa 1 

Bu puanların yanı sıra baĢka değiĢkenlerde göz önünde tutulmaktadır. Örneğin, 

geminin yaĢı ve tipi ne olursa olsun, Bayrak Devleti Paris MoU‟nun beyaz 

listesindeyse ve IMO denetiminden geçmiĢse, TanınmıĢ KuruluĢun (RO) Paris MoU 

performansı yüksekse ve AB tarafından yetkilendirilmiĢse, Ģirket performansı 

yüksekse ve buna ek olarak son 36 ay içerisinde geçirdiği Liman Devleti 

Denetiminde (PSC) 5‟ten daha az eksikliği olmuĢ ve tutulmamıĢsa, özetle tüm bu 

Ģartlar aynı anda sağlanmıĢsa, bu gemi “DüĢük Riskli Gemi” kabul edilmektedir. 

Yüksek Riskli Gemiler grubundaki gemilere yönelik PSC denetimleri doğrudan 

geniĢletilmiĢ denetim çerçevesinde yapılmakta olup, bu tür denetimler son derece 

detaylı ve zordur. 
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Tablo 28: 2011-2016 Yılları Arasında Paris Mou Kapsamında Denetlenen ve 

Tutulan Türk Bayraklı Gemi Sayısı ile Tutulma Oranları [46, 47] 

 

YILLAR 

Türk Bayraklı Gemiler Tutulma Oranı (%) 

Denetim Sayısı Tutulma Sayısı Türk Bayraklı 

Gemiler 

Paris MoU 

Ortalaması 

2011 529 24 4.54 3.61 

2012 563 28 4.97 3.65 

2013 502 15 2.99 3.78 

2014 431 20 4.64 3.32 

2015 391 24 6.14 3.33 

2016 415 21 5.06 3.81 

Türk bayraklı gemiler için 2011-2016 yılları arasındaki dönemi Tablo 28‟de 

incelediğimizde, tutulma oranlarının 2013 yılında %3‟ün altına kadar düĢerken 

2015‟te %6,1‟e çıkarak en yüksek değerine ulaĢtığı görülmektedir. Paris MoU 

genelinde denetimlerdeki tutulma aĢağıdaki Ģekilde görüldüğü gibi 2011-2016 yılları 

arasındaki dönemde Paris MoU genelinde uygulanan tüm denetimlerde tutulma oranı 

%3‟ler de seyrederken, Türk bayraklı gemilerde ise ortalamanın %4,7 olduğu 

gözlenmiĢtir (ġekil 13,14). 

 

ġekil 13: Türk Bayraklı Gemilerin Tutulma Oranları (%) ile Paris MoU 

Ortalamasının KarĢılaĢtırması [46, 47] 
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ġekil 14: 1 Ocak-31 Ekim 2017 Tarihleri Arasında Paris Mou Tarafından Yapılan 

Denetimlerde Tespit edilen ve Tutulmaya Neden Olan Sebepler [48] 

Yukardaki Ģekilde de görüldüğü gibi tutulma oranlarının baĢlıca nedenleri ilk sırada  

yangın güvenliği ve onu sırayla seyir güvenliği, sertifika ve dökümantasyon, ISM, 

can kurtarma takip etmektedir. Bu durum deniz kazalarının çoğunun yangın ve 

patlamadan oluĢması bilgisiyle örtüĢmektedir. 

Avrupa da çıkartılan kural, standart ve denetimler denizyolu taĢımacılık sırasında 

meydana gelen kazaları referans almıĢtırlar. 
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5.3 Denizyolu TaĢımacılığında Limanlar 

5.3.1 Limanların Kavramsal Açıklaması 

Ülkemizde yayımlanan Kıyı Kanunun Uygulanmasına Dair Yönetmeliğe göre 

limanlar; “gemilerin yolcu indirip-bindirme, yükleme-boĢaltma, bağlama ve 

beklemelerine elveriĢli yeterli su derinliğine sahip, teknik ve sosyal altyapı tesisleri, 

yönetim, destek, bakım-onarım ve depolama birimleri bulunan tabii ve suni olarak 

rüzgâr ve deniz tesirlerinden korunmuĢ kıyı yapıları” olarak tanımlanmaktadırlar 

[49].  

Denizyolu taĢımacılığında kullanılan limanlar bir ülkenin ticaret açısından dıĢarıya 

açılan çıkıĢ kapısı olması nedeniyle rekabet, güç ve ekonomik etkinlik üzerinde 

önemli etkisi bulunmaktadır [50]. Limanlar lojistik sisteminde ticari kanallar ve 

tedarik kanalları bakımından yük taĢıyan gemiler için baĢlangıç ve bitiĢ noktasıdır. 

Yüklerin boĢaltma/yükleme iĢlerinin yapıldığı limanların mikro ve makro açılardan 

önemli fonksiyonları bulunmaktadır [51].  

Denizyolu taĢımacılığında küreselleĢme ile artan ticaret hacmi ve geliĢen teknolojiyle 

birlikte limanların da kendi içinde değiĢimini ve geliĢimini zorunlu kılmaktadır. Bu 

nedenle yük cinslerine uzman personel yetiĢtirilmesi, yüksek katma değerli 

çalıĢmalar, yeĢil liman ve sosyal sorumluluk projeleri bunlara birkaç örnektir. 

Limanları hem özellik, hem de yönetim Ģekilleri bakımından farklı gruplara ayırmak 

mümkündür. Genel olarak limanların özellikleri bakımından sınıflandırılmasında 

limanın coğrafi konumu, hinterlant hizmetleri ve hizmet özellikleri göz önüne alınır. 

Yönetim Ģekilleri bakımından da limanlar dört ana grupta incelenir: 1-Özel Sektör 

Limanları, 2- Kamu Hizmet Modeli, 3-Araç Modeli, 4- Kiralık Modeli. Özel sektör 

ve Kamu Hizmet Modeli Limanlarda tüm varlıklar ve yük elleçleme faaliyetlerinin 

sahipliği, yönetilmesi ve yürütülmesi sırasıyla özel sektör ve kamuya aittir. Araç 

Modelinde ise sadece yük elleçleme faaliyetleri özel Ģirketler tarafından yapılmakta 

olup, liman alt ve üst yapısının sahipliği, yönetilmesi ve iĢletilmesi liman otoritesine 

aittir. 
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Diğer taraftan, Kiralık Modelde liman otoritesi, düzenleyici ve arazi sahibi niteliği 

taĢımakta olup, tüm liman operasyonları özel Ģirketlerce yürütülmektedir.   

5.3.2 Türkiye’de Limanların Durumu 

8.333 kilometre kıyı Ģeridine sahip olan ülkemizde 179 tane liman ve iskele 

mevcuttur. Bunlardan altı tanesini Türkiye Denizcilik ĠĢletmeleri, iki tanesini ise 

Türkiye Devlet Demir Yolları iĢletmektedir. 135 Özel Liman, 23 Belediye Limanı ve 

21 Kamu Limanı bulunmaktadır. 

Ülkemizde denizcilik sektörü Tablo 29‟da sunulduğu gibi yedi bölge müdürlüğü ve 

bu müdürlüklere bağlı liman baĢkanlıklarınca UlaĢtırma, Denizcilik ve HaberleĢme 

Bakanlığı tarafından yönetilmektedir. 

Tablo 29: Türk Limanlarının Bağlı Bulundukları Bölge Müdürlüklerine göre 

Dağılımı [52] 

Bölge Müdürlükleri Liman Sayısı 

Antalya 

Çanakkale 

Ġstanbul 

Ġzmir 

Mersin 

Samsun 

Trabzon 

7 

24 

79 

22 

18 

16 

9 

ġekil 15‟te ise farklı bölge müdürlüklerine bağlı limanların bazılarının coğrafi 

konumu gösterilmektedir.  
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ġekil 15: Türkiye‟deki Önemli Limanların Coğrafi Dağılımları [53] 

Türkiye‟deki limanlar ekonomik açıdan kritik bir öneme sahip olup elleçlenen 

toplam yük % 9,5 oranında bir artıĢla 471 milyon olarak gerçekleĢmiĢtir. 152 milyon 

tonla sıvı dökme yükler birinci sırada yer alırken, ikinci sırada 128 milyon ton ile 

kuru dökme yükler yer almıĢtır. Konteyner ise ton olarak 107 milyon ile 3. sırada yer 

almıĢtır [35].  

Ülkemizdeki liman baĢkanlıklarında elleçlenen yükler farklılık göstermekte ve bazı 

liman baĢkanlıkları da bu bakımdan kritik bir öneme sahiptir. Ülkemizdeki Liman 

BaĢkanlıkları ve yük rejimi bazında koyteyner dağılımı ġekil 16‟de gösterilmektedir. 

Limanlar arasında Ambarlı Limanı ithalat ve ihracat ile kabotaj ve transit yüklerin 

elleçlenmesinde 2017 yılı verilerine göre birinci sırada yer alırken onu Mersin, 

Kocaeli ve Tekirdağ limanları izlemektedir. 
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ġekil 16: Liman BaĢkanlıkları ve Yük Rejimi Bazında Koyteyner Dağılımı (2017) 

(y-ekseni birimi TEU: Twenty-Foot Equivalent Unit) [35] 

5.4 Gemi ve Limanlarda ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

Deniz taĢımacılığında her ne kadar yolcu ve yükün taĢınması esnasında deniz 

kazaları gerçekleĢse de gemi ve deniz araçlarının sabit durumda olduğu limanlar da 

iĢ kazalarının çok fazla olduğu, yüklerin kaybolduğu veya hasar gördüğü noktalardır. 

YoğunlaĢan gemi trafiği, gemi hacim ve tonajlarının artması ile birlikte limanlarda 

da tehlikelerin boyutu artmıĢ ve tedbirlerin alınması zorunlu hale gelmiĢ, dolayısıyla 

iĢ sağlığı ve güvenliğinin önemi de artmıĢtır [54]. 

ĠĢ kazalarını önlemek için denizciliğin yanı sıra endüstrinin bütün kollarında kritik 

önem arz eden ve dünyada geliĢmiĢ ülkelerde ilk sırada yer alan iĢ sağlığı ve 

güvenliği konusuna verilen önem son yıllarda ülkemizde de önemli Ģekilde artmıĢtır. 

Uluslararası ÇalıĢma Örgütü (ILO) verilerine göre dünyada 3 milyar civarında olan iĢ 

gücü hacminde her gün yaklaĢık olarak 1 milyon iĢ kazası yaĢanmaktadır. Bu iĢ 

kazası ve meslek hastalıkları neticesinde hayatını kaybeden insan sayısı her yıl 2,3 

milyon civarındadır [55]. 
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5.5 Dünyada ve Türkiye’de ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği 

ILO ve WHO uzmanlarına göre denizcilik veya endüstrinin diğer kollarında 

çalıĢanların bedensel, ruhsal ve sosyal bakımdan iyilik hallerinin en üstün seviyede 

tutulması, sürdürülmesi ve geliĢtirilmesi gerekmektedir. ÇalıĢanların beden ve ruh 

sağlıklarını iĢ yerlerinin olumsuz etkilerinden korumak, iĢ kazaları ve meslek 

hastalıklarına karĢı tedbir almak, çalıĢanların güvenli ve rahat ortamlarda 

çalıĢmalarını sağlamak, iĢ emniyeti ve iĢçi sağlığı çalıĢmalarının esas amacını 

oluĢturmaktadır. 

Ġnsan Hakları Evrensel Beyannamesi‟nde de “Herkesin kendi özgür seçimiyle 

belirlediği iĢyerinde, adil ve elveriĢli çalıĢma koĢullarında çalıĢma hakkı vardır” (23. 

madde) denilmektedir.  

Ülkemizde ise ĠĢ sağlığı ve güvenliği mevzuatımızın temelini Anayasamız 

oluĢturmaktadır. Anayasamızda;  

 Türkiye Cumhuriyeti‟nin sosyal bir hukuk Devleti olduğu, (2. madde) 

 Devletin temel amaç ve görevlerinden birinin, kiĢilerin ve toplumun refah, huzur 

ve mutluluğunu sağlamak, insanın maddi ve manevi varlığının geliĢmesi için 

gerekli Ģartları hazırlamaya çalıĢmak olduğu, (5. madde) 

 Herkesin yaĢama, maddi ve manevi varlığını koruma ve geliĢtirme hakkına sahip 

olduğu, (17. madde) 

 Kimsenin, yaĢına, cinsiyetine ve gücüne uymayan iĢlerde çalıĢtırılamayacağı, 

küçükler ve kadınlar ile bedeni ve ruhi yetersizliği olanların çalıĢma Ģartları 

bakımından özel olarak korunmaları gerektiği, dinlenmenin, çalıĢanların hakkı 

olduğu, (50. madde) 

 Herkesin, sağlıklı ve dengeli bir çevrede yaĢama hakkına sahip olduğu, (56. 

madde) 

 Herkesin, sosyal güvenlik hakkına sahip olduğu, Devletin bu güvenliği sağlayacak 

gerekli tedbirleri alacağı ve teĢkilat kuracağı (60. madde) belirtilmektedir. 
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5.6 ĠĢ Kazalarının Nedenleri ve Önleme Yöntemleri 

Tablo 30‟da deniz yolu taĢımacılığı ile iliĢkin tehlike sınıfları verilmektedir. 

Tablo 30: ĠĢ Sağlığı ve Güvenliğine ĠliĢkin Tehlike Sınıfları Listesi [56] 

NACE Kodu Tanımlar Tehlike Sınıfı 

50.20.17 
Uluslararası sularda ham petrolün, petrol ürünlerinin ve 

kimyasalların tanker gemilerle taĢınması (gazlar hariç) 
Çok Tehlikeli 

50.20.18 
Uluslararası sularda dökme kuru yük taĢınması (kimyasalların 

taĢınması hariç) 
Tehlikeli 

50.20.21 
Uluslararası sularda çoklu taĢıma türüne uygun konteynerlerin 

konteyner gemileriyle taĢınması 
Tehlikeli 

50.20.23 

Uluslararası sularda diğer dökme sıvıların tanker gemilerle 

taĢınması (ham petrolün, petrol ürünlerinin, gazların ve 

kimyasalların taĢınması hariç) 

Tehlikeli 

50.20.24 Uluslararası sularda gazların tanker gemilerle taĢınması Çok Tehlikeli 

50.20.25 

Kabotaj hattında ham petrolün, petrol ürünlerinin ve 

kimyasalların tanker gemilerle taĢınması (gazlar hariç) (iç 

sular hariç) 

Çok Tehlikeli 

50.20.30 
Kabotaj hattında gazların tanker gemilerle taĢınması  (iç sular 

hariç) 
Çok Tehlikeli 

Limanları kapsayan deniz taĢımacılığında yapılan operasyonlar göz önüne 

alındığında tehlike sınıfı (NACE kodu) iĢyerleri sınıfında sınıflandırılmaktadır. 

Ancak, yapılan operasyonlara bakıldığı zaman çok tehlikeli iĢler yapılmaktadır. 

Bunlardan bazıları tehlikeli madde elleçlenmesi ile petrol ve zararlı türev maddelerin 

yükleme ve boĢaltma iĢlemleridir.  TaĢımacılığın yanısıra limanlarda yapılan bu 

operasyonlar sırasında iĢ kazaları ve yıllar sonra ortaya çıkan meslek hastalıkları 

meydana gelebilmektedir. Deniz taĢımacılığında liman ve gemide alınacak tedbirler 

ise taĢınacak madde cinsine göre farklılık göstermektedir. 

Deniz yoluyla tehlikeli madde taĢımacılığında liman, gemi ve tehlikeli madde üçlüsü 

bir sistem oluĢturmaktadır. Bu sisteminin herhangi bir noktasında yapılan hatalar 

sonucu iĢ kazaları meydana gelmektedir. Gemi içinde ve limanlarda yapılan iĢler 

emek yoğun iĢler olduğu için bu sistemleri oluĢturan en önemli unsur insandır. 

Deniz yoluyla taĢımacılık esnasında meydana gelen kazaların yanısıra görülen diğer 

kazalar liman operasyonları (Tablo 31) neticesinde de oluĢmaktadır. Liman 

operasyonlarındaki çeĢitlilik kaza riskini arttırmakta ve kaza nedenlerini de 

çeĢitlendirmektedir. 
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Tablo 31: Liman Operasyonları Sınıflandırması [57] 

Liman Operasyonları 

Deniz Operasyonları Gemilere yönelik sunulan operasyonel faaliyetleri 

içermekte olup, sözkonusu faaliyetler içerisinde 

geminin demirlemesi, yanaĢması, rıhtıma bağlanması, 

yakıt kumanya ikmali ile her türlü sörvey faaliyetleri 

yer almaktadır.  

Yük Operasyonları Denizde ve karada gerçekleĢen yükleme‐ tahliye 

operasyonlarını, diğer (istif, depolama vb.) elleçleme 

faaliyetlerini kapsar. 

Yolcu Operasyonları Yolcu taĢımacılığına dair her türlü operasyonel 

(güvenlik, ulaĢım, emniyet vb.) hizmet 

Diğer Operasyonlar Liman idaresi tarafından gerçekleĢtirilen yönetimsel 

faaliyetler diğer operasyonlar altında 

değerlendirilmektedir. Bu birimde görev alan tüm 

personel “diğer operasyon” personeli olarak 

adlandırılmaktadır. Liman otoritesi ve diğer hizmetler 

altında hizmet veren liman baĢkanlığı, sahil sağlık 

hizmetleri, gümrük, göçmen büroları, atık alım 

hizmetleri ve çevre emniyeti birimlerinin 

hizmetleridir. Teknik destek, tamir-bakım birimleri 

ve gemi mühendisleri diğer operasyon personeli 

olarak gruplandırılmaktadır. 

Destekleyici Operasyonlar 

Destekleyici operasyonlar yukarıda belirtilen doğrudan faaliyetlerde görev almamakla birlikte bu 

operasyonlarda yer alan aktörlere hizmet veren iĢletmelerin operasyonları olarak tanımlanmaktadır. 

TaĢıyan, broker, forwarder, acente, taĢıtan, gönderen, yedek parça ve kumanyacılar, klas kuruluĢları 

bu operasyonlarda görev alan en önemli aktörlerdir.   

Tablo 31‟de gösterilen operasyon neticesinde gemide veya karada Tablo 32‟de 

verildiği gibi farklı tehlikeler oluĢmakta ve kazalar meydana gelmektedir. Görüldüğü 

gibi tehlikeli veya boğucu maddeler tüm liman ve gemideki tüm çalıĢanları 

etkilemektedir. 
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Tablo 32: Liman ĠĢyerlerindeki Ortak Tehlike Alanları [58] 

TEHLĠKE TEHLĠKE KAYNAKLARI HEDEF 

Yüksekten DüĢme 

• Konteyner üstünde çalıĢma  

• Gemiye yaya geçiĢi  

• Gemideki açık alanlar 

• Yükleme yerini (kamyon, vagon) tutturamamak, 

ıskalamak 

• Konteyner lashing (konteyner bağlama ve sabitleme) 

• Kargo istiflerinin kenarları  

• Hava koĢulları ve gel-git etkisi 

•Tüm iĢçiler 

Liman içi araç  

trafiği 

• Gemilerden araç indirme ve bindirme (ro-ro)  

• Terminaldeki çekiciler - traktörlerin (daha çok 

tugmusters olarak bilinen) liman sahasındaki hareketleri 

 • Konteyner taĢıma cihazları 

 • Forkliftler 

 • Tersaneye yakınlık ve ambarlardaki görüĢ mesafesi 

nedeniyle çarpma 

•Yükleme 

boĢaltma iĢçileri 

•Limanda 

sahada çalıĢan 

diğer iĢçiler 

DüĢen objeler 

• Yüklerin kaldırılması ve askıya alınması; kargoların 

stoklanması / istiflenmesi ( kalas ve demir gibi)  

• Yük konteynerleri LaĢing direkleri / çubukları,  

• Ġstif raflarındaki gevĢek parçalar 

•Yükleme 

boĢaltma iĢçileri 

•Forklift 

operatörler 

Kayma ve takılma  

• Ġstif halatlarının, kablolarının ve kargo lashing (bağlama) 

streplerinin ve benzeri ekipmanların kötü olması  

• Islak ve buzlu yüzeyler  

• Ortalıkta bulunan eski atık raf ve conta benzeri 

malzemeler 

•Tüm iĢçiler 

Tehlikeli ya da 

boğucu maddeler 

• Patlayıcı ve dengesiz/kararsız yükler  

• TutuĢabilir/alevlenebilir sıvı ve gazlar 

• Kömür gibi kendi kendine yanabilen tutuĢabilen yükler 

•Tüm iĢçiler 

Kas iskelet 

rahatsızlıklar 

bozukluklar 

• Konteyner vinci, çekici vb. araçların ve benzeri 

cihazların kullanılması  

• Yüklerin manuel taĢınması (manuel yapılan bağlama ve 

kaldırma iĢleri) 

•Tüm 

Operatörler 

•Yükleme 

boĢaltma iĢçiler 

Hava kaynaklı 

tehlikeler 

• Yağmurlu, buzlu veya rüzgarlı havalar kayma, takılma ve 

düĢme riskini arttırır  

• Soğuk ve yağmurlu-ıslak havalar elle- manuel yapılan 

iĢlerin yapılmasını ve bu iĢlere konsantrasyonu 

güçleĢtirmektedir. 

•Tüm iĢçiler 

Gel-git kaynaklı 

tehlikeler 

• Yükleme sürecinde görmede zorluklar (vinç kullanımı   

sırasında vb.)  

• Gemiye geçmek ve gemiden çıkıĢa etkisi  

• Rıhtımdaki, liman sahasındaki cihazlarla gemi 

ekipmanlarının gelgit sırasında çarpıĢması 

•Vinç 

operatörleri 

•Gemi adamları 

•Yükleme 

boĢaltma iĢçiler 

Deniz yoluyla veya diğer taĢımacılık yöntemlerinde meydana gelen iĢ kazalarını 

önlemek için öncelikle sorunların kaynağına inilip kaza nedenlerini tespit etmek 

gerekmektedir. Tablo 34‟de görüldüğü gibi iĢ kazalarının meydana gelmesinde 

önemli rol alan ana etkenler 4M (Man-Ġnsan, Management-Yönetim, Machine-

Makine, Media-Çevre) kuralı ile ifade edilmektedir. Deniz taĢımacılığında en çok 

rastlanan kaza nedenlerinin tespiti ve önleme yöntemlerinin uygulanması önemlidir. 
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Kaza nedenine bağlı olarak Eğitim, Mühendislik, Çevre ve Denetim olmak üzere 4E 

kaza önleme kuralı uygulanmaktadır.  

Tablo 33: ĠĢ Kazası Nedenleri ve Önleme Yöntemleri [59] 

4M 4E 

Man-Ġnsana bağlı nedenler Educatıon- Eğitim 

Media-Çevreye ve ortama bağlı nedenler Engıneerıng-Mühendislik 

Machine-Makine ve fiziksel koĢullara bağlı nedenler Envıronment-Çevre 

Management-Yönetimsel nedenler Enforcement-Denetim 

ĠĢyerinde iĢçilerin kazalardan korunma metodları kategorize edildiğinde mühendislik 

ve revizyon, ikna ve teĢvik, ergonomiden yararlanma ve disiplin kuralları olmak 

üzere dört grupta toplanmaktadır. Mühendislik ve revizyon aĢamasında tehlikelerin 

tanımlanması ve analizi, risklerin değerlendirilerek tedbirlerin alınması, kontrol 

tedbirlerinin belirlenerek uygulanması ve gerekli kontrollerin sağlanması gibi 

çalıĢmalar yürütülür. Ġkna ve teĢvik aĢamasında ise gerekli eğitim ve öğretim 

çalıĢmaları ile yarıĢmaların düzenlenmesi, ikaz levhaları ve afiĢlerin tanıtılması ile 

ödüllendirme/özendirme çalıĢmaları yapılır. Ergonomi aĢamasında ise uygun iĢçi 

temini ve çalıĢanların biyolojik özellikleri ile kabiliyetlerine göre makine-tesis ve 

aletlerini eĢleĢtirme yapılır. ĠĢ güvenliğinde en son baĢvurulacak durum ise disiplin 

kurallarının uygulanmasıdır. 

5.7 Liman ve Gemilerde Güvenli ÇalıĢma Yöntemi OluĢturma 

Deniz yoluyla taĢımacılıkta meydana gelen kazaları azaltmak için öncelikle 

limanlarda gerekli tedbirlerin alınması elzemdir. ÇalıĢma verimliliğini arttırmaya 

yönelik olarak inĢa edilen ergonomik limanların iĢ kazalarını da minimuma indirdiği 

ve iĢçilerin daha verimli Ģartlar nedeniyle iĢ performanslarını artırdığı bilinmektedir. 

Tehlikeli madde taĢımacılığında limanda yükleme ve taĢıma sırasında meydana 

gelebilecek kazalar sonucu daha büyük boyutta can ve mal kaybına neden olabilir. 

Bu yüzden liman içindeki trafik akıĢı ile depolaman alanlarının planlanması 

gerekmekte, yaya ve araç trafik yollarının birbirinden ayrılarak uluslararası 

iĢaretleme sistemi kullanılmalıdır. Ayrıca yapılacak operasyonlarda hareket 

planlarına yer verilerek paralel yürüyen operasyonlarda gerekli planlamalar yapılıp, 

operasyonun saati ve gerekli aydınlatma ihtiyacı dikkate alınmalıdır. Operasyonların 



 

61 

planlamalarında ayrıca elleçlenen yükün tipi, limanın fiziki ve coğrafi Ģartları ile 

çalıĢan personelin profili dikkate alınmalıdır. Yapılan operasyonlarda devletin ve 

iĢverenin denetimi iĢ sağlığı ve güvenliği açısından oldukça önemlidir. Bunun 

yanında çalıĢanlara verilecek eğitimler ve önleyici çalıĢmalar gemi ve limanlarda 

daha güvenli ortamların yaratılmasına büyük katkı sağlayacaktır [60].   

5.7.1 Tehlikeli Maddenin Ġstiflenmesi  

Limanın yanısıra ise tehlikeli yüklerin deniz yoluyla taĢınmasında yükün doğru 

Ģekilde istiflenmesi ve ambalajlanması gerekmektedir. Ayrıca, güvenli bir ortam 

oluĢturmak amacıyla olası patlama ve yangın için gerekli önlemlerin alınması 

gerekmektedir. 

Limanlarda oluĢturulacak güvenli alanlardan baĢka geminin yüklenmesi esnasında da 

bazı istifleme kurallarının uygulanması gerekir. Yüklerin istiflendiği bölgeler Tablo 

34‟te de görüldüğü gibi Grup 1 (Yük gemileri veya yolcu gemileri: En çok 25 veya 

geminin tüm uzunluğunun her üç metresi için 1 yolcu ile sınırlı olan gemiler) ve 

Grup 2 (Yolcu sayıları grup 1‟den daha fazla olan gemiler) tip gemilere göre 

değiĢkenlik göstermektedir [61].   

Tablo 34: Ġstiflemeye ĠliĢkin Kategorilere Göre Yük Alanlar [62] 

Ġstif 

kategorisi 

Grup 1 Grup 2 

Yük gemileri veya Sınırlı sayıda 

Yolcu taĢıyan yolcu gemileri 

Sınırsız sayıda yolcu taĢıyan yük 

gemileri 

A Güvertede veya Güverte altında Güvertede veya Güverte altında 

B Güvertede veya Güverte altında Sadece güvertede 

C Sadece güvertede Sadece güvertede 

D Sadece güvertede Yasak 

E Güvertede veya Güverte altında Yasak 

TaĢınacak olan tehlikeli yükler ise diğer yüklerden farklı alana yerleĢtirilmelidir. Bu 

konuda IMDG Kodda (International Maritime Damgerous Goods Code) çeĢitli 

hükümler bulunmaktadır. Ayırma kuralları değiĢik maddelerin veya maddelerin 

reaksiyona girerek oluĢturabilecekleri tehlikelerin uyumu gözönünde bulundurularak 

uygulanmaktadır.  
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Tehlikeli maddelerin ayrıĢma hükümleri Tablo 35‟te görülmektedir. Temel olarak 6 

farklı ayrıĢtırma tekniği kullanılmaktadır. Tablo 35‟teki “1” numarası “uzak 

tutulmalıdır”, “2” numarası “ayrılmalıdır”, “3” numarası “bütün bir kompartıman 

veya bölme vasıtasıyla ayrı tutulmalıdır”, “4” numarası “aradan geçen bütün bir 

kompartıman veya bölme vasıtasıyla uzunlamasına ayrılmalıdır”, “X” sembolü “özel 

ayrıĢtırma hükümlerinin olup olmadığını doğrulamak için tehlikeli maddeler listesine 

baĢvurulmalıdır”, “*” sembolü ise “Sınıf 1 madde ve nesneleri arasındaki ayrıĢtırma 

hükümlerine baĢvurulmalıdır” anlamı taĢımaktadır. Tablo 35‟te görüldüğü gibi 

kimyasal maddelere çeĢitli kodlar verilmiĢtir. Örneğin Dökme materyaller (tehlikeli 

maddeler olarak) 1.1, 1.2 ve 1.5 olarak kodlanırken zehirli maddeler 6.1 olarak 

kodlanmaktadır. Bu iki maddenin istiflenmesi kontrol edildiğinde ise Tabloda “2” 

numarası bulunur, yani bu iki madde birbirinden ayrılmalı ve ayrı istiflenmelidir.  

Tablo 35: IMDG Kodu AyrıĢma Tablosu [63] 

Sınıf 

1
.1

-1
.2

- 
1

.5
 

1
.3

-1
.6

- 

1
.4

 

2
.1

 

2
.2

 

2
.3

 

3
  

4
.1

 

4
.2

 

4
.3

 

5
.1

 

5
.2

 

6
.1

 

6
.2

 

7
 

8
 

9
 

Patlayıcı maddeler  1.1, 1.2, 1.5 * * * 4 2 2 4 4 4 4 4 4 2 4 2 4 X 

Ve cisimler 1.3, 1.6 * * * 4 2 2 2 2 2 2 2 2 X 4 2 2 X 

Patlayıcı maddeler 1.4 * * * 2 1 1 2 2 2 2 2 2 X 4 2 2 X 

Yanıcı gazlar 2.1 4 4 2 X X X 2 1 2 X 2 2 X 4 2 1 X 

Zehirli olmayan,Yanıcı olmayan gazlar 2.2 2 2 1 X X X 1 X 1 X X 1 X 2 1 X X 

Zehirli gazlar 2.3 2 2 1 X X X 2 X 2 X X 2 X 2 1 X X 

Yanıcı sıvılar 3 4 4 2 2 1 2 X X 2 1 2 2 X 3 2 X X 

Yanıcı katı maddeler (kendiliğinden 

reakte olan maddeler de dâhil olmak 

üzere ve kendiliğinden reakte olan 

maddeler ve hassas olmayan patlayıcı 

maddeler 4.1) 

4 3 2 1 X X X X 1 X 1 2  3 2 1 X 

Kendiliğinden yanabilen maddeler 4.2 4 3 2 2 1 2 2 1 X 1 2 2 1 3 2 1 X 

Suyla reaksiyona girdiğinde yanıcı 

gazlar açığa çıkaran maddeler 4.3 
4 4 2 X X X 1 X 1 X 2 2 X 2 2 1 X 

Yanıcı (oksidasyon) Etkisi olan 

maddeler 5.1 
4 4 2 2 X X 2 1 2 2 X 2 1 3 1 2 X 

Organik peroksitler 5.2 4 4 2 2 1 2 2 2 2 2 2 X 1 3 2 2 X 

Zehirli (toksik) maddeler 6.1 2 2 X X X X X X 1 X 1 1 X 1 X X X 

BulaĢma tehlikesi olan maddeler 6.2 4 4 4 4 2 2 3 3 3 2 3 3 1 X 3 3 X 

Radyoaktif maddeler 7 2 2 2 2 1 1 2 2 2 2 1 2 X 3 X 2 X 

AĢındırıcı maddeler 8 4 2 2 1 X X X 1 1 1 2 2 X 3 2 X X 

ÇeĢitli tehlikeli maddeler ve cisimler 9 X X X X X X X X X X X X X X X X X 
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5.7.2 Tehlikeli Maddenin Ambalajlanması 

Ambalajlı tehlikeli madde taĢımacılığında en önemli güvenlik öğesi yükün güvenli 

bir Ģekilde korunması ve taĢınmasıdır. Yapıları uygun ambalaj kullanılmalı, tanker ve 

dökme yük konteynerleri de uygun yapıda olmalıdır. Genel olarak standart ambalaj, 

büyük ambalaj ve IBC‟ler (intermediate bulk container) kullanılmaktadır. 

Tablo 36: Ambalaj Tipleri ve Malzeme Türleri ve Kodlamaları [64] 

Standart ambalaj IBC ve Büyük ambalaj Malzeme türleri 

1 = Varil 

2 = [iptal] 

3 = Bidon 

4 = Kutu 

5 = Çuval 

6=Kombine ambalajlanmıĢ 

 

11 = katı maddeler için IBC (ağır yük 

boĢaltma)  

13 = katı maddeler için IBC (esnek) 

21 = katı maddeler için IBC  

(basınçlı boĢaltma) 

31=sıvı maddeler için IBC 

50 = Büyük ambalajlama (sabit) 

51 = Büyük ambalajlama (esnek) 

 

A = Çelik 

B = Alüminyum 

C = Doğal ahĢap 

D = Kontrplak 

E = Çuval 

F = Ağaç elyaf 

G = Karton 

H = Sentetik  

L = KumaĢ dokuma 

M = Kâğıt  

N = diğer metal 

Görüldüğü gibi standart ambalajlar, tek parça (bidon, varil gibi), iç koruma parçaları 

olan birleĢik (cam ĢiĢeli karton kutular veya metal kutulu) veya içi güçlendirilmiĢ 

(karton kutular içinde plastik kaplar) ambalajlardan olabilir. Bu tür ambalajlarda sıvı 

veya katı formdaki taĢınabilecek maksimum miktar 450 lt veya 400 kg olabilir. 

Büyük ambalajların ise 3.000 litreye kadar sınırları vardır. Büyük ambalajlarla aynı 

büyüklüğe sahip olan ve IBC olarak bilinen dökme yük konteynerleri, ambalajı 

bulunmayan tehlikeli yükün yüklenmesini teminen yapılmıĢtır.  

Her türlü ambalaj tipinde kullanılan kapaklar, ortaya çıkabilecek çarpmalara ve 

ağırlığa dayanabilecek Ģekilde güçlü olmalıdır. Normal taĢıma Ģartlarında gönderime 

hazırlanan ambalajların özellikle ısı, nem, titreĢim ve basınç değiĢikliğine dayanıklı 

Ģekilde üretilmesi ve kapatılması gerekmektedir.  

5.7.3 Patlama ve Yangın  

Limanlar, akaryakıt istasyonları, tersaneler, kimya üretim tesisleri, atık arıtma 

tesisleri, tekstil üretim tesisleri, havaalanları, dolum tesisleri, un değirmenleri, v.b. 
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iĢletmelerde, 30 Nisan 2013 tarih ve 28633 sayılı Resmi Gazetede yayınlanan 

“Patlayıcı Ortamların Tehlikelerinden ÇalıĢanların Korunması Hakkında 

Yönetmelik” uyarınca "patlamadan korunma dokümanı" hazırlanması zorunluluk 

haline getirilmiĢtir. 

Söz konusu yönetmelik uyarınca, yanıcı, parlayıcı ve patlayıcı kimyasalların 

bulunduğu bütün alanlarda patlayıcı bölgelerin tespit edilerek bu bölgeler için 

önlemler alınması gerekmektedir.  

Ayrıca, Gemilerin Teknik Yönetmeliği uyarınca [65] yangın öncesi, yangın anı ve 

sonrasında birtakım kurallara uyulması gerekmektedir. Bu Yönetmeliğin 50. maddesi 

çerçevesinde güvenli çalıĢma ortamı yaratmak açısından bu kurallara uymak 

elzemdir.  

5.8 Yönetim Sistemleri 

Yolcu ve her türlü maddenin deniz yoluyla taĢınmasını içeren gemi ve liman 

operasyonlarında kalite yönetim sisteminin etkinliğini arttırmak, çevresel risklerin 

azaltılması ve önlenmesi ile liman tesislerinde meydana gelebilecek iĢ kazalarının 

önüne geçebilmek için sırasıyla TS EN ISO 9001 "Kalite Yönetim Sistemi, TS EN 

ISO 14001 "Çevre Yönetim Sistemi, TS 18001 "ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Yönetim 

Sistemi" belgelendirmesi uygulanmaktadır [66]. 

Diğer taraftan birden çok yönetim sisteminin tek çatı altında toplandığı ve her 

sistemin gereklerinin aynı anda karĢılandığı bütünsel bir sistem olan entegre yönetim 

sistemi (ġekil 17) iĢ sağlığı ve güvenliğini arttıran aynı zamanda yapılan iĢlerde 

zaman kaybını, iĢlerin tekrarını, gereksiz kaynak kullanımını, maliyetlerin azaltan bir 

sistem olarak öne çıkmaktadır [67]. ġekil 17‟den de anlaĢıldığı üzere entegre 

yönetim sistemi ISO 14001, ISO 9001 ve OHSAS 18001 sistemlerinin kesiĢtiği 

noktalar olması nedeniyle sistemin bütününün belgelendirilmesi ve denetimi daha 

kolaydır. 
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Entegre Yönetim Sistemiyle iĢletilen kurumlarda, toplam kalite yaklaĢımı (insan 

mutluluğu), maliyet yaklaĢımı (önleme ve ölçme maliyeti), pukö yaklaĢımı (sürekli 

iyileĢtirme) ve paydaĢlık yaklaĢımı (beraber var olma) gözlemlenen dört ana 

kavramdır.  

 

ġekil 17: Entegre Yönetim Sistemi [67] 

Limanlarda kullanılan TS EN ISO 9001, TS EN ISO 14001 ve TS 18001 

Sistemlerinin yanı sıra Türk Standartları Enstitüsü‟nde (TSE) kabul gören diğer 

yönetim sistemleri TS EN ISO 22000 Gıda Güvenliği Yönetim Sistemi ve TS 

ISO/IEC 27001 Güvenliği Yönetim Sistemleri‟dir. 

Endüstrinin her alanında olduğu gibi deniz yoluyla taĢımacıyla ilgili faaliyet gösteren 

Ģirketlerde kalitelerini artırmak, sürekli geliĢtirmek ve bu standardı korumak için ISO 

9001 Kalite Yönetim Sistemi (QMS) kullanılmaktadır. Bu sayede iĢletmeler müĢteri 

odaklı ve sürekli geliĢim politikasıyla, müĢteri memnuniyeti ve karlılık sağlamak 

amacıyla faaliyet gösterirler. Bu standart TSE tarafından 2016 Ocak ayında 

yayımlanmıĢtır [68]. Önceki bölümlerde bahsedildiği gibi deniz yoluyla tehlikeli 

madde taĢınmasında limanları da kapsayacak Ģekilde iĢ sağlığı ve güvenliği ile 

çevrenin korunması oldukça önemlidir. 

Bu maksatla hammaddeden baĢlayarak ürünün müĢteriye sunulmasına kadar 

gerçekleĢen süreçte çevresel faktörlerin belirlenmesi ve gerekli tedbirlerle kontrol 
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altına alınarak çevreye verilen zararın asgariye indirilmesi için ISO 14001 Çevre 

Yönetim Sistemi (EMS) geliĢtirilmiĢtir. Özetle bu sistem iĢletmelerin çevreye olan 

zararlarını minimuma indirmek/ortadan kaldırmak maksadıyla oluĢturulmuĢtur [69]. 

Liman iĢletmeleri çevrenin olumsuz etkilerinin azaltılması ve çevre koruma bilicinin 

oluĢturulması, çevre kirliliğine etkin çözümler getirilmek için çevre yönetim sistemi 

uygulanmaya baĢlamıĢtır [70]. 

UlaĢtırma, HaberleĢme ve Denizcilik Bakanlığı, Deniz Ticareti Genel Müdürlüğü 

(DTGM) ile TSE arasında 16.12.2014 tarihinde imzalanan protokol çerçevesinde bir 

yeniliğe imza atılarak "YeĢil Liman/Eko Liman" projesine baĢlanmıĢtır. Ayrıca, 

limanların ISO 14001 Çevre Yönetim Sistemini uygulamaları ve belgelendirmeleri 

zorunlu hale gelmiĢtir [71]. 

YeĢil liman politikası doğal yaĢam, hava, su, toprak ve sedimentler, paydaĢların 

eğitimi ile sürdürebilirlik olmak üzere altı temel program bileĢeni içermektedir. Bu 

bileĢenlerin amaçları ise Ģu Ģekilde sıralanmaktadır: 

Doğal yaĢam: ekosistemi ve deniz tabiatını korumak ve iyileĢtirmek, 

Hava: Liman aktivitelerinin neden olduğu zararlı emisyonları azaltmak, 

Su: Liman ve kıyı suların temizliğini sağlamak [72]. 

Toprak ve sedimentler: liman bölgesindeki kirli toprakların temizlenmesini 

sağlamak, 

PaydaĢların eğitimi: Liman çevresi paydaĢlarının liman operasyonlarının ve çevresel 

programlara yöneliĢ iĢbirliği ve eğitimini gerçekleĢtirmek,  

Sürdürebilirlilik: Liman içi yapı tasarım, operasyon ve yönetim uygulamalarını 

gerçekleĢtirmektir.  
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Denizyoluyla taĢımacılıkta ortaya çıkabilecek çevresel zararların önlenmesi ve 

azaltılmasına yönelik alınacak tedbirlerin yanı sıra deniz taĢımacılığında çalıĢan 

personelin sağlığı ve güvenliği konusunda da yönetim sistemlerinin uygulanması 

zorunlu hale gelmiĢtir. Bu konuda endüstrinin her dalında uygulanan sistem TS 

18001 ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Yönetim Sistemi‟dir (OHSAS: Occupational Health 

and Safety Assessment Standards). 

ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Yönetim Sistemiyle ilgili dünyada uygulanan standartlar 

kanunlar ve dokümantasyonları hazırlayan organizasyonlardan bazıları Ģunlardır: 

API-American Petroleum Institute, BSI-British Standarts Institute, ASME-National 

Fire Protection Association,  SNZ-Standarts New Zealand,  Occupational Safety and 

Health Service, OSHA-Occupational Safety and Health Administration, NZ 

Chemical Industry Council, ISO-International Organization for Standardization, 

Standards Australia. OHSAS 18001, BSI tarafından yayınlanmıĢ olan “ĠĢ Sağlığı ve 

Güvenliği" standardıdır ve 2001 tarihinde TSE tarafından kabul edilmiĢ ve TS 18001 

olarak yayınlanmıĢtır. 

TS 18001 ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği Yönetim Sistemi (OHSAS), ĠĢ Sağlığı ve 

Güvenliği‟ne iliĢkin kanun, yönetmelik, tüzük ve mevzuatın ıĢığında, kuruluĢtaki 

riskleri ortadan kaldırarak ya da asgariye indirerek, güvenli ve sağlıklı bir çalıĢma 

ortamı oluĢturmak ve yönetmektir. OHSAS 18001 üç ana baĢlıkta toplanmaktadır: 

çalıĢanları korumak, üretim güvenliği sağlamak, iĢletme güvenliğini sağlamak. 

Gemi, liman ve deniz taĢımacılığında TS 18001 ĠĢ Sağlığı ve Güvenliği (ĠSG) 

Yönetim Sistemi „nin uygulanmasıyla riskler ve önlemler tespit edilerek olası kazalar 

en aza indirilebilir, kurumların yasal mevzuata uyması sağlanır ve belirli kiĢilere ĠSG 

eğitimi verilerek personelin acil durumlara hazır olması sağlanır. Ayrıca, bu sistemin 

daha birçok faydaları bulunmaktadır. Örneğin, çalıĢanlarının performansını 

izleyebilen ve elde ettiği sonuçları iyileĢtirme faaliyetleri için kullanan, etkin denetim 

yapabilen, yaptıklarını belgeleyen bir organizasyon oluĢması sağlanır. 
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ġekil 18: TS 18001 ĠSG Yönetim Sistemi [73] 

ġekil 18‟ten görüldüğü gibi TS 18001 ĠSG Yönetim Sistemi ĠSG politikası, 

planlama, uygulama ve iĢletme, kontrol ve düzenleyici faaliyet, yönetimin gözden 

geçirilmesi ile sürekli iyileĢtirme olmak üzere Ģu altı temel unsur üzerine 

kurulmuĢtur. Bu iĢlemler  PUKÖ döngüsünde de görülebilir (ġekil 19).  

 

ġekil 19: PUKÖ Döngüsü [16] 

5.9 Güvenlik Kültürü 

Ülkemizde çalıĢanlar arasında bir “güvenlik kültürü” nün yerleĢmemesinden dolayı 

herhangi bir alanda yaĢanan kaza oranları oldukça yüksektir. Bu nedenle çalıĢanlar 

arasında iĢ güvenliği kültürünün geliĢtirilmesinin, bu konuda yasa ve yönetmeliklerin 

çıkarılması kadar önemlidir [60]. 
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Güvenli eylemlerin bir alıĢkanlık veya bir yaĢam tarzı haline gelmesi “pozitif 

güvenlik kültürü”, diğer taraftan insanların mevcut riskleri “risk” olarak 

algılamadığı, önemsemediği ya da riskler karĢısında kendisine aĢırı güven duyduğu 

kültür ise “negatif güvenlik kültürü” olarak adlandırılmaktadır. 

Toplumların negatif güvenlik kültüründen pozitif güvenlik kültürüne ilerlemesi iĢ 

yerinde kazaları ve yaralanma oranlarını azaltacaktır. ġekil 20‟de gösterilen Bradley 

Eğrisi, negatif güvenlik kültüründen pozitif güvenlik kültürüne doğru giden 4 

aĢamayı açıklamaktadır [74]. 

Bradley Eğrisi (ġekil 20) reaktif, bağımlı, bağımsız ve birbirine bağlı olarak 

adlandırılan 4 aĢamadan oluĢmaktadır. En çok yaralanmaların olduğu reaktif 

aĢamada iĢ güvenliği konusu içgüdülere dayalıdır ve insanlar sorumluluk almazlar. 

Güvenliğin yönetilmesinin Ģansla ilgili olduğuna ve “kazaların meydana geleceğine” 

inanılır. Bu düĢünce yapısında kazaları önlemek için sistematik çalıĢmalar yapılmaz 

ve zaman geçtikçe ĠSG algısı zayıflar ve kazalar meydana gelir. Ġçgüdülere dayalı iĢ 

güvenliği aĢamasıdır. Ġnsanlar sorumluluk almazlar ve kazaların olacağını 

kabullenmiĢlerdir. Güvenliğin yönetilmesi gereken bir olgu değil, Ģansa bağlı 

olduğuna ve herhalükarda “kazaların meydana geleceğine” inanır.  

Bağımlı AĢama yapısında olan bir kültürde ise çalıĢanlar çözümün değil sorunun bir 

parçası olarak kabul edilir. ĠĢ güvenliğinden sorumlu kiĢiler takip edilmesi gereken 

kurallar, prensipler, talimatlar, prosedürleri oluĢtururlar. Bu düĢünce yapısında 

“insanlar sadece kurallara uyarsa güvenli bir iĢ ortamı sağlanır” düĢüncesine inanılır.  

Bağımsız aĢamada ise kendi kendini korumaya dayalı bir iĢ güvenliği felsefesi 

vardır. Bu kültürde çalıĢanlar sorunun değil çözümün bir parçasıdır olarak kabul 

edilir. Ġnsanlar güvenliğin kiĢisel bir Ģey olduğuna inanırlar ve her bireyin bilgi ve 

bilinç düzeyleri yüksektir. Her kademedeki çalıĢanlar ve yöneticiler, birtakım olarak 

emniyet için toplu sorumluluk alırlar. Ekip çalıĢmasına dayalı iĢ güvenliği 

aĢamasıdır.  

Diğer taraftan Birbirine Bağımlı AĢamada ise ÇalıĢanlardan oluĢan ekipler 

kendilerinin yanı sıra ve diğerlerinin güvenlik sorumluluğunu üstlenir. Bu aĢamada 



 

70 

çalıĢanlar risk alınmasını kabul etmez ve birbirleriyle aktif Ģekilde konuĢurlar. 

Gerçek iyileĢmenin sadece grup olarak gerçekleĢebileceğini ve sıfır yaralanmanın 

ulaĢılabilir bir hedef olduğuna inanırlar.  

  

ġekil 20: Bradley Eğrisi ve AĢamalar [74] 
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BÖLÜM 6 

SONUÇLAR VE ÖNERĠLER 

Dünya deniz ticaretinin %90‟ı ve üç tarafı denizlerle çevrili Türkiye‟nin dıĢ 

ticaretinin yaklaĢık %85‟i denizyolu taĢımacılığıyla yapılmaktadır. Dünyanın dörtte 

üçünün denizlerle kaplı olması ve deniz taĢımacılığının göreceli olarak uygun ve 

ekonomik olması bu taĢımacılığı vazgeçilmez yapmaktadır. 

Fakat denizyoluyla özellikle tehlikeli madde taĢınması esnasında yaĢanabilecek 

kazalar, can ve mal kaybının yanısıra büyük boyutta çevresel felakete yol 

açabilmektedir. Bu bakımdan hem denizyoluyla taĢıma esnasında gemide ve aynı 

zamanda tehlikeli maddelerin yüklendiği limanlarda belli kurallara uyulmalı ve 

gerekli tedbirler alınmalıdır.  

Limanlar malların ekonomiye giriĢ-çıkıĢ yaptığı yerler olması bakımından önemli 

noktalardır. Dünyada limanlar sadece bir yük türüne göre uzmanlaĢmaktadır. Bu 

sayede yüklerin hızlı bir Ģekilde giriĢ-çıkıĢ yapması ve aynı zamanda da iĢ güvenliği 

tedbirlerinin sağlıklı bir Ģekilde uygulanmasını mümkün kılmaktadır. Fakat 

ülkemizde limanlar birçok farklı yük türüne servis verebilecek oldukça farklı 

ekipmanlarla donatılmıĢtır. Ülkemizde devlet limanları teknolojik olarak geri 

kalmıĢtır. Çoğunlukla yabancı Ģirketlerin iĢlettiği özel limanlar ise hem yetiĢmiĢ 

personel açısından hem de teknoloji bakımından ileri düzeydedir.  

Tehlikeli madde dahil tüm yüklerin taĢınmasında kullanılacak olan limanın coğrafi 

konumu, yürütülen operasyonların verimliliği, hizmet kalitesi, limanın alt/üst yapı 

fonksiyonları ve liman emniyeti, taĢımacılığın sağlıklı ve güvenilir Ģekilde yapılması 
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açısından önemlidir. Ayrıca, denizyolu taĢımacılığı tek baĢına düĢünülmemeli, 

limanın demiryolu ve karayolu bağlantısı da bulunmalıdır.   

Ülkemizde limanlarla ilgili birçok konuda çalıĢmaların yapılması elzemdir. Öncelikle 

limanlarla ilgili mevzuat ve bürokrasi gözden geçirilmeli ve gümrük iĢleri 

hızlandırılmalıdır. Limanların ulaĢım altyapısı, karayolu/demiryolu bağlantı 

olanakları geliĢtirilerek liman personelinin eğitimine dönük kurumlar 

yaygınlaĢtırılmalıdır. Yabancı gemiler geçerken kılavuz kaptan alma ile ilgili 

yönetmelikler gözden geçirilmelidir. Gemi yaĢ ortalaması düĢürülmeli ve 

düĢürülmesi teĢvik edilmelidir. Tehlikeli madde taĢınırken en az miktarda yük ve en 

az sayıda insan kullanılmalı riskler minimize edilmelidir.  

Denizde tehlikeli madde taĢımacılığı esas olarak makineye ve insan emeğine dayanır. 

TaĢımacılık sırasında yaĢanan kazalar genellikle karaya oturma, sızıntı, 

patlama/yangın, çarpıĢma ve batma kaynaklı olmaktadır. Çevre ve doğaya en büyük 

zarar taĢınan sıvı yakıt/tehlikeli maddenin sızıntı sonucu denizlere akması 

neticesinde oluĢmaktadır. Diğer yandan en çok can kaybı da ani olarak gerçekleĢen 

çarpıĢma neticesinde gerçekleĢmektedir. YaĢanan kazanın Ģeklinin geminin tipi ile 

denizin yapısı da belirlemektedir. Örneğin, hızlı hareket edebilen 7 tondan küçük 

gemilerde hıza bağlı olarak ani çarpıĢmalar meydana gelmekte, fakat daha ağır ve 

büyük gemilerde ise karaya oturma sonucu çeĢitli kazalar yaĢanmaktadır. Diğer 

taraftan, denizin iç deniz, açık deniz veya boğaz olmasına göre de kaza çeĢitleri 

değiĢmektedir. Ġstanbul Boğazı‟nda yaĢanan kazalar incelendiğinde yoğun boğaz 

trafiğinden dolayı en sık çarpıĢma sonucu yaĢanan kazalara rastlanmaktadır.    

YaĢanabilecek kazaları en aza indirmek için farklı yöntemlere baĢvurulabilmektedir.  

Düzenli aralıklarla kullanılan ekipman ve makinelerin bakımların yapılması 

kuĢkusuz kaza sayısını azaltacaktır. Ülkemizde makinelerin bakımı genellikle kaza 

olduktan sonra yapılırken; Avrupa ülkelerinde ise bakımın, sürekli takipte kalıp 

donanımlardan bilgi alarak, bozulma olmadan doğru ve iyi bir Ģekilde yapılması 

sağlanır. Böylece cihazlarda arızalı kalma süresi azaltılır ve çalıĢanların iĢ yükünün 

azalmasında yardımcı olunur. Bunun yanında gemiye limanda yükleme yapılırken 

yükün doğru Ģekilde istiflenme ve ambalajlanması da büyük önem taĢımaktadır. 
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Alınacak tedbirleri çoğaltmak mümkündür. Fakat, tezin önceki bölümlerinde de 

belirtildiği üzere kazalarda en büyük faktör insandır. Bu yüzden taĢımacılıkta yer 

alan bütün personel ve mürettebatın yapılacak iĢle ilgili mesleki eğitim sertifikasının 

olması, eğitilmesi ve iĢ sağlığı ve güvenliği kültürünün çalıĢanlar arasında 

oluĢturulması Ģarttır. Makine ve insanla ilgili durumların ulusal ve uluslararası 

kurallar uygulanarak denetlenmesi gerekmektedir. ÇalıĢma ortamında öncelikle 

tehlikenin ortadan kaldırılması yönünde çalıĢmalar yapılması mümkün değilse toplu 

korunma ve son olarak da kiĢisel koruyucular kullanılmalıdır.  

Ġstatiksel bir çalıĢma yapılması kaza nedenlerinin ortaya çıkarılabilmesi bakımından 

önemlidir. Kaza nedenleri bilindiği takdirde o kazayı önlemek için doğru tedbirlerin 

alınması mümkün olmaktadır. Böylelikle aynı iĢ kollarında çalıĢan iĢletmeler, 

havuzda topladıkları kaza çeĢidi ve nedenlerini inceleyerek kaza olma olasılığına 

yönelik proaktif önlemler alabilmektedirler. Fakat iĢ kazaları ticari ve ekonomik sır 

olarak kalmakta ve var olan istatistiksel veriler paylaĢılmamaktadır.  

Denizde tehlikeli madde taĢımacılığında herhangi bir kaza meydana geldiğinde 

birtakım müdahale yöntemlerinin uygulanması gerekmektedir. Denizyoluyla 

kimyasal madde taĢımacılığında meydana gelebilecek kazalara hızlı bir Ģekilde 

müdahale edilmesi oldukça önemlidir. Bunun için iç denizlere sahip olan ülkemizde 

Bakanlığa bağlı direk bir birimin kurulması ve bu birimin kazalara en hızlı Ģekilde 

müdahale edecek biçimde eğitimli olması sağlanmalıdır.  

Türkiye‟de diğer bir sorun ise denizciliğe yeterince önem verilmemiĢ olmasıdır. Bu 

konudaki meslek okulları ve üniversite sayıları artırılmalı, yüksek lisans 

özendirilerek akademik çalıĢmalar devlet tarafından desteklenmelidir.  

Türkiye‟de denizyoluyla taĢımacılığın güçlü ve zayıf yönleri aĢağıdaki tabloda 

özetlenmektedir. Zayıf yönlerin titizlikle incelenerek yaĢanabilecek kaza sayısını 

azaltmak ve taĢımacılığın ekonomiye katkısını arttırabilmek için gerekli çalıĢmaların 

yapılması önemlidir.  
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Tablo 37: Türkiye‟de Denizyoluyla TaĢımacılığın Güçlü ve Zayıf Yönleri 

Güçlü Yönler Zayıf Yönler 

Türkiye‟nin coğrafi olarak stratejik 

konumu  

Kıyı Yapıları Master Planı'nın mevzuata geçirilmemiĢ 

olması  

Transit taĢıma olanaklarına sahip olması  
Transit taĢımacılığa uygun ve büyük ölçekli yeterli 

liman bulunmaması  

Üç tarafımızın denizlerle kaplı olması  
Deniz taĢımacılığıyla ilgili çok baĢlılık ve yapılan 

planlara uyulmaması  

Batı-doğu ve kuzey-güney ulaĢtırma 

hatlarının ortasında yer alması 

KuruluĢlar ve görev yapanların yetki sınırlarının 

yeterince açık olmaması  

Stratejik su geçiĢlerini bünyesinde 

barındıran coğrafi konum  

Sektörün birbiriyle uyumsuz, çok sayıdaki ilgili kurum 

ve kuruluĢun kanun, yönetmelik ve mevzuatlarına açık 

bırakılması sonucunda yatırımcı açısından ortaya çıkan 

belirsizliklerin, caydırıcı ve maliyeti artırıcı durumu  

Rusya ve Karadeniz ülkelerine yakın bir 

coğrafyada bulunması  
Planlama-onama yetkisinde karmaĢıklık  

AB, Karadeniz, Uzakdoğu ve Amerika 

kıtaları arasında büyüyen yük 

hareketlerinin önemli bir geçiĢ 

kavĢağında yer alması 

Liman yönetiminin özerk olamaması  

Doğal limanların varlığı  Liman otoritesinin kurulmamıĢ olması  

Karadeniz ve Akdeniz'de en uzun kıyı 

gerisine sahip ülke olunması  

Gümrük mevzuatı ve iĢlemlerinde uygulamada 

zorlukların yaĢanması  

Fiyatlarda rekabetçi bir yapıya sahip 

olunması, Liman hizmetleri tarifesinin 

düĢük olması  

Türk deniz ticaret filosunun gemi tipi açısından dıĢ 

ticaretinin özelliklerine ve ihtiyaçlarına yeterince cevap 

vermemesi  

GiriĢimcilik ruhunun varlığı 
Ölçek ekonomisine uygun operasyon 

gerçekleĢtirememe  

Avrupa‟ya kıyasla denizcilik sektöründe 

ucuz iĢ gücüne sahip olunması  
Eski teknolojiye sahip limanlar 

Limanlara yakın yerlerdeki serbest 

bölgeler  
Limanlarda yetersiz altyapı 

Denizcilik konusunda donanımlı 

üniversitelerimizin varlığı  

Organize sanayi bölgeleri ile üretim merkezlerine 

yeterli bağlantısının bulunmaması  

Türkiye‟nin ulaĢım koridorlarında olması  Eğitimsiz, kalifiye olamayan çalıĢanlar   

Enerji ve ulaĢtırma koridorları üzerinde 

bulunması  
Yerel ve merkezi yönetim arasındaki uyuĢmazlıklar  

 

Gemi iĢletmeciliğinde profesyonelleĢme ve 

kurumsallaĢma eksikliği  

Zayıf sermaye yapısı  

Transit evrak iĢlemlerinin çokluğu ve maliyeti 

Transit konteynerlerin gümrük formalitelerinin 

fazlalığı ve transit konteynerlerin tespite tabi tutulması 

kaynaklı zaman kayıpları  

Gümrüğün 7/24 esasına göre çalıĢmaması  

Yetersiz eğitim-öğretim kurumları  

Eksik ve yetersiz politika, mevzuat ve bürokrasi  

Yetersiz limancılık yönetimi ve denetimi  

Liman yönetim modeli olmaması  

Limanların geri saha sorunu olması 

“Zaferi, denizi kontrol altına alan, ihtiyacı olan Ģeyi ihtiyacı olduğu zamanda istediği 

yere ulaĢtırabilen ülke kazanır.” Mustafa Kemal Atatürk 
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Öneri 

Denizde tehlikeli madde taĢımacılığı çok geniĢ bir konu olduğu için özellikle gemi 

ve limanlarda patlama, yangın, iĢ sağlığı ve güvenliği konularında bir risk 

değerlendirmesi yapılabilir. Tehlikeli madde taĢımacılığı riskli bir aktivite olduğu 

için kaza sonrası alınması gereken tedbirler incelenebilir. 
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EKLER 

EK-A. Özel Limanlar Listesi 

1) ALĠDAġ ALANYA LĠMANI  

2) ANTALYA LĠMANI SERBEST BÖLGE RIHTIMI  

3) ÇEKĠSAN ġAMANDIRASI 4) MOĠL ġAMANDIRA PLATFORMU  

5) ORTADOĞU ANTALYA LĠMAN ĠġLETMELERĠ A.ġ. (PORT AKDENĠZ) 6) 

POAġ ANTALYA ġAMANDIRA TERMĠNALĠ 

7) AKÇANSA ÇANAKKALE LĠMANI 

8) BAGFAġ ĠSKELESĠ 

9) PORT OF BANDIRMA 

10) BORUSAN LĠMANI 

11) BP GEMLĠK ĠSKELESĠ  

12) GEMLĠK GÜBRE LĠMANI  

13) GEMPORT  

14) RODA LĠMAN DEPOLAMA VE LOJĠSTĠK ĠġLETMELERĠ A.ġ.  

15) ĠÇDAġ ĠSKELESĠ 

16) DOLAMĠT MADENCĠLĠK RIHTIMI  

17) ÖZGÜMÜġ MADENCĠLĠK RIHTIMI  

18) ASYAPORT  

19) AUTOPORT LĠMAN ĠġLETMELERĠ A.ġ.  

20) AKÇANSA AMBARLI LĠMANI  

21) AMBARLI DEPOLAMA TESĠSLERĠ  

22) ANADOLU ÇĠMENTO TESĠSLERĠ  

23) SET ÇĠMENTO SANAYĠ VE TĠCARET A.ġ.  

24) AYGAZ LPG DEPOLAMA VE DOLUM TESĠSLERĠ  

25) ÇEKĠSAN ÇEKMECE DEPOLAMA  

26) KUMPORT LĠMANI  

27) MARDAġ  

28) MARPORT  

29) PETROL OFĠSĠ HARAMĠDERE TESĠSLERĠ  

30) TOTAL HARAMĠDERE ĠSKELESĠ  

31) ANADOLU YAKASI KUMCULARI ĠSKELELERĠ  

32) MOBIL OIL SERVĠBURNU ĠSKELESĠ  

33) PETROL OFĠSĠ ÇUBUKLU TESĠSLERĠ 

34) ZEYPORT 

35) AKÇANSA YALOVA ÇĠMENTO TERMĠNALĠ ĠSKELESĠ  

36) AKSA AKRĠLĠK KĠMYA SANAYĠ A.ġ.  

37) AKTAġ TERMĠNALĠ 3 

8) ALEMDAR DĠLĠSKELESĠ  

39) ALTINTEL ĠSKELESĠ  
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40) AYGAZ YARIMCA DOLUM TESĠSĠ  

41) ÇOLAKOĞLU METALURJĠ TESĠSLERĠ  

42) DĠLER LĠMAN TESĠSLERĠ  

43) EVYAP DENĠZ ĠġLETMECĠLĠĞĠ LOJĠSTĠK VE ĠNġAAT A.ġ.  

44) FORD OTOSAN YENĠKÖY ĠSKELESĠ  

45) GÜBRETAġ TESĠSLERĠ  

46) HABAġ TERMĠNALĠ  

47) ĠGSAġ ĠSTANBUL GÜBRE SANAYĠ A.ġ.  

48) EFESAN PORT  

49) KIZILKAYA LĠMANI  

50) KORUMA KLOR ALKALĠ SAN. VE TĠC. A.ġ.  

51) KROMAN ÇELĠK LĠMAN TESĠSLERĠ  

52) LAFARGE ASLAN ÇĠMENTO ĠSKELESĠ  

53) LĠMAġ ĠZMĠT TERMĠNALĠ  

54) MARMARA TRANSPORT ĠSKELESĠ  

55) MĠLANGAZ ġAMANDIRA TESĠSLERĠ  

56) NUH ÇĠMENTO SAN. A.ġ. (NUHPORT)  

57) OPAY PLATFORM ĠSKELESĠ  

58) PETLINE PLATFORMU 

59) PETROL OFĠSĠ DERĠNCE ĠSKELESĠ  

60) POLĠPORT  

61) SEDEF KONTEYNER TERMĠNALĠ VE LĠMAN ĠġLETMELERĠ  

62) SHELL DERĠNCE TESĠSLERĠ  

63) SOLVENTAġ  

64) TOTAL GEBZE TERMĠNALĠ  

65) TURKUAZ ĠSKELESĠ  

66) TÜPRAġ ĠZMĠT RAFĠNERĠ TESĠSLERĠ  

67) TÜPRAġ KÖRFEZ SIVI YÜK ĠSKELESĠ 68) YALOVA ELYAF ĠSKELESĠ 

69) YARIMCA ROTA LĠMANI  

70) DP WORLD YARIMCA LĠMANI  

71) ERDEM EREĞLĠ ÇĠMENTO ÖZEL LĠMANI  

72) ERDEMĠR LĠMANI  

73) EREN HOLDĠNG LĠMANI  

74) BÜTANGAZ TERMĠNALĠ  

75) OPET MARMARA TERMĠNALĠ ĠSKELE VE PLATFORMU  

76) AKPORT  

77) MARTAġ MARMARA EREĞLĠSĠ LĠMAN TESĠSLERĠ 

78) ÇAYIROVA CAM SANAYĠ ĠSKELESĠ 

79) GĠSAġ TUZLA ĠSKELESĠ  

80) U.N. RO-RO PENDĠK LĠMANI 

81) YILPORT  

82) AKDENĠZ KĠMYA NEMPORT LĠMANI  

83) EGE ÇELĠK LĠMANI 

84) EGE GÜBRE LĠMANI  

85) EGE GAZ LNG TERMĠNALĠ  

86) HABAġ ĠSKELESĠ  

87) BATIÇĠM A.ġ. BATI LĠMAN TESĠSLERĠ  

88) ĠDÇ LĠMANI 

 89) PETROL OFĠSĠ ALĠAĞA TESĠSLERĠ  
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90) TOTAL OIL ĠSKELESĠ 

91) TÜPRAġ LĠMANI  

92) PETKĠM LĠMANI  

93) BODRUM CRUISE PORT  

94) GÜLLÜK GEMĠ YANAġMA ĠSKELESĠ 95) ÇEġME LĠMANI  

96) DĠKĠLĠ ĠSKELESĠ 97) MOPAK ĠSKELESĠ 98) KUġADASI YOLCU 

LĠMANI  

99) MARMARĠS LĠMANI 100) LĠMAKPORT ĠSKENDERUN  

101) TOROS CEYHAN TERMĠNALĠ 

102) ADVANSA SASA POLYESTER TESĠSLERĠ 

103) ÇEKĠSAN ġAMANDIRASI 104) GÜBRETAġ SARISEKĠ ĠSKELESĠ 

105) ĠSDEMĠR LĠMANI  

106) DELTA PETROL LĠMANI  

107) ORHAN EKĠNCĠ ĠSKELESĠ  

108) YAZICI ĠSKELESĠ 

109) ATAġ TERMĠNALĠ  

110) MERSĠN LĠMANI  

111) MMK ATAKAġ DÖRTYOL LĠMAN ĠġLETMESĠ  

112) MESBAġ RIHTIMI  

113) SAMSUNPORT 114) TOROS TARIM SANAYĠĠ SAMSUN LĠMAN 

ĠġLETMESĠ 

115) SÜRSAN ġAMANDIRASI  

116) ORDU LĠMANI  

117) AYGAZ ġAMANDIRALARI  

118) PETROL OFĠSĠ ġAMANDIRALARI  

119) TOTAL OIL ġAMANDIRASI 

120) YILDIZ ENTEGRE AĞAÇ SAN. ġAMANDIRASI 

121) SĠNOP LĠMANI 122) GĠRESUN LĠMANI  

123) PARK DENĠZCĠLĠK HOPA LĠMAN ĠġLETMELERĠ A.ġ.  

124) RĠPORT 

125) ÜNYE ÇĠMENTO TESĠSĠ LĠMANI  

126) POAġ ġAMANDIRA TESĠSLERĠ  

127) TRABZON LĠMANI 
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