2003/25/EC sayı ve 14 Nisan 2003 tarihli 

RO-RO YOLCU GEMİLERİNE YÖNELİK ÖZEL DENGE ŞARTLARI HAKKINDA

AVRUPA PARLAMENTOSU VE KONSEY DİREKTİFİ 

(EEA ile ilgili metin)

AVRUPA PARLAMENTOSU VE AVRUPA BİRLİĞİ KONSEYİ, 

Avrupa Topluluğunu kuran Antlaşmayı ve özellikle bu Antlaşmanın 80 (2) Maddesini göz önünde bulundurarak, 

Komisyonun teklifini göz önünde bulundurarak (
),

Ekonomik ve İktisadi Komitenin görüşünü göz önünde bulundurarak (
),

Bölgeler Komitesi ile istişarede bulunarak, 

Antlaşmanın 251. Maddesinde (
) belirtilen usule uygun şekilde hareket etmek suretiyle, 

Aşağıdaki hususları dikkate alarak: 

(1)
Ortak ulaştırma politikası çerçevesinde yolcuların deniz yoluyla taşınmasını iyileştirmek amacıyla ileri tedbirler alınmalıdır. 

(2)
Topluluk, ro-ro yolcu gemilerinin karıştığı ve can kaybıyla sonuçlanan deniz kazalarını her türlü yolu kullanarak önlemek istemektedir. 

(3)
Hasar denge standartlarına göre belirlenen, ro-ro yolcu gemilerinin çarpışma sonrasında kurtarılabilirliği yolcuların ve mürettebatın emniyeti bakımından çok önemli bir faktördür ve arama kurtarma operasyonlarıyla özellikle ilgilidir; bir çarpışma sonrasında, kapalı ro-ro güvertesine sahip bir ro-ro yolcu gemisinin dengesi açısından en tehlikeli problem, bu güverte üzerinde önemli miktarda su birikmesiyle meydana gelen problemdir. 

(4)
Topluluk genelinde, ro-ro yolcu gemilerini kullanan şahıslar ve bu gemilerde çalıştırılan mürettebat, gemilerin işletildiği alana bakılmaksızın, aynı düzeyde emniyet talebinde bulunma hakkına sahip olmalıdır. 

(5)
Deniz yolcu taşımacılığının iç piyasa boyutu göz önünde bulundurulduğunda, Topluluk düzeyinde gerçekleştirilecek eylemler Topluluk genelindeki gemiler için ortak asgari bir emniyet düzeyi oluşturulmasının en etkili yoludur. 

(6)
Uluslararası Denizcilik Örgütünde kabul edilen ilkelerin uyumlu şekilde yürütülmesini sağlamak ve bu şekilde Topluluk içinde işletilen ro-ro yolcu gemilerinin işletmecileri arasındaki rekabet çarpıklıklarının önlenmesi için en iyi yol Topluluk düzeyinde eylem gerçekleştirilmesidir. 

(7) 
Hasarlı durumdaki ro-ro yolcu gemilerine yönelik genel denge şartları, uluslararası düzeyde, 1990 tarihli Denizde Can Güvenliği (SOLAS 1990) Konferansında oluşturulmuştur ve SOLAS Sözleşmesinin II-1/B/8 sayılı Yönetmeliğine (SOLAS 90 standardı) dahil edilmiştir. SOLAS Sözleşmesinin uluslararası seferlerde doğrudan uygulanmasından ve 98/18/EC sayılı ve 17 Mart 1998 tarihli yolcu gemilerine yönelik emniyet kural ve standartları hakkında Konsey Direktifinin (
) yurtiçi seferlere uygulanmasından dolayı, bu şartlar Topluluğun tamamını kapsamaktadır. 

(8)
SOLAS 90 hasar denge standardı, 1,5 m önemli dalga yüksekliği durumundaki denizde ro-ro güvertesine giren suyun etkisini dolaylı olarak içermektedir. 

(9)
1995 SOLAS Konferansında alınan 14 sayılı IMO Kararı, IMO üyelerinin hakim deniz koşullarının ve diğer yerel koşulların belirlenen bir alanda özel denge gereksinimlerini gerektirmesi halinde bölgesel anlaşmalar akdetmelerine izin vermiştir. 

(10)
Üye Devletlerin de aralarında bulunduğu, sekiz kuzey Avrupa ülkesi Stockholm’de 28 Şubat 1996 tarihinde, ro-ro güvertesinde su birikiminin etkisini dikkate almak ve geminin 4 m önemli dalga yüksekliğine kadar SOLAS 90 standardından daha ağır durumlardan kurtulmasını sağlamak amacıyla, harsalı durumdaki ro-ro yolcu gemileri için daha yüksek bir denge standardını uygulamaya koymaya karar vermiştir. 

(11)
Stockholm Anlaşması olarak bilinen bu anlaşma uyarınca, özel denge standardı geminin işletildiği deniz alanı ile ve daha özel olarak işletim alanında kaydedilen önemli dalga yüksekliği ile doğrudan ilgilidir; geminin işletildiği alanın önemli dalga yüksekliği, bir kaza hasarının meydana gelmesini takiben ortaya çıkacak, araç güvertesindeki suyun yüksekliğini belirler. 

(12) 
Stockholm Anlaşmasının kabul edildiği Konferansın kapanışında, Komisyon Anlaşmanın Topluluğun diğer kısımlarında uygulanabilir olmadığına dikkat çekmiş ve tüm Avrupa sularında seferler düzenleyen ro-ro yolcu gemilerinin tabi olduğu yerel koşulları incelemek ve uygun girişimleri başlatmak niyetinde olduğunu ilan etmiştir. 

(13)
Konsey, 17 Mart 1978 tarihli 2.074üncü toplantısının tutanağına bir beyan eklemiş ve uluslararası veya ulusal seferlerde, benzer koşullar altında işletilen tüm yolcu feribotları için aynı düzeyde emniyet sağlanmasının gerekli olduğunu vurgulamıştır. 

(14)
Avrupa Parlamentosu ‘Samina’ adlı Yunan feribotunun  batması ile ilgili 5 Ekim 2000 tarihli Kararında (
), Komisyonun Stockholm Anlaşmasının ve yolcu gemilerinin denge ve emniyetinin iyileştirilmesine yönelik diğer tedbirlerin etkinliğini değerlendirmesini beklemekte olduğunu ifade etmiştir. 

(15)
Komisyon tarafından gerçekleştirilen bir uzman çalışması sonunda, güney Avrupa sularındaki dalga yüksekliği koşullarının kuzeydekilerle benzer olduğu tespit edilmiştir. Meteorolojik koşulların güneyde genel olarak daha olumlu olmasına karşılık, Stockholm Anlaşması bağlamında belirlenen denge standardı sadece önemli dalga yüksekliği parametresine ve bunun ro-ro güvertesindeki su birikimine etkisine dayanmaktadır. 

(16)
Ro-ro yolcu gemilerine yönelik denge gereksinimleri ile ilgili Topluluk emniyet standartlarının uygulanması bu gemilerin emniyeti açısından çok önemlidir ve ortak deniz emniyeti çerçevesinin bir parçası olmak zorundadır. 

(17)
Emniyetin yükseltilmesi ve rekabet çarpıklıklarının önlenmesi adına, denge ile ilgili ortak emniyet standartları, bayraklarına bakılmaksızın, tüm ro-ro yolcu gemileri için uygulanmalıdır; bu şekilde uluslararası seferlerde Üye Devletlerdeki bir limandan düzenli hizmet verilip alınabilecektir. 

(18)
Gemilerin emniyeti öncelikle bayrak Devletlerinin sorumluluğundadır ve bundan dolayı her bir Üye Devlet kendi bayrağını taşıyan ro-ro yolcu gemileri için geçerli emniyet gereksinimlerine uygunluğu sağlamalıdır. 

(19)
Üye Devletler aynı zamanda ev sahibi Devlet sıfatıyla da sorumluluk almalıdır. Bu sıfatla alınan sorumluluklar, 1982 tarihli Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesine (Unclos) tamamen uygun olan özel liman Devleti sorumluluklarına dayanmaktadır. 

(20) 
Bu Direktif ile getirilen özel denge şartları, Stockholm Anlaşmasının Eklerinde belirtildiği üzere, bir çağrışma sonrasında ro-ro güvertesinde biriken suyun yüksekliğini iki temel parametreye göre hesaplayan bir metoda dayanmalıdır. Bu parametreler: geminin yükleme hattı ve geminin işletildiği deniz alanındaki önemli dalga yüksekliğidir. 

(21)
Üye Devletler limanları arasında düzenli olarak sefer yapan ro-ro yolcu gemileri tarafından geçilen deniz alanlarındaki önemli dalga yüksekliklerini belirleyecek ve ilan edecektir. Uluslararası rotalarda, uygun ve mümkün olduğunda, rotanın her iki ucundaki Devletler arasında anlaşma yoluyla önemli dalga yükseklikleri tespit edilmelidir. Aynı alanlarda mevsimsel işletim için de önemli dalga yükseklikleri belirlenebilir. 

(22)
Bu Direktif kapsamında seferler yapan her ro-ro yolcu gemisi, kendi işletim alanı için belirlenen önemli dalga yükseklikleri ile ilgili denge şartlarını yerine getirmelidir. Tüm Üye Devletler tarafından kabul edilen ve bayrak Devletinin İdaresi tarafından düzenlenen uygunluk sertifikasını taşımalıdır. 

(23)
SOLAS 90 Standardı, önemli dalga yüksekliğinin 1,5 m’ye eşit ya da daha az olduğu deniz alanlarında işletilen gemiler için bu Direktif ile tespit edilen özel denge şartlarına eşdeğer bir emniyet standardı sağlamaktadır. 

(24)
Özel denge şartlarına uyulması için mevcut ro-ro yolcu gemilerinin tabi tutulması gerekebilecek yapısal modifikasyonlar göz önünde bulundurulduğunda, endüstrinin etkilenen kısmına uymak için yeterli zamanın verilmesi için, bu şartlar yıllar içinde uygulamaya sokulmalıdır. Bu amaçla, mevcut gemiler için aşamalı bir zaman çizelgesi sağlanmalıdır. Aşamalı zaman çizelgesi Stockholm Anlaşmasının Ekleri kapsamına giren deniz alanlarındaki özel denge şartlarının uygulanmasını etkilememelidir. 

(25)
1999/35/EC sayılı ve 29 Nisan 1999 tarihli, düzenli ro-ro gemileri ve yüksek hızlı yolcu gemi hizmetlerinin emniyetli işletilmesine yönelik zorunlu sörvey sistemi hakkındaki Konsey Direktifinin (
) 4(1)(e) Maddesi, ro-ro gemileri ve yüksek hızlı yolcu gemilerinin bölge düzeyinde kabul edilen ve ilgili bölgede ulusal mevzuat kapsamında giren bir hizmeti işlettiklerinde kendi ulusal mevzuatına uyarlanmış olan özel denge şartlarına uyup uymadığını kontrol etmeleri gerektiğini belirtmektedir. 

(26)
SOLAS Sözleşmesinin X Bölümünün 1. Yönetmeliğinde (değiştirilmiş haliyle) tanımlanan yüksek hızlı yolcu gemileri, IMO ‘Yüksek hızlı gemilerin emniyetine ilişkin uluslararası kanun’un hükümlerine uymaları şartıyla, bu Direktifin hükümlerine uymak zorunda olmamalıdır. 

(27) 
Bu Direktifin uygulanması için gerekli tedbirler, Komisyona verilen uygulama yetkilerinin kullanılmasına yönelik usullerin belirtildiği 1999/468/EC sayılı ve 28 Haziran 1999 tarihli Konsey Kararına (
) uygun şekilde kabul edilmelidir. 

(28) 
Teklif edilen eylemin hedefi, yani, hasar halinde ro-ro yolcu gemilerinin kurtarılabilirliğinin artırılması suretiyle insan hayatının korunması, Üye Devletler tarafından yeterince gerçekleştirilemeyeceğinden ve bundan dolayı, eylemin ölçeği ve etkileri nedeniyle, Topluluk düzeyinden daha iyi elde edilebileceğinden, Topluluk Antlaşmanın 5. Maddesinde belirtilen bağlılık ilkesine uygun şekilde tedbirler alabilir. Söz konusu Maddede belirtilen orantılılık ilkesine uygun olarak, bu Direktif bu hedefin elde edilmesi için gerekli olanın ötesine geçmez, 

BU DİREKTİFİ KABUL ETMİŞTİR: 

Madde 1

Amaç 

Bu Direktifin amacı, çarpışma hasarı meydana geldiğinde ro-ro tipi yolcu gemilerinin kurtarılabilirliğini artıracak ve yolcular ve mürettebat için yüksek düzeyde bir emniyet sağlayacak, tek bir özel denge şartları düzeyi belirlemektir. 

Madde 2

Tanımlar

Bu Direktifte geçen terimler aşağıdaki tanımlarıyla uygulanacaktır: 

(a) 
‘ro-ro yolcu gemisi’ 12’den fazla yolcu taşıyan ve SOLAS Sözleşmesinin II-2/3 sayılı (değişik) Yönetmeliğinde tanımlanan ro-ro yük alanları veya özel kategorili alanları olan gemiyi ifade eder; 

(b)
‘yeni gemi’ 1 Ekim 2004 tarihinde ya da bu tarihten sonra omurgası yapılmış veya benzer şekilde inşa aşamasında olan gemiyi ifade eder; benzer şekilde inşa aşaması: 

(i)
belli bir gemi için belirlenen inşaatın başladığı; ve 

(ii)
en az 50 ton ya da tahmini yapısal malzeme kütlesinin %1’ini (hangisi daha az ise) içine alacak şekilde bu geminin montajının başladığı aşamayı ifade eder. 

(c)
‘mevcut gemi’ yeni olmayan gemiyi ifade eder; 

(d)
‘yolcu’ geminin kaptanı ve mürettebat üyeleri ile gemide çalıştırılan ya da herhangi bir sıfatla o geminin yaptığı iş ile iştigal eden kişilerin dışında ve bir yaşını doldurmamış çocuklar dışındaki tüm şahısları ifade eder;

(e)
‘uluslararası Sözleşmeler’ 1974 tarihli Denizde Can Güvenliği Uluslararası Sözleşmesi (SOLAS Sözleşmesi) ve 1966 tarihli Yükleme Hatları Uluslararası Sözleşmesi ile bunlara ait yürürlükteki Protokol ve değişiklikleri ifade eder; 

(f)
‘düzenli servis’ aynı iki ya da daha çok liman arasında bir trafik oluşturacak şekilde olan bir dizi ro-ro yolcu gemisi geçişini ifade eder ki, bu 

(i)
ya yayımlanmış bir zaman çizelgesine göre yapılmaktadır; veyahut

(ii)
o kadar düzenli ve sık geçişler ile gerçekleşiyordur ki bu geçişler gözle görülür sistematik diziler oluşturmaktadır; 

(g)
‘Stockholm Anlaşması’ 29 Kasım 1995 tarihinde kabul edilen SOLAS 95 Konferansının ‘ro-ro yolcu gemilerine yönelik özel denge şartlarına ilişkin bölgesel anlaşmalar’ hakkındaki 14 sayılı Kararının gerçekleştirilme sürecinde 28 Kasım 1996 tarihinde Stockholm’de akdedilen Anlaşmayı ifade eder; 

(h)
‘bayrak Devlet idaresi’ ro-ro yolcu gemisinin bayrağını taşımaya yetkili olduğu devletin yetkili merciini ifade eder; 

(i)
‘ev sahibi Devlet’ ro-ro yolcu gemisinin düzenli serviste bulunduğu limanların sahibi olan Üye Devleti ifade eder; 

(j)
‘uluslararası sefer’ bir Üye Devletin limanından başlayıp bu Üye Devletin sınırları dışındaki bir limana kadar devam eden deniz seferini, ve tersini ifade eder; 

(k)
‘özel denge şartları’ Ek I’de belirtilen denge şartlarını ifade eder; 

(l)
‘önemli dalga yüksekliği’ (‘hs’) belli bir süre içinde gözlemlenen dalga yüksekliklerinin en yüksek üçüncüsünün ortalama yüksekliğini ifade eder; 

(m)
‘yükleme hattı’ (‘fr’) hasar gören ro-ro güvertesinde biriken deniz suyunun ilave etkisi dikkate alınmaksızın, hasarlı ro-ro güvertesi ile hasarın olduğu yerdeki son su hattı arasındaki asgari mesafeyi ifade eder. 

Madde 3 

Kapsam 

1. 
Bu Direktif, bayraklarına bakılmaksızın, uluslararası seferlerde bulundukları sırada, düzenli servisleri sırasında Üye Devletlerden birinin limanından gelen /limanına giden ro-ro yolcu gemilerini kapsar. 

2.
Üye Devletlerin her biri, ev sahibi Devlet sıfatıyla, Üye Devletlerden biri olmayan bir Devletin bayrağını taşıyan ro-ro yolcu gemilerinin 1999/35/EC sayılı Direktifin 4. Maddesine uygun şekilde bu Üye Devletin limanlarına/ limanlarından seferlere çıkmadan önce bu Direktifin tüm şartlarına uymasını sağlayacaktır. 

Madde 4

Önemli dalga yükseklikleri 

Önemli dalga yükseklikleri (hs) Ek I’De yer verilen özel denge şartları uygulanırken araç güvertesindeki suyun yüksekliğinin belirlenmesi için kullanılır. Önemli dalga yüksekliği rakamları yıllık olarak % 10’u geçmeyen bir olasılığa sahip olmalıdır. 

Madde 5

Deniz alanları 

1.
Ev sahibi Devletler en geç 17 Mayıs 2004 tarihine kadar, kendi limanlarına giden ya da gelen düzenli servisler ile işleyen ro-ro yolcu gemileri tarafından geçilen deniz alanları ve bu alanlardaki uygun önemli dalga yüksekliği değerlerinin bir listesini oluşturacaktır. 

2.
Deniz alanları ve bu alanlardaki önemli dalga yüksekliğinin uygun değerleri, rotanın her iki ucundaki Üye Devletler arasında veya uygun ve mümkün olduğunda Üye Devletler ve üçüncü ülkeler arasında yapılacak bir Anlaşmayla tanımlanacaktır. Geminin rotasının birden fazla deniz alanından geçtiği durumlarda, gemi bu alanlar için tespit edilen en yüksek önemli dalga yüksekliği değerine yönelik özel denge şartlarını yerine getirecektir. 

3.
Liste Komisyona tebliğ edilecek ve yetkili denizcilik idaresinin Internet sitesinde bulunan halka açık veritabanında yayımlanacaktır. 

Madde 6

Özel denge şartları

1.
SOLAS Sözleşmesinin II-I/B/8 sayılı Yönetmeliğinin (SOLAS 90 standardı) su geçirmez alt bölme ve hasarlı durumda denge ile ilgili şartları saklı kalmak kaydıyla, Madde 3(1)’de sözü edilen tüm ro-ro yolcu gemileri bu Direktifin I. Ekinde belirtilen özel denge şartlarına uyacaktır. 

2.
Önemli dalga yüksekliğinin 1.5 metre ya da daha düşük olduğu deniz alanlarında münhasıran işletilmekte olan ro-ro yolcu gemileri için, 1. fıkrada sözü edilen yönetmeliğin şartlarına uygunluğun Ek I’de belirtilen özel denge şartlarına uygunluğa eşdeğer olduğu farz edilecektir. 

3.
Üye Devletler Ek I’De belirtilen şartları yerine getirirken, söz konusu geminin tasarımına uyumlu olması kaydıyla Ek II’de belirtilen kuralları kullanacaktır. 

Madde 7

Özel denge şartlarının uygulamaya sokulması 

1.
Yeni ro-ro yolcu gemileri Ek I’de belirtilen özel denge şartlarına uyacaktır. 

2.
Madde 6(2) kapsamındaki gemiler hariç olmak üzere, mevcut ro-ro yolcu gemileri en geç 1 Ekim 2010 tarihine kadar Ek I’de belirtilen özel denge şartlarına uyacaktır. 


17 Mayıs 2003 tarihi itibariyle Madde 6(1)’de sözü edilen yönetmeliğin şartlarına uygun olan mevcut ro-ro yolcu gemileri Ek I’de belirtilen özel denge şartlarına en geç 1 Ekim 2015 tarihine kadar uyacaktır. 

3.
Bu Madde 1999/35/EC sayılı Direktifin 4(1)(e) sayılı maddesine halel getirmez. 

Madde 8

Sertifikalar 

1.
Üye Devletlerden birinin bayrağını dalgalandıran tüm yeni ve mevcut ro-ro yolcu gemileri Madde 6 ve Ek I’de belirtilen özel denge şartlarına riayet ettiklerini gösteren bir sertifika taşıyacaktır. 


Bayrak Devletinin idaresi tarafından tanzim edilecek ve başka ilgili sertifikalar ile kombine edilebilecek olan bu sertifika, geminin özel denge şartlarını yerine getirebildiği en yüksek önemli dalga yüksekliğini gösterecektir. 


Gemi aynı ya da daha düşük önemli dalga yüksekliğine sahip alanda işletildiği sürece bu sertifika geçerli kalacaktır. 

2.
Ev sahibi sıfatına sahip tüm Üye Devletler başka bir Üye Devlet tarafından bu Yönetmeliğe istinaden düzenlenmiş olan sertifikaları kabul edecektir. 

3.
Ev sahibi sıfatına sahip tüm Üye Devletler üçüncü bir ülke tarafından düzenlenmiş olup geminin belirlenen özel denge şartlarına uyduğunu tasdik eden sertifikaları kabul edecektir. 

Madde 9

Mevsimsel ve kısa dönemli işletimler

1.
Yıl boyu bir düzenli servis işleten gemicilik şirketinin bu servis üzerinden daha kısa dönemli ek ro-ro yolcu gemi seferleri yapmak istemesi halinde, söz konusu şirket ev sahibi Devletin ya da Devletlerin yetkili idaresini sözü edilen gemiler bu servis üzerinden işletilmeye başlanmadan en az bir ay önce durumdan haberdar edecektir. Bununla birlikte, öngörülmeyen durumların ardından, servisin sürekliliğinin sağlanması için ro-ro yolcu gemisinin hızlıca değiştirilmesi gereken hallerde, 1999/35/EC sayılı Direktif hükümleri uygulanacaktır. 

2.
Bir gemicilik şirketinin yılda altı ayı geçmemek üzere kısa dönemli mevsimsel düzenli servis işletmeyi istemesi halinde, bu işletim başlamadan en geç üç ay önce ev sahibi Devletin ya da Devletlerin yetkili idarelerini durumdan haberdar edecektir. 

3.
Bu işletimlerin, yılın tamamını kaplayan işletimde aynı deniz alanı için belirlenmiş olan önemli dalga yüksekliğinden daha düşük koşullarda gerçekleşmesi halinde, bu daha kısa süre için geçerli olan önemli dalga yüksekliği değeri yetkili idare tarafından, Ek I’de yer verilen özel denge şartlarını uygularken, güvertedeki su yüksekliğinin belirlenmesi için kullanılabilir. Bu kısa süre için geçerli olan önemli dalga yüksekliğinin değeri, rotanın her iki ucundaki Üye Devletler arasında veya uygun ve mümkün olduğunda Üye Devletler ve üçüncü ülkeler arasında kararlaştırılacaktır. 

4.
Ev sahibi Devlet ya da Devletlerin yetkili idaresinin 1. ve 2. fıkralar kapsamındaki işletimler konusunda anlaşmaya varmalarının ardından, bu işletimleri gerçekleştirecek ro-ro yolcu gemisinin Madde 8(1)’de belirtildiği üzere, bu Direktifin hükümlerine uygunluğu ispatlayan bir sertifika taşıması gerekecektir. 

Madde 10

Adaptasyonlar 

Uluslararası düzeydeki, ve özellikle, Uluslararası Denizcilik Örgütündeki (IMO) gelişmelerin göz önünde bulundurulması ve bu Direktifin etkinliğinin deneyim ve teknik ilerlemeler ışığında artırılması amacıyla, Madde 11(2)’de sözü edilen usule uygun şekilde Ekler değiştirilebilir. 

Madde 11

Komite

1.
2099/2002 sayılı Yönetmeliğin (EC) (
) 3. Maddesine istinaden kurulan Güvenli Denizler ve Gemilerden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi Komitesi Komisyona yardım edecektir. 

2.
Bu fıkraya atıfta bulunulduğunda, 1999/468/EC sayılı Kararın , 8. Maddesi göz önünde bulundurularak, 5. ve 7. Maddeleri uygulanacaktır. 

1999/468/EC sayılı Kararın 5(6) Maddesinde belirtilen süre sekiz hafta olarak belirlenecektir. 

3.
Komite kendi uygulama kurallarını kabul edecektir.

Madde 12

Cezalar 

Üye Devletler, bu direktife istinaden kabul edilen ulusal hükümlerin ihlallerinde uygulanacak cezalara ilişkin kuraları belirleyecek ve bu cezaların uygulanmasını teminen gerekli her türlü tedbiri alacaktır. Hükme bağlanan cezalar etkili, orantılı ve caydırıcı olacaktır. 

Madde 13

Uygulama

Üye Devletler en geç 17 Kasım 2004 tarihine kadar, bu Direktife uyulabilmesi için gerekli olan kanun, yönetmelik ve idari hükümleri kabul edecektir. Komisyonu derhal durumdan haberdar edecektir.

Üye Devletler bu tedbirleri aldığında, tedbirler bu Direktife bir atıf içerecek veya resmi yayım durumunda bu atıf ile birlikte yapılacaktır. Bu atfın yapılmasına ilişkin metotlar Üye Devletler tarafından belirlenecektir.

Madde 14

Yürürlük 

Bu Direktif Avrupa Toplulukları Resmi Gazetesinde yayımlandığı gün yürürlüğe girecektir. 

Madde 15

Mutahaplar

Bu Direktif Üye Devletlere yönelik olarak düzenlenmiştir. 

Luksemburg’da 14 Nisan 2003 tarihinde düzenlenmiştir. 

	Avrupa Parlamentosu adına

Başkan

P.COX
	Konsey adına

Başkan

A. GIANNITSIS 


EK I 

RO-RO YOLCU GEMİLERİNE YÖNELİK ÖZEL DENGE ŞARTLARI 

(Madde 6’da belirtildiği üzere) 

1.
SOLAS Sözleşmesinin II-I/B/8 sayılı Yönetmeliğinin (SOLAS 90 standardı) su geçirmez alt bölme ve hasarlı durumda denge ile ilgili şartlarına ek olarak, Madde 3(1)’de sözü edilen tüm ro-ro yolcu gemileri bu Ekin şartlarına uyacaktır. 

1.1.
Hasar aldığı kabul edilen ro-ro yük boşluğunun ya da II-2/3 sayılı Yönetmelikte tanımlanan özel yük boşluğunun tasarım su hattı üzerindeki birinci güvertede (bundan böyle ‘hasarlı ro-ro güvertesi’ olarak anılacaktır) biriktiği farz edilen hipotetik deniz suyu miktarının etkisi dikkate alındığında, II-I/B/8.2.3 sayılı Yönetmeliğin hükümlerine uyulacaktır. Bu Ek’te yer verilen denge standartlarının uygulanmasında, II-2/3 sayılı Yönetmeliğin diğer şartlarına uyulmasına gerek yoktur. Farz edilen bitikmiş su miktarı aşağıdakilerden yüksek bir sabit yüksekliğe sahip su yüzeyi esas alınarak hesaplanacaktır: 

(a)
ro-ro güvertesinin hasarlı kompartımanının güverte kenarının en alçak noktası; veya

(b)
hasarlı kompartımanın güverte kenarı battığında, hesaplamada tüm yana yatma ve trim açılarındaki sabit su yüzeyinin üzerindeki sabit yükseklik esas alınır; 

aşağıdaki şekildedir: 

  yükleme hattının (fr) 0,3 m ya da daha az olması halinde, 0,5 m

  yükleme hattının (fr) 2,0 m ya da daha fazla olması halinde, 0,0 m

            yükleme hattının (fr) 0,3 m ya da daha fazla, ancak 2,0’dan az olması halinde, lineer interpolasyon ile 

            belirlenecek ara değerler

hasarlı ro-ro güvertesinde biriktiği farz edilen su miktarının etkisinin dikkate alınmadığı hasar hadisesinde, yükleme hattı (fr), hasarın olduğu yerde, hasarlı ro-ro güvertesi ile son su hattı arasında kalan asgari mesafe olarak alınmıştır. 

1.2.
Yüksek verimliliğe sahip bir drenaj sistemi kurulduğunda, bayrak Devletinin idaresi su yüzeyinin yüksekliğinde bir azaltmaya müsaade edebilir. 

1.3.
Coğrafi olarak kısıtlı işletim alanları olarak tanımlanmış alanlardaki gemiler için, bayrak Devletinin idaresi su yüzeyinin yüksekliğini aşağıdakiler ile değiştirerek 1.1. bendinde belirtilen su yüzeyi yüksekliğini düşürebilir: 

1.3.1.
ilgili alanı tanımlayan önemli dalga yüksekliği (hs) 1,5 m ya da daha az ise, 0,0 m; 

1.3.2.
ilgili alanı tanımlayan önemli dalga yüksekliği (hs) 4,0 m ya da daha yüksek ise, 1.1. fıkrasına uygun şekilde belirlenen değer; 

1.3.3.
ilgili alanı tanımlayan önemli dalga yüksekliği (hs) 1,5 m ya da daha fazla, ancak 4,0 m’den az ise, lineer interpolasyon ile belirlenen ara değerler;


bunun mümkün olabilmesi için aşağıdaki koşulların yerine getirilmesi gerekir: 

1.3.4.
bayrak Devlet idaresinin, tanımlanan alanın %10’dan daha fazla olmayan bir olasılığa sahip bir önemli dalga yüksekliği (hs) ile temsil edildiğine kani olması; ve

1.3.5.
işletim alanının, ve uygun hallerde, belli bir önemli dalga yüksekliğinin (hs) tespit edildiği yıl bölümünün sertifikalara kaydedilmiş olması. 

1.4.
1.1. ya da 1.3. fıkralarının şartlarına alternatif olarak, bayrak Devlet idaresi  1.1 veya 1.3 fıkrasının şartlarının uygulanmasına muafiyet getirebilir ve Zeyilname’de gösterilen ve geminin dalgalı bir deniz yolunda 1.1 fıkrası çerçevesinde en kötü koşullar düşünülerek, II-1/B/8.4 sayılı Yönetmelikte belirtilen farz edilen hasar derecesinde alabora olmayacağını gerekçelendiren model test metoduna uygun şekilde bir gemi için münferiden gerçekleştirilen model testleriyle tespit edilen kanıtları kabul edebilir; ve

1.5.
1.1 veya 1.3 fıkrasına uygunluğua eşdeğer kabul edilen model testin sonuçlarının kabulüne yönelik referans ve model testlerde kullanılan önemli dalga yüksekliği (hs) değeri gemini sertifikalarına işlenecektir. 

1.6.
II-1/B/8.2.3 ila II-1/B/8.2.4 sayılı Yönetmeliklere uygunluk için oluşturulan, II-1/B/8.7.1 ve II-1/B/8.7.2 sayılı Yönetmeliklere uygun şekilde kaptana verilen bilgiler, bu şartlara göre onaylanan ro-ro yolcu gemileri için değiştirilmeden uygulanacaktır. 

2.
1. fıkradaki hasarlı ro-ro güvertesi üzerinde biriktiği farz edilen deniz suyu hacminin etkisinin değerlendirilmesinde aşağıdaki hükümler esas alınacaktır: 

2.1.
perdenin tüm parçalarının, II-1/2 sayılı Yönetmelikte tanımlanan ve en derin alt bölme yükleme hattının seviyesinde merkez hattının sağ açılarına göre ölçülen, geminin eninin beşte birine eşit olan borda sacından belli bir uzaklıkta bulunan, geminin her iki yanındaki dikmelerin içinde bulunması halinde, enine ve boyuna perdeye dokunulmadığı varsayılacaktır; 

2.2.
geminin gövdesinin bu Ek’e uygunluk bakımından yapısal olarak genişletildiği hallerde, sonuçta geminin eninin beşte birinde meydana gelen artış genel olarak kullanılacak olup genişlemeden önce kabul edilen, mevcut perde penetrasyonlarının, boru sistemlerinin, vb. yeri için geçerli olmayacaktır. 

2.3.
hasarlı ro-ro güvertesindeki ilgili kompartımanda biriktiği farz edilen deniz suyunu sınırlandırma yönünde etkili olduğunu düşünülen, enine ve boyuna perdelerin sıkılığı drenaj sistemiyle orantılı olacak ve hasar hesaplamasının sonuçlarına uygun olarak hidrostatik basınca dayanacaktır. Bu perdelerin yüksekliği en az 2,2 m olacaktır. Bununla birlikte, asma araç güverteleri olan gemiler söz konusu olduğunda, perdenin asgari yüksekliği, asma güvertenin alçaltılmış konumdaki alt tarafına olan yükseklikten daha az olmayacaktır. 

2.4.
Eninin tamamı asma olan güverteler (full-width hanging decks) ve yandan genişlemeli kaplamalar (wide side casing) gibi özel düzenlemeler için, ayrıntılı model testlerine bağlı olarak diğer perde yükseklikleri de kabul edilebilir; 

2.5.
biriktiği farz edilen deniz suyu hacminin etkisinin, hasar gören ro-ro güvertesinin herhangi bir kompartımanı için dikkate alınmasına gerek yoktur; ancak bunun için, bu kompartımanın her iki yana düzgün şekilde dağılmış ve aşağıdaki şartlara uygun güverte frengi deliklerine sahip olması gerekmektedir: 

2.5.1.
A ≥ 0,3  1


A güvertenin her iki yanındaki frengi deliklerinin m2 cinsinden alanını ifade eder; ve 1 kompartımanın m cinsinden uzunluğunu ifade eder;

2.5.2. gemi, hasar gören ro-ro güvertesinde biriktiği varsayılan su hacminin etkisi dikkate alınmaksızın, en kötü hasar durumunda, en az 1,0 m yükleme hattını sürdürecektir; ve

2.5.3.
bu frengi delikleri hasarlı ro-ro güvertesinden 0,6 m yükseklikte bulunacak ve deliklerin alt kenarı hasarlı ro-ro güvertesinden 2 cm yükseklikte olacaktır; ve

2.5.4
bu serbest frengi delikleri, bir yandan ro-ro güvertesinde birikebilecek suyun boşalmasını sağlarken diğer yandan da suyun ro-ro güvertesine girmesini engelleyecek kapatma tertibatı ya da kapaklarıyla donatılmış olacaktır. 

2.6.
Ro-ro güvertesinin üzerindeki perdenin hasar gördüğü farz edildiğinde, perdeye bitişik her iki kompartımanın, 1.1 veya 1.3 fıkrasında hesaplanan su yüzey yüksekliğine eşit şekilde su altında kaldığı farz edilecektir. 

3.
Önemli dalga yüksekliği belirlenirken, Üye Devletler tarafından bu Direktifin 5. Maddesi doğrultusunda hazırlanan haritalar veya deniz alanları listesinde verilen dalga yükseklikler kullanılacaktır. 

3.1.
Sadece kısa süreyle işletilecek gemiler için, ev sahibi Devlet kullanılacak önemli dalga yüksekliğini, limanı geminin rotasında bulunan diğer Devlet ile anlaşarak belirleyecektir. 

4.
Model testleri Zeyilname’ye uygun şekilde yapılacaktır. 

——

Zeyilname 

Model test metodu 

1.
Hedefler 


Ek I’in 1.4. fıkrasında belirtilen denge şartları testlerinde, gemi en kötü hasar senaryosunda bu zeyilnamenin 3. fıkrasında tanımlanan deniz yoluna dayanabilecek özellikte olmalıdır. 

2.
Gemi modeli 

2.1.
Model gerek dış konfigürasyon gerek iç düzenleme açısından gerçek geminin kopyası olmalıdır ve özellikle tüm hasarlı yerler su baskını sürecinde bir etkiye sahip olacaktır. Hasar, SOLAS Sözleşmesinin II-1/B/8.2.3.2 sayılı Yönetmeliğine uygunluk için tanımlanan em kötü hasar durumunu temsil etmelidir. SOLAS 90 standardına göre en kötü hasar yeri gemi ortasından +/- %10 Lpp aralığının dışında ise, gemi ortası omurga hasarı seviyesinde ek bir teste gerek vardır. Bu ek test sadece ro-ro alanlarının hasar gördüğü farz edildiğinde gereklidir. 

2.2.
Model aşağıdakilere uymalıdır: 

2.2.1.
dikmeler arasındaki uzunluk (Lpp) en az 3 m olacaktır; 

2.2.2.
sonuçlara etki etmesi muhtemel durumlarda, gövde yeterince ince olmalıdır; 

2.2.3.
hareket karakteristikleri gerçek gemiye uydurulmalıdır ve özellikle yalpa ve baş-kıç hareketlerindeki dönme yarıçaplarının ölçeğine dikkat edilmelidir. Draft, trim, yatma ve yerçekimi merkezi en kötü hasar durumunu temsil etmelidir; 

2.2.4.
asimetrik su baskını ile sonuçlanabilecek, perde güvertesinin üstündeki ve altında bulunan su geçirmez perde, hava çıkışları, gibi ana tasarım özellikleri gerçek durumu yansıtacak şekilde modellendirilmelidir; 

2.2.5.
hasar açıklığının şekli şu şekilde olmalıdır: 

2.2.5.1. dikdörtgen yan profil, SOLAS Sözleşmesinin II-1/B/8.4.1 sayılı Yönetmeliğine uygun bir genişliğe ve sınırsız dikey uzanıma sahip olmalıdır; 

2.2.5.2. yatay düzlemde ikizkenar üçgen profilinin yüksekliği, SOLAS Sözleşmesinin II-1/B/8.4.2 sayılı Yönetmeliğine göre B/5’e eşit olmalıdır. 

3.
Deney prosedürü 

3.1.
Model, Jonswap spektrumu tarafından denge şartlarının 1.3. fıkrasında tanımlanan hs önemli dalga yüksekliği ile tanımlanan ve aşağıda belirtilen ( zirve artış faktörüne ve Tp zirve periyoduna sahip olan uzun-zirveli (long-crested) dalgalı deniz yoluna tabi tutulacaktır: 

3.1.1.
Tp = 4(hs ile ( = 3,3; ve 

3.1.2.
Tp belirlenen yükleme koşulunda güverte üzerinde su olmaksızın hasarlı gemiye yönelik yalpa rezonant periyoduna eşit olup 4(hs’den yüksek değildir ve ( = 1’dir. 

3.2.
Modelin sürüklenmesine izin verilmelidir ve kiriş üzerine yerleştirilmeli (90 o baş kısımda) ve delik gelecek dalgalara dönük olmalıdır. Model alaboraya dayanacak şekilde sınırlanmayacaktır. Eğer gemi su almış haldeyken tepe üstü ise, yatma 1o hasara doğrultulmalıdır. 

3.3.
Her bir zirve periyodu için en az beş deney yapılmalıdır. Her bir işletimin test süresi, sabit duruma ulaşılana kadar sürmeli ancak tam ölçekli zamanda 30 dakikadan daha az sürmemelidir. 

3.4.
Yapılan deneylerin hiçbiri hasara yönelik bir son eğilim ile sonuçlanmazsa, deneyler belirlenen iki adet dalga koşulunun her birinde beş aşamalı olarak tekrarlanmalı, veya alternatif olarak, modele hasara yönelik bir ek yatma açısı verilmeli ve deney belirlenen iki adet dalga koşulunun her birinde iki aşamalı olarak tekrarlanmalıdır. Bu deneylerin amacı, mümkün olan en iyi yolla, her iki yöndeki alaboraya karşı kurtulma olasılığını göstermektedir. 

3.5.
Testler aşağıdaki hasar durumları için gerçekleştirilecektir: 

3.5.1.
SOLAS Sözleşmesine göre GZ eğrisinin altındaki alan bakımından en kötü hasar durumu; ve 

3.5.2.
2.1. fıkrası ile gerekli tutulduğunda, gemi ortası alanının yükleme hattı bakımından en kötü gemi ortası hasar durumu. 

4.
Kurtarma kriterleri 


Durağan duruma ulaşıldığında bile dikey eksen karşısında 30o’den fazla yalpa açılarının (dönme devirlerinin %20’sinden daha sık meydana gelir) veya 20o’nin üzerindeki sabit yatmanın alabora olayı olarak düşünülmesi şartıyla, 3.3. fıkrasında zorunlu tutulan ardıl test aşamalarında durağanlık elde edildiği zaman geminin kurtulduğu düşünülür. 

5.
Test onayı 

5.1.
Model test programlarına yönelik teklifler, ileride onaylanmak üzere, ev sahibi Devletin idaresine sunulmalıdır. Küçük hasar olaylarının en kötü durum senaryosu oluşturabileceği de akılda tutulmalıdır. 

5.2.
Test bir rapor ve video veya gemi ve test sonuçları hakkındaki tüm bilgileri kaydeden başka bir görsel kayıt ile belgelenmelidir. 

——

EK II

ULUSAL İDARELER İÇİN AÇIKLAMALAR

(Madde 6(3)’te sözü edildiği şekilde)

BÖLÜM I

UYGULAMA 

Bu Direktifin 6(3) Maddesinin hükümleri doğrultusunda, söz konusu geminin tasarımı ile uygulanabilir ve uyumlu olduğu sürece, bu açıklamalar Üye Devletlerin ulusal idareleri tarafından Ek I’de belirtilen özel denge şartlarının uygulanması sırasında kullanılacaktır. Aşağıda gösterilen fıkra numaraları Ek I’e karşılık gelir. 

Fıkra 1

İlk adım olarak, bu Direktifin 3(1) Maddesinde sözü edilen tüm ro-ro yolcu gemileri, 29 Nisan 1990 tarihinde ya da daha sonra inşa edilmiş olan tüm yolcu gemileri için geçerli olan SOLAS 90 artık denge standardına uymalıdır. Fıkra 1.1.’de zorunlu tutulan hesaplamalar için gereken, yükleme hattını (fr) bu şartın uygulaması tanımlamaktadır. 

Fıkra 1.1 

1.
Bu fıkra perde (ro-ro) güvertesinde biriken hipotetik su miktarının uygulanmasına yöneliktir. Suyun güverteye bir hasar açıklığı yoluyla girdiği farz edilir. Bu fıkra, geminin SOLAS 90 standardının tüm şartlarına uymanın yanı sıra, II-1/B/8 sayılı Yönetmeliğin, güvertedeki su miktarını tanımlandığı, 2.3 ila 2.3.4 bentlerinde yer verilen SOLAS 90 kriterlerine de uymasını zorunlu tutmaktadır. Bu hesaplama için, II-1/B/8 sayılı Yönetmeliğin diğer şartlarının dikkate alınması gerekmez. Örneğin, bu hesaplamada, geminin denge (equilibrium) açılarına veya marjin hattının batmamasına yönelik şartlara uyması gerekmez. 

2.
Biriken su, araç güvertesinde su altında kaldığı varsayılan tüm kompartımanların içindeki bir ortak yüzey ile birlikte bir sıvı yük olarak eklenir. Güvertedeki suyun yüksekliği (hw) hasar sonrasındaki yükleme hattına (fr) bağlıdır ve hasarın bir yoluyla ölçülür (bkz. şekil 1). Yükleme hattı, Ek I’in 1. fıkrasında gerekli tutulan SOLAS 90 standardına uygunluğun belirlenmesi sırasında tüm olası hasar senaryolarının incelenmesinin ardından varsayılan hasar yoluyla, hasarlı ro-ro güvertesi ve son su hattı (varsa, eşitleme tedbirlerinin ardından) arasındaki asgari mesafedir. fr hesaplanırken, hasarlı ro-ro güvertesinde biriken hipotetik su hacminin dikkate alınmasına gerek yoktur. 

3.
Şayet fr 2,0 m ya da daha fazla ise, ro-ro güvertesi üzerinde hiç su birikmediği farz edilir. Şayet fr 0,3 ya da daha az ise, bu durumda hw’nin 0,5 m olduğu farz edilir. Ara su yükseklikleri lineer interpolasyon yoluyla elde edilir (bkz. şekil 2). 

Fıkra 1.2 

Suyun drenajına yönelik araçların etkili kabul edilebilmesi için, bu araçların büyük miktarlarda suyun güverte üzerinde birikmesini önleyebilmesi gerekir. Bu büyük miktar, örneğin, bu yönetmeliklerin kabul tarihinde donatılmış olan kapasitelerin çok ötesinde olan, saat başı binlerce ton sudur. Bu yüksek verimliliğe sahip drenaj sistemleri gelecekte geliştirilip onaylanabilir (Uluslar arası Denizcilik Örgütü tarafından oluşturulacak düzenlemelere bağlı olarak). 

Fıkra 1.3 

1.
1.1 fıkrasına uygun şekilde yapılan herhangi bir azaltma işlemine ek olarak, güvertede biriktiği farz edilen su miktarı coğrafi olarak kısıtlı alan olarak tanımlanan alanlardaki işletimlerde azaltılabilir. Bu alanlar önemli dalga yüksekliğine (hs) uygun şekilde tayin edilmiştir ve bu Direktifin 5. Maddesindeki hükümlere uygun alanı tanımlamaktadır. 

2.
İlgili alandaki, önemli dalga yüksekliği (hs) 1,5 m ya da daha az ise, bu durumda hasarlı ro-ro güvertesi üzerinde hiç ek su birikmediği farz edilir. İlgili alandaki önemli dalga yüksekliği 4,0 m ya da daha fazla ise, bu durumda biriktiği farz edilen suyun yüksekliği 1.1 fıkrasına uygun olarak hesaplanan değer olacaktır. Lineer interpolasyon ile belirlenecek ara değerler için, bkz. şekil 3. 

3.
Yükseklik hw sabit tutulur, bundan dolayı eklenen su miktarı değişkendir çünkü yana yatma açısına ve herhangi belli bir yana yatma açısında güverte kenarının suya dalıp dalmadığına bağlıdır (bkz. şekilde 4). Araç güverte boşluklarının farz edilen geçirgenliğinin %90 olarak alınması gerektiği (MSC/Circ.649), buna karşın diğer su altında kaldığı farz edilen boşluk geçirgenliklerinin SOLAS Sözleşmesinde belirtildiği şekilde olacağı da akılda bulundurulmalıdır. 

4.
Bu Direktife uygunluğu gösterecek hesaplamaların 4.0 m’den daha az önemli dalga yüksekliklerine bağlı olması halinde, bu kısıtlayıcı önemli dalga yüksekliği geminin yolcu gemi emniyet sertifikasına kaydedilmelidir. 

Fıkra 1.4 ve 1.5

1.1 veya 1.3 fıkrasındaki yeni denge şartlarına uygunluğa bir alternatif olarak, idareler model testlerinden alınan uygunluk belgelerini de kabul edebilir. Model test şartları Ek I’in Zeyilnamesinde ayrıntılı şekilde verilmektedir. Model testlere ilişkin kılavuzluk notları bu Ekin II. Bölümünde verilmektedir. 

Fıkra 1.6 

Bu Direktifin hükümleri doğrultusunda ‘güvertede su’ olduğu farz edildiğinde konvansiyonel olarak türetilen, operasyonel eğri(yi)(leri) (KG veya GM) sınırlandıran SOLAS 90 standardı uygulanmayabilir ve eklenen suyun da etkilerini göz önünde bulunduran revize edilmiş sınırlandırıcı eğri(nin)(lerin) belirlenmesi gerekebilir. Bu doğrultuda, yeterli sayıda draft ve trim için yeterli hesaplamalar gerçekleştirilmelidir. 

Not: Revize edilmiş sınırlayıcı operasyonel KG/GM Eğrileri tekrarlama yoluyla türetilebilir; bu durumda güvertedeki su ile yapılan hasar denge hesaplamalarından elde edilen minimum fazlalık GM, hasarlı yükleme hatlarını (fr) belirlemek için kullanılan KG’ye eklenir (ya da GM’den düşülür); güvertedeki su miktarları da buna dayanmaktadır; bu işlem fazlalık GM göz ardı edilebilir düzeye gelene kadar tekrar edilir. 

İşletmecilerin bu tekrarlamaya, serviste sürdürülebilecek maksimum KG/ minimum GM ile başlayacakları ve güvertedeki su ile yapılan hasar denge hesaplamalarından elde edilen fazlalık GM’yi minimuma indirmek için güverte perde düzenlemesini manipüle etme yoluna gidecekleri beklenmektedir. 

Fıkra 2.1 

Konvansiyonel SOLAS hasar şartları bakımından, B/5 hattının içindeki perdelerin, yandan çarpışma hasarı durumunda hasar görmedikleri kabul edilir. 

Fıkra 2.2

II-1/B/8 sayılı Yönetmeliğe uygunluğun sağlanması için yapısal sponsonların monte edilmesi ve bunun sonucunda geminin eninin (B) ve dolayısıyla geminin yandan B/5 mesafesinin artması halinde, bu modifikasyon perde güvertesinin aşağısındaki enine su geçirmez perdelerin mevcut yapısal aksamının veya mevcut penetrasyonlarının yerinin değişmesine yol açmayacaktır (bkz. Şekil 5).

Fıkra 2.3

1.
Hasarlı ro-ro güvertesinde biriktiği farz edilen suyun hareketini sınırlandırmak amacıyla yerleştirilen enine ya da boyuna perdeler / bariyerlerin çok ‘su geçirmez’ olmasına gerek yoktur. Drenaj imkanlarının perdenin/ bariyerin ‘diğer tarafındaki’ su birikimini önleyebilmesi şartıyla, küçük miktarlarda sızıntılara izin verilebilir. Su seviyelerinin pozitif olarak kaybı sonucunda, tapaların çalışmaz hale gelmesi halinde, başka drenaj yolları sağlanmalıdır. 

2.
Enine ve boyuna perdelerin/ bariyerlerin yüksekliği (Bh), (b x hw)’den az olmayacaktır (hw : yükleme hattının ve önemli dalga yüksekliğinin (1.1 ve 1.3 fıkralarında belirtildiği üzere) uygulanması yoluyla hesaplanan, birikmiş suyun yüksekliği). Bununla birlikte, perdenin / bariyerin yüksekliği hiçbir zaman aşağıdakilerden (hangisi daha büyükse) az olmayacaktır: 

(a)
2,2 metre; veya

(b)
alçaltışmış konumdayken, perde güvertesi ve ara ya da asma araç güvertelerinin alt kısmının düşük noktası arasındaki yükseklik. Perdenin üst kenarı ile kaplamanın alt kısmı arasındaki boşlukların, duruma göre, enine veya boyuna ‘içeriden kaplanmalıdır’ (bkz. Şekil 6). 


Yukarıda belirtilenden daha az yüksekliğe sahip olan perdeler/ bariyerlerin kabul edilebilmesi için, bu Ekin II. Bölümüne uygun şekilde testlerin yapılmış ve alternatif tasarımın uygun kurtulabilirlik standardını karşıladığının teyit edilmiş olması gerekir. Perdenin/ bariyerin yüksekliği sabitlenirken, bu yüksekliğin aynı zamanda gereken denge aralığında progresif su baskınını önlemeye yetecek şekilde olmasına da dikkat edilmelidir. Bu aralığa model testlerinde dokunulmayacaktır. 


Not: Eğrinin altındaki alanın artırılması şartıyla, aralık 10 derece düşürülebilir (MSC 64/22’de belirildiği üzere). 

Fıkra 2.5.1

‘A’ alanı daimi açıklıklarla ilgilidir. ‘Frengi deliklerinin’, kriterleri karşılaması için üstyapının tamamının ya da bir kısmının batmazlığını (yüzebilirliğini) gerektiren gemiler için uygun bir tercih olmadığı belirtilmelidir. Bu durumda gerekli olan şey, frengi deliklerinin suyun girmesini önleyen fakat suyun boşalmasına izin veren kapatma kapakları ile teçhiz edilmesidir. 

Bu kapaklar aktif araçlara dayanmamalıdır. Kendi kendine çalışmalıdır ve dış akışı önemli derecede engellemedikleri ispatlanmalıdır. Herhangi önemli bir verim düşüşü, gerekli alanın korunması için ek açıklıkların oluşturulması ile telafi edilmelidir. 

Fıkra 2.5.2

Frengi deliklerinin etkili olduğunun düşünülmesi için, frengi deliğinin alt kenarın ile hasarlı su hattı arasındaki mesafenin en az 1,0 m olması gerekir. Asgari mesafe hesaplanırken, güvertedeki herhangi bir ek suyun etkisi dikkate alınmaz (bkz. Şekil 7). 

Fıkra 2.5.3 

Frengi delikleri, yan küpeştede veya borda sacında mümkün olduğu kadar alçak yerleştirilmelidir. Frengi delik açıklığının alt kenarı perde güvertesinden en fazla 2 cm, ve açıklığın üst kenarı da en fazla 0,6 m yükseklikte olmalıdır (bkz şekil 8). 

Not: 2.5 fıkrası kapsamındaki boşluklar, yani frengi delikleri veya benzer açıklıklar ile teçhiz edilmiş boşluklar, hasar görmemiş eğriler ve hasar denge eğrileri türetilirken hasar görmemiş boşluklar olarak gösterilmemelidir. 

Fıkra 2.6 

1.
Hasarın yasal uzanımı geminin boyunca uygulanacaktır. Alt bölme standardına bağlı olarak, hasar perdei etkilemeyebilir veya sadece perde güvertesi altındaki bir perdeyi veya perde güvertesi üstündeki bir perdeyi veya çeşitli kombinasyonlarını etkileyebilir. 

2.
Biriktiği farz edilen su miktarını kısıtlayan tüm enine ve boyuna perdeler/ bariyerler, gemi denizdeyken her zaman yerleştirilmiş ve sağlam olmalıdır.

3.
Enine perdenin/ bariyerin hasar görmesi halinde, hw yüksekliğinde güvertede biriken su hasar gören perdenin /bariyerin her iki yanında ortak bir yüzey seviyesine sahip olacaktır (bkz. Şekil 9). 

BÖLÜM II

MODEL TESTLERİ 

Bu açıklamaların amacı modelin inşası ve doğrulanmasında ve model testlerinin yapılmasında ve incelenmesinde uygulanan metotlarda birliğin sağlanmasıdır. Diğer yandan eldeki tesis ve masrafların, bu birliği bir şekilde etkileyeceği de takdir edilmelidir. 

Ek I’in Zeyilnamesinin 1. fıkrasının içeriği kendi kendini açıklar niteliktedir. 

2.1.
Modelin gerek hasarsız gerek hasarsız durumda iken, gerçek gemi ile aynı hidrostatik özellikleri sağlayacak derecede sağlam olması ve dalga içinde gövdenin esneme tepkisinin göz ardı edilebilir olması koşuluyla, modelin hangi malzemeden yapıldığı esasen önemli değildir. 


Hasarlı kompartımanların giren suyun doğru hacmini mümkün olduğunca temsil edecek kesinlikte modellendirilmiş olması da önemlidir. 


Modelin hasarsız aksamına girecek su (küçük miktarlar bile) modelin davranışını etkileyeceği için, 
bu girişin olmamasını sağlamak için tedbirler alınmalıdır. 

2.2. Model özellikleri 

2.2.1 Ölçek etkilerinin modelin test sırasındaki davranışında önemli bir rol oynadığı kabul edilirken, bu etkilerin mümkün olduğunca minimuma indirilmesi önemlidir. Model mümkün olduğunca büyük yapılmalıdır, çünkü hasarlı kompartımanların ayrıntıları daha büyük modellerde daha kolay yapılır ve ölçek etkileri azalır. Dolayısıyla, model uzunluğunun 1:40 ölçeğinde tavsiye edilir. Bununla birlikte, modelin alt bölme yükleme hattında 3 metreden daha az olmaması gerekmektedir. 

2.2.2(a) Model, farz edilen hasarlarda, mümkün olduğunca ince olmalı, bu şekilde giren suyun miktarı ve modelin yerçekimi merkezi yeterince temsil edilmelidir. Model gövdesinin ve alt bölmenin birincil ve ikincil elemanlarının yeterli ayrıntı ile inşa edilemeyebileceği ve bu inşa sınırlamalarından dolayı boşluğun farz edilen geçirgenliğinin kesin olarak hesaplanmasının mümkün olamayabileceği kabul edilmektedir. 

2.2.2(b) Testler sırasında modelin dikey uzanımının, dinamik test aşamasında, sonuçları etkileyebileceği tespit edilmiştir. Bundan dolayı, dalga dizisindeki büyük dalgaların model üzerinde kırılmaması için, geminin en azından perde (yükleme hattı) güvertesi üzerindeki üst yapı standart yüksekliklerine modellendirilmesi gerekmektedir. 

2.2.2(c) Sadece hasarsız durumdaki draftların değil, aynı zamanda, hasarlı denge hesaplamasından elde edilenler ile korelasyon için, hasarlı modelin draftlarının doğru şekilde ölçülmesi de önemlidir. Hasar gören draftların ölçülmesinden sonra, hasarsız hacimlerin uygulanması veyahut ağırlıkların eklenmesi yoluyla hasarlı kompartımanın geçirgenliğinde ayarlamalar yapılmasının gerekli olduğu sonucuna ulaşılabilir. Bununla birlikte, giren suyun yerçekimi merkezinin doğru şekilde temsil edilmesi de önemlidir. Bu durumda, yapılan herhangi bir ayarlama emniyet bakımından hatalı olmalıdır.

2.2.2(d) Modelin güverte üzerinde bariyerler ile teçhiz edilmesi ve bariyerlerin Ek I’in 2.3 fıkrasına göre gereken yüksekliğin altında olması halinde, güvertenin hasarsız bölümündeki herhangi bir ‘su sıçraması’ veya su birikiminin izlenebilmesi için kapalı devre monitörler (CCTV) yerleştirilecektir.bu durumda, olayın video kayıtları test kayıtlarının bir kısmını oluşturacaktır. 

2.2.3 Modelin hareket karakteristiklerinin gerçek gemininkileri temsil etmesini teminen, hasarsız GM’nin ve kütle dağılımının tespiti için, modelin hasarsız durumda gerek meyillendirilmesi ve yalpalandırılması önemlidir. 

Gerçek geminin enine dönüş yarıçapı 0,4B’den büyük alınmayacaktır ve boyuna dönüş yarıçapı 0,25’ten büyük alınmayacaktır. 

Modelin enine yalpa periyodu aşağıdaki formül ile elde edilir: 

[image: image1.emf]
Burada, 

GM: 
gerçek (hasarsız) geminin denkleşme merkezi yüksekliği 

g:

yerçekimi dolayısıyla kazanılan ivme

(:

modelin ölçeği 

B:

gerçek geminin eni 

Not: 

Hasarlı durumdaki modelin eğimlendirilmesi ve yalpalandırılması işlemleri, artık denge eğrisinin doğrulanması amacıyla bir kontrol olarak kabul edilmekle birlikte, hasarsız testlerin yerine kabul edilmez. 

Buna karşın, 3.1.2 fıkrasına göre testlerin gerçekleştirilmesi için gereken yalpalama periyodunun elde edilmesi için hasarlı model yalpalandırılmalıdır. 

2.2.4. Bu fıkranın içeriği kendi kendini açıklar niteliktedir. Gerçek geminin hasar kompartımanlarının vantilatörlerinin, giren suyun müdahalesiz girişi ve hareketi için yeterli olduğu farz edilmektedir. Bununla birlikte, gerçek geminin havalandırma tertibatının azaltılmasına çalışılırken, istenmeyen ölçek etkileri görülebilir. Bunların olmaması için, havalandırma tertibatının, modelin ölçeğinden büyük bir ölçek ile inşa yapılması tavsiye edilir; bu şekilde araç güvertesindeki su akışı eti altında kalmaz. 

2.2.5. Prizmatik hasar şeklinin ikizkenar üçgen profili yükleme su hattına karşılık gelir. 

Ek olarak, eni B/5’ten daha az olan yan casing’lerin olması halinde ve herhangi bir olası ölçek etkisinden kaçınılması için, yan casing’deki hasar uzunluğu 2 metreden daha az olmamalıdır. 

Fıkra 3 – Deney prosedürleri 

3.1.
Dalga spektrumları 


Dünya genelindeki koşulların büyük bir bölümüne karşılık gelen fetch ve süre sınırlamalı denizleri açıkladığı için, Jonswap spektrumu kullanılacaktır. Bu bakımdan, sadece dalga dizisinin zirve periyodunun doğrulanmış olması değil, aynı zamanda sıfır geçiş periyodunun da doğru olması da önemlidir. 

3.1.1. 4(hs’lik zirve periyoduna uygun olarak ve ( artış faktörü 3,3 olduğu düşünüldüğünde, sıfır geçiş periyodu aşağıdakinden büyük olmayacaktır: 


[image: image2.emf]
3.1.2. Hasarlı modelin yalpalama periyoduna eşit zirve periyoduna karşılık gelen sıfır geçiş periyodu, ( artış faktörü 3,3 olduğu düşünüldüğünde, aşağıdakinden büyük olmayacaktır: 


[image: image3.emf]

burada, hasarlı modelin yalpalama periyodunun 6(hs’den büyük olması halinde, zirve periyodunun 4(hs ile sınırlı olacağı da dikkate alınmalıdır. 

Not: 

Matematik formüllerin nominal değerlerine göre model dalga spektrumlarının sıfır geçiş periyotlarına limit konulmasının pratik olmadığı tespit edilmiştir. Bundan dolayı %5’lik bir hata payına izin verilmektedir. 

Her bir test aşamasında dalga spektrumunun kaydedilip belgelenmesi gerekmektedir. Bu kayda yönelik ölçümler modelin hemen yanında [(ancak rüzgaraltı yanında olmayacaktır) — bkz. Şekil (a) ] ve dalga üretici makinenin yanında yapılacaktır. Model, geminin hareketlerinin (yalpalama, inip kalkma ve baş-kıç) ile durumunun (yana yatma, batış ve trim) test boyunca izlenebilecek şekilde, donatılmalıdır. 

[image: image4.emf]
‘Model yakınındaki’ dalga ölçüm probu ya A arkında veya B arkında konumlandırılır (şekil (a)). 

Fıkra 3.2, 3.3, 3.4 

Bu fıkraların içerikleri içeriği kendi kendini açıklar niteliktedir. 

Fıkra 3.5 
Simüle edilen hasarlar 

Yeni gemilerin geliştirilmesi amacıyla gerçekleştirilen kapsamlı araştırmalarda açıkça görülmüştür ki, yolcu gemilerinin kurtarılmasında önemli parametreler olan GM ve yükleme hattına ek olarak, artık denge eğrisi altında maksimum GZ açısına kadar uzanan alan da başka bir önemli faktördür. Dolayısıyla, 3.5.1 fıkrasına uygunluk için en kötü SOLAS hasarının seçilmesinde, en kötü hasar, artık denge eğrisi altında maksimum GZ açısına kadar uzanan en az alanı veren hasar olarak alınacaktır. 

Fıkra 4 — Kurtulma kriterleri 

Bu fıkranın içerikleri içeriği kendi kendini açıklar niteliktedir.

Fıkra 5 — Test onayı 

Aşağıdaki belgeler idareye verilen raporun parçalarını oluşturacaktır: 

(a) en kötü SOLAS ve gemi ortası hasarı (eğer birbirinden farklıysa) için hasar denge hesaplamaları; 

(b) inşa ve donanım ayrıntılarıyla birlikte, modelin genel tertibat çizimi; 

(c) eğimlenme deneyi ve yalpa test raporu; 

(d) gerçek gemi ve model yalpa periyotlarının hesaplamaları; ve

(e) nominal ve ölçülmüş dalga spektrumları (sırasıyla dalga üretici makinenin yanında ve modelin yanında); 

(f) model hareketleri, durumu ve sürüklenmesini temsil eden kayıt; 

(g) ilgili video kayıtları. 

Not: 

Tüm testlere idare tanıklık etmelidir. 
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