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KIiRLILiGE KARSI MUCADELE ALANINDA
ULUSLARARASI DENiZ HUKUKUNDAKI GELISIM

Prof.Dr. Antoine VIALARD"
Cev.: Prof.Dr. Durmus TEZCAN""

Montesquieu Bordeaux IV Universitesi ile Dokuz Eyliil Universitesi igbirligi
andlagmas1 ¢ergevesinde diizenlenen bu konferans, hatirasi iiziintii veren Amoco-
Cadiz kazas1 (7 Mart 1978) ile bunun sonucu Britanya kiyilarmin yogun sekilde
kirlenmesinin yirminci y1ldoniimiiniin ertesine diismektedir. Ger¢ekte Tiim Avrupa’da
dehset yaratan mart ay1 kazalarindan Ornegin otuz yil Onceki Torrey-Canyon
kazasindan (18 Mart 1967) veya yirmi iki y1l 6nceki Olimpic-Bravery kazasindan (13
Mart 1976) ya da on yil 6nceki Tanio kazasindan (7 Mart 1980) s6z etmek de
miimkiindiir. “Petrol baliklarin1 uzaktan yuvarlayan dalgalar, ¢cok eski dramalarin
oyuncular1 gibi uzun mor disleri aydinlatan, gizemli korkulara biiriinmiis algalan
giineste” biitlin bu sarhos gemilerin mart kaderi (Sair Arthur Rimbaud bugiin
aramizda yasasa asag1 yukari boyle soyleyebilirdi).

Biitiin bu bedbahtliklar iyi mi oluyor? Biitiin bu kirlenme felaketlerinin aslinda
deniz kirliligi ile miicadele alaninda dogrudan etkileri olmustur. Burada kullanilan
“Uluslararas1 Deniz hukuku” deyimini siiphesiz ayni sekilde anlamaliy1z. Ornegin yer
itibariyle denizdeki yargi cevresi icinde genisleyen yetkilerle donatilmis bir Bolge
Liman Baskaninin yeniden dirilisi, CROSS gorevinin gelisimi veya giiclii koruma
gemilerinin kiralanmasi gibi bu facialarin i¢ hukukla yarattigi ¢atigma noktalarini
oncelikle bir kenara koyuyoruz.

Buna karsilik, uluslararasi deniz hukuku kavraminin, iiniversite hocalarinin
pedagojik agidan egitime ve uzmanliklarinin inceliklerine uygun diismesi nedeniyle
birbirinden ayirdiklart iki kavrami kapsadigini diisiiniiyorum : deniz hukuku ve deniz
ticaret hukuku ya da daha genel olarak kamusal uluslararas1 deniz hukuku, bir baska
deyisle, biri deniz ve okyanuslarin siyasal rejimi ve denizdeki beseri faaliyetlere
iligkin uluslararas1 deniz hukuku, digeri ise, bu tiir faaliyetlerin sebep olabilecegi
zararlarin giderilmesine iliskin uluslararast 6zel hukuktur. Deniz giivenligi tehlikede
ve gevrenin korunmasi sdz konusu iken, biraz yapay bir sekilde bu bilim dalinin ikiye
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Terciime eden: Prof. Dr. Durmus TEZCAN, Dokuz Eyliil Universitesi Hukuk Fakiiltesi Kamu
Hukuku Boliim Baskani



688 Prof.Dr. Antoine VIALARD

boliinmesi s6z konusu olmaktadir, zira “denizdeki kamu diizeninin temel bir pargasi,

9]

seyriisefer giivenligidir”'.

Deniz hukukuna iligkin birinci kisimda, yabanci gemiyi adeta yerel yonetimlerin
miidahale alani disinda bir siginma alan1 olma sonucuna gotiiren, denizlerin
serbestligi rejimi gibi kurucu bazi temel ilkelerin ekolojik baskilarla tartigmaya
acildig1 goriilmektedir.

Deniz ticaret hukukuna iligkin ikinci kisimda ise, gerek tehlikeye diisen
gemilere deniz yardimini diizenleyen ve gerekse ticari isletmeciligin sebep oldugu
zararlarin giderilmesini diizenleyen geleneksel kurallar tartismaya agilmis veya en
azindan ciddi bir sekilde gdzden gecirilmistir.

Maddi hukuk alaninda belirlenen gelismelerin detayina girmeden once, petrol
kirliligi (marée noire) facialarinin ilk sonuglarindan biri, 6zellikle deniz ticaret
hukuku alaninda, deniz ticaret hukuku andlagmalarinin hazirlanmasindaki yetkilerde
nihai bir kayma oldugunu vurgulamak gerekir. Uluslararasi (kamusal) deniz hukuku
kuralla-rinin hazirlanmasi, ¢ok uzun zamandan beri devletlerarasi andlagmalar ve
uluslararasi 6rf ve adet hukuku ¢ercevesinde gerceklestigi halde, deniz ticaret hukuku
andlag-malarmin tamamma yakini Torrey-Canyon kazasia kadar, biitiin diinyadaki
biiyilk deniz hukuku derneklerinin temsilcileri olan hukuke¢u, iiniversite hocasi,
avukat, sigortaci, gemi donatani vd.’den olusan Uluslararasi Denizcilik Komitesi
adini1 tagiyan bir uluslararasi 6zel dernegin biiyiik oranda tekelindeydi. Torrey-Canyon
kazasi, 1897°de kurulan bu saygin dernegin daha Once baslayan ¢okiisiinii
hizlandiracaktir : gercekten bu kazanin hemen akabinde merkezi Londra’da bulunan
ve bundan bdyle bahsedecegimiz biiyiik uluslararasi andlagsmalari hazirlamakla
gorevlendirilecek olan Hiikiimetler Arasi Istisari Denizcilik Orgiitii (OMCI -
1982°de OMI (Uluslararas: Denizcilik Orgiitii)’ye doniistii) biinyesinde bir hukuk
komitesi olusturuldu?.

! Bkz. LUCCHINI et VOELCKEL, Droit de la mer, Tome 2, Volume 2, s.304, n°® 909, Pédone yay,
1996

Ayni donemde ve fakat baska amaglarla Birlesmis Milletlerin bir diger uzman orgiiti CNUCED
(Birlesmis Milletler Ticaret ve Kalkinma Konferansi)’de yeni bir uluslararasi ekonomik diizen igin
gerekli gordugii uluslararas: deniz ticaret hukukunun reformu konusunda isbirligi yapma goérevini
istlendigini hissetmis ve projenin yeni taraftari olarak en hizli savunucusu olmustur. OMI ve
CNUCED ayni amaglar1 hedef aldiklarindan birgok andlasma tasarisinin hazirlanmasinda rekabet
etmisler ve en azindan daginik bir sekilde ilerlemislerdir. Bu yaris ¢ok kisir olmakla birlikte, birkag
yildan beri olumlu sonu¢ vermeye baslamustir : ve, deniz ticaret 6zel hukukuna iligkin en yeni
andlagma tasarilarinda ¢alisma esas itibariyle bu iki orgiit tarafindan biitin uzmanlarin toplanip
dogrudan konuya egilmesini saglayan JIGE (Uluslararast Uzmanlar Grubu Ortakli1) aracilifiyla
yuritilmistir. Hatta bu ¢alismalarda kendi goriisiini kabul ettirmek isteyen CMI de bu ¢aligmalarda
bulunmazlik etmemistir.
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Bu konusmamda makul bir siire i¢inde biitiin bu gelismeleri ve karigikliklari
akiler bir sekilde incelememiz miimkiin miidiir ? Bu konuda Longfellow’u izleyerek
Baudelaire, “is uzun, zaman kisa” derdi : yirmi yillik gelismeler i¢in bir ka¢ dakikalik
konugma stiresi ¢ok kisa. Bu yiizden, ne kadar énemli olursa olsun daha az 6nemli
kurallart bir kenara birakarak bu gelisme ve karisikliklarin temel noktalarinin ana
hatlarma deginmekle yetinecegim. Bu dogrultuda, 6rnegin gemilerin (petrol tankerleri
gibi) daha saglam insa edilmesini saglamak, gemi adamlarin daha nitelikli ve
ehliyetli olmasini gerceklestirmek, deniz seyriiseferini daha giivenceli hale getirmek
vb. konularda 6zellikle OMI (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii) biinyesinde gosterilen
cok ciddi gayretlere konusmamda yer vermeyecegim.

Tamamen uluslararasi diizeyde, petrol kirliliginin katkisi ile deniz hukuku ve
deniz ticaret hukuku iizerindeki ekolojik baskinin iki yonde gelistigi sdylenebilir :

- Oncelikle deniz hukuku agisindan (I. Kistm), 6zellikle devletlerin agik deniz
dahil, yabanci1 gemilere miidahale hakkini 6ngorerek veya saglamlastirarak, kirlilik
riskini dnlemeye, ortadan kaldirmaya veya azaltmaya doniik teknik kurallardan s6z
etmeksizin, denizlerin serbestligi ilkesine aykiriliklar getiren kara sularmin disinda
(6rnegin Ouessant, Mans Denizi) acik denizde ulagim hatlar1 sistemini uygulamaya
koyan B.M. Deniz Hukuku Andlasmas: ile “deniz ekolojisine” ayrilan kurallarla
gosterilen gelisme?;

- Ardindan, tamamen deniz ticaret hukuku acisindan (II. Kisim), ekolojik
kazalarin veya risklerin mali yansimalarinda, deniz kurtarma alanindaki yeni
kurallarda (1989 Londra Andlagmasi) veya gerek petrol, gerekse tehlikeli madde
(H.N.S.) ve hatta niikleer madde tasimaciliginda kirliligin sebep oldugu zararlarin
giderilmesine iliskin ¢ok sayidaki andlagsmada goriilen gelisme.

L. DENiZ HUKUKU UZERINDEKI EKOLOJIiK BASKI

Deniz hukukunun geleneksel kurallari iizerindeki ekolojik baski, proteiform
(sekil degistiren) goriiniimdedir. Ele alacagimiz konular arasinda bir tercih yapmamiz
gerekiyor. 1982 tarihli Yeni Deniz Hukuku Andlasmasinda, deniz c¢evresinin
korunmasi fikrinin basarili bir sekilde 6n plana ¢ikmasi (1), agik denizlerin serbestligi
temel ilkesinin ikinci plana itilerek (2) yabanci gemilere miidahale gibi eski
miiktesebatin gecerli kilinip saglamlastirilmasi, yine (3) denizlerin serbestligini
gormezlikten gelen deniz giivenligine iliskin diizenli arama (bkz. seyriisefer

3 Terciime eden D. TEZCAN i notu : Hava hukukunda havada ugus giivenligini saglamak igin
yeryiiziinii ¢evreleyen hava sahasinin dilimlere ayrilmasim ifade eden ugus ihbar bolgeleri (FIR)
(Flight Information Region-Ugus Ihbar Bélgeleri<UIB>) kapsaminda hava koridoru uygulamasina
benzer bir uygulamanin OMI tarafindan trafigin yogun oldugu denizlerde tehlikeyi azaltmak
maksadiyla deniz seyriisefer koridor sistemleri (régimes de séparation de trafic en haute mer)
Ongordiigi goriilmektedir. Bu sistem konusunda ayrintili bilgi igin bkz. VIALARD Antoine, Droit
maritime, Ed. PUF, Paris, 1997, n°® 219.



690 Prof.Dr. Antoine VIALARD

koridor(rota) sistemi, bu ¢ercevede dikkate almaya karar verdigimiz konulari
olusturmaktadir.

Yeni deniz hukukunda 6n plana ¢ikan gevrecilik tutkusu; yabanci gemilere
miidahalecilik; deniz cevresini korumak amaciyla giivenlik kosullarinin
tyilestirilmesi, birinci kisimda ele alinacak {i¢ temel konu olmaktadir.

1. Yeni Deniz Hukukunda Cevrecilik Tutkusunun On Plana Cikmasi

Amoco-Cadiz kazasmmin dogrudan uzantisi olarak cevrecilik tutkusu, deniz
hukukuna iligkin yeni bir andlagma hazirlanmasinin gii¢lii etkenlerinden biri olmustur.
S6z konusu olan 10 Aralik 1982’de Montego-Bay’da imzalanan deniz hukukuna
iliskin Birlesmis Milletler S6zlesmesidir.

Bu andlasmanin 320 maddesinin pek ¢ogunda agik¢a belirlenebilen g¢evresel
etki, tamamen bu konuya ayrilan XII. Kisimda (Deniz Cevresinin Korunmast ve
Muhafazast) ¢ok daha belirginlik kazanmaktadir. Bundan bdyle bu konuya ayrilan 45
madde ¢ercgevesinde devletler, deniz ¢evresinin korunmasi ve muhafazasi, bu koruma
icin her cografi diizeyde isbirligi, karsilikli olarak kazalara kars1 miicadele ve bilgi
saglama, kirliligin kokeni ne olursa olsun (karasal, denize iliskin, atmosferik veya
atmosfer otesi kirlilik vs.) deniz gevresindeki kirlilige karsi siirekli denetimi saglamak
ile ilgili yiikiimliiliikler iistlenmislerdir.

Ozellikle bu sdzlesme, Torrey-Canyon kazasindan hemen sonra agik denizde,
kara sularinda (zararsiz gegis hakki) ve i¢ sulara kadar yabanci gemilerin sahip
olduklar1 dokunulmazlig1 smirlamayr amaglayarak yapilan uluslararasi andlasmalari
daha sonra mesru kilmistir. Bu dogrultuda biitiin digerleri yaninda 221. madde (Deniz
kazalarindan ileri gelen kirlenmeden kacinma tedbirleri) ile “Devletler, gerek teamiil
kurallarina gerekse yazili milletlerarast hukuka gére, karasularimin étesinde (altini
biz ciziyoruz) bir deniz kazasini miiteakip ortaya ¢ikacak kirlenmeden veya kirlenme
tehdidinden veya ciddi zararlt sonuglara yol agmasi normal olarak beklenebilecek
béyle bir kazayla ilgili fiillerden... kiyilarina veya balik¢iltk dahil menfaatlerine
gelecek fiili bir zarar veya zarar tehdidi ile oranli tedbirleri alma ve uygulamaya”
yetkili kilinmaktadir.

2. Yabanci Gemilere Miidahale Hakki

Geleneksel deniz hukukunda bir devletin gerek i¢ sularda veya kara sularinda ve
gerekse acik denizde yabanci gemilere miidahale hakki ¢ok sinirli iken son deniz
kirliligi kazalar1 bu hakki ¢ok giiglendirmistir. Bundan bdyle devletler, yabanci
gemilere miidahale veya arama yapma konusunda baz1 yetkilere sahip kilinmustir.
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A. Liman Devletinin Gemileri Muayenesi (M.0.U.)

Geleneksel olarak, gemilerin muayenesi geminin bayragini tasidigi devlete ve
ayrica bazen de kiy1 devletine aitti ; kural olarak, sadece geminin bayragini tasidigi
devlet kendi gemilerine bu devletin taraf oldugu uluslararasi andlagsmalara 6zellikle
deniz seyriisefer giivenligi alaninda uyma yiikiimliiligiinii yiikleme hakkina sahipti.
Fakat Amoco-Cadiz kazasi, bir “yakindan muayene” sistemi kurup, geminin ugradigi
her liman idaresinin muayenesini saglamak diisiincesini hizlandirdi. Montego-Bay
Sozlesmesi yukarida belirttigimiz gibi bdyle bir denetimi dngoriiyor (md. 218, 221)*.

Konuya ancak 1992 yili bagindan itibaren el atan Avrupa Toplulugu, benzeri bir
denetimi olusturmaya karar verdi. Avrupa Birligi biinyesinde i¢ limanlar rekabeti
nedeniyle bunu yerlestirmek uzun zaman aldi, Limanlarina gidip gelen gemileri her
devletin muayenesi ilkesi Amoco-Cadiz kazasindan sonra kabul edilmek zorunda
kald1. 26 Ocak 1982°de Paris Memorandumu kabul edildi (veya daha dogrusu “Liman
Devleti Tarafindan Gemilerin Muayenesine Iliskin Ortak Memorandum”). Avrupa
devletlerinin ¢ogunlugu tarafindan imzalanan bu anlasma, anlagsmay1 imzalamayan bir
devletin bayragimi tasityanlar dahil, yabanci gemilerin deniz giivenligine iligkin
uluslararas1 Olgiitlere uygunlugunu saglamak amaciyla bir denetim sistemini
uygulamaya koyacaktir (6zellikle SOLAS, SCTW 1978, COLREG, OIT n°147).

Imzac1 devletler denetlenecek yabanci gemiler icin yillik bir kotayr ve ayni
gemilerin ilk denetimden sonra tekrar tekrar muayene konusu olmamasi i¢in donem
defteri tutmayr kabul etmislerdir (bunun icin Saint-Malo Deniz Isleri idari
Merkezi’'nde anlagmaya taraf olan ¢esitli iilkelerden gelen biitiin bilgileri giinlik
olarak toplayan bir merkezi enformasyon sistemi olusturulmustur). Liman devleti,
agir eksiklikler tespit edilmesi halinde, gemiye seyahatini siirdiirmesini yasaklayabilir
; donatan tekrar denize agilabilmek icin bu eksiklikleri gidermek zorundadir. Bazi
devletler ve bu arada Fransa, utang listeleri (black list) (1994°den beri), bir baska
anlatimla, giivenlik nedeniyle son 24 ay i¢inde en az iki defa alikonan gemilerin isim
listesini yayinlamaktadir.

4 Terciime eden D. TEZCAN in notu : Anilan s6zlesmenin 218/1. maddesine gore : “ Bir gemi kendi

istegiyle bir devletin limaninda veya agik kiy1 terminalinde bulundugu sirada, liman devleti
sozkonusu gemiden i¢ sulari, kara sulart veya minhasir ekonomik bolgesi disinda, yetkili
milletleraras: teskilatlar veya diplomatik konferanslar vasitasiyla tesis edilen milletleraras: kural ve
standartlar1 ihlal etmek suretiyle yapilmis olan herhangi bir atik sebebiyle sorusturma yapabilir ve
deliller hakli kildiginda dava agabilir”.
Md. 221/1: “Bu Kisimda yer alan hig bir hiikiim, Devletlerin gerek teamiil kurallarina gerekse yazili
milletleraras1 hukuka gore, karasularinin Otesinde bir deniz kazasim1 miiteakip ortaya c¢ikacak
kirlenmeden veya kirlenme tehdidinden veya ciddi zararli sonuglara yol agmasi normal olarak
beklenebilecek boyle bir kazayla ilgili fiillerden kiyilarina veya balik¢ilik dahil menfaatlerine gelecek
fiili bir zarar veya zarar tehdidi ile oranli tedbirleri alma ve uygulama halel getirmeyecektir.” Bkz.
GUNDUZ Aslan, Milletlerarast Hukuk, Temel Belgeler, Ornek Kararlar, Beta yay, Istanbul,
1998, 3.b, 5.432-434.
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Avrupa Birliginin degisik limanlar1 arasinda “denetim yokluguna” dayali
rekabet hemen hemen kayboldu. M.O.U.(Bu Memoranduma)’ya taraf biitiin iilkeler
oyunun kurallarina uyuyorlar ; ve her yil 10.000°den fazla gemi 6ngoriilen denetime
tabi tutuluyor ve 300 ila 400 gemi yolculuk yapabilir duruma konuluncaya kadar
limanda tutuluyor.

Sistem, Giiney Amerika’da, Karaibler’de ve Giiney-Dogu Asya’da taraftar
buldu.

B. A¢ik Denizde Yabanci Gemilere Miidahale

Bu baslik altinda geleneksel deniz hukukunda yikilmasi, diisiintilmesi imkansiz
bir konuya el atilmaktadir.

1973’de H.N.S.(tehlikeli madde)’lerin de kapsamima alindig1 (2 Kasim 1973
tarihli Londra Andlasmasi 24 Nisan 1985 tarihli kanunla onaylanmistir),
hidrokarbiirlerle kirletme sonucunu yaratan veya yaratma tehlikesine neden olan
kazalara agik denizde miidahale ile ilgili 29 Kasim 1969 tarihli Briiksel Andlagmasi
(Fransa tarafindan onaylanip, 1975’de yiiriirliige konuldu), kirlenme tehdidinin varligi
halinde agik denizde (siiphesiz miinhasir ekonomik bdlgede) bulunan bir yabanct
gemiye karst tim Onlemleri kiyr devletinin almasina izin vererek geleneksel
uluslararasi deniz hukukunda tamamen asir1 bir kural koymustur.

Bu yenilik, ¢ok gerekli oldugundan yukarida deginilen Montego-Bay
andlagmasinin 221. maddesiyle gii¢lendirilmistir. O tarihe kadar, deniz haydutlugu
hari¢, bir devlet yabanci gemilere karsi, sadece geminin kimligini belirlemeye
yarayan ve mutlak zorunluluk halinde de kimlik ve faaliyet ile ilgili baz1 bilgilerin
denetimini saglayan basit bir “bilgilenme hakki’na sahipti.

1969 andlagmasi ile bir deniz kazasinin magduru olan bir gemi, gevre icin bir
tehdit olusturdugu ve kaptan, donatan veya bayrak devleti bir faciay1 6nlemek icin
gayret gostermedigi takdirde, yabanci geminin yonetimine veya izledigi seyre kiy1
devletleri gergcek bir miidahaleye sahip olmustur. Bu siiphesiz ¢evre hukukunun
geleneksel deniz hukukuna karsit bir zaferi, ve Ozellikle de agik denizde gemi
kanununa iistiinligiidiir.

Bu cergevede, Deniz Bagkanligi, bu gemi ve yiikiiniin temsil ettigi tehlikeye son
vermek i¢in gerekli biitlin Onlemleri almasimi donatandan veya gemi sahibinden
isteme yetkisine sahiptir. lgilinin verilen siire icinde veya acil durumlarda derhal, bu
Onlemleri almamasi halinde masraflari, riskleri ve kayiplart donatana veya gemi
sahibine ait olmak iizere gerekli 6nlemleri derhal uygulattirabilir.
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3. Giivenligin iyilestirilmesi : Seyriisefer Koridor (Rota) Kurallari

Denizlerin serbestligi prensibini feda pahasina seyriisefer giivenligini saglamaya
yonelik 6nlemlere veya andlagmalara temel olusturan gevresel kaygilardir.

Amoco-Cadiz kazasi, seyriisefer koridor (rota) kurallarinin genellesmesini, kara
sularinin 6tesinde belirlenme 6zelligine sahip olmak iizere hizlandirmistir, etkinligi
ise, benzeri durumla karsilagan denizcinin iyi niyetine kalmaktadir. Gergekten, sayet
her devlet, kendi kara sularinda ve i¢ sularinda izlenecek rota tavsiyesinde bulunur ve
hatta bunlart empoze edebilirse de, agik denizde durum boyle degildir. Seyriisefer
koridor rotalarin1 belirlemek OMI (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii)’ye aittir ; fakat
kiy1 devletleri bunlar1 zorunlu kilmak igin ¢ok az zecri yaptirimlara sahiptir. Her
devletin gorevi kendi gemilerinin bu kurallara uymasini saglamaktir. Su¢ islenmesi
halinde ise, yaptirimlar ¢ok zayif kalmaktadir. Kazaya sebebiyet vererek suglu
duruma diisen bir kaptana, Denizde Catmay1 Onlemeye iliskin 1972 tarihli Tiiziigiin
(COLREG) 2 (a) kurali uygulanacak olup, buna gore, “bir denizcinin olagan
deneyiminin veya gemisinin iginde bulundugu ozel sartlarin emrettigi her tedbiri
almada” ihmal gosteren her kaptan kusurludur. Boylece, seyriisefer koridorunu
(rotasin1) kullanmayan bir kaptan tedbir alma yiikiimliliglini ihmal etmis olma
karinesine muhatap olur.

II. DENiZ TICARET HUKUKU UZERINDEKi EKOLOJiK BASKI

Deniz Ozel (Ticaret) Hukuku, denizde karsilasabilecek olaylar nedeniyle
meydana gelebilecek gemi isletmeciliginin mali sonuglariyla siirekli mesgul olmustur.
Denizde kurtarmalara iligskin dayanisma kurallar1 konusunda gosterilen gelisim bunun
sonucudur; bu hukuk dali, deniz isletmecili§inin daima sinirli sorumluluga sahip
oldugu fikrini dikkate almistir.

Bu iki alanda, o6zellikle kirlilige yol acan kazalar, goriiniirde kayaya yazilmig
gibi degigmez coziimleri tartigmaya veya o giine kadar kabul edilen ¢oziimleri
iyilestirmeye ya da iyilestirilmesini denemeye yonelterek, bu vesilelerle yetersizlik-
lerini veya sinirlarini ortaya koymaktadir. Cok sayida uluslararasi deniz 6zel hukuku
andlagmasi1 ekolojik baskilara muhatap oldu ve geleneksel deniz ticaret hukukunda
galebe ¢alan ekonomik ¢oziimlere geri adim attirdi. Deniz kurtarmaciligi alanindaki
“kurtaramayana para yok” (No cure no pay) kurali bakimmdan da durum boyle
goriiniiyor ; kirliligin zararlarini gidermede tatmin edici bir sistem arayisindan sonug
alinacaga benzemiyor.
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1. Deniz Kurtarmacihig Bedelini Odeme Rejimi Uzerinde Ekolojik Baski :
“Kurtaramayana Para Yok” (No cure no pay) ilkesinden Giivenlik
Ilkesine (safety net)

Deniz kurtarmacilifi alanindaki klasik kural “kurtaramayana para yok” (No
cure no pay) veya Colbert’in anlatimi Edward Lloyd unkine tercih edilirse,”yararl
sonug yoksa odeme de yok” (Pas de résultat, pas de rémunération) seklindedir. Bu
kural (1910 tarihli andlagsmanin 2. maddesi ; ve ayn1 sekilde 1987 tarihli andlagmanin
12. maddesi), basariyla sonuglanmayan kurtarma gayretlerinin bedelini ve hatta
yapilan masrafi 6demeyi reddetme sonucuna gotiirmektedir. Bu ise, kurtarmak icin
tehlikede olan gemiye yardim i¢in higbir yasal yiikimliliigii bulunmayanlarin, ¢ok
biiyiik giicliikleri géze almay1 gerektiren hallerde bundan vazgecerek mevcut ya da
muhtemel kurtarmayi isteksiz kilma riski tagimaktadir (esyanin kurtarilmasina iligkin
yiikiimliiliik bir ¢atma sonucu tehlike olugmasi halinde mevcuttur, bu durumda
gemilerden her biri kendisi veya gemide bulunan insanlar i¢in tehlikeli olmamak
kaydiyla digerine yardim edebilir’. Gemi ambarlarinda daima yiikler bulunmakla
birlikte, ekolojik yonden agir bir sonucu olmasa da, bu iiziintii verici bir olgudur :
gemi dibe c¢okecek ve sigorta sirketleri donatana kaybettigi geminin kabul edilen
degerini 6deyeceklerdir.

Buna karsilik, petrol yiikii tagimast veya ambarlarinin dolu olmasi ve “zararli
maddeler ya da muhtemelen tehlikeli maddeler tagimasi” (herhalde Lloyd’un uzaktan
altsoyu, hazardous and noxius substances -H.N.S.- diyecektir) halinde batmakta olan
gemi ekolojik bir bombaya doniisiir. Birkag yil 6nce (Aralik 1989 - Ocak 1990)
kurtarmanin arz ettigi tehlike nedeniyle KHARG V siiper petrol tankerinin
kurtarilmasindan vaz gegildi.

Once denizcilik sigortalari, ardindan OMI, “No cure no pay” (kurtaramayana
para yok)” kuralinin koti sonucunun bilincine vardilar ve bu nedenle Londrali
sigortacilar, ardindan Fransizlar, 1980 yilinin basindan itibaren “giivenlik filesi” (filet
de sécurité - safety net) denilen teknigi de iceren kurtarma s6zlesmelerini uygulamaya
koydular. S6z konusu olan kural, deniz ¢evresini kirletme riski bulunan bir geminin
hizmetinde yiiriitiilen kurtarma faaliyetleri sebebiyle ¢evreyi korumak ve muhafaza
etmek icin elde ettigi netice ne olursa olsun -geminin tamamen kaybi halinde bile-
yardim edenin yaptigi masraflarinin 6denmesine iliskindir. Fransiz deniz sigorta
sirketlerinin 6nerdikleri kurtarma sézlesmelerindeki gibi, Lloyd’s open form 1995°de
de bulunan bu ¢0ziim, cevre zararmi Onlemek igin biitiin gayretini gosteren
kurtarmaciya en azindan masraflarii karsilamak iizere ddeme yapilmasina doniik

Bkz. B. M. Deniz Hukuku Andlagmasi, md. 98 : “l. Her devlet, bayragmi tasiyan bir geminin
kaptanindan , gemiye, miirettebatina veya yolculara ciddi bir zarar gelmeden yapabilecegi dlgiide, ...
¢) bir carpigmadan sonra, diger gemiye, miirettebatina veya yolcularma yardim etmesini...
isteyecektir”



Kirlilige Karsi Miicadele Alaninda Uluslararasi Deniz Hukukundaki Gelisim 695

0zel bir tazminat seklinde (madde 14) 28 Nisan 1989 tarihli Londra Andlagmasina
almmustir.

Hatta sorun, bu durumda kurtarmayi iistlenene ¢evreyi koruma tesebbiisii veya
koruma ile sinirli masraflarini karsilamak tizere yapilan sinirli 6deme yaninda bir tiir
“adil kazang¢” seklinde “tesvik primi” Odenmesi sorusunu da ayrica giindeme
getirmistir. Nagasaki Spirit davasmmda bu sikinti nedeniyle konunun Oniine
gotiiriildiigii Lordlar Kamarasi (Ingiliz Temyiz Mahkemesi), 6 Subat 1997 tarihli
karariyla, bana gore hakli olarak, diger bazi ¢ok taninmis yazarlara gore ise haksiz
olarak®, kurtarana (kurtarma ameliyesine katilana) ek tesvik olusturabilecek bir kapiy1
kapayarak (1989 tarihli Londra Andlagmasini genis yorumlamanin lehine sdylene-
bilecek olan tek gegerli gerekge) 6zel tazminat kuralint ¢ok sinirli uygulamistir.

Fransa’nin 1989 tarihli Andlagmay1 onaylamamasima karsin, Fransiz uygula-
masinin deniz sigortacilarinin tavsiyeleriyle ¢ok benzer sonuglara ulagtigini not
edebiliriz. Bununla birlikte, Pierre BONNASSIS’in de tavsiye ettigi gibi, ¢evreyi
korumaya elverisli boyle bir hiikkiim i¢eren bir andlagmayi onaylamayi diisiinmek
makul bir davranig olacaktir.

2. Kirliligin Zararlarinin Mali Gideriminin -Siirekli Tyilestirilebilir-
Cesitleri Uzerinde Ekolojik Baski

Uluslararas1 deniz hukukunda ekolojik kaygmm bir diger sonucu, gemi
isletenlerinin veya sahiplerinin sorumlulugunu sinirlayan kutsal kurali yeniden ele
alarak bu alandaki klasik hukuki birikimi diizene sokup tamamlayan kirlenmeden
dogan hukuki sorumluluga ve zararlarin tazminine iligkin andlagsmalarin ¢ogalmasidir.

Gergekten geleneksel deniz ticaret hukukunda deniz isletmesi dogal olarak
siirlt sorumlu bir isletmedir. Zaman ve yer bakimindan bu geleneksel sinirlt
sorumluluk - denizin tehlikelerine karsi deniz girisimciligine bir tiir prim olarak -
degisik sekiller almistir. Bugiin, bu sorumluluk, geminin tonilatosuna gore hesaplanan
stirlt bir miktar olarak 19. yiizyilda Ingiltere’de tasarlanan modele gore belirlenmistir
(son wuluslararast agiklama tarihi : Denizcilik Alacaklar1 Konusunda Siirlt
Sorumluluga iliskin 19 Kasim 1976 tarihli Andlasma).

Bu geligmelere ragmen, daha onceki 10 Ekim 1957 tarihli Briiksel andlagsmasi
gibi, bu andlagma ile uygulamaya konulan mekanizma, sahilleri kaplayan ilk petrol
kirliligi olaylar1 ile birlikte giiciiniin simirlarii ortaya koymustur. Ozellikle bu
andlagmalarin gemi isletenleri lehine uygulamaya koydugu sorumluluk sinirlar1 ¢ok
komik bir sekilde diisiik kalmistir ve hatta kamu oyunda bir deniz kazasindan
dogabilen kirlilik zararlarinin agirhigia nazaran gok diisiik bir miktar kabule sayan

6 Bkz. BONNASSIS Pierre, L’arrét Nagasaki Spirit : une premiere application de 1I’indemnité spéciale
de la convention de 1989 sur I’assistance, DMF (Fransiz Deniz Hukuku Dergisi), 1995, 5.592 vd. ; -
La fin de I’affaire du Nagasaki Spirit : une espérence décue, DMF, 1997, s.451.
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goriilmiistiir. Bu tiir bir yetersizlik ise, uluslararasi denizcilik camiasini 6zel bir sistem
aramaya yoneltti.

Yeni bir Graal arayisi, (A) uluslararasi andlagmalarin ¢ogalmasina neden oldu,
bir yandan, (B) kirlenme zararlarinin tazmini mekanizmasina yeni bir yapilanma
getirmeye, diger yandan, (C) zarar uzantisina bagli olarak bu mekanizmanin
uzmanlagmasina ve (D) nihayet tazminat tavaninin siirekli ayarlanmasina yardim etti.

A. Uluslararast Andlasmalarin Ihtisaslasmast ve Kirlenmenin Cesitleri

Baslangigta, OMI (Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii) Hukuk Komitesi, petrol
kirliliginden bagka bir konuyla mesgul olmadi. Hatta kirletici maddelerden yiik olarak
gemide veya ambarlarda tagimaya dayanikli hidrokarbiirler (ham petrol, fuel-oil, agir
mazot yagl, gres yagl ve balina yag1) gibi sadece bir tiirii ile yetindi. Diger yanici
maddelerle bunlardan mamil maddeleri bir kenara birakiyordu. 1984’de degisiklik
protokolii (heniiz yiiriirliige girmedi), uygulama alanini, balina yag: hari¢, sadece
mineral yaglarin uygulama alani ile sinirliyordu.

Ardindan, kimyasal maddeler ile tehlikeli olma riski tasiyan mallarin arz ettigi
riskten endigse duyuldu. Bu da, 1996 tarihli H.N.S. andlagsmasinin yapilmasina vesile
oldu.

B. Kirlenme Zararlarinin Tazmini Mekanizmasinin Yeni Yapilanmalar: ve
Ekolojik Zarar

Yukarida belirttigimiz gibi, yogun kirlenmeye neden olan kazalarin meydana
getirdigi zararlarin agirligt karsisinda, geminin isletilmesinden kaynaklanan
zararlarina iligkin klasik tazmin mekanizmalar1 yetersiz kalmistir. Su halde bagka bir
sey disiinmek gerekiyordu. Torrey-Canyon kazasmin ertesinde bu konu “iki katli”
O0demeye doniistii : kirleten gemi sahibinin tamamen klasik, sinirli asli sorumlulugu
yaninda tasman kirletici maddeler iizerinden alinan vergilerle olusan ve magdurlara
ek tazminat 6demeye yonelik bir Uluslararasi Fonun ortaya ¢iktigi goriildii’. Tlk
asamada gayretler ozellikle belli hidrokarbiirlere yoneltildi : ikinci asamada, O.M.L.
(Uluslararast Denizcilik Orgiitii), C.N.U.C.E.D. (Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferansi) ile isbirligi yaparak, H.N.S. (tehlikeli madde)’ler tarafindan
sebep olunan zararlardan dolay1 hukuki sorumluluga iligkin bir andlagma hazirlamak
gibi ¢cok karmagik bir gorevi listlendi.

7 Ayrica bu akilli mekanizma, TOVALOP (Tanker Owners Voluntary Agreement on Liability for Oil
Pollution) ve CRISTAL (Contract Regarding an Interim Supplement to Tankerowners Agreement on
Liability) planlart seklinde Torrey-Canyon kazasinin hemen ertesinde petrol tastyicilart ve petrol
sanayii meslek orgiitleri tarafindan kirliligin iki zarar kaynagi (bir yandan tasimacilik, diger yandan
kirletici madde) katkida bulunmaya yénlendirilerek bulunmustur.
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Hidrokarbiirler alaninda, Hidrokarbiirler Kirliligine Dayali Zararlardan Dogan
Ozel Hukuk Sorumluluguna iliskin 29 Kasim 1969 tarihli Briiksel Andlasmasi ile
Hidrokarbiirler Kirliligine Dayali Zararlarin Tazminine Iliskin Uluslararas1 Bir Fon
Kurulmasina Dair 18 Aralik 1971 tarihli Andlagsma mevcuttur.

Zararli maddeler ya da muhtemelen tehlikeli maddeler alaninda ise, 9 Mayis
1996 tarihli Londra Andlagsmasi bulunmaktadir.

Bu andlagsmalarin 6zelliklerinden biri, -uluslararasi andlasmalar hukuku
bakimindan en kii¢iik bir miidahalede bulunmaksizin- imzaci olmayan bir devlet
bayragini tasiyan bir gemi tarafindan verilen zararlara da uygulanabilir olmasidir.

Her iki halde gemi malikinin sorumlulugunun sinirli sorumluluk oldugu fikri
varligini stirdiirmektedir. Klasik deniz ticaret hukukundan uzak degiliz. Yeni olan,
kirletici maddeleri zararlarin giderilmesine dolayli yoldan, fakat sinirli bir sekilde,
dahil ederek, uluslararas1 bir tazminat fonunun miidahalesidir. Biitiin sorun, smirl
sorumlulugu koruyarak, tazminat miktarlarii makul diizeye yiikseltmektir.

C. Tazminat Miktarlarint Makul Diizeye Yiikseltme

Ard arda yapilan artislarla tazminat miktarlarini makul diizeye yiikseltmek
(andlagsmalarda 6zel olarak oOngoriilenler disindaki diger hidrokarbiir iiriinleri
tarafindan verilen zararlarin giderilmesine iligkin mekanizmanm genisletilmesi
sorunundan ayrik olarak), 6zellikle hidrokarbiirlerin sebep oldugu kirlilik zararlart
alaninda olmustur.

a) Hidrokarbiirler Alaninda, 1969 ve 1971 andlagmalarini degistiren
protokoller, kirlilik magdurlar1 tarafindan gercek olarak gekilen zararlarin tazmin
diizeylerini birbirine yaklastirmay1 denemek i¢in yapildi. Bununla birlikte, zararin
tamaminin ddenmesi asla amaglanmadi. Sadece, kirleten gemi sahibinin sorumluluk
diizeyi gibi, Uluslararas1 Tazminat Fonu tarafindan saglanan ek tazminatin diizeyi de
diizenli olarak bir kirlenme kazasinin sebep oldugu zararlarin agirligi oraninda
yiikseltildi. Bu dogrultuda, bu degiskenlik arz eden gercege, ii¢ seri degisiklik getiren
ii¢ seri protokol eklenmeye ¢alisildi : 6nce 1976 protokolii, sonra 1984 protokolii, en
son da 1992 protokolii. Gergekte, bu yiikseltme iradesi {izerinde ekolojik kazalarin en
iyi etkisi 1984 protokoliinde goriilmektedir. Gemi sahibinin sorumluluk diizeyinin iist
smirt 14 milyon DTS (Ozel Cekme Hakki)’den 59,7 milyon DTS (Ozel Cekme
Hakki)’e yiikseltildi ; Uluslararas1 Tazminat Fonunun sagladigi ek tazminat, 30
milyon DTS (Ozel Cekme Hakki)’den 135 milyon DTS (Ozel Cekme Hakki)’e
yiikseltildi. Stiphesiz Amoco-Cadiz kazasi dikkate alinarak bu rakamlar belirlendi.
Konu hakkinda tam bir bilgi vermek igin, bu protokollerin sinirli bir basar1 sagladigim
soylemek gerekir, zira, temel amaci bu degisikliklerin kabul edilebilmesi igin iist
smir1 indirmek olan 1992 protokoliinden sonra 1996°da yiirtirliige girdiler.
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Amerika Birlesik Devletleri ise, daha radikal davrandi, zira Agustos 1990 tarihli
Oil Pollution Act (Petrol Kirliligi Kanunu) ile kirletenin sorumlulugunun smirl
olmasi ilkesi bile kaldirildi.

b) Zararh Maddeler Ve Muhtemel Zararh Maddeler Alaninda, OMI, 3
Mayis 1996 tarihli, daha 6nce belirttigimiz “iki katli” 6deme semasini kabul etti.
Hidrokarbiir andlagmalar1 modeline uygun olarak, HNS (zararli maddeler ya da
muhtemelen tehlikeli maddeler) tarafindan sebep olunan kirlilik, 6nce kirleten gemi
sahibi tarafindan geminin tonilatosuna gore, 10 milyon DTS (Ozel Cekme Hakki) ila
100 milyon DTS (Ozel Cekme Hakk1) arasinda degisen bir miktar olarak 6denecek;
ve bir uluslararasi fon ise, magdurun ek zararmi toplam 250 milyon DTS (Ozel
Cekme Hakki)’ye kadar karsilayacak. Hidrokarbiirlerden farkli olarak, deniz tagima
piyasasinin genisledigi bir alana uygulanan HNS (zararli maddeler ya da muhtemelen
tehlikeli maddeler) sisteminin karmasikligi konusu, bu mekanizmanin uygulamaya
konulmasint giiglestirmektedir. Bununla birlikte, zorunlulugu da hissedilmektedir ;
hatta uluslararasi denizcilik camiasi kimyasal rizikonun hidrokarbiir rizikosundan ¢ok
daha tehdit edici oldugunun bilincindedir. Bu kurallarin uygulamaya konulmasini
saglamaya doniik gayretlerin gosterilebilmesi igin herhalde bir biiyiik felaketi
beklemek gerekiyor.

Gerek hidrokarbiirlerden ve gerekse zararli maddelerle muhtemelen tehlikeli
maddelerden dogan kirlenme kazalarinin tazmini kurallarina iliskin sonug olarak,
petrol kirliligi yaratan biiyiik kazalar 6rnegi, magdurlarin “uluslararas: tasimacilik”
(shipping international) kapali diinyasindan olmamalar1 halinde, bu olaylarin
magdurlarin1 memnun etmek icin uluslararasi andlagsmalarin 6ngordiigii ¢6ziimlerin
yetersizligini bize gostermistir. Sinirli sorumlulukta tesbit edilen miktarlar ne kadar
onemli olursa olsun, verilen zararin gergek Onemi ile orantisizdir, denizcilik
gelenegini ve benzeri sinirlamalarin gerekliligini bilmeyen magdurlarin sinirsiz
sorumluluga ulagma egilimi biiyiiktiir. Ornegin Amoco-Cadiz olayinda bdyle bir
durum olustu. Sorumlulugun tavanlarmi 6nemli derecede yiikseltmedik¢e daima bir
savunucu bulunacaktir, iistelik, sorumluluktan kurtulma sebebi olan affedilmez hatay1
kanitlamaya caligmak (zamana ve yargilama zorluklarini yenme imkanlarina sahip
olan) bir devlet sdzkonusu ise, bu daha da belirgin olacaktir.



