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Basel Ve Hong Kong Sozlesmeleri Baglaminda Gemi Sokiim
Endiistrisi: Cevre, Saglik ve Giivenlik Odakl1 Bir Analiz

Ship-Breaking Industry in The Context Of Basel And Hong Kong
Conventions: An Environment, Health And Safety-Based Analysis

Dr.Yasemin KAYA
Uludag Universitesi, [IBF, Kamu Y6netimi Boliimii

Ozet

Calismanin amaci, gemi sokiimii endiistrisindeki cevre, saglik ve giivenlik sartlarimin iyilestirilmesi sorununa,
Basel ve Hong Kong Sozlesmeleri'nin yanit olabilme potansiyeli iizerine karsilastirmali bir analiz yapmaktir. S0z
konusu diizenlemeler soruna etkin bir ¢oziim tiretilme konusunda ciddi bir ikilemle karsi karsiyadir. Gemi sokiim
islemi belirli standartlara uygun olarak gerceklestirildiginde ekonomik acidan yapilabilir bir faaliyet olmaktan ¢ik-
maktadir. Ancak diger taraftan, diinya deniz filosu hacmindeki genislemeye bagli olarak sokiimii ve geri donii-
siimii gereken gemi miktar: giderek artmaktadir. Dolayisiyla ilgili diizenlemeler bir yandan bu isin ekonomik agidan
yapilabilir bir faaliyet olarak kalmasini, 6te yandan da isci saglig ve giivenligi ile cevreye iliskin sartlarin iyilesti-
rilmesini saglamalidirlar. Dogal olarak bu ikilem, Sézlesmelerin giiciinii ve etkinligini zayiflatmaktadrr. Geligmis
iilkeler, yiiksek maliyetler ve sektoriin tasidigi riskler sebebiyle gemi sékiim islemi yapmamakta ve hurda gemileri
gelismekte olan iilkelere ihrag etmektedir. Sokiim islemi yapilan gelismekte olan tilkeler ise diisiik standartlarin ya-
rattigr maliyet avantajini kullanarak bu isten kazang saglamakta ancak bu siirecte sektorle biitiinlesen ciddi cevre
ve saglik sorunlarima maruz kalmaktadir.

Anahtar Kelimeler: Gemi Sokiimii, Basel Sizlesmesi, Hong Kong Sozlesmesi, Isci Saghg: ve Giivenligi, Cevre.

Abstract

This study aims to make a comparative analysis on the Basel and Hong Kong conventions’ potential to improve the
conditions related to health, safety and environment in ship-breaking industry. These arrangements face a severe
dilemma in producing an effective solution to the problem. Because of high standards and strict obligations, ship
recycling process is not an economically viable activity. On the other side, the number of fleets has been increasing
day by day in the world because of the rise in sea transportation. Thus these requlations should be made in order
to keep the ship-breaking as an economically executable process on the one hand and to ameliorate the conditions
related to worker’s health and security, and environmental compliance on the other hand. Naturally, this situation
weakened the strength and effectiveness of these conventions. The developed countries prefer not to make any ship-
breaking because of the high costs and risks, and they export the scrap vessels to the developing states. Because of
poor standards in developing states, ship-breaking can be executed less costly and they can profit from this in-
dustry, but they are exposed to severe environmental and health problems.

Key Worlds: Ship-breaking, Basel Convention, Hong Kong Convention, Occupational health and safety, Envi-
ronment.
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1. GIRI$

Gemi sokiimi, nispeten diisiik diizeyde
bir yatirim gerektirmesi, biiytik 6l¢tide emek
glictine dayanmas: ve bu baglamda 6nemli
bir istihdam yaratmasi nedeniyle gelismekte
olan tilke ekonomileri i¢in oldukc¢a 6nemli
bir sektordiir. Ancak gemi sokiimii, gelis-
mekte olan tilkelerdeki ilkel calisma sartlar:
ve etkin bir denetim mekanizmasinin olma-
mas1 sebebiyle isci saghigi ve giivenligi ile
gevre agisindan ciddi bir risk olusturmakta-
dir. Cevresel biling diizeyindeki artisa para-
lel olarak gelismis tilkelerde gemi s6kiimiine
endise ile yaklasilmasi, bu alanda oldukga
kat1 yasal diizenlemelerin olusturulmasini
saglamistir. Bu diizenlemeler s6kiim mali-
yetlerini 6nemli 6lgtide artirarak, s6z konusu
sektoriin daha diisiik maliyetlerle s6kiim is-
lemini gerceklestiren gelismekte olan tilke-
lere kaymasina neden olmustur (Neser vd.
2008: 351).

Gelismis tilkelerde, isci saglig1 ve giliven-
ligi ile gevrenin korunmasina yonelik olarak
olusturulan standartlarin maliyetleri artir-
masi, sokiim islemini ekonomik a¢idan uy-
gulanabilir bir faaliyet olmaktan ¢ikarmistir
(EC, 2007a: 5-6). Bu nedenle AB ve OECD iil-
kelerinde 1970lerden bu yana fiili anlamda
sokiim islemi yapilmamaktadir. Yiikselen
maliyetler dolayisiyla AB ve OECD fiilkele-
rinde bulunan s6kiim tesislerinin faaliyetle-
rini durdurmasi, bu isleminin gerekli saglik
ve giivenlik sartlarinin yoklugu nedeniyle
maliyetlerin oldukga diisiik oldugu Asya til-
kelerine kaymasina neden olmustur. Bugtin
gemi sokiim isleminin tamamina yakina,
Cin, Hindistan, Pakistan ve Banglades tilke-
lerinde yapilmaktadir. Bu tilkelere gére nis-
peten kiiciik miktarda da olsa, OECD
tilkeleri arasinda gemi sokiimii yapan tek
tilke ise Tiirkiye’dir (Ltick, 2010: 98).

S6z konusu tilkelerdeki kotii ¢calisma ko-
sullar1, yasanan is kazalar1 ve cevresel bo-
zulma uluslararasi toplumun konuya
yonelik ilgi ve kaygisini artirmis ve sektoriin
stirdtirtilebilir bir temel tizerine insa edil-
mesini saglamak amaciyla gesitli yasal dii-
zenlemeler ve teknik rehberler

hazirlanmistir. Bu kapsamda degerlendiril-
mesi gereken temel diizenlemeler ise 1989
yilinda kabul edilen ve 1992 yilinda ytirtir-
liige giren “Tehlikeli Atiklarin Smir Otesi Ta-
sinimi  ve Bertarafina Iliskin Basel
Sozlesmesi” ve 2009 yilinda kabul edilen
ancak heniiz yiirtirliige girmeyen “Gemile-
rin Giivenli ve Cevreyle Duyarl Geri Donii-
siine fliskin Hong Kong Sozlesmesi”dir.!
Calisma, esas itibariyla s6z konusu diizenle-
melerin gemi sokiim sektoriindeki kosulla-
rin gelisimine ne derece katki sagladig1 ya da
saglayabilecegi konusunda karsilastirmali
bir analiz yapmay1 amacglanmaktadir. Bu
amag gercevesinde oncellikle gemi sokiim
sektoriine ve sektorle biitlinlesen sorunlara
iliskin genel bir degerlendirme yapilacak ve
ardindan Basel ve Hong Kong Sézlesmele-
ri'nin bu sorunlara yanit olabilme konusun-
daki etkinlikleri degerlendirilecektir.

2. GEMi SOKUM ENDUSTRISINE BAKIS

Uluslararasi ticaretin yaklagik % 90" min
deniz yoluyla gerceklestirilmesi ve artan
deniz tasimacilig1 nedeniyle diinya deniz fi-
losu hacmi giderek artmaktadir. 2010 yih
ocak ay1 verilerine gore kullanimda olan
toplam ticari gemi sayist 102.194 ve toplam
tonajlar1 1,27 milyon dwt’dir.? 2009-2010 y1l-
lar1 arasinda dwt bazinda artis orani ise or-
talama %7’dir (Unctad, 2010: 30). Diinya
deniz filosunun énemli bir boliimiinti ticari
gemiler olusturmakla birlikte, ticari amagla
kullanilmayan gemileri, savas gemilerini ve
devlet miilkiyetinde olan gemileri de dik-
kate aldigimizda toplam deniz filosu hacmi-
nin bu rakamlarin ¢ok daha {istiinde
oldugunu tahmin etmek gii¢ degildir. Diger
taraftan mevcut ticari gemilerin % 56's1
yirmi yasinin tizerindedir ve ortalama gemi
yast 23’diir (Unctad, 2010: 36). Bir geminin
kullanimin 6mriintin 20-30 yil arasinda ol-
dugu diistiniiliirse, s6kiimii gereken ciddi
miktarda geminin oldugu net bir sekilde go-
riilmektedir. Bununla birlikte, 2010 yilindan
itibaren 6zellikle 1980’1i yillarda {iretilen tek
cidarli gemilerin kullanimdan kalkmasina
iligkin IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgijtii)
kararmin da sokiime gidecek gemi miktarin
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onemli Ol¢iide artiracagl tahmin edilmekte-
dir (CIEL, 2011: 11).

Gemi sokiimti, asilinda bir geri doniistim
islemi oldugundan, ekonomi ¢evrelerince
yesil endtistri olarak nitelendirilmektedir.
Clinki celik tiretiminde sokiim isleminden
kazanilan hurda demirin kullanilmasi, bu is-
lemde demir cevherinin kullanilmasina
oranla daha az kaynak tiiketimi saglamakta
ve daha az kirlilik tretmektedir. Ancak
uygun sartlarda gerceklestirilmeyen sokiim
islemi gevre ve insan saglhig tizerinde ciddi
etkiler yaratmaktadir (DDK, 2008: 192). Bu
durum gemi sokiim sektoriintin uzun yillar
cevre tahribatiyla ve is kazalariyla anilan bir
sektor olmasina neden olmustur.

Gemi sokiimii aslinda 1970’lere kadar
Avrupa ve Amerika’da da goriilen bir en-
diistriyel faaliyettir. Ancak 1970’lerde emek
maliyetlerinin ve cevresel diizenlemelerin
artmas1 sOkiim endiistrisinin Tayvan ve
Giiney Kore’deki tersanelere tasmmasina
neden olmustur. 1980’lerde s6z konusu til-
keler, sektore olan ilgilerini kaybetmis ve
tesislerini gemi insas1 amaciyla kullanmaya
baslamiglardir. Bu donemde Hindistan, Pa-
kistan ve Bangladesli girisimcilerin s6kiim
maliyetlerini minimuma c¢eken, kiyida ve
elle s6kiim yontemini kullanarak bu isten
yliksek kazang saglama hevesleri pazarin
yoniiniin Gliney Asya iilkelerine gevrilme-
sine neden olmustur (Neser ve dig., 2006:
351; CIEL, 2011: 12).

Avrupa Birligi iilkelerinde gemi s6kiimi,
Giiney Asya tilkeleriyle karsilastirildiginda,
isgtlicii maliyetleri, cevre ve saglik standart-
lar1 ve geri doniistiiriilen materyalden elde
edilecek gelirdeki fakliliklar sebebiyle eko-
nomik agidan uygulanabilir degildir (Liick,
2010: 96). Avrupa Komisyonu tarafindan
gemi sOkiimiine iliskin olarak hazirlanan ra-
pora gore Avrupa bayrakli gemilerin s6kiim
islemi Banglades, Hindistan ya da Pakis-
tan’da yapildiginda gemi agirhigina gore ton
basina 380 USD gelir elde edilmektedir.
Soklim isleminin, standartlarin bu tilkelere
kiyasla daha yiiksek oldugu Cin ya da Tiir-
kiye’de yapilmasi durumunda ise elde edi-

lecek gelir 225 USD’dir. Buna karsin sokiim
islemi AB tilkelerinde gerceklestirildigi tak-
dirde ton basina elde edilecek gelir — 20 ile
130 USD arasindadir (EC, 2007b: 11). Kisa-
cas1 sokiim islemi belirli standartlar cerceve-
sinde yapildiginda pek de kazang
saglamamaktadir. Diger bir deyisle, gemi
sOkiim sektoriintin varlig: bir anlamda kot
gevre ve ¢alisma kosullarinin devam ettirile-
bilmesine baghdir. Bu nedenle sektdriin eko-
nomik getirisinden faydalanan devletler, bu
alanda mevzuat olusturmaya ve uygulan-
masini saglamaya pek de goniilli degiller-
dir (Neser ve dig., 2006: 350).

Bugiin gemi sokiim isleminin yaklasik %
97’si Banglades, Cin, Hindistan, Pakistan ve
Tiirkiye'nin olusturdugu bes tilkede gercek-
lestirilmektedir. S6kiim yapan diger 4 tilke-
nin kapasiteleriyle karsilastirildiginda ( 7.7
MGT, 7.6 MGT, 6.8 MGT ve 2.1 MGT) Tiir-
kiye’nin sckiim kapasitesi (0.6 MGT) ol-
dukca diistiktiir. Ancak Tiirkiye'nin s6kiim
kapasitesi, diinyanin geri kalan tilkelerinin
kapasiteleri toplamindan (0.4 MGT) daha
fazladir. (Mikelis, 2010).

Ciddi miktarda gemi s6kimii yapilan
Giiney Asya tilkelerinde gevre, saglik ve gii-
venlik acisindan gerekli asgari diizeydeki
sartlar dahi karsilanmamaktadir (Moen
2008, 1053). Cevre ve giivenlik standartlarina
uyumlu s6kiim kapasitesi ise diinya gene-
linde toplam sokiim kapasitesinin % 30"una
denk gelmektedir. Bu tesislerin 6nemli bir
bolimii Cin’dedir. Avrupa tilkelerinde yer
alan tesisler ise yiiksek maliyetler nedeniyle
mevcut kapasitelerini kullanmamaktadirlar
(EC, 2007a: 3). Cevreyle uyumlu sokiim isle-
minin birincil sart1, geminin kuru havuz ola-
rak ifade edilen 6zel alanlarda sokiilmesidir.
Ciinkii geminin su, hava ve toprak gibi ¢ev-
resel unsurlarla temasi ancak bu yolla en-
gellenebilir ve sokiim islemi kontrollii
sekilde saglanabilir (Neser ve dig., 2008:
356). Biiytik gemilerin kuru havuzlarda so-
kiimti ise gemilerin bu alanlara tasinmasin-
daki zorluk ve tesislerin 6lcegi nedeniyle
pek miimkiin olmamaktadir. Bu nedenle s6z
konusu tesislerde genel olarak kiicilik gemi-
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Ulkelere Goére Yillik Gemi Sokiim Miktar1 (Ton) 2000-2009

Tablo 1

e £

2 %’_ £

(7 (9 (=

e s s z 0 £z | E: e £

S - 4 i = D © S
2 [ 5 = = = 3 = = =
= s < £ = 5 =8 =8 5 =5
> o0 o T (-9 = = = [ a = (-5
2000 2.406.923 2.637.463 5.987.392 789.216 294.541 12.115.535 216.471 12.332.006 % 98

1.738.64
2001 4.992.402 2.509.792 4.767.933 0 164.728 14.173.495 121.986 14.295.481 %99
2002 4.893.973 3.138.838 6.751.349 997.236 385.437 16.166.833 209.828 16.376.661 % 99
2003 2.889.908 5.582.476 5.886.259 816.961 280.367 15.455.971 472.221 15.928.192 %97
2004 3.356.537 1.538.067 1.619.505 209.055 200.183 6.923.347 272.145 7.195.492 %96
2005 2.113.765 151.089 1.123.487 47.530 137.693 3.573.564 198.646 3.772.210 %95
2006 2.882.503 254.146 852.990 186.987 148.448 4.325.074 266.571 4.591.645 %94
2007 1.837.988 340.738 1.332.492 379.601 117.817 4.008.636 144.211 4.152.847 %97
2008 4.176.026 927.762  2.458.113 273.937 141.351 7.977.189 302.598 8.278.787 %96
2.100.63

2009 6.608.531 7.737.730 7.561.258 . 557.251 24.565.407 393.113 24.958.520 %97

Kaynak: Mikelis, 2010.

lerin s6kiimii yapilmaktadir. Kuru ytik ge-
mileri, savas gemileri ve tankerler gibi
biiylik gemilerin s6kiimii ise genellikle ki-
yida ya da iskelede yapilmaktadir (CIEL,
2011: 12).

Banglades, Hindistan ve Pakistan’da ge-
miler, gelgitle olusan s1g su alaninda, nehir
agzinda ya da kiyida sokiilmektedir (Liick,
2010: 96; EC, 2008: 3). Cin de ise iskelede ya
da gemi kizaginda sokiim yapilmaktadir.
Tiirkiye’de ise gemiler, kismi kizak olarak
nitelendirilen ve geminin bir kisminin ka-
raya oturtulmasi diger kisminin ise suda kal-
masin1  ifade eden bir yoéntemle

soktiilmektedir (Ceviker, 2010; Neser ve dig.,
2008: 352). Ancak kiyida ya da iskele de ya-
pilan sokiim islemlerinde denetim saglan-
mas1 ¢ok zordur. Deniz kiyisinda yapilan
sOkiim islemlerinde geminin ¢evreden yali-
tim1 saglanamadigindan ciddi miktarda kir-
leticinin havaya, suya ve topraga karismasi
kag¢inilmaz olmaktadir.

Gemi sokiim isleminin cevre tizerindeki
etkisi, gemilerin gévde ya da ekipmanlari-
nin biiyiik oranda tehlikeli madde icerme-
sinden  kaynaklanmaktadir.  Asbest,
poliklorlu bifeniller (PCB), kursun, kadmi-
yum, krom gibi agir metaller, boya ve koru-
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yucu gibi kimyasallar, atik yaglar gibi ¢ok
sayida tehlikeli madde s6kiim islemi esna-
sinda cevreye yayilmakta ve ciddi bir risk
olusturmaktadir (Kiigiikgiil ve Giines,
2007:318). Gerek ulusal, gerekse uluslararasi
diizenlemelerce tehlikeli atik olarak kabul
edilen ve yonetimleri kat1 standartlara bag-
lanan bu maddeler, gelismekte olan tilke-
lerde gerekli altyapinin olmamasi sebebiyle
dogrudan alica ortama birakilmakta ve ciddi
sorunlara yol agmaktadir. Bu nedenle gemi
sOkiimii ayn1 zamanda bir tehlikeli atik y6-
netim iglemi olarak da goriilebilir. Meseleye
bu acidan baktigimizda, sokiim amaciyla
hurda gemi ihracati, ayn1 zamanda yasadis1
bir faaliyet olan tehlikeli atik ihracati anla-
mina gelmektedir.

Sektortiin ciddi sorunlara neden oldugu
bir diger alan ise ¢cevresel sartlardan ayr1 dii-
stintilemeyecek olan is¢i saghig1 ve giivenli-
gidir. ILO (Uluslararas1 Calisma Orgiitii)
tarafindan agir ve tehlikeli isler stnifinda de-
gerlendirilen gemi sokiimii, emek yogun bir
sektor olarak, isci sagligi ve giivenligi agi-
sindan biiyiik risk tasimaktadir. Yangin, pat-
lama, yiiksek oranda kirleticiye maruz
kalma, radyasyon, giirtltii gibi pek ¢ok
sorun isci sagligi ve giivenligini tehdit et-
mektedir (Christensen, 2010). Sektore iliskin
olarak hazirlanan tilke raporlarinin hemen
hepsi, gemi sokiimii yapilan alanlarda ciddi
sorunlar oldugunu ortaya koymaktadir. Or-
negin Hindistan hiikiimeti tarafindan hazir-
lanan raporda, Hindistan’daki en bitiytik
sOkiim alan1 olan Alang’da her alt1 isciden
birinin asbeste maruz kalma dolayisiyla ce-
sitli saglik sorunlar1 yasadig: belirtilmekte-
dir. Hindistan’da gemi sokiim sektoriinde
Oliimle sonuclanan kazalarin orant maden-
cilik endiistrisinden 6 kat fazladir. S6z ko-
nusu rapora gore, 1996-2003 yillar1 arasinda
Alang bdlgesinde yasanan 434 kazada 209
is¢i hayatini kaybetmistir. Banglades’e ilis-
kin olarak hazirlanan raporlarda ise gecen 20
yil i¢inde s6kiim alaninda galisan 400 is¢inin
hayatin kaybettigi ve 6.000 is¢inin de yara-
landig1 belirlenmistir (EC, 2007a:2,8).> Tiir-
kiye’deki tek gemi s6kiim alani olan Aliaga
bolgesine iliskin olarak 2000-2007 yillar

arasl yapilan arastirmalarda ise bolgede is¢i
saghigl ve gilivenligi ile cevreye iliskin son
derece ciddi problemler tespit etmistir.*
Aliaga bolgesinde 1990-2005 yillar1 arasinda
gerceklesen 23 kazada toplam 29 kisi haya-
tin1 kaybetmistir (Oztiirk, 2010). 01.10.2007-
02.11.2007 tarihleri arasinda Calisma ve
sosyal gtivenlik Bakanlig1 tarafindan ger-
geklestirilen Gemi S6kiimii Yapilan i§yerle-
rinde Is Saglig1 ve Giivenligi Proje Denetimi
raporuna gore, sokiim bolgesinde ¢alisan is-
gilerin % 85'i Agir ve Tehlikeli Isler Yonet-
meligi kapsamindaki islerde ¢alismaktadir
(CSGB, 2007).

ILO raporlarinda ise sokiim yapilan alan-
lara iliskin olarak dikkat ¢ekilen temel so-
runlar sunlardir:

- Iscilerin ¢ogu vasifsizdir ve isin gerek-
tirdigi teknik bilgi ve beceriye sahip de-
gildir.

- Isgilerin biiyiik bir kism1 gegici siirelerle
isttihdam edilmektedir ve is s6zlesme-
leri yoktur.

- Kaza ve yaralanmalara karsi yeterli de-
netim alinmamustir.

- Calisma saatleri uzun, ticretler diistik-
tar.

- Isci saghig1 ve giiveligine iliskin denetim
saglanmamuistir.

- Iscilere saglik ve giivenlik konularinda
gereken egitim verilmemektedir.

- Acil, ilk yardim ve kurtarma hizmetleri
yetersizdir.

- Saglik gorevlisi, hekim, is gtlivenligin-
den sorumlu miihendis veya teknik ele-
man gibi uzman personel istihdami
yetersizidir (ILO, 2003:2-5; Andersen,
2001:4-5; Christensen, 2010).

Sektorle biitiinlesen sorunlarin giderek
daha fazla farkina varilmasi, sokiim alanla-
rinda yasanan kazalar karsisinda kamuoyu-
nun artan tepkisi ve Sivil Toplum
Kuruluslarinin  baskis1 sokiim isleminin
cevre, saglik ve giivenlik sartlarina uygun
gerceklestirilmesini saglamaya yonelik ulus-
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lararasi gabalar1 artirmistir. Bu konuda IMO,
ILO ve Basel S6zlesmesi Sekretaryasi tara-
findan hazirlanan ve gemi s6kiim igleminin
belirli standartlar ¢ercevesinde gerceklesti-
rilmesini amacglayan rehber ve kilavuzlar
onemli bir gelismedir.® Ancak yasal agidan
baglayici nitelik tasimayan bu dokiimanlar,
bu alanda faaliyet gosteren isletmelerin ey-
lemlerinde ciddi bir degisim yaratacak gtice
sahip degildirler. Bu belgelerde yer alan ilke
ve kurallar ulusal yasalara yansimadikga
pek de uygulama alani bulamamaktadir.
Sektorde belirli degisimlere vesile olabilecek,
hukuki baglayicilig: sahip ve uluslararasi ni-
telik tasiyan iki temel diizenleme bulun-
maktadir. Bunlar 1992 tarihli “Tehlikeli
Atiklarin Smnur Otesi Tasinimi ve Bertarafina
Iliskin Basel Sozlesmesi” ve 2009 tarihli “Ge-
milerin Giivenli ve Cevreye Duyarli Geri
Déniistimiine Iligkin Hong Kong So6zles-
mesi”dir.

3. BASEL SOZLESMESI

Tehlikeli atiklarin yonetimine iliskin kii-
resel capta en kapsamli diizenleme olan
Basel Sozlesmesi 22 Mart 1989 yilinda be-
nimsenmis ve 1992 yilinda yiiriirliige gir-
mistir. 178 tilkenin taraf oldugu Sézlesme,
tehlikeli ve diger atiklarin tiretimi, yonetimi,
smnir Otesi hareketi ve bertarafindan kaynak-
lanacak zararl etkilere kars1 insan sagligi ve
cevreyi korumayi amaglamaktadir (SBC,
2008:1). Bu amacin gergeklestirilmesine y6-
nelik olarak Basel Sozlesmesi'nin faaliyet
alani, dort baslik cercevesinde ele alinabilir.
Bunlar; tehlikeli atik tiretiminin azaltilmasi,
tehlikeli atiklarin ¢evreye duyarh yonetimi-
nin desteklenmesi, tehlikeli atiklarin mim-
kiin oldugu ol¢tide tiretildigi yere en yakin
mesafede bertarafinin saglanmasi ve tehli-
keli atiklarin sinir 6tesi hareketinin denet-
lenmesi ve azaltilmasidir (Sand 1992: 328).

Basel So6zlesmesi'nin olusturulmasina
temel teskil eden asil sorun atiklarin gelismis
tilkelerden gelismekte olan tilkelere transfe-
rini 6nlemektir. Bu nedenle S6zlesme metni-
nin esas itibariyle bu sorun baglaminda
sekillendigi sOylenebilir. Basel S6zlesmesi

atiklarin sinirétesi hareketini denetim altina
almak ve 6zellikle gelismis tilkelerden gelis-
mekte olan tilkelere tehlikeli atik ihracini 6n-
lemek amaciyla bir dizi koruma Oolgtitii
getirmektedir. S6zlesme’nin uluslararas: atik
ticaretine iliskin olarak olusturdugu rejim,
atik transferinin yasaklandigi durumlar ve
atik ticaretinin yazili izne bagl oldugu du-
rumlar seklinde ikili bir ayrim gergevesinde
degerlendirilebilir. Basel S6zlesmesi baz1 du-
rumlarda atik transferini ilkece yasaklamis-
tir. Diger durumlarda ise atik transferi “6n
bildirimli r1iza” prosediiriine dayali olarak
kontrollii bir sekilde gerceklestirilmektedir.
So6zlesme'nin Genel Yiikiimliiltikler baslikli
4. maddesine gore atik transferinin yasak ol-
dugu durumlar sunlardir:

- Tehlikeli ve diger atiklarin ithalini ya-
saklamis olan tarafa bu atiklarin ihraci
yasaktir.”

- Tehlikeli ve diger atiklarin ¢evresel aci-
dan giivenli yonetimini saglayamaya-
cak olan taraflara bu atiklarin ihraci
yasaktir.

- Taraf devletlerle taraf olmayan devlet-
ler arasinda atik ticareti yasaktir.

- Tehlikeli ve diger atiklarin 60 derece
gliney enleminin giineyindeki bolgelere
bertaraf amaciyla génderimi yasaktir.

Sozlesme’ye gore, tehlikeli atiklarin ihra-
catina ancak ihracatci devletin atiklarin ber-
tarafin1 cevresel agidan giivenli sekilde
yapacak teknik kapasiteye ve uzmana sahip
olmamasi1 durumunda ya da atiklara itha-
lat¢1 devletin geri doniisiim veya geri kaza-
nim i¢in hammadde olarak ihtiya¢ duymasi
halinde izin verilebilir (BS, mad. 4/9a ve
4/9b). Bu durumda atik transferi s6zlesme-
nin 6. maddesinde tanimlanan 6n bildirimli
riza prosediiriine gore gerceklestirilir. S6z-
lesme hiikiimlerine aykiri sekilde gercekles-
tirilen atik transferi ise yasadist olarak
nitelendirilmektedir.

On bildirimli riza prosediirti, Basel S6z-
lesmesi’'nin olusturdugu kontrol rejiminin
temelini olusturmaktadir ve taraflar arasin-
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daki atik ticareti bu prosediire gore gergek-
lestirilmektedir. Bu prosediire gore, ihra-
catci1 devlet tehlikeli atiklarin ve diger
atiklarin 6ngoriilen sinir 6tesi taginiminy, it-
halat¢t ve transit devletlere bildirmek zo-
rundadir. Bu bilgi, 6ngoériilen smir Otesi
tasinimin niteligi ve risklerini ithalat¢1 ve
transit devletlerin yetkili otoritelerinin de-
gerlendirmesini saglayacak diizeyde detayl
olmalidir. Ithalatc1 devlet, s6z konusu tasi-
nima sartli veya sartsiz olarak riza gosterdi-
gini, izin vermeyi reddettigini veya ek bilgi
istedigini belirten yazili cevabini bildirimde
bulunan tarafa gonderecektir. Ithalatci dev-
let cevabinda, ihracat¢i ile bertaraf¢i ara-
sinda atiklarin cevreye duyarl bir sekilde
yonetimine iliskin bir kontrat yapildigini
teyit etmelidir. Ayrica tehlikeli atiklarin veya
diger atiklarin smir Gtesi tasinimi, Sozles-
me’ye taraf olan ithalatci devlet veya transit
devletin gerekli gorecegi sigorta, teminat
veya bagka bir garantiye tabi olacaktir (BS,
mad. 6/1-6/4 ve 6/11).

Aslina bakilirsa bu diizenleme oldukga
detaylidir. Buna ragmen bazi bogluklar uy-
gulama agisindan sorun yaratabilmektedir.
Ornegin, ihracat¢1 devletin, ithalatci ve ber-
taraf¢1 arasinda yapilan atiklarin gevresel
acgidan giivenli yonetimine dair kontratin ig-
erigini teyit etmeye dair herhangi bir yii-
kiimliiligt yoktur. Sinir otesi eylem s6z
konusu akdin mevcudiyetinin teyit edilmesi
ile baslayabilir. Bu da gercek anlamda atik-
larin gevresel agidan giivenli yonetiminin
saglanip saglanamayacagini belirsiz birak-
maktadir. Ayrica ‘cevresel agidan giivenli
yonetim” kavrami S6zlesme icinde agik se-
kilde tanimlanmadig; i¢in akdin igeriginin
ne olmasi gerektigi konusunda da bir netlik
yoktur (Kummer 1992:548)8.

Basel Sozlesmesi'nin yiiriirliige girisin-
den buyana, tehlikeli atiklarin sinir 6tesi ha-
reketine daha fazla simirlama getirilmesine
dair tartismalar glindemden hig¢ diismemis-
tir (Lawrence 1998:249). Atik ticareti, ekono-
mik ve politik agidan hassas bir mesele
oldugundan S6zlesme metninde bolgesel ya
da kiiresel nitelikte bir ticaret yasagina yer

verilmemis ve ‘On bildirimli r1za” prosediirii
aslinda bir uzlas: ¢6zlimii olarak olusturul-
mustur. Bu konuda daha giiglii sinirlamalar
getirilmesi yontindeki baskinin bir sonucu
olarak, 1995’de gergeklestirilen 3. Taraflar
Konferansi’'nda S6zlesme’'nin atik transfe-
rine iliskin bir yasak hiikmii icerecek sekilde
degistirilmesi karar1 alinmistir (SBC, 1995).
Basel Yasagi olarak bilinen degisiklik uya-
rinca, OECD {ilkelerinden OECD dis iilke-
lere tehlikeli atiklarin bertaraf ya da geri
doniistim amaciyla gonderimi yasaklanmig-
tir. Yasak degisikligi hentiz yiirtirlige gir-
memis olmakla birlikte, S6zlesme’nin ortaya
¢ikis amact olan, giiney tilkelerinin atik
transferinden kaynaklanan magduriyetleri-
nin 6nlemesi konusunda atilmis en 6nemli
adimdr.

Basel Sozlesmesi atiklarin yonetimi ve
sinir Otesi hareketine iliskin bir s6zlesme ol-
dugundan, ilk bakista hurda gemiler ile bu
gemilerin sokiim islemine iliskin sorunlari
kapsamaya uygun bir diizenleme olarak dii-
stintilmeyebilir. Gergekten de Basel Sozles-
mesi’nin orijinal metninde bu soruna iliskin
bir hiikiim yer almamaktadir. Ancak gemi-
lerin gévde ve ekipmanlarmin ciddi mik-
tarda tehlikeli atik icermesi, konun Basel
Sozlesmesi kapsaminda degerlendirilmesi
geregini ortaya cikarmistir. Zira tehlikeli atik
ticareti, sadece gemilerin ytik olarak tasidig1
atiklarin bir tilkeden bir bagka tilkeye trans-
feri sonucu ortaya ¢ikmamaktadir. Bizatihi
geminin kendisi de ciddi miktarda tehlikeli
atik icermektedir. Bu nedenle gemi sokii-
miine yonelik ticaretin de tehlikeli atik tica-
reti kapsaminda degerlendirilmesi
gerekmektedir (Moen, 2008:1054; Liick,
2010:98).

Gemi sokiimii sorunu aslinda IMO 6n-
derliginde hazirlanan Hong Kong Sozles-
mesi baglaminda ele alinan bir sorundur.
Ancak ilgili anlasmanin 2015 yilindan 6énce
yiiriirliige girmesi beklenmemektedir. Ilgili
Sozlesme yilirtirliige girene kadar IMO ve
Basel Sozlesmesi Sekretaryasi arasinda yapi-
lan anlasma geregince sorunun Basel S6z-
lesmesi kapsaminda degerlendirilmesine
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karar verilmistir. Bu ¢ercevede 2002 yilinda
Basel S6zlesmesi Sekretaryasi tarafindan “
Gemilerin Tam ve Kismi S6kiimiintin Cev-
reye Duyarh Yonetimine iliskin Teknik Reh-
ber” yaymlanmistir. S6z konusu teknik
rehberde sokiim isleminin sebep olacag:
riskleri elimine etmek i¢in gemilerin ancak
tam yalitimin saglandig1 kuru havuzlarda
sOkiilmesi gerektigi belirtilmistir. Bir s6kiim
metodu olarak kiyada sokiim islemine reh-
berde yer verilmemistir. 2004 yilinda Ce-
nevre’de yapilan 7.Taraflar Konferansi'nda
ise gemi sokiimii ile ilgili 6nemli kararlar
alinmistir. Bunlarin en 6nemlisi hurdaya ¢1-
kartilan gemilerin atik kabul edilerek Basel
Sozlesmesi kapsamina alinmasi ve 6n bildi-
rimli riza prosedtiriine tabi olmasidir (SBC,
2004). Taraflar Konferansi’'nda alinan karar-
larda sokiim amaciyla hurda gemi ithal
etmek isteyen gemi sahiplerinin veya {ilke-
lerin,

- Gemilerini gonderdikleri tilkeye gemi-
nin yapisinda ne ttiir tehlikeli maddeler
kullanildigin1 bildirmekle ve sokiim
icin izin istemekle,

- Gemilerini miimkiin oldugunca tehlikeli
maddelerden arindirmakla ve

- Gemilerin ¢evreye duyarl tesislerde so-
kiilmesini garanti altina almakla yii-
kiimlii olmalar1 gerektigi belirtilmistir
(Vardar 2004: 323-324; Neser 2008:353,
358).

Ancak geri déniistim amaciyla hurda
gemi ticaretine Basel Sozlesmesi hiikiimleri-
nin uygulanip uygulanmayacagi, Taraflar
Konferansi'nda alinan kararlarin yasal sta-
tiistine iliskin tartismalar nedeniyle net de-
gildir. Aslinda gemilerin biinyesinde yer
alan tehlikeli atiklar Basel S6zlesmesi'nin
kontrol rejimine tabi olan tehlikeli atik liste-
lerinde yer almaktadir. Ancak gemilerin atik
olarak kabul edilmesi, yasal agidan tartis-
mali bir kondur (CIEL, 2011:16). Bununlar
birlikte devletler, Taraflar Konferansi'nda
alinana karar dogrultusunda kendi yasal dii-
zenlemelerini olusturarak, Basel S6zlesme-
si’nin bu alanda uygulanmasini saglayabilir.

4. HONG KONG SOZLESMESI

IMO 6nderliginde hazirlanan “Gemilerin
Giivenli ve Cevreye Duyarli Geri Dontisti-
miine iliskin Hong Kong Sozlesmesi”, 19
Mayis 2009 tarihinde 63 tilkenin katilimiyla
gerceklesen uluslararasi konferansta kabul
edilmistir. S6zlesme'nin amaci, gemi geri
dontisiim isletmelerinde isgi sagligini koru-
mak ve gemi sokiim alanlarindaki faaliyet-
lerin neden oldugu cevresel bozulma ve
kirliligi engellemektir. Hong Kong Sozles-
mesi, gemi sOkiimii kavrami yerine gemile-
rin geri dontisiimii kavramini kullanmakta
ve ekonomik 6mriinii dolduran gemiler igin
atik ya da tehlikeli atik tiirtinden bir nitele-
meye yer vermemektedir. Bu yoniiyle S6z-
lesme’nin sorunun ekonomik boyutunu 6n
plana c¢ikaran bir yaklasim sergiledigi soyle-
nebilir. S6zlesme geri dontistimii, kullanim
omrii sona eren gemiler i¢in en iyi ¢6zim
yolu gérmekte ve Sozlesme'nin 6nsoziinde
geri dontisiim islemi ile stirdiirtilebilir kal-
kinma arasindaki baglantiya agik sekilde yer
verilmektedir. Ancak unutulmamas: gere-
ken nokta, s6z konusu islemin bu konuda en
iyi ¢o6ziim yolu olabilmesi igin stirdiirtilebi-
lirligin cevresel ve sosyal boyutlarina da
katki saglamasi gerektigidir (Ltick, 2010: 97).

Bu acidan S6zlesme’nin aslinda biitiinsel
bir yaklasim benimsedigi sdylenebilir.
Ciinkii S6zlesme’de yer alan gemilere, geri
dontisiim tesislerine, isci saghig ve giivenli-
gine ve ¢evresel korumaya iliskin hiikiimler,
Sozlesme hazirlanirken sorunun tiim yonle-
rinin dikkate alinmaya calisildigini goster-
mektedir. Ancak S6zlesme genel itibariyle
bazi uygulamalarin yasaklanmasi gibi esasa
iliskin bir takim ytikiimliiklerden ziyade ser-
tifika ve lisans gibi prosediirel ytiktimltiltik-
lere agirlik vermektedir ve bu yoniiyle
ozelikle STK’lar tarafindan elestirilmektedir.
(Ltick, 2010: 95,99)

Hong Kong Stzlesmesi, yeni insa edile-
cek gemilere, halen kullanimda olan gemi-
lere ve kullanim 6mrii sona eren gemilere
yonelik sartlar igermektedir. Ancak S6z-
lesme, 500 gross tondan kiigiik gemileri,
savag ve donanma gemileri gibi devlet miil-
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kiyetinde olan ve ticari amaclarla kullanil-
mayan gemileri kapsamamaktadir (HKS,
mad.3/2-3). Hong Kong S6zlesmesi, “besik-
ten mezra” olarak da ifade edilen, geminin
tasarlanmasindan, insasina, isletilmesine ve
geri doniistimiine kadar tiim asamalar1 kap-
sayan bir uygulama ve kontrol sistemi 6n-
gormektedir (EC, 2010:2). Bu sisteme gore
yeni inga edilecek gemilerde tehlikeli madde
kullanimi yasaklanmistir. Bu yasak mevcut
gemilerin bakim ve onarimi igin de gecerli-
dir. Ayrica tiim gemilerin biinyelerinde ba-
rindirdiklar: tehlikeli maddelere iliskin
olarak tehlikeli madde envanteri belgesine
sahip olmalar1 gerekmektedir. “Yesil Pasa-
port” olarak da ifade edilen bu belgenin,
gemi kullanimda oldugu miiddetce ona
eslik etmesi ve her bakim/onarim islemin-
den sonra giincellenmesi gerekmektedir
(Mikelis, 2010).

Bununla birlikte S6zlesme metninde gemi
sokiim iglemine iliskin olarak 6zel standart-
lar belirlenmemistir. Ornegin sckiim islemi-
nin tam yabtimm saglandifi kuru
havuzlarda yapilmas, tehlikeli atiklarin gii-
venli sekilde muhafazas: i¢in uygun atik
kabul noktalarinin olusturulmas: gibi hu-
suslar Sozlesme’de yer almamaktadir. S6z-
lesme genel olarak ana amac ve prosediirleri
tanimlamakta ve teknik detaylar Soz-
lesme’nin eklerinde ele alinmaktadir. Ancak
buradaki temel problem Sozlesme eklerinin
de belirsiz olmasidir. Tehlikeli madde en-
vanteri, inceleme, sertifikasyon ve lisans gibi
konular nispeten aciktir. Ancak gemi geri
dontistim tesislerindeki faaliyetlerle ilgili
olarak, calisanlar i¢in saglik ve giivenlik riski
olusturmamak, cevre tizerindeki olumsuz
etkileri engellemek gibi genel ifadeler yer al-
maktadir (HKS, Reg. 19-22; Liick, 2010:100).

Sozleseme hiikiimlerine gore taraf bir
devletin bayragini tasiyan gemiler, ancak
taraf devletlere ait olan tesislerde geri don-
usttrilebilirler. Bu hiikiim, tersi durum igin
de gecerlidir. Yani S6zlesme’ye taraf olan
devletlerin geri doniisiim tesislerinde ancak
Sozlesme’ye taraf devletlerin bayragini tasi-
yan gemiler kabul edilir. Taraf devletler

kendi bayraklarini tasiyan gemilerin Soz-
lesme hiikiimlerine uygunlugunu denetle-
yerek sertifikalandirmalidir. Ayni sekilde
taraf devletler de kendi yetki alanlar1 dahi-
linde faaliyet gosteren tesislere So6zleseme
hiikiimlerine uygun olarak geri dontisiim
yetki belgesi ya da lisans1 vermeleri gerek-
mektedir (HKS, mad.5-6; Mikelis, 2010). Ser-
tifikal1 bir geminin, lisansli bir tesiste geri
doniistiirtilmesine iliskin prosediir ise su se-
kilde islemektedir:

- Gemi sahibi 6ncellikle gemide bulunan
tehlikeli maddelerin tipini ve miktarini
dikkate alarak geminin geri doniistim
amactyla gonderilecegi lisansl bir geri
déniisiim tesisi belirler. Tlgili tesise ge-
miye iligskin tiim bilgelerin bir kopyasin
gonderir ve bayrak sahibi devlete geri
doéniisiim amaciyla gemiyi ihrag etme
niyetini bildirir.

- Geri dontisiim tesisi gemiye ait bilgileri
dikkate alarak, s6z konusu gemi igin
geri doniisiim plani hazirlar ve geminin
deri donitisiim amaciyla ithaline iliskin
olarak kendi yetkili otoritesine bildi-
rimde bulunur. Bu bildirim, gemi sahibi
ve sirketine, bayrak devlete ve gemiye
iliskin bilgileri igermelidir. Ayrica teh-
likeli atik envanteri ile taslak gemi geri
dontisiim plani da bildirime eklenmeli-
dir.

- Yetkili otorite tarafindan bildirimin
onaylanmasiyla birlikte gemi, bayragimn
tasidig1 devlet tarafindan son inceleme-
den gegirilir ve bu inceleme sonucunda
gemiye geri dontisiim icin hazir oldu-
guna dair bir sertifika verilir. Sertifika-
nin alinmasiyla birlikte geri dontisiim
tesisi, yetkili otoritesine sertifikanin bir
kopyast ile birlikte geri doniistim isle-
mine baslayacagini bildirir. Bu bildi-
rimden oOnce geri doniiglim islemine
baslanamaz.

- S6kiim iglemi tamamlandiginda, geri
dontistim tesisi, yetkili otoritesine isin
tamamlandigina iliskin bir bildirimde
bulur. Yetkili otorite bu bildirimin kop-
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yasini, geri dontisiim sertifikasini veren
idareye iletir (HKS, Reg. 8-9; Mikelis,
2010, EC, 2010: 3).

Bu prosediir aslinda Basel S6zlesmesinin
on bildirim ve rizaya dayali prosediiriinden
bir geriye gidis olarak gortilebilir. Ciinkii bu
prosediirde devletten devlete bildirim yok-
tur. Bildirimler bayrak devlet ile gemi sahibi
ve geri dontislim tesisi ile yetkili otoritesi
arasinda gergeklestirilmektedir. Bayrak dev-
letin geri dontisiimiin yapilacaga devlete bil-
dirimi on goriilmemistir. Ayrica transit
devletlere bildirimde bulunmaya iligkin de
bir hiikiim bulunmamaktadir. Nihayetinde
geri dontistimiin yapilacagi devletin ya da
transit devletin rizasina olan ihtiyaca iligkin
bir vurgu da yoktur (Bhattacharjee,
2009:223). Aslinda Hong Kong Sozlesmesi
Basel Sozlesmesi'nin gemi sokiimii alanin-
daki yetersizliklerini ve uygulamadaki bos-
luklar1 asmak amaciyla olusturulmus bir
diizenlemedir. Buna ragmen Sozlesme,
gerek atiklarin cevreye duyarli yonetimini
saglamada, gerek bu gemilerin saghk, gii-
venlik ve gevresel kosullar agisindan yeterli
kapasiteye sahip olmayan tilkelere gonde-
rimi engellemede, gerekse bu ticaretin kont-
rollii sekilde gerceklestirilmesini saglamada
Basel S6zlesmesi'ne gore yetersiz kalmakta-
duir.

5. SOZLESMELERIN GEMi SOKUMU
ALANINDAKI ETKINLIKLERI

Bilindigi tlizere bir anlasmanin etkinligi,
yani ele aldig1 sorunu ¢6zmedeki basarisi,
anlagsmanin yapisi ile taraf devletlerin anlas-
may1 uygulamaya iliskin istek ve kapasitele-
rinin bir fonksiyonudur. Anlagmanin
yapisina iligskin belirleyici bir unsur, anlas-
manin ele alman probleme yanit olacak sart-
lar igermesidir. Bununun i¢in problemin net
bir sekilde tanimlanmasi ve problemi ortaya
¢ikaran nedenlerin dogru sekilde saptan-
mas1 gerekmektedir. Anlasmanin yapisina
iliskin bir diger 6nemli husus ise anlasma
hiiktimlilerinin ne derece agik ve kararl ol-
dugudur. Anlasmada taraf devletlerin yii-
kiimliiltikleri agik ve net bir bicimde ortaya

konmalidir. Ayrica bu yiikiimliiliikler tav-
siye niteligindeki genel ¢agrilardan ziyade,
sorunun ¢oziimiine yonelik daha karal hii-
kiimlerden olugsmalidir. Bunun yani sira an-
lasmanin taraflarin uyum kapasitelerini
artiracak finansal ve teknik destek mekaniz-
malarina, taraflarin anlasmaya uyumunu
saglamaya yonelik izleme ve denetleme me-
kanizmalarina sahip olmasi, etkili ceza ve
yaptirimlar 6ngérmesi de anlagsmanin etkin-
ligi agisindan o6nemlidir (Jacobson and
Weiss, 1997: 95-97; Wettestad, 1999: 9-10;
Young and Demko, 1996: 230-234).

Anlagmanin yapisina iliskin bu genel cer-
ceveden hareketle, Basel ve Hong Kong S6z-
lesmeleri'nin yapilar1 itibariyle etkin
diizenlemeler olup olmadiklarii degerlen-
dirdigimizde, sdyleyebilecegimiz ilk sey, her
iki Sozlesme’nin de gemi sokiim sektoriiyle
biitiinlesen sorunlar1 ¢6zebilecek yetkinlikte
olmadigidir. Oncellikle Basel Sézlesmesi
tehlikeli atiklarin sinir Gtesi tasimi soruna
iliskin bir diizenleme oldugundan, gemi s6-
kiimtine uygulanmasi konusunda bir takim
problemler bulunmaktadir. Bir kere sokiim
amaciyla gonderilen gemilerin atik kabul
edilerek, Basel S6zlesmesi'nin 6ngoérdiigi
prosediire tabi tutulmasi yasil agidan belirsiz
bir konudur. Basel S6zlesmesi 7. Taraflar
Konferansi'nda hurda gemilerin atik kabul
edilerek, Basel S6zlesmesi'nin kontrol reji-
mine tabi tutulmasi karari alinmistir. Ancak
Taraflar Konferansi’'nda alinan kararlarin
yasal stattiistii net degildir. Bu konu biiytik 6l-
clide taraf devletlerin kendi inisiyatifine bi-
rakilmistir. Taraflar istedikleri takdirde,
Basel S6zlesmesi'nin ilgili hiikiimlerini da-
yanak alarak, hurda gemileri atik kabul ede-
rek tilkelerine girisini yasaklayabilirler ya da
kontrole tabi tutabilirler. Bununla birlikte
gemi geri doniislim islemi yapan bes tilke-
nin hepsi Basel S6zlesmesine taraf olmasina
ragmen, sadece Tiirkiye hurda gemilerin it-
halatinda Basel S6zlesmesi'nin 6n bildirimli
riza prosediiriinii uygulamaktadir (EC,
2008:4).°

Hong Kong Sozlesmesi ise icerdigi sartlar
itibariyle soruna ¢6ziim olusturmaktan zi-
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yade endiistrinin 6niinii acan ve mevcut uy-
gulamalari mesrulastiran bir nitelik tasi-
maktadir. Bilindigi tizere Basel S6zlesmesi,
Avrupa bayrakli gemilerin gelismekte olan
tilkelerde s6kiimiinii engellemektedir. Av-
rupa Birligi iilkeleri, OECD iilkelerinden
OECD dis tilkelere tehlikeli atiklarin berta-
raf ya da geri doniistim amaciyla génderi-
mini yasaklayan degisikligi onaylamistir.
Ayrica AB Atik Nakliye Direktifi de 1skar-
taya ¢ikan ve atik kabul edilen gemilerin ge-
lismekte olan iilkelere gonderilmesini
yasaklamaktadir (EC, 2010:6-7). Oysa Hong
Kong Sozlesmesi, sokiim islemini yapacak
tesisin lisansh olmas1 kosuluyla, ihracata ilis-
kin her hangi bir cografi sinirlama 6ngor-
memektedir. Boylece S6zlesme sokiim islemi
sirasinda ve sonrasinda ortaya ¢ikacak ciddi
miktarda tehlikeli atig1 uygun sekilde yone-
tecek, isci saglig1 ve giivenligi acisindan ge-
rekli sartlar1 yerine getirecek kapasiteye
sahip olmayan tilkelere bu gemilerin génde-
rimine iliskin her hangi bir sinirlama getir-
memektedir. Ayrica bu tilkelerde hali
hazirda uygulanmakta olan kiyida s6kiim is-
lemine iligskin bir yasaklama da s6z konusu
degildir. Diger taraftan, Sozlesme’nin 6n-
gordiigi sertifika ve lisansa dayali prosediir
suistimale ve yozlasmaya agiktir (Liick,
2010:103).

Kapsam agisindan degerlendirdigimizde
ise Basel S6zlesmesi'nin tehlikeli atik kavra-
mini temel aldi8 icin tiim gemileri kapsayan
bir diizenleme oldugunu sdyleyebiliriz. Ay-
rica Sozlesme atik yonetiminin tiim asama-
larini, yani atiklarin toplanmasi, nakliyesi,
geri kazanimi ve nihai bertarafina iliskin
tim islemleri kapsamaktadir. Hong Kong
Sozlesmesi ise 500 gross tondan kiigiik ge-
mileri, savas ve donanma gemilerini, devlete
ait gemileri ve ticari amacla kullanilmayan
gemileri kapsamamaktadir. Oysa Sozles-
me’ye ddhil edilmeyen gemilerin s6kiim is-
lemlerinin ya da gevre tizerindeki etkilerinin
Sozlesme’ye dahil edilenlerden bir fark: yok-
tur. Boylesi bir ayrim bizatihi S6zlesme nin
amacina aykiridir (Bhattacharjee, 2009:222-
223). Bununla birlikte Hong Kong Sé6zles-
mesi  besikten mezara  yaklasimim

benimsemekte ve yeni tiretilecek gemiler ile
mevcut gemilerin bakim ve onariminda teh-
likeli madde kullanimini yasaklamaktadir.
Bu, sorunun kaynaginda énlenmesi agisin-
dan radikal bir ilerlemedir ve Hong Kong
S6zlesmesi'nin sorunun ¢ozlimiine katki
sagladig1 temel noktadir (Bhattacharjee,
2009:221). Ancak Hong Kong Sozlesmesi,
sOkiim sirasinda ve sonrasinda ortaya ¢ikan
atiklarin ¢evreye duyarli yonetimi ve berta-
fiyla ilgili sartlar icermemektedir.

Diger taraftan, her iki s6zleseme de taraf-
larin s6zlesmeye uyumunu artirmak ama-
ciyla  kapasitelerinin  giiclendirilmesine
yonelik teknik ve finansal destek mekaniz-
malar1 olusturma konusunda basarisiz kal-
maktadir. Gemi sokiimii yapan tilkeler genel
olarak, gerekli teknik ve altyapisal donii-
stimii saglayacak kapasiteye sahip degiller-
dir. Bu nedenle isci saghig: ve giivenligi ile
cevresel korumaya iliskin standartlarin ye-
rine getirilmesi konusunda bu tilkelerin kap-
asitesini gticlendirecek teknik ve finansal
destek mekanizmalarina ihtiyag duyulmak-
tadir. Ayrica her iki S6zlesme de taraflarin
uyumunu denetleme ve izleme konusunda
yetersiz kalmakta ve ihlalleri caydirici nite-
likte yaptirim ve cezalara yer vermemekte-
dir. Gerek Hong Kong Sozlesmesi gerekse
Basel S6zlesmesi bu konudaki asil sorumlu-
lugu taraf devletlere birakmaktadir. Taraf
devletler s6zlesmelerin uygulamasi igin ge-
rekli tedbirleri almals, ilgili yasal gerceveyi
olusturmali, izleme ve denetim gibi prose-
diirleri yerine getirmeli ve ihlalleri caydira-
cak nitelikte ceza ve yaptirimlar
ongormelidirler (EC, 2010:4-6).

Ancak taraf devletlerin so6zlesmeye
uyumu, daha o6ncede ifade edildigi tizere
hem istek hem de kapasite meselesidir. Dev-
letlerin her hangi bir s6zlesmeyi uygula-
maya istekli olmasi, her seyden ¢nce ilgili
s6zlesmenin devletin ¢ikarina hizmet etme-
sine ya da en azindan ¢ikarlarina ters diis-
memesine baglidir (Weiss-Jacobson 1999:
39). Oysa gemi sokiimii sorunu devletlerin
ekonomik ¢ikarlarini dogrudan etkileyen bir
sorundur. Gelismis tiilkeler bu yolla hem
yliksek sokiim maliyetlerinden, hem de teh-
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likeli atik yonetimi maliyetlerinden kurutul-
makta ayrica yiiksek risk tagiyan bir faaliye-
tin olumsuz etkilerini bertaraf etmektedirler.
Diger taraftan, sokiim isleminin yapildig iil-
keler ise bu isten 6nemli miktarda gelir elde
etmekte ve celik endtistrilerine hammadde
saglamaktadir. Dolayisiyla bu ticaretin ya-
saklanmasi ya da sinirlandirilmasi, sorunun
mubhatabi olan iki tilke grubunca da tercih
edilen bir durum degildir. Aslina bakilirsa
Basel ve Hong Kong Sézlesmelerinin bu ko-
nuda yeterince giiglii bir cerceve olustura-
mamalarinin temel nedeni de budur.
Devletler ekonomik ¢ikarlari nedeniyle, so-
runun ¢oziimiine katki saglayacak gticlii dii-
zenlemeler olusturulmasina yeterice destek
vermemektedir. Zira Hong Kong S6zlesme-
si'ni, gemi sokiimii yapilan 5 tilkeden sadece
Tiirkiye onaylamistir.!” S6zlesmenin ytirtir-
liige girebilmesi i¢in en az 15 tilke tarafindan
onaylanmasi ve bu tilkelerin ticari gemi filo-
larinin hacminin toplam diinya ticaret filosu
hacminin % 40" olusturmas: gerekmekte-
dir. Hali hazirda S6zlesme 5 tilke tarafindan
imzalanmistir (Fransa, italya, Hollanda,
Saint Kitts ve Nevis ve Tiirkiye) ve bu tilke-
lerin toplamdaki pay1 % 10"u bile bulma-
maktadir (Mikelis, 2010). Bu nedenle
Sozlesme'nin yiirtirliige girmesin bir hayli
zaman alacagini soyleyebiliriz.

6. SONUC

Gemi sokiimii sorunu 1980’leden buyana
uluslararasi toplumun giindeminde olan bir
meseledir. Ozellikle sivil toplum kurulusla-
rinin ve medyanin yogun ilgi gosterdigi sek-
tor, gerek ulusal gerekse uluslararasi ¢apta
hazirlanan ¢ok sayida rapora konu olmus ve
sektorlerle biitiinlesen sorunlara dikkat ce-
kilmistir. Kamuoyunun gemi sokiimtine ilis-
kin ilgi ve kaygisimnin artmas1 IMO, ILO ve
UNEP (Birlesmis Miletler Cevre Programu)
gibi uluslararasi orgtitlerin, s6kiim isleminin
daha giivenli ve stirdiiriilebilir bir temelde
gerceklestirmesini saglamak tizere yol gos-
terici rehberler hazirlamasini saglamistir. Ne
var ki, bu diizenlemeler baglayici nitelik ta-
simamaktadir. Bu nedenle ilgili sorunla mii-
cadelede wuluslararast toplumun elinde

temelde iki ara¢ bulunmaktadir. Ancak Basel
Sozlesmesi, gemi sokiimiine degil, tehlikeli
atiklarin sinir 6tesi tasinimina iligkin bir di-
zenleme oldugundan uygulamada bosluk
yaratabilmektedir. Geri doniisiim amaciyla
hurda gemi ticaretine Basel S6zlesmesi hii-
kiimlerinin uygulanmasi bir bakima taraf
devletlerin iradesine bagl bir durumdur.
Aslinda sokiim endiistrisine sahip iilkeler,
S6zlesme'nin isci saglig: ve giivenligi ile cev-
renin korunmasina iligkin standartlarini ye-
rine getirme konusunda asgari diizeyde de
olsa bir caba gostermektedir. Buna karsin ti-
caretin kontroliine ya da sinirlandirilmasina
iliskin sartlara uyum saglama konusuna is-
teksizdirler. Bu durum, ister istemez ciddi
miktardaki tehlikeli atigin, uygun yonetim
imkanlarma sahip olmayan gelismekte olan
tilkelere transferi sorununu devam ettir-
mektedir. Gercekten de s6kiim endiistrisine
sahip tilkeler arasinda gorece en iyi durum-
daki iilkelerden biri olan Tiirkiye de bile sa-
dece bir tek tehlikeli atik bertaraf tesisi
bulunmaktadir ve tesisin kapasitesi, tilke ih-
tiyaclarin karsilamaktan uzaktir (COB 2007:
186). Sokiim amaciyla gelen gemiler dogal
olarak bu tilkelerdeki atik yonetimi soru-
nunu daha da artirmaktadir. Diger taraftan
sOkiim islemi yapilan iilkelerin tamaminda
isci saghg1 ve giivenligine iliskin kosullar
hala ciddi bir endise kaynagidur.

Sorunla dogrudan ilgili diizenleme olan
Hong Kong Sozlesmesi ise hentiz yiirtirliikte
degildir. Ayrica s6zlesme gemi sékiimiiyle
biitiinlesen saglik, giivenlik ve gevreye ilis-
kin sorunlara yanit olabilecek yetkinlikte de
gortilmemektedir. S6zlesme esasa iliskin yii-
kiimliiklerden ziyade prosediirel ytikiimlii-
liikklere agirlik vermektedir. Ancak inceleme,
sertifika ve lisans gibi prosediirlerin yerine
getirilmis olmasi, gemi sokiim isleminin
standartlara uygun sekilde yapilacagin ga-
ranti etmemektedir. Bu nedenle hali hazirda
iki S6zlesme’nin de s6kiim endtistrisindeki
sorunlarin ¢oziimiine ciddi bir katki sagla-
digini séylemek gtictiir. Bu diizenlemeler,
kotiimser bir bakis agisiyla adalet, esitlik,
insan haklar1 gibi etik degerler baglaminda
uluslararas: toplumun soruna kayitsiz kala-
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mayacag yoniindeki baskiya cevaben olus-
turulan suni ¢6ztimler olarak yorumlanabi-
lir. Ancak iyimser bir bakis agiyla bu
diizenlemeleri sorunun ¢oziimiine yonelik
daha gtiglii ¢cabalarin bir baslangici olarak
gormekte miimkiindiir. Cerceve s6zleseme
niteligi tastyan her iki diizenleme de ekler ya
da degisiklikler yoluyla giiclendirilerek bu
konuda ciddi katkilar saglayabilirler. Ancak
buradaki temel mesele sorunun ortaya ¢iki-
sina neden olan ekonomik gitidiilerle bas
edebilmektedir. Gelismis iilkelerin geri d6-
niistim ve tehlikeli atik yonetimi maliyetle-
rine katlanmasini saglamak, gelismekte olan
tilkelerin bu sektore bagimliliklarini azalta-
cak yeni ekonomik firsatlar yaratmak kus-
kusuz zor ancak daha adil bir ¢6ziim yolu
olacaktir.

Notlar

1 Basel ~ Sozlesmesi’'nin ~ tam  metnine
http:/fwww.basel.int; Hong Kong Sozlesmesi’nin
tam metnine  http://ec.europa.eu/environment
[waste/ships/pdf/Convention.pdf adresinden ulasi-
labilir.

2 Duwt (deadweight ton): geminin net agirligi.

3 Bkz. Sarraf, Maria, Lauridsen, Frank Stuer vd.
(2010), Ship Breaking and Recycling Industry in
Bangladesh and Pakistan, World Bank.; [udit
Kanthak ve Nityanand Jayaraman, (2001) Ships for
Scrap 111, Steel and Toxic Wastes for Asia: Fin-
dings of a Greenpeace Study on Workplace and En-
vironmental Contamination in Alang-Sosiya
Ship-breaking Yards, Gujarat, India, Greenpeace
Report 15,
http://ban.org/library/ALANG %202000%20final.
pdf, (22.11.2011).

4 Bkz. Greenpeace, Ships for Scrap V: Steel and
Toxic Wastes for Asia: Greenpeace Report on En-
vironmental, Health and Safety Conditions in
Aliaga Ship-breaking Yards, 2002; Dokuz Eyliil
University Institute of Marine Sciences and Tech-
nology, The Analysis of Seawater Using in The
Cooling System of a Power Plant in The Industrial
Zone of Aliaga, Report DBTE-127, 2000; Calisma
ve Sosyal Giivenlik Bakanlig1, Gemi Sokiimii Ya-
pilan Isyerlerinde Is Saghig: ve Giivenligi Proje De-
netimi Degerlendirme Raporu, 2005, Ankara;
Calisma ve Sosyal Giivenlik Bakanlig:, Gemi
Sokiim Isyerlerinde Is Saghg: ve Giivenligi Teftis
Projesi 2 Genel Degerlendirme Raporu, 2007, An-
kara.

5 Banglades ve Hindistan’daki sokiim alanlarinda ¢a-
lisan iscilerin giinliik ticreti 1-2 USD dir. Avrupa
Birligi iilkelerinde ise giinliik ticret 250 USD (Nor-
veg) ile 13 USD (Bulgaristan) arasinda degismek-
tedir. (EC, 2007a: 6).

6 Bkz. IMO, Guidelines on Ship Recycling, 2003.;
ILO, Safety and Health in Ship Breaking: Guideli-
nes for Asian Countries and Turkey, 2003.; Secre-
tary of Basel Convention, Technical Guidelines For
The Environmentally Sound Management of The
Full and Partial Dismantling Of Ships, 2002.

7 Basel Sozlesmesi'nin Tehlikeli Atiklarim Ulusal Ta-
nim1 baglikli 3. maddesi taraf devletlere Basel Soz-
lesmesi'nin kontrole tabi atik listelerinde yer
almasa bile ulusal mevzuatlar geregince tehlikeli
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kabul edilen atiklarin iilkelerine girisini yasaklama
hakkr tanimaktadir(BS, Mad.3/1). Bu hakk: kulla-
nan taraflar Sozlesme Sekretaryasina gerekli bildi-
rimde bulunacak ve ihracat¢i devletler soz konusu
atiklarin ilgiyi iilkeye ihracini yasaklayacaklardir
(BS, Mad.4/1a—b).ithalatgz devlet’in tehlikeli atik-
larin ve diger atiklarin ithalini yasaklamadig: du-
rumlarda ise ithalat¢i devlet soz konusu ithalata
yazili olarak riza gostermedigi takdirde Taraflar,
tehlikeli atiklarin veya diger atiklarin ihracini ya-
saklayacak veya bu ihracat islemine izin vermeye-
ceklerdir (BS, Mad.4/1c).

Sozlesme metninde atiklarin cevreye duyarli yone-
timi kavrami muglak kalsa da, Sozlesme Sekretar-
yast tarafindan bu amacla hazirlanan ¢ok sayida
teknik rehber taraf devletler igin onemli bir yol g0s-
tericidir.

Tiirkiye 2002 yilinda Fransiz bayrakli Sea Beirut
adl gemiyi, 2006 yilinda ise Hollanda bayrakli
Otopan adli gemiyi bildirimlerinin dogru olmamasi
sebebiyle yasa digi ticaret kabul ederek geri gonder-
mistir.

102009 Hong Kong Sozlesmesi'ni imzalayan devlet-

ler Fransa, italya, Hollanda, Saint Kitts ve Nevis
ve Tiirkiye’dir.
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