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I. Giris

1 2006 yilinda, petrol tankerlerinin sebep oldugu kirlenme zararlarinin tazmini konusunda, diinyada yeni bir
donem baglamistir. Yeni donemin kurallari, STOPIA ve TOPIA isimli iki sézlesmede yer almaktadir.
Bunlar, tanker malikleri arasindaki goniilliiliik esasina dayali olan sdzlesmelerdir. Diinya gemicilik ve
petrol endiistrileri arasindaki birka¢ yillik c¢ekismenin sonucunda ortaya cikmiglardir. Son tahlilde,
kirlenme magdurlarinin daha iyi tazmin edilmesine, bunun faturasin1 da bu iki endiistri arasinda esit olarak

paylastirmaya hizmet etmeleri planlanmistir.

2 Asagida, kisa bir tarihgeden sonra, diinyada ve iilkemizde halen gegerli olan CLC 92 ve FC 92 rejimini ana
hatlar1 ile agiklayacagiz. Ardindan, yeni donemi hazirlayan siireci ele alacagiz. Burada gemicilik ve petrol
endiistrileri tarafindan ileri siirilen tezleri inceleyecegiz. Bundan sonra, yeni donemin kurallarini

aciklayacagiz. Son olarak, konuyla ilgili kendi degerlendirmemizi yapacagiz.
II. Tarihge

3 20. ylizyilin ikinci yarist ¢gevrenin korunmasi konusunda 6nemli gelismelere sahne olmustur. Bu gelismeler,
idare hukuku, ceza hukuku, sorumluluk hukuku, sigorta hukuku ve tabii devletler hukukuna ait unsurlar

iceren, ¢evre hukuku isimli bir hukuk dalin1 ortaya ¢ikarmistir. Cevre hukukunun miladi olarak Torrey
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Canyon (1967) felaketi kabul edilmektedir. Diinya, Ingiltere ve Fransa sahillerini petrole bulayan bu
felaketten iki ders ¢ikarmistir: Birincisi, kirlenme zararlarinin tahmin edilemeyen boyutlara ulasabildigidir.

Ikincisi, kirlenme magdurlarinin zararlarini tazmin ettirecek bir muhatap bulamadiklaridir.

4 Bu nedenle, ilk cevap CLC 69 ile Verilmistir[_]. Bununla, kirlenme magdurlarina onlar1 tazmin edecek bir
muhatap gosterilmis, bu muhatabin mali giiciinii giivence altina alabilmek i¢in de zorunlu sigorta

Ongorilmiistiir. Mevcut sorumluluk rejimini ters yiiz ederek gemicilik endiistrisini agir bir sorumluluk

2
altina sokan bu konvansiyonu FC 71 takip etmistir[_]. Bununla, kirlenme zararlarinin tazmini konusunda
tamamlayict rol oynayacak ve petrol endiistrisi tarafindan finanse edilecek bir fon (“71 Fonu”)

kurulmustur. Bunlar heniiz yiiriirliige girmeden, bu kez kirlenmenin 6nlenmesini konu alan MARPOL 73

3
kabul edilmistir[_]. Boylece bugiinkii sistemin temelleri atilmistir. Bu sistem, bir yandan zararlar1 6nlerken,
diger yandan magdurlar1 tazmin etmek ve bunun yiikiinii iki endiistriye esit olarak paylastirmak mantigi
tizerine kuruludur. Sisteme ne kadar ¢ok devlet taraf olursa, paylasilacak yiikiin o kadar hafifleyecegi

distinilmistiir.

5 “IMO konvansiyonlar1” olarak anilan bu diizenlemeler, son degil baslangi¢ olmustur. Arkasi kesilmeyen
felaketler yeni magdurlar yaratmis, hepsinde milyar dolarlik binlerce dava ag¢ilmig, 6fkeli kamuoyu
devletlere baski yapmistir. Bu nedenle, IMO konvansiyonlar1 sadece degismekle kalmamis, yanlarina

yenileri de eklenmistir. Ulusal mevzuatlar da bu gelismelerden paylarini almistir. Sonugta, ¢evre hukukunun

4
yukarida saydigimiz unsurlar arasindaki bag giin gegtikce pekismistir[_]. Bu bagin anlagilmasi, bu ¢alismanin

konusu olan yeni diizenin anlasilabilmesi i¢in son derece 6nemlidir.

6 Tiirkiye’de ise olaylar biraz farkli gelismistir. Torrey Canyon ve Amoco Cadiz (1978) felaketlerinden
¢ikaramadigimiz ders, Independenta (1979) felaketiyle karsimiza ¢ikmistir. Dev tanker (o gline gore) bir ay
boyunca sondiiriilememis, denize 95 bin ton petrol dokiilmiistiir. Artik fatura 6deme zamani gelmistir. Gemilerin
enkazini bile on milyonlarca dolar harcayarak devletin kaldirmis olmasi ¢ok hazindir. Independenta, bugiin bile
diinyanin gelmis gecmis en bilylik kirlenme olaylar1 arasinda sayilsa da, ¢abuk unutulmustur. Bogaza 25.000 ton
petroliin dokiildiigli ve ancak bir haftada sondiiriilebilen Nassia (1994), hafizamizi tazelemistir. Bu da diinya

literatiiriine giren biiyiik kirlenme olaylar1 arasindadir. Tiirkiye, CLC ve FC’ye 2001 yilinda Avrupa Birligi’ne
[3]

uyum ¢ergevesinde taraf olmustur .

ITI. CLC 92 ve FC 92 Rejimi
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6
7 CLC 92, CLC’nin 1992 Protokolii ile degisik son seklidir[_]. FC 92 ise, FC’nin 1992 Protokolii ile degisik

seklidir ~. Bunlar her ne kadar iki ayr1 konvansiyon olsalar da bir biitiindiir ve bugiinkii sistemin de

temelini olusturmaktadir. Tiirkiye dahil, diinyanin biiyiik kisminda bu boyledir.
1. CLC92
a. Kapsam

8 CLC 92’nin uygulama alani soyledir (m.2):

(a) Taraf devletlerden birinin; karasular1 dahil {ilkesinde, miinhasir ekonomik bodlgesinde veya bitigik

bolgesinde neden olunan Kirlenme Zarar1 .

(b) S6zkonusu zararin onlenmesi veya en aza indirilmesi i¢in, her nerede alinmis olursa olsun, alinan

Onleyici Tedbirler.

Dolayisiyla, Kirlenme Zarar1 bir taraf devletin sayilan bolgelerinde gerceklesmemisse, bu zarar CLC 92
kapsamina girmez. Onleyici Tedbirlerin kapsami ise daha genistir. Agik denizde ya da taraf olmayan bir
devlette meydana gelen bir Petrol dokiilmesine iliskin Onleyici Tedbirler, sayet bir taraf devletin sayilan
bolgelerinde meydana gelebilecek bir Kirlenme Zararint o6nlemek i¢in alinmiglarsa, CLC 92

kapsamindadir.
9  Kirlenme Zarari (pollution damage) s0yle tanimlanmaktadir (m.1/6):

(a) S6zkonusu kagma (escape) veya bosaltma (discharge) nerede olursa olsun, Petroliin Gemiden

kacmas1 veya bosaltilmasinin sonucu olan bulagsmanin sebep oldugu ziya veya hasar.

(b)  Onleyici Tedbirlerin bedelleri ve Onleyici Tedbirlerin neden oldugu ziya veya hasar.

9
Dolayisiyla, konvansiyona uygun bir Gemi yoksa[_], veya Petrol bu Gemiden baska bir yerden

10
dokiilmiisse, veya zarar CLC 92’ye uygun bir Petrolden baska bir maddeden kaynaklanmlssa[_], veya

zarar bulasmadan (contamination) baska bir sebepten (yangin, patlama gibi) kaynaklanmigsa, bir Kirlenme

Zararindan s0z edilemez. Bu zararlar CLC 92’nin kapsami digindadir.

10 IOPC Fonlari’nin bugiine kadar kabul edilebilir (admissible) bularak 6dedigi en 6énemli Kirlenme Zararlari,

sirastyla su kalemlerden olugmaktadir:

(a)  Miilkiyet zararlar1 (property damages). Petrol bulagan bir miilkiin temizleme, tamir veya yenilenme
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11
bedelleri. Balik¢1 aglar, yatlar ve iskeleler gibi[_].

(b)  Zarara bagh kayip (consequential loss). Petrol bulasan miilk temizlenene kadar ugranilan kazang

12
kayb1 (loss of earning). Aglar kullanilamaz hale gelen balik¢ilar gibi[_].

(c) Saf ekonomik kayip (pure economic loss). Sayet kirlenme olmasaydi beklenen kazancin kaybi. Tekne
ve aglarina Petrol bulagsmasa bile baliklarin kagmasi nedeniyle avlanamayan balikgilar, miisteri

[13

kaybeden otel, restoran ve plaj sahipleri gibi

(d) Cevre zararlar1 (environmental damage). Bozulan ¢evrenin tamiri ve eski haline getirilmesi i¢in

14]

alian tedbirlerin bedelleri .

11 Onleyici Tedbirler (preventive measures), bir olay olduktan sonra Kirlenme Zararmi 6nlemek veya en aza
indirmek i¢in herhangi bir kisi tarafindan alinan herhangi bir makul tedbirdir (m.1/7). Bunlarin bedelleri de
Kirlenme Zararlar1 arasindadir (m.1/6.b). Kullanilan personel, donanim ve malzemeye iliskin {icret ve
masraflar gibi. Bedel (cost), makul bir kar (reasonable profit) igerir ama kurtarma 6diili (salvage award)

icermez. Bunlar1 kurtarmadan ayirmak icin, baskin amacmin gemi veya yiikii kurtarmak mi yoksa

15
kirlenmeyi 6nlemek veya en aza indirmek mi olduguna bak111r[_ .
b. Hukuki Sorumluluk

12 CLC 92’deki hukuki sorumlulugun baskin olan iki 6zelligi: Sorumlulugun kanalize edilmesi ve sert bir

sorumluluk rejimi benimsenmesidir.

13 Sorumlugun kanalize edilmesi (channeling liability), kirlenme magdurlarinin karsisina tek bir muhatap

koymak anlamina gelir. Bu muhatap, Gemi olay aninda sicilde adina kayith olan Maliktir (owner). CLC

[L16]
92, m.3/4-5’e gore

Bu konvansiyona uygun olanlardan bagka Malike kars1 Kirlenme Zarart i¢in higbir tazminat talebinde bulunulamaz. Bu maddenin
besinci paragrafina tabi olmak {izere, bu konvansiyon altinda veya baska tiirlii, [su kimselere] kars1 Kirlenme Zarar1 i¢in higbir

tazminat talebinde bulunulamaz:

(a) Malikin miistahdemleri veya temsilcileri veya miirettebat {iyelerine,

(b) Miirettebatin bir liyesi olmaksizin, Gemi i¢in hizmette bulunan kilavuz veya herhangi diger kisiye,

(¢) Geminin herhangi bir ¢artereri (her nasil tanimlanirsa, bir bareboat ¢arterer dahil), yoneticisi veya isletenine,

(d) Malikin rizas1 veya bir yetkili kamu makaminin talimati ile kurtarma operasyonu yapan herhangi bir kisiye,
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14

15

16

17

(e) Onleyici Tedbirler alan herhangi bir kisiye,
(f) Alt paragraf (c), (d) ve (e)’de belirtilen kisilerin biitiin miistahdem veya temsilcilerine;

zarar bunlarin sézkonusu zarara sebep olma niyetiyle veya s6zkonusu zarar1 netice verebilecegi bilgisi ile ve tedbirsizce yapilmig

kisisel bir hareketi veya hareketsizliginin sonucu olmadikga.

Bu konvansiyondaki higbir sey ii¢iincii kisilere kars1 Malikin herhangi bir riicu hakkina halel getirmeyecektir (m.3/5)

Gortldigi gibi, kirlenme magdurlarinin tek muhatab1 olan Malike kars1 ancak konvansiyona uygun bir
Kirlenme Zarar i¢in tazminat talebinde bulunulabilir. Yangin, patlama, bunker gibi, konvansiyonun
Kirlenme Zarar1 tanim1 disinda kalan zararlarin tazmini ise, baska hiikiimlere tabidir. Bu hiikiimler, baska
bir konvansiyon veya o iilkenin ulusal mevzuatinda yer aliyor olabilirler. Yoksa madde, Malikin diger

17
zararlar i¢in her tlirlii sorumluluktan kurtarildig: seklinde yorumlanmamalidir _].

1
Maddede bes bend halinde sayilan kimselere karsi ise, kirlenme magdurlar kural olarak basvuramazlar[_]

Ciinkii bunlarin fiillerinin neden oldugu veya katkida bulundugu zararlarin ¢ogu Kirlenme Zarar1 olduklari
icin, Malik bunlardan zaten sorumludur. Tabii, bu kimselerin sorumluluklar1 ortadan kalkmaz; sadece
kirlenme magdurlari onlardan tazminat talebinde bulunamaz. Yoksa herhangi bir sorumluluklar1 varsa,
magdurlar1 tazmin eden Malik onlara riicu edebilir. Bu kuralin istisnasi, zararin sayilan bu kimselerin
(tanim1 4. fikranin son climleciginde verilen) “kast veya pervasizliginin” (wilful misconduct) bir sonucu
olmasidir. Bu halde, magdurlar Kirlenme Zararinin tazmini i¢in bu kimselere (de) bagvurabilirler. Zararin
bu kimselerin kast veya pervasizliginin sonucu oldugu bazi durumlarda, Malikin sorumluluktan kurtulmasi

da sozkonusu olabilir.

Sert sorumluluk (strict liability) rejimi, ispat kiilfetini sorumlu tutulmak istenen tarafa yiikleyerek bile olsa,
kusurun sorumluluk i¢in bir unsur olarak aranmamasi anlamina gelir. Bu, magdurlarin karsisinda tek bir
muhatap koymak amacinin bir geregidir. Maliki sorumlu tutmak i¢in, asagida gorecegimiz kast veya
pervasizlik istisnas1 disinda, kusur incelemesi yapilmaz. Onemli olan nedensellik bagidir. Petroliin gemiden
kagmas1 veya bosaltilmast ile Kirlenme Zarar1 arasinda makul (reasonable) bir yakinlik aranir. Makulliik,
Kirlenme Zararmin yukarida gordiiglimiiz tiirlerine gore degisebilir ve talebin kabul edilebilir olup

olmadigini belirler.

Bunun yaninda, ispat yiikii Malike ait olmak {izere, sinirli bazi hallerde sorumluluktan kurtulma imkan1

taninmistir. Su Kirlenme Zararlari i¢in Malikin hi¢bir sorumlulugu yoktur (m.3/2):

(a) bir savas, diismanlik, i¢ savas, ayaklanma hareketinin veya istisnai, beklenmeyen ve kaginilamaz bir
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18

19

20

21

tabiat hadisesinin sonucu ise, veya

(b)  tamamen bir ticiincii kisinin zarara sebep olma niyetiyle yaptig1 bir hareket veya hareketsizliginin

sonucu ise, veya

(c) tamamen herhangi bir devlet veya fener veya diger seyir yardimcilarindan sorumlu diger yetkili

makamin bu gdrevlerini yerine getirmekteki ihmali veya diger yanlis hareketinin sonucu ise.

Ayrica, “sayet Malik Kirlenme Zararinin zarardan yakinan kiginin zarara sebep olma niyetiyle yapilmis bir
hareket veya hareketsizliginin veya bu kisinin ihmalinin tamamen veya kismen sonucu oldugunu ispat

ederse, Malik s6zkonusu kisiye olan sorumlulugundan tamamen veya kismen kurtarilabilir.” (m.3/3).

CLC 92, m.4’te ise miiteselsil sorumluluk diizenlenmektedir. Buna gore; “Petrol iki veya daha fazla
Gemiden kagmig veya bosaltilmig bulunuyor ve Kirlenme Zarart bunun sonucuysa, 3. madde altinda
[sorumluluktan] kurtulmus olmadikg¢a, biitiin Gemilerin Malikleri makul sekilde [birbirinden] ayrilabilir

olmayan sdzkonusu biitiin zarar i¢in birlikte ve ayr1 ayr1 sorumlu olacaktir.”.
c.  Smrh Sorumluluk

CLC 92’nin Malik’e ytikledigi sorumluluk, belirli bir meblag ile sinirlanabilir. Bu meblag, 5.000 tona kadar
olan Gemiler i¢in 3 milyon Ozel Cekme Hakki’dir (“SDR”). Daha biiyiik gemiler i¢in, bu meblaga ton
basina 420 SDR ilave edilir. Fakat s6zkonusu meblag hicbir halde toplam 59,7 milyon SDR’yi agamaz
(m.5/1). Sinirlama hakkindan yararlanmak isteyen Malikin, CLC 92’ye taraf olan ve konvansiyon
hiikiimlerine gore yetkili olan bir devlet mahkemesinde bir sinirlama fonu kurmasi gerekir. Fonun kirlenme

magdurlar arasinda nasil paylastirilacagi 5. maddede ayrintili olarak diizenlenmistir.

Sayet boyle bir sinirlama fonu kurulmussa, hi¢ kimse o olaydan ¢ikan bir Kirlenme Zarari talebine iliskin
haklarin1 Malikin diger varliklar1 lizerinde kullanamaz. Ayrica, taraf devletlerin mahkeme veya diger
yetkili makamlari, o olaydan ¢ikan Kirlenme Zararina iliskin talepler nedeniyle tutuklanmis olan Malike ait
herhangi bir gemi veya diger miilkiin salinmasini emredecektir ve s6zkonusu tutuklamay1 kaldirmak i¢in
verilen herhangi bir kefalet veya diger giivenceyi de salacaktir (m.6). Malikin iizerinde menfaat sahibi
oldugu kardes gemiler, banka veya sigortacilardan alinan teminat mektuplar1 ve kefalet senetleri (bail

bonds) ile P&I kuliiplerinin verdikleri taahhiit mektuplart (letters of undertaking - LOU) bu

1
kapsamdadlr[_ .

CLC 92, m.5/2’ye gore: “sayet Kirlenme Zararinin, sézkonusu zarara sebep olma niyetiyle, veya belki de

sozkonusu zarar1 netice verebilecegi bilgisi ile tedbirsizce, yapilmis kisisel bir hareket veya
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hareketsizliginin sonucu oldugu ispat edilirse Malik bu konvansiyon altindaki sorumlulugunu sinirlama
hakkina sahip olmayacaktir”. Yani “kast veya pervasizlik” (wilful misconduct) ile Kirlenme Zararina
sebebiyet veren Malik, sinirlama hakkini1 kaybeder. Bunu ispat yiikii, iddia eden {izerindedir. Kast veya

pervasizlik, sadece kirlenme magdurlar: tarafindan degil, pekala Malikin P&I kuliibii tarafindan da iddia
oo [20]

edilebilir .

d. Sertifikaya Dayali Zorunlu Sigorta

22 Gilniimiizde, en son teknolojiyle donatilmis en biiyilik petrol tankerleri bile 600 milyon USD civarindadir.
Halbuki 20-30 bin tonluk petrol dokiilmelerinde bile milyarlarca dolarlik davalar agilabilmektedir. Bu
demektir ki, Malikin 6deme gliciinii garanti altina almayan bir sorumluluk rejiminin hic¢bir kiymeti yoktur.
Clinkii biiyiik bir zararda Malik iflas ettirilir. Cogunlukla tek gemi sirketi olan Malikin tek varligi Gemidir.
Bu da kirlenme magdurlarini tazmin etmek i¢in asla yeterli degildir. Biiyiik kazalardaki durum ise daha
kotiidiir. Gemi ziyaa ugrar ve tekne sigortacisi tam ziya tazminati 6der ama magdurlar bundan hicbir sey
alamazlar. Ciinkli kimse pesin parayla boyle bir gemi satin almaz; gemi i¢in kredi veren banka da tekne
sigortas1 tazminat1 ilizerinde daima Onceliklidir. Kii¢lik veya yash tankerlerin durumu da daha farkl
degildir.

23 CLC 92, m.7/1’e gore, konvansiyona taraf devletlerde tescilli olup 2000 tondan fazla Petrol tasiyan bir
Geminin Maliki, konvansiyondaki sinirli sorumluluk limitlerini karsilayacak meblagda bir sigorta veya
banka garantisi veya bir uluslararasi tazmin fonundan verilmis bir sertifika gibi bir diger mali giivence
bulundurmak zorundadir. Taraf devletler sicillerine kayitli olan gemiler i¢cin bu zorunlulugun yerine
getirildigini gosteren sertifikalar verirler ve kendi sularina giren veya ¢ikan Gemilerin boyle bir sertifikaya
sahip olup olmadiklarini denetlerler. Boylece, CLC 92’ye taraf olmayan devletlerin bayraklarini tasiyan
Gemilerin Malikleri de, taraf devletlerle ticari iligkide bulunabilmek i¢in 6ngdriilen mali giivenceye sahip

olmak durumunda kalir.

24 Diinyada, CLC (69-92) sertifikasinin temel saglayicist P&I kuliipleridir. Bunlar, donatanlara ¢cok genis

kapsamli bir teminat saglayan sorumluluk sigortacﬂarldlr[A]. Sisteme gore, her P&I kuliibii sigortaladigi
Gemi i¢in, o geminin konvansiyona uygun bir sigortasi olduguna iligkin bir taahhiit verir. Uygulamada
buna mavi kart (blue card) denilmektedir. Malik kuliipten aldig1 mavi kart1 yetkili makama ibraz eder ve
bunun karsiliginda ondan CLC sertifikas1 alir. Mavi kart ve CLC sertifikasi, kuliiplerin verdikleri girig

sertifikasi ile karistirilmamalidir. Giris sertifikas1 (certificate of entry), bir geminin o kuliibe giris (enty)
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yaptigini, o kuliip tarafindan sigortalandigini gosterir. Yani bir gesit sigorta policesidir. Fakat o sigortanin
hiikiim ve sartlarinin neler oldugu, yaklasik yiiz sayfalik kuliip kurallarinda yazar ve bunlar da polige

metnine dahil sayilirlar. Iste buradaki hiikiimler nedeniyle, kuliip sigortast CLC 92, m.7 anlaminda tatmin

edici bir mali glivence degildir. Onun i¢in, kuliipler mavi kart ile tatmin edici olan bir taahhiit verirler .

25 CLC 92, m.7/1’de zorunlu kilinan sigorta Malikin m.5/1°deki smirli sorumluluk limitleri i¢indir. 7/8.
maddede de, Malik sinirlama hakkindan yararlanamasa bile, sigortacinin ayni1 limitlerden yararlanabilecegi
acikca kabul edilmektedir. Dolayisiyla, kuliibiin mavi kart ile {istlendigi taahhiit bunu asan meblag icin
degildir. Kolayca hesaplanabilir olan bu meblag, her haliikarda sinirlama fonunu olusturur. Fon da pratikte
geminin P&I kuliibii tarafindan kurulur. Bunun ig¢in para vermesi gerekmez. Mahkemenin tatmin edici

bulmasi kaydiyla, fonu kendi verecegi bir LOU ile de kurabilir (m.5/3).

26  Zorunlu sigortanin dogal bir sonucu olarak, m.7/8’de magdurlara sigortaciya kars1 dogrudan dava hakki
taninmistir. Boyle bir davada kullanilabilecek savunmalar da agik¢a sayilmistir. Bunlar iki gruptur: Malikin
yararlanma hakk1 olan savunmalar kuliip tarafindan kullanabilir. Maliki magdurlara kars1 sorumluluktan
tamamen veya kismen kurtaran bu savunmalarin tek istisnasi, Malikin iflas veya tasfiyesidir. Acze diisen
bir Malik icin yapacak bir sey yoktur ama bu kuliibiin yararlanabilecegi bir savunma degildir. Diger
taraftan, kuliip Malik tarafindan kendisine kars1 acgilan bir davada ona karsi ileri siirebilecegi savunmalari,
dogrudan davada kullanamaz. Bunlar, kuliip kurallarindan, yani sigorta sézlesmesinden dogarlar. Prim
6denmemesi, beyan gorevine, garantilere, klas, giivenlik diizenlemelerine aykirilik ve takas gibi, ¢esit ¢esit
ve ayrica son derece de tehlikelidirler. Bu kuralin istisnast da Malikin kast veya pervasizligidir. Sigorta
sozlesmesinden dogan bu savunma, dogrudan davada kuliip tarafindan kirlenme magdurlarina karsi
kullanilabilir. Kurulan sistemle pek uyumlu olmamakla birlikte, P&I kuliiplerinin baskilariyla biitiin IMO

konvansiyonlarina sokulan kast veya pervasizlik, dar yorumlanmasi gereken bir kavramdir.
2. FC92

27  FC 92, CLC 92’nin yetersiz kaldig1 biiyiikliikteki Kirlenme Zararlarinin tazminini amaglamaktadir (m.2).
FC 92’de gecen Kirlenme Zarari, Malik, Gemi gibi kavramlar, CLC 92’de tanimlanan anlamlar ile
kullanilmaktadir (m.1). Konvansiyonun uygulama alani da CLC 92 ile aynidir (Bkz. yukarida No.8). Tabii,
FC 92 i¢in “taraf devlet” ile kastedilen FC 92’ye taraf olan devletlerdir. Halen, CLC 92’ye taraf oldugu

halde FC 92’ye taraf olmayan 18 devlet vardir. Bunlar FC 92 ile saglanan korumanin disindadir.

28 FC 92, su hallerden biri nedeniyle tazmin edilememis olan zararlar i¢in tazminat 6denmesini dngormektedir
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29

30

31

23]

(m.4/ 1)[ :
(a) Malik CLC 92°deki sorumluluktan kurtulma sebeplerinden yararlanmigsa, veya

(b) Malik CLC 92 altindaki borglarini yerine getirmekte mali ag¢idan yeterli degil ve sigortasi da

tazminat taleplerini kapsamiyor veya yetersizse, veya

(¢) Kirlenme Zarar1 Malikin CLC 92’deki sinirli sorumluluk limitlerini agiyorsa.

24]

Buna karsilik, su hallerde tazminat 6denmez (m.4/2)
(a) Kirlenme Zarar1 FC 92’ye taraf olmayan bir devlette meydana gelmisse, veya

(b) 92 Fonu, Kirlenme Zararinin bir savas, diismanlik, i¢ savas, ayaklanma hareketinin sonucu oldugunu
ya da bir savas gemisi veya ticari olmayan bir devlet gemisinden ddkiilen Petroliin buna sebep

oldugunu ispat ederse, veya

(c)  Talep sahibi Kirlenme Zarariin bir veya daha fazla Geminin karistig1 bir olaym sonucu oldugunu

ispatlayamazsa.

Bunun yaninda, Kirlenme Zararindan yakinan kimsenin kusuruyla bu zarara katkida bulunmus olmasi
halinde Malik i¢in taninan bu kimseye kars1 sorumluluktan kurtulma imkani1 (CLC 92, m.3/3), 92 Fonu i¢in

de gegerlidir. Fakat Onleyici Tedbirler i¢in bdyle bir imkan yoktur (FC 92, m.4/3).

Iste, Kirlenme Zararlarinin tazminine yukaridaki esaslara gére katkida bulunmak i¢in, FC 92 ile bir
uluslararasi tazmin fonu kurulmustur (“92 Fonu™). 92 Fonu, bir devletlerarasi organizasyondur ve biitiin

taraf devletlerde taninan bir tiizel kisilige sahiptir. Taraf devletlerin temsilcilerinden olusan bir genel

25
kurulu, bir de sekretaryasi vardir. Diger IOPC Fonlar1 gibi, bunun da merkezi Londra’dadlr[_]. FC 92°den

kaynaklanan talepler i¢in Fon’a kars1 dava agilabilir.

92 Fonu’nun finansmani petrol endiistrisi tarafindan, bunlarin verdikleri katkilarla saglanir. FC 92’ye taraf
devletler her yil o devlette 150.000 tondan fazla petrol alanlarin listesini Fona bildirir. Alicinin devlet,
devletin sahip oldugu bir sirket veya bir 6zel sirket olmasi1 arasinda bir fark yoktur. Burada, petroliin
alinmasi (receive) onemli olup yiikleme yeri 6nem tasimaz. Petroliin yabanci bir limandan ithal edilmesi,
aynit devlete ait baska bir limandan tasinmasi veya bir off shore platformdan taginmis olmasi bir fark
yaratmaz. Ayni sekilde, aktarma (transhipment) veya boru hatt1 ile taginmak tizere alinan petrol de katkiya

26
esastlr[_. Bdylece, alinan petrole gore Fona katki ddenir. Devletler, goniillii olarak kabul etmedikge, bu
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27
katkilarin 6denmesinden sorumlu degildir = .

32 92 Fonunun bir olaydan ¢ikan Kirlenme Talepleri i¢in 6deyecegi toplam tazminat 135 milyon SDR ile
sinirlidir. Buna CLC 92 geregince 0denmis olan tazminat dahildir. Yani 92 Fonu’nun sorumlulugu
hesaplanirken, Malikin veya P&I kuliibiiniin 6demis oldugu meblag 135 milyon SDR’den diisiiliir.

Dolayisiyla, 92 Fonu’nun sorumlulugu geminin tonajina gore degisir; tonaj arttikca azalir. CLC 92 ve FC

92 limitlerini ayn1 grafik tizerinde agiklarsak ™~ :

Tablo 1. CLC 92 ve FC 92 Limitleri

202 FC 92
(=]
v
=
c
2 o FC 72
= 89 cLC 92

21 CLC 69

45

25 50 75 100 125 150
Bin GT

IV. Yeni Donemi Hazirlayan Siirec

33 92 Fonu kuruldugunda, belirlenen meblaglarin en ciddi kazalarda bile biitiin zararlar1 tamamen tazmin
etmeye yetecegi diisiiniiliyordu. Fakat Nakhodka (Japonya, 1997), Erika (Fransa, 1999) ve Prestige
(Ispanya, Fransa, Portekiz, 2002) kazalar1 durumun hi¢ de dyle olmadigim gdstermistir. Zararlar FC 92
limitlerini astigindan, mevcut kaynak kirlenme magdurlarina orantili sekilde paylastirilmis, dolayisiyla

tamamen tazmin edilememistir. Ayrica, 6zellikle kiigiik oteller ve balik¢ilara yapilan 6demelerde yasanan
: : : [29] o o
gecikmeler bu kimseleri gli¢ durumda birakmistir . Bu durum genis bir memnuniyetsizlik, ardindan da
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3
giiclii bir kamuoyu ve medya baskisi olusturmustur[_]

1. CLC 92 ve FC 92°deki Limitlerin Arttirilmasi

34 IMO Hukuk Komitesi’'nin 18.10.2000 tarihli 82. Oturumunda, CLC 92 ve FC 92’deki limitlerin,
01.11.2003 tarihinden itibaren yiiriirlige girmek {tizere, % 50,37 oraninda arttirilmasina karar

31
Verilmistir[_]. Buna gore, CLC 92, m.5/1°deki; 3 milyon SDR 4.510.000 SDR’ye, 420 SDR 631 SDR’ye,

59,7 milyon SDR 89.770.000 SDR’ye yiikseltilmistir. FC 92 limiti ise 135 milyon SDR’den 203 milyon

SDR’ye ¢ikarilmistir. Eskileri ile karsilastirmali olarak, giincel ve halen gegerli olan limitler soyledir:

Tablo 2. %50,37 Oraninda Arttirilmig CLC 92 ve FC 92 Limitleri

304 FC 92 (2)
202 FC 92 (1)
135 CLC 92 (2)
@
=2
c
2
* o FC72
89 CLC92(1)
i cLC 69
8,7
45
25 50 75 100 125 150
Bin GT

2. 1llave Fon Protokolii

35  Konvansiyon limitlerinin arttirilmasi tartismalarin 6niinii kesmemistir. Bir Ilave Fon kurulmasi konusunda
bir siiredir devam eden ¢aligsmalar sonucunda ortaya ¢ikan Protokol, 27.05.2003 tarihinde son seklini almis

ve IMO c¢atist altinda gerceklesen diplomatik konferansta kabul edilmistir. Protokol, 03.03.2005 tarihinde

yirtirliige girmistir[_]. Boylece, Kirlenme Zararlari icin 750 milyon SDR limitli ilave bir tazminat

mekanizmasi kurulmustur:
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Tablo 3. ilave Fon Protokolii

1125 llave Fon

304 FC 92
a 2
77}
S cLC 92
& 135
S
=

6,7

25 50 75 100 125 150

36  ilave Fon’un isleyisi, katki toplama esaslar1 ve diger konular, tipk1 92 Fonu’nda oldugu gibidir. Burada da
Protokol’e taraf olan devletler her yil 150.000 tondan fazla petrol alanlarin listesini Fon’a bildirir ve bu

kimseler Fon’un hesaplayacagi katkilar1 dderler. FC 92°den farkli olarak, burada Protokole taraf her
: . [33] , :
devlette y1lda en az 1 milyon ton petroliin alindig1 kabul edilir . Bunun anlami, 1 milyon ton ile Fon’a

34
bildirilen miktar arasindaki Petrole ait katkilarin 6denmesinden s6zkonusu devletin sorumlu olacagldlr[_].
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3. IMO’daki Cekisme

37  Tablo 3’de goriildiigii iizere, ilave Fon Protokolii gemicilik ve petrol endiistrileri arasindaki makas1 ciddi

sekilde agmistir. Bu nedenle, Protokol’iin son seklini almasinin hemen 6ncesinde, petrol endiistrisi adina
. . [35] o
OCIMF tarafindan IMO’ya bir degerlendirme (consideration) sunulmustur . 06.05.2003 tarihli

degerlendirmenin ana hatlar1 séyledir[i]: OCIMF, kirlenme magdurlarinin tazminine hizmet eden
konvansiyonlar1 desteklemekte ve bu amagla bir Ilave Fon kurulmasimi da olumlu karsilamaktadir. Ancak,
[lave Fon’u sadece bir gecici ¢oziim olarak kabul etmektedir. Kalici bir ¢dziim igin kirlenme
konvansiyonlarinda anlamli degisiklikler yapilmalidir. OCIMF’nin anlamli degisiklikten kasti, sorumluluk
ve siirlama hakkinin kaybi gibi CLC 92’nin 6nemli konularinda yapilacak olan bir degisiklikti. Bunu

37
temin i¢in de, Protokol’de yer almasini istedigi bir madde t')nermistir[_].

38
38 Ayni tarihte, IG de gemicilik endiistrisi adina IMO’ya bir degerlendirme sunmustur[_]. IG’ye gore,

mevcut sistem basariyla islemektedir ve bu ayn1 sekilde devam etmelidir. Sorumluluk rejiminde degisiklik
yapilmasini amaglayan tekliflere, bunlar iyiniyetle yapilmis olsalar bile, itibar edilmemelidir. Ciinkii bu

sistemle oynamak tehlikeli sonuglar dogurur.

39 Sonugcta, IG’nin istedigi olmus ve OCIMF nin teklifi Protokol’de yer almamistir. Ancak bu ¢ekisme, ilk

defa IMO’da ortaya ¢ikmamust: ve Ilave Fon Protokolii de buna bir son vermeyecektir.
4. 10PC Fonlarr’ndaki Cekisme

40 ki grup arasindaki ¢ekisme, 2001-2003 yillar1 arasinda IOPC Fonlari’nda yasanmis olan getin tartismalara
dayaniyordu. Bu tartismalar1 anlayabilmek hem kolaydir hem de zordur. “ilave Fon Protokolii ile
ongoriilen 1 milyar dolar1 kim 6deyecek?” sorusu dogru bir baslangictir. Fakat o kadar basit degil. Ne
petrol endiistrisi bu meblag1 tek basina 6demeyi kolayca kabullenebilir ne de gemicilik endiistrisinden
CLC-FC rejiminin ters yiiz edilmesine kolayca izin vermesi beklenebilirdi. Kimin galip gelecegini elbette

ki kimin daha giiclii oldugu belirleyecekti. Gemicilik endiistrisi, yiizyillardir devletleri yonlendirebilme
: [39] : . A
giicline sahip olmustur . IG iizerinden diinya deniz sigortasi pazarindaki hakimiyeti de bu giicii

40
pekistirmistir[ ]. Petrol endiistrisinin ise, son ylizyilda yasanan savaslarla ¢izilen diinya haritas1 {izerinde

bile 6nemli bir etkisinin oldugunu biliyoruz.

a. OCIMF’nin Tezleri
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41  OCIMF’nin IOPC Fonlar1 Calisma Gruplari’ndaki tezleri sdyle idi:

(a)  Kirlenme konvansiyonlarinin 6ngordiigii sistem, kazada hicbir pay1 olmayan biitiin diinyadaki petrol
alicilarindan toplanan katkilarla islemektedir. Sistem ilk tasarlandigi yillarda makul ise de, aradan
gecen siire igerisinde bu meblaglar yiikselmis ve kabul edilemez bir hal almistir. Donatanlar ile yiik
ilgilileri arasindaki denge korunmalidir. ilave Fon’un sadece petrol alicilari tarafindan finanse

L : [41]
edilmesi bu dengeyi bozar .

42
(b) Petrol dokiilmelerinin tamamina yakini geminin operasyonlarina iligkin kusurlara dayahdlr[_].

Bununla ilgili hi¢cbir bag1 ve yetkisi olmayan kimselerin, bir gemi kazasinin sonuglarindan en biiyiik
pay1 listlenmesini 6ngdren bir sistem mantikli degildir. Donatanin geminin yapisi, donatilmast ve

isletilmesi ile ilgili sorumluluklarin1i g6z ardi ederek yiik sahiplerine diisen tazminat yiikiiniin

B E)
arttirilmasi dogru degildir .

(c) Petrol endiistrisi ile zararin asil faili olan donatanlar arasindaki kopukluk sadece gelecekteki kaza
risklerini arttirir. Donatanlar CLC 92°de bertaraf edilebilmesi ¢ok zor olan sorumlulugu sinirlama

hakki ile de korunmaktadirlar. Donatana ait kusurlardan veya geminin diisiik standartli olusundan

kaynaklanan zararlar bunda hi¢bir pay1 olmayan petrol alicilarinin tizerinde olmaktadir .

(d) OPA 90 yiiriirlige girdiginden beri, Amerika’da gemilerden dokiilen petroliin neden oldugu deniz
kirlenmesi %95 oraninda azalmistir. Bu durum, OPA 90’nin 6ngordiigii “kirleten 6desin” esasina
dayali olan ve (CLC’den) daha sert bir sorumluluk rejimi 6ngoren, ayrica sorumlulugu sinirlama
limitlerinin de daha yiiksek oldugu sistemin bir basarisidir. OPA 90’daki sert sorumluluk rejimi
nedeniyle, artik diisiik standarthi tankerler yerine ¢ift cidarli tankerler kullanilmaya baslanmis, bu da

: . [45]
kirlenmeleri azaltmistir .

(e) CLC’de ongoriilen sorumluluk rejiminde yapilacak degisiklikler ile kazalarin azaltilmas: miimkiindiir.
Gemi malikinin sorumluluk limitleri yiikseltilmeli, sorumlulugu siirlama hakkinin kaybedilmesi

kosullar1  yumusatilmali, disiik standartlh gemilerin  kullanilmasina iliskin  caydiricilik

[46]
saglanmahdir .
b. 1G’nin Tezleri

42 1G’nin IOPC Fonlar1 Caligma Gruplari’ndaki tezleri soyle idi:

http://www.e-akademi.org/makaleler/sacar-4.htm Sayfa 14 | 38



Denizde Kirlenme Zararlarinda Yeni Dénem: TOPIA ve STOPIA 27.11.2017 13:58

(2)

(b)

(©)

(d)

CLC 69 ve FC 71 rejimini inga eden konferanslarda “kirleten 6desin” kurali kabul edilmistir. Kirleten
olarak ise; tanker maliki ile petrol alicis1 esas alinmistir. Petrol alicilarinin kirlenmenin ekonomik
sonuglarindan sorumlu tutulmasi, bunlarin kirlenmeye neden olan petroliin iretilmesi ve
tasinmasindan ¢ok yiiksek kar elde eden biiyiik sirketler olmasindandir. Navlun petroliin pompa
fiyatinin ancak %8’ine tekabiil etmektedir. Gemi malikinin, kirlenme magdurlar1 i¢in tek adres olarak
gosterilmesi ise, tasimanin bunun nezaretinde gerceklesmesi ve magdurlar i¢in etkili bir tazminat
rejimi kurabilmek diisiincelerine dayalidir. Kirlenme konvansiyonlarini kaleme alanlar, kirlenmenin
ekonomik sonuglarint gemicilik endiistrisi ile petrol endiistrisi arasinda paylastirmayi

[47]
amaclamistir

1990-1999 arasinda meydana gelen 360 tanker kazasina bakildiginda bu amacin gergeklestigi ve

tazminatlarin esit oranda paylasildig1 goriilmektedir. Bu dengeyi petrol endiistrisi lehine bozmak ise,

[48]
kurulmus olan diizenden geri adim atmak anlamina gelir .
Payvlasilan Erika hari¢ NaKhodka ve
tazminat Erlka harl¢
Tazminat & CLC-FC CLC Fon CLC Fon CLC Fon
limitierl
(‘icl:l,‘k‘k tazm., & Meveut 51 49 59 4l 71 59
limitler
oreel P (0
(l&l\tk l.l/l.l). t\. 050 53 47 64 16 82 18
arttirlng limitler
Enflasyona gore
ayarlanmiy & %50 49 51 55 45 65 35
arttirtlmig limitler

Kaynak: 92FUND/WGR.3/8/2.

Kirlenme konvansiyonlari1 kaleme almirken giidiilen amag; suclu cezalandirmak degil, kirlenme
magdurlari i¢in hizli ve etkili bir tazminat rejimi kurmaktir. Bu nedenle, magdurlarin karsisina sert bir
sorumluluk rejimine tabi tek bir muhatap olarak gemi maliki ¢ikarilmistir. Sayet bu yapilmamis
olsaydi, kimin (carterer, isleten gibi) kusurunun zarara sebebiyet verdigi yargilama sonucunda belli
oluncaya kadar, magdurlar uzun siire tazmin edilemezdi. Halbuki CLC, kusurlu tarafa sorumluluk
yliklemek yerine; “kayithh malik” seklinde basit bir formiil se¢mistir. Kayitli malik ¢ogu zaman
gemiyi isletmemesine ragmen sert bir sorumluluga tabi tek kisi olmasi bilingli bir tercihtir. Buna
paralel olarak, yiik tarafina ait katki da tek bir petrol sirketinden degil biitiin petrol alicilarindan

49
toplanmaktadir. Sistem bdyle isliyor; ¢ilinkii zarar goren tizerine kusur ispati yﬁklenmemistir[_].

Geminin isleteninin ya da cartereri olan petrol sirketinin iizerine bireysel bir sorumluluk
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43

44

(e)

C.

yuklenmemesinin elestirilmesi konvansiyonlarin yanlis yorumlanmasindan kaynaklanmaktadir.
Ayrica, yiiksek meblagh bir talebe muhatap olan donatan, hem sonraki yillarda yiiksek prim 6der hem
de zararin bir kismi (policedeki muafiyetler sebebiyle) zaten kendi iizerindedir. Bu agik sonug da,
davraniginin cezasini belirli bir 6l¢iide ¢ektigini gosterir. Bunun Gtesinde bir ceza zaten diisiiniilemez.
Ciinkii, 5 milyon USD’den (bugiin 7 milyon) yiiksek talepler reasiirans yoluyla 1G’ye, oradan biitiin
P&I kuliiplerine ve nihai olarak da ilave prim/katki yoluyla biitiin donatanlara intikal eder. Yani,
bunun sonuglart miinferit bir sigortali iizerinde kalmamakta, CLC’ye dayali biiyiik taleplerin yiikii
diinyadaki biitiin donatanlar arasinda paylastirilmaktadir. CLC 69 ve FC 71’1 kaleme alanlar, bunun

50
cok 1yi farkinda olduklar1 i¢in kirlenme zararlarini iki “endiistri” arasinda paylast1rm1slard1r[_].

Sorumluluk ile gemilerin standartlar1 arasinda bag kurmak da dogru degildir. Sorumluluk
konvansiyonlari giivenlik diizenlemelerinin tartisilacagi yer degildir. Bunlara uyulmasinin saglanmasi
ve petrol tagimacilifindaki standartlarin ytikseltilmesi i¢in liman devleti kontrolleri, klas denetimleri
gibi ayr1 mekanizmalar vardir. Ote yandan, giivenlik ile sorumluluk arasinda iliski kurmak ilk bakista
makul gibi goriinse bile, pratikte bir geminin standartlarindaki diistikliik ¢ogunlukla kaza vesilesiyle
ortaya c¢ikar. Buna baglanan olumsuz bir sonu¢ da, aslinda kirlenme magdurlarint gii¢ duruma

51
sokar[_] .

Direktorliigiin Calismalari

2004 yilinda OCIMF baskisint arttirmis, yeni arastirmalarla destekledigi su goriisleri savunmustur:

Sorumluluk konvansiyonlar1 her ne kadar giivenlik diizenlemelerinin tartisilacagi yer olmasa da, bu ikisi

ayrilmaz bir biitlindiir. Tazminat rejimi ve mali sonuclar, giivenlik ve kirlenmenin 6nlenmesi konusunda

cok giiclii araclar olabilir. Yeter ki, liye devletler bunlar1 kullanma konusunda istekli olsunlar. Giivenlik

standartlarinin yiiksek sekilde uygulanmas: saglandiginda tanker kazalar1 6nemli oranda azalabilir. Ote

yandan, 71 Fonu kurulurken, genel sorumluluk limitleri (LLMC) iizerinde sigorta teminati saglamak

konusunda ciddi giicliikler vardi. Fakat 1G tiyesi P&I kuliipleri, bugiin 1 milyar USD limitli sigorta

teminati vermektedir .

Bu arada IOPC Fonlar1 Direktorliigii de genis bir inceleme yapmis ve gercek tablo ortaya ¢ikmistir. Bu

tablo kirlenme zararlarinin nihai olarak nasil paylasildigini gostermek yaninda, bu paylasimda tonaja gore

onemli farkliliklar olduguna da dikkat ¢cekmektedir:
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Tablo 4. 1978-2002 Yillar1 Arasinda Meydana Gelen Kazalarla Tlgili Yapilan Odemeler ve Bu Odemelerin Gemicilik Endiistrisi ile

Kaynak:

Tablo 5.

Kaynak:

Tablo 6.

Kaynak:

Petrol Endiistrisi Arasindaki Dagilimi (Briit Odemeler)

Tona) (GT) Kaza Odenen Tazminat Gemiclllk (%) | Petrol (%)
Sayist__| (USD)
= 5000 1.275 194.661.610 37 63
S000-20,000 1.227 510.344.080 16 34
20,001-80,000 2.221 732.038.755 42 S8
80,001- 140,000 860 183.268.260 73 27
= 140,000 315 107 .905.839 69 3l
TOPLAM 5.798 1.728.218.543 39 61
92FUND/WGR.3/22.
CRISTAL Uzerinden 71 Fonu’na Yapilan Odemelerden Sonra Net Odemeler
Tona) (GT) Kaza | Odenen Tazminat Gemiclllk (%) | Petrol (%)
Savist | (USD)
= 5000 1.275 194.661.610 46 54
SO00-20,000 1.227 510.344.080 16 34
20,001-80,000 2,221 32.038.755 51 49
80,001- 140,000 860 183.268.260 73 27
= 140,000 315 107.905.839 95 5
TOPLAM 5.798 1.728.218.543 44 56

92FUND/WGR.3/22.

CRISTAL Odemeleri ve Riicu Davalariyla Ugiincii Kisilerden Alinan Tazminatlardan Sonra Net Odemeler

Tona) (GT) Kaza | Odenen Tazminat Gemiclllk (%) | Petrol (%)
Savist | (USD)

= 500 1.275 194.661.610 46 54
S000-20,000 1.227 548.847.246 39 61
20,001-80,000 2.221 669,590,723 50 50
80,001-140,000 860 237.674.405 79 21

> 140,000 315 107.905.839 95 5
TOPLAM 5.798 1.788.679.822 53 47

92FUND/WGR.3/22.

V. Yeni Donem

53
Yukaridakiler olurken, taraflar bir yandan da ¢esitli uzlasma teklifleri sunuyorlardl[_]. Sonugta, cesitli

tavizlerle ama OCIMF’nin taleplerine yakin bir yerde uzlagma saglanmistir. IG, tanker standartlarinin
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yukseltilmesi konusundaki P&I kuliiplerine ait uygulamay1 herkesin bilgisine sunmustur . Bundan

[33]

baska, OCIMF nin teklifine de uygun olan STOPIA ve TOPIA isimli iki s6zlesme Onermistir
1. 2006 Tarihli MOU

46 19.04.2006 tarihinde, P&I kuliiplerini temsilen IG ile IOPC Fonlar1 (92 Fonu ve Ilave Fon) arasinda bir

memorandum (MOU) imzalanmlstlr[i]. Bununla kirlenme zararlarinin paylastirilmast konusunda yeni bir
diizen getirilmektedir. Bu diizen, STOPIA 2006 (Small Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement)
ve TOPIA 2006 (Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement) adl1 iki s6zlesmeye dayalidir. STOPIA
ve TOPIA tanker malikleri arasindaki sozlesmeler olup, goniilliik esasina gére IOPC Fonlarini tazmin
etmeyi amaglamaktadir. IOPC Fonlari ise bu iki sdzlesmeye taraf degildir. P&I kuliipleri, MOU ile iiyeleri
olan tanker maliklerinin bu sozlesmelere taraf olmasini saglamay: iistlenmektedir. Sonugta, tanker
malikleri IOPC Fonlarmi tazmin edecek, dolayisiyla petrol alicilar1 da IOPC Fonlarma daha az katki
ddeyeceklerdir. Boylece, Ilave Fon Protokolii’niin petrol endiistrisi aleyhine bozmus oldugu denge yeniden

saglanacaktir. Sistem kisaca boyle islemektedir.
47  MOU hiikiimlerine daha yakindan bakilacak olursa:

(a) Kuliipler, Fon aleyhine talep riski dogurabilecek petrol dokiilmelerini Fon’a bildireceklerdir. Bundan
sonra, taraflar kaza hakkinda ve kirlenme zararlarinin 6nlenmesi, en aza indirilmesi veya ortadan

kaldirilmas1 konusunda goriis aligverisinde bulunacaklardir (m.1).

(b) Kuliipler, petrol dokiilmesi veya dokiilme tehlikesi {izerine Onleyici tedbirler alinmasini iiyelerine

tavsiye edecek ve onlar1 bu konuda cesaretlendireceklerdir (m.2).

(©) Fon, kirlenme zararlar1 i¢in malik aleyhine ileri siiriilen taleplerin hallinin oncelikle kuliiplerin
sorumlulugunda oldugunu kabul etmekte, kuliipler de Fon aleyhine talep dogurabilecek kazalarla

ilgili goriis aligverisinde bulunmay1 iistlenmektedir (m.3).

(d) Kuliip ve Fon, ortak talep ofisi kurmak da dahil olmak iizere, taleplerin halli konusunda igbirligi
yapmay1 kabul etmektedir. Kuliip, malikin tigiincii kisiye karsi olan sorumlulugunu belirlemek ve
kabul edilebilir tazminat miktarin1 hesaplamak i¢in sérveydr ve uzman kullanilmas: konusu ile
ilgilenecek, Fon da bu konuda isbirligi yapacaktir. Malik ile Fon’un menfaatlerinin ¢atigmasi hali
bundan miistesnadir. Kullanilan uzmanlara ve ortak ofise ait bedeller, Kuliip ve Fon arasinda,

kirlenme zararlarindan sorumluluklar1 oraninda paylastirilacaktir (m.4).
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(e)

Kuliipler, iiyelerinin STOPIA hiikiimlerine goére 92 Fonu’nu tazmin etmeleri konusundaki

sorumluluklari i¢in sigorta teminati saglayacaklardir (m.9/B).

Ilgili Gemiye  iliskin olarak, kuliip teminat1 (kurallar1) petrol kirlenmesi rizikosuna kars1 sigorta
icin kuliibe girildiginde STOPIA’ya da otomatik giris saglayacaktir. Ancak 9. maddedeki higbir sey

kuliip kurallarinin sunlar1 saglamasini gerektirmez:

(1) Bu otomatik girise, malikinin Katilan Malik olmay1 agik¢a reddettigi veya STOPIA’dan

cekilmis oldugu bir gemiye kars1 basvurmak,
(i) Katilan Malikin sonraki bir tarihte STOPIA’dan ¢ekilme hakkini etkilemek,

(ii1)) STOPIA’ya girmemis herhangi bir gemiyi kirlenme rizikolarina karsi1 teminattan istisna tutmak

(m.9/C).
Her kuliip, sunlart miimkiin olan en kisa siirede Fon’a bildirecektir:

(1) STOPIA’ya girmedigi halde, kuliibiin petrol kirlenmesi rizikosuna kars1 sigortalamay1 kabul
ettigi Ilgili Gemiler,
(11) STOPIA’dan sonradan ¢ekilmis olup da kuliibiin kirlenme teminat1 saglamaya devam ettigi

gemiler (m.9/D.c).

Fon, So6zlesmeye Girmis Geminin karistig1 bir kazanin sebep oldugu kirlenme zarari i¢in, STOPIA
cercevesindeki talebini dogrudan kuliibe kars ileri siirebilir. Kuliip, zararin Katilan Malikin kast veya
pervasizligmin sonucu oldugu savunmasini sakli tutar, ancak malike karsi ileri siirebilecegi diger
savunmalardan yararlanamaz. Kuliip aleyhine yapilacak islemler, STOPIA’nin Katilan Malike

basvurulmasini diizenleyen hiikiimlerine tabidir (m.9/E).

92 Fonu m.9/D.c’ye gore bir ihbar almis olmadikga, Ilgili Gemi olmasina ragmen STOPIA anlaminda
Sozlesmeye Girmis Gemi olmamasi dolayisiyla malikinin de STOPIA ¢ergevesinde hi¢bir sorumluluk
altinda bulunmadigi bir geminin karistifi kazanin sebep oldugu kirlenme zararlarindan dolayi,

kuliipler 92 Fonu’nun m.9/E’deki haklardan yararlanacagini kabul ederler (m.9/F).

Siipheden kaginmak i¢in, m.9’un kaza aninda STOPIA ¢ercevesinde ilgili Gemi sayilmayan herhangi
bir gemiye uygulanmayacagi ve 92 Fonu’na kaza aninda ilgili gemiyi sigortalamis olan kuliip disinda

herhangi bir sigortaciya kars1 herhangi bir dava hakki verilmedigi kabul edilmistir (m.9/G).

MOU, m.9’un verdigi dogrudan dava hakk, lgili Geminin CLC 92, m.8 uyarinca sigorta sertifikasi
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tasimasi gerekmesine baglh degildir (m.9/H).

STOPIA nin ilgili maddesine ragmen, kuliip STOPIA’y1 sona erdirmek veya degistirmek istediginde

Fon’a danisacaktir (m.9/1).

® MOU’nun TOPIA konusundaki hiikiimlerinin, STOPIA hakkindaki hiikiimleri ile ayni oldugunu

.. (58]
belirtelim .
2. STOPIA ve TOPIA

48 STOPIA'nin uygulama alani, FC 92’nin yiiriirlikte oldugu devletlerde meydana gelen Kirlenme

Zararlarldlr[ﬂ]. Bu, kiiciik tanker sahipleri arasindaki bir sdzlesmedir ve onlarin CLC 92°deki sinirlt
sorumluluk limitlerinin arttirilmasini 6ngérmektedir. S6zlesmeye, IG {iyesi olan bir P&I kuliibiine giren ve
Havuz So6zlesmesi yoluyla reasiire edilen biitiin kii¢iik tankerler i¢in basvurulabilir. Bu tankerler,
sozlesmede Ilgili Gemi seklinde ifade edilmekte olup, Ilgili Gemilerin P&I kuliibiine girmekle otomatik
olarak STOPIA’ya da girdigi kabul edilmektedir. Boylece, bunun maliki olan kimse de sézlesmenin tarafi
haline gelmekte ve s6zlesme hiikiimleri ile bagli olmaktadir. STOPIA, 29.548 GT’den kii¢iik tanker
maliklerinin 6deyecekleri tazminat limitini 20 milyon SDR’ye (30 milyon USD) yiikseltmektedir. 92 Fonu
her ne kadar bu s6zlesmenin tarafi olmasa da, sézlesme Fon’un tazminat talebini Katilan Malike kars: ileri
siirebilmesine imkan vermektedir. Kisacasi, 92 Fonu, STOPIA kapsamindaki gemilere iliskin olarak,
iclincii kisileri tazmin etmekle sorumlu kalmaya devam edecektir. Fakat Katilan Malik, CLC 92’deki

sinirli sorumluluk limitleri ile 20 milyon SDR arasindaki fark igin ilave Fon’u tazmin edecektir.

49 TOPIA da ayn1 esaslara dayali olup, su farkliliklar taslmaktadlr[ﬂ]: TOPIA’ya, IG iiyesi bir P&I kuliibiine
giren ve Havuz Sozlesmesi yoluyla reasiire edilen biitiin tankerler icin basvurulabilecektir. Yani,
STOPIA’dan farkli olarak, ilgili Gemi i¢in tonaj smirlamasi yoktur. Sozlesmeye gore, Katilan Malik
tanimina uyan kimse, Ilave Fon’un kirlenme zararini tazmin i¢in ddemis oldugu meblagin %50’si igin ilave

Fon’u tazmin edecektir. Bu yenilikleri grafik yardimiyla agiklarsak:

Tablo 7. STOPIA ve TOPIA
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50 STOPIA ve TOPIA, 2016 yilinda, bu on yil icerisinde meydana gelecek olan kirlenme zararlarinin
olusturacag tecriibe ¢ergevesinde gézden gegirilecek, bundan sonra da bes yilda bir bu gdzden gecirmeler
tekrarlanacaktir. Bu degerlendirmelerde petrol endiistrisi ve gemicilik endiistrisinin ddenen tazminatlardan
aldiklar1 pay incelenecektir. Sayet taraflardan birinin paymnin %60’1 astig1 anlasilirsa, esitligi yeniden

saglamak icin gerekli 6nlemler alinacaktir.

51  Gerek MOU, gerekse STOPIA ve TOPIA Ingiliz hukukuna tabidir. Bunlardan gikabilecek uyusmazliklar:
¢c6zmeye de Ingiliz Yiiksek Mahkemesi yetkilidir. IG, OCIMF ve IOPC Fonlar1’nin, bes yillik ¢ekismenin

{iriinii olan bu sdzlesmeleri, Ingiliz hukuku gergevesinde titiz bir incelemeden gegirmis olduklar:

[61]
anlagilmaktadir .
3. STOPIA ve TOPIA’min Ardindan Yasanan Gelismeler
a. P&I Kuliipleri

52 Yukaridaki gelismeler P&I kuliipleri tarafindan sirkiilerler araciligi ile tiyeleri olan donatanlara duyurulmus,

62
kuliip kurallarinda gerekli degisikliklerin yapilmasi i¢in genel kurullar toplanmlstlr[_]. Yeni kurallara

. 163]
gore

“Kuliip aksini yazili olarak kabul etmis olmadik¢a, STOPIA’da “flgili Gemi” seklinde tamimlanan bir gemiye iliskin olarak
sigortali olan bir iiye, kuliibe girmis olmasi nedeniyle ve geminin kuliipte kaldigi siire igerisinde, STOPIA’ nin (ydrtirliikte

oldugu siirece) tarafi olacaktir. Kuliip aksini yazili olarak kabul etmis veya takdir yetkisini aksi yonde kullanmis olmadikca,
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53

54

tiye yitrirlikte oldugu siirece STOPIA'min tarafi olarak kalmamissa, o gemiye iliskin olarak kirlenme teminati
verilmeyecektir.”.
TOPIA konusundaki kurallar da yukaridaki paragrafin kopyalanmasindan ibarettir. Goriildiigi tizere, P&I

kuliibiine iiye olmakla otomatik olarak STOPIA ve TOPIA’nin da tarafi olan Malikin, sonradan bu

sozlesmelerden ¢ekilmesi dnlenmek istenmistir[6_ . Bu sozlesmelerden ¢ekilen bir iiye, kuliibiin kirlenme
konusundaki teminatindan da mahrum kalacaktir. Ancak, bu istisnanin (exclusion) aksi
kararlastirilabilecegi gibi, kuliip takdir yetkisi ¢ercevesinde bu istisnay1 uygulamayabilir. 2006 MOU buna
imkan vermekte, ancak kuliiplere STOPIA ve TOPIA’ya taraf olmadig: halde kirlenme teminati1 verdikleri
gemilerin adlarm1 IOPC Fonlar’na bildirilme gorevi yiiklemektedir (MOU, m.9/D.c). Buna asagida

yeniden temas edecegiz.

(13

Konuyla ilgili diger bir kuliip kurali soyledir: “... {iyenin kuliip tarafindan kabul edilmis herhangi bir
sOzlesmenin tarafi olarak maruz kaldig1 veya sorumlu oldugu herhangi bir ziya, hasar veya harcamalar,

tiyenin bu sozlesmedeki borglarimi yerine getirmek i¢in maruz kaldig:1 bedeller ve harcamalar da dahil

65
olmak {izere kuliip sigortast kapsamindadir” . Yani, iiye kuliiblin onay1 ile kirlenme zararlarinin tazmini

ile ilgili bir s6zlesmeye taraf olmussa, kuliip liyenin bu s6zlesmeden dogan borglarini lizerine almay1 kabul

66
etmektedir. Bu, TOVALOP zamanindan kalan eski bir kural olup[_], STOPIA ve TOPIA’y1 da kapsayacak

genigliktedir. Baz1 kuliipler ise 2006 yilindan sonraki kural degisiklikleri ile “STOPIA ve TOPIA” ibaresini

sozkonusu kurala eklemistir.

Son olarak, P&I kuliiplerinin reasiirans diizenlemelerini kisaca agiklamak gerekir. Reasiirans, ¢ok uzun
stiredir belirli P&I kuliipleri arasindaki Havuz Soézlesmesi (Pooling Agreement) iizerinden yapilmaktadir.
Buna gore, her kuliip, liyelerinden gelen bir talebin 7 milyon USD’ye kadar olan kismini kendi iizerinde
tutar ve bunu asan kistm Havuz Soézlesmesi’nin tarafi olan kuliipler arasinda paylastirilir. Bunun yaninda,
bir de Grup Genel Ziya Fazlasi Reasiirans Sozlesmesi (Group General Excess of Loss Reinsurance
Contract) vardir. Bu sozlesme ise, Havuz Sozlesmesi geregince P&I kuliiplerinin paylagmasi gereken
kismin reasiire edilmesine iliskindir ve bu teminati saglayan da Llyod ve diinyadaki diger biiyiik
sigortacilardir. Boylece, bir P&I kuliibline yapilan bir talebin 7 milyon USD’yi asan kismi, Havuz
So6zlesmesi ve IG’nin reasiirans diizenlemeleri sayesinde diinya sigorta piyasasina plase edilmis olur. Grup
Genel Ziya Fazlasi Reasiirans S6zlesmesi’ne gore, halen bir talebin 50 milyon USD ile 3.050 milyon USD

arasindaki kismu reasiire edilmektedir. Ancak, kirlenme talepleri bu kapsamda degildir. Kirlenme talepleri
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i¢in her kuliip 1.050 milyon USD ile smirl1 bir sigorta teminati saglar ve kirlenme talepleri ancak bu

67
meblaga kadar IG’nin reasiirans diizenlemelerine tabidirler[_].
b. IOPC Fonlan

8]

55 MOU’da IG tarafindan yapilmasi 6ngoriilen bildirimlerin ilki, May1s 2007°de yapilmistir : IG tiyesi P&l
kuliiplerine 2007-2008 police y1l1 i¢in giris yapan 5.680 tankerin STOPIA’ya da girdigi, buna karsilik 378
tankerin STOPIA’ya girmedigi bildirilmistir. STOPIA’ya giren tankerlerin toplam i¢indeki oran1 %93,8 dir.
Ancak, Agustos 2007°de IG tarafindan yapilan bir diizeltmeyle bu say1 4.540’e diistiriilmiistiir. Aradaki
farkin, ilk listede yapilan, CLC 92 ve FC 92 kapsaminda olmayan LNG, LPG ve baz1 kimyasal tankerlerin
de hesaba katilmasi seklindeki hatadan kaynaklandig1 agiklanmistir. Eyliil 2007°de ise, bir P&I kuliibiine
girdigi halde STOPIA’ya girmemis olan Ilgili Gemi sayis1 “sifir”, STOPIA’dan ¢ekildigi halde bir P&I
kuliibii tarafindan sigortalanan Ilgili Gemi sayis1 da yine “sifir” olarak bildirilmistir. Eyliil 2007 de yapilan

69
bildirim TOPIA igin de aymdlr[_].

56  Bununla birlikte, IG’nin sunuslarinda yer alan gerek Japon tankerleri ile ilgili, gerekse Ilgili Gemi tanimi
konusundaki agiklamalar siiphe uyandirmistir. STOPIA’ya girmemis olan bir¢ok Japon tankeri vardir ve
IG’ye gore bunlar ilgili Gemi degildir. Ciinkii bunlar her ne kadar IG’nin bir iiyesi olan Japon P&I kuliibii
tarafindan sigortalaniyor iseler de, bu kuliip Havuz S6zlesmesi’nin tarafi olmadigi i¢in bu yolla reastire
edilmemektedirler. Buna Hollanda tarafindan Mayis 2007°de yapilan sunusta ileri siiriilen slipheler de
eklenmistir. Burada da TOPIA, m.10 F’de yapilmis olan degisikligin, esasa iliskin bir degisiklik oldugu
savunulmustur. Bu degisiklik, IG ile birlikte s6zlesmeler lizerinde kiigiik editoryal degisiklikler yapma

70
konusunda IOPC Fonlar1 Direktorliigii’'ne verilen yetki ¢cercevesinde gergeklestirilmisti[_].

57 1G’ye gore:

(a) Havuz Sozlesmesi yoluyla reasiire edilmeyen tankerler Ilgili Gemi degildir. Bunun altinda yatan

sebep, Havuz Sozlesmesi’nden ancak bu sistem i¢in katki 6deyen kimselerin yararlanabilmesidir.

(b)  MOU, bir P&I kuliibiine girisin STOPIA ve TOPIA’ya da otomatik olarak bir girisi saglayacagini
ongormekle birlikte, Malik’in bu s6zlesmelere taraf olmay1 reddetme veya onlardan ¢ekilme hakkini
da acik¢a tanimaktadir. Bu onun temel bir hakkidir ve aksi yonde bir zorlama rekabet hukukuna

iligkin sikintilara yol acar.
(c) Mevcut rakamlar, Ilgili Gemi olmayan tankerlerin bu sisteme dahil edilmesi konusunda IG tarafindan
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yapilan tesviklerin basarili oldugunu gostermektedir ve bu tesvikler gelecekte de devam edecektir.

Bu nedenlerle, STOPIA ve TOPIA i¢in herhangi bir gézden gecirme veya degisiklik gerekli degildir.
Bunun i¢in 2016 y1l1 beklenmelidir.

58  IOPC Fonlar1 Direktorliigi de Ekim 2007°de bir degerlendirme yapmak durumunda kalmistir. Buna gore,
IG iiyesi P&I kuliiplerine girmis olan tankerlerin 4.540 tanesi (%92,2) STOPIA’ya girmistir. ilgili Gemi
olmayan (Havuz Sozlesmesi iizerinden reasiire edilmeyen) 361 tanker STOPIA’ya girmemistir. Yakin sefer
yapan 609 Japon tankerinden 250 tanesi (%41) STOPIA’ya girmistir. Bunlarin ¢ogu 200 GT’den kiiciiktiir.
200 GT’den biiylik olan 178 Japon tankerinin ise 128 tanesi (%78) STOPIA’ya girmistir. Direktorliik, bu
sozlesmelerin yayginlasmasinda uluslararasi toplumun menfaati oldugunu ve halen ¢ok sayida tankerin bu
sistemin disinda olmasini kaygi verici buldugunu belirtmekle birlikte, IG nin endiselerine de hak vermistir.

Sonug¢ olarak, STOPIA ve TOPIA’'nin gozden gecirilmesinin bu asamada gerekli olmadigi ama IG’nin

1
bunlarin yayginlastirilmasi konusundaki ¢alismalarinin devam etmesi gerektigi kanaatine Varmlstlr[_]

c. Avrupa Birligi

59 [lave Fon Protokolii’niin yiiriirliige girmesinde, blok halinde taraf olmalar1 nedeniyle, AB iilkelerinin
onemli bir payr vardir. CLC 92’deki sertifikaya dayali zorunlu sigorta sistemini model alan diger IMO
konvansiyonlar1 i¢in de ayn1 durum gegerlidir. Ciinkii bu konvansiyonlarin yiiriirliige girmesi i¢in belirli
sayida devletin taraf olmasi gerekmektedir. Dolayisiyla, diinyada yeni kurulan bir diizene bir bakima AB
onciilik etmektedir. AB’de son birka¢ yildir oldukca genis bir kapsamda olduk¢a canli tartigmalar

yapilmaktadir.
60 Bu tartismalari ti¢ baslikta ele alabiliriz:

(a) AB iilkeleri, kirlenme ve yolcu talepleri konularindaki IMO konvansiyonlarina blok halinde taraf
olmakla kalmayip, i¢ diizenlemeleri ile bazi konularda bu konvansiyonlarin 6tesine gegcmektedirler.

Ayrica, LLMC 96°da sayilan talepler i¢in buradaki limitlerin iki katini karsilayacak tutarda olan yine

72
sertifikaya dayal1 bir zorunlu sigorta i¢in ¢aligmalar yapllmaktadlr[_].

73
(b) Seyir giivenligi konusunda bes Direktif Teklifi daha yapllmlstlr[_].

(c) Bu tekliflerde, sorumluluk ve sinirlama rejimleri ile zararlarin 6nlenmesi ve giivenlik diizenlemeleri
arasinda acgikca bag kurulmustur. Buna uygun olarak, LLMC 96’nin sinirlama limitleri iki katina

cikarilmis ve smirlama hakkinin kaybi icin halen gecerli olan “wilful misconduct” yerine ikame
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61

62

63

64

65

edilecek yeni bir kusur derecesi lizerinde tartisilmaktadir.

IG biitiin bu gelismelere siddetle kars1 ¢ikmistir. Ciinkii AB’nin yaptig1 sey, kuliip sigortasini adeta bir “zorunlu
trafik sigortast” haline getirmektir ve bu gelismeler kuliip sigortasina ait yiiz elli yillik kabulleri kokiinden
degistirecek niteliktedir. Bunlar, P&I kuliiplerinin iiyesi olan donatanlarin zarar verdigi ii¢iincii kisilere, cok genis
bir alanda kuliiplere kars1 dogrudan dava hakk: taniyacaktir. Onun i¢in, kuliiplerin bu geligsmeler karsisinda biitiin

silahlarin1 kusanmalar1 ¢cok normaldir. Nitekim Ekonomik ve Sosyal Komite’ye 2006 yilinin son giinlerinde

kismen geri adim attirmakta basarili olmuslardir . Bu tekliflerin 2008 yilinin ikinci yarisinda paket halinde

75
ylriirliige girmesi beklenmektedir[_].

Tartigmalarin gosterdigi diger onemli noktalar sunlardir: Sertifika konusu birdenbire kizigmis ve sertifikanin gercek

onemi anlagilmigtir. Bu, diinyada bugiine kadar 6gretinin ilgisini gekmemis olan bir konuydu . Diger bir nokta,
OCIMF’nin IOPC Fonlari’nda savundugu ve IG’nin orada karsi ¢iktigi biitiin tezlerin, AB zeminine taginmig

(7]
olmasidir .

VI. Degerlendirme

2006 yilinda, Petrolden kaynaklanan Kirlenme Zararlarinin tazmini konusunda en az 2016 yilina kadar
devam edecek olan yeni bir donem baslamistir. Bunu harekete geciren giic, biiylik Kirlenme Zararlar
sonucunda tazmin edilmeyen magdurlarin olusturdugu kamuoyu baskisidir. Buna yon veren ise, IG ile

OCIMF arasindaki gii¢ miicadelesidir.

Miicadele beraberlikle sonuglanmis gibi goriinse de, gemicilik endiistrisi 6nemli yaralar da almistir.
Sertifikaya dayali zorunlu sigortanin yayginlagsmasinda halen devam eden patlama, bunun bir gostergesidir.
Sinirlama rejimlerinin  gézden gecirilmesi ve limitlerinin  ylkseltilmesi, ayrica detayli giivenlik
diizenlemeleri yapilarak bunlarla sorumluluk arasinda bag kurulmasi da, diger bir gostergedir. Klas
kuruluslarinin bir gemi kazasinin sonuglarindan sorumluluklarinin sézkonusu olabilecegi de, yine bu
miicadelenin yansimalar1 arasindadir. Son yillarda, biitiin bu konularda yapilan hukuki diizenlemeler ve
bilimsel arastirmalarda goriilen artista da, petrol endiistrisinin yaptig1 kamuoyu yonlendirmelerinin énemli
bir pay1 olmalidir. Muhataplarinin bunun ne kadar farkinda olduklari tartisilabilir. Biitiin bunlarin geri
doniigiiniin ise, gemicilik endiistrisinin 6deyecegi sigorta prim/katkilarinda gerceklesecek bir artis seklinde

o (78]
olacagini tahmin ediyoruz .

Stiphesiz, IG’nin bu miicadeleden elde ettigi kazanglar da olmustur. Bir kere, CLC 92’nin yeniden
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tartismaya agilmasini engellemistir. Buradaki sistem biitiin IMO konvansiyonlarina model oldugu i¢in, bu
son derece Onemlidir. Kuliipler, iizerlerindeki kamuoyu baskisini isin mutfaginda olduklar1 tek bir
konvansiyona kanalize (channeling) etmekte basarisiz olsalardi, bugiin diinyanin dort bir yaninda OPA 90

79
2] gibi yiizlerce dogrudan dava kanunu altinda eziliyor olurlardi. IMO konvansiyonlar1 sayesinde,

oniimiizdeki on yillar i¢in bundan kurtulmuslardir.

Diger taraftan, IG kurulan sistemin devamliligini saglama imkanmi da elde etmistir. MOU’da, P&l
kuliiplerinin taleplerin halli (claims handling) konusundaki yetkisi, IOPC Fonlar tarafindan agik¢a kabul
edilmistir. Kuliipler, bu konuda yiiz yillik tecriibeye ve diinya capinda bir hizmet agina sahiptir. Tekne
sigortacilari bile biiyiik olaylarda bu isleri P&I kuliiplerine birakir. Taleplerin halli, kimden ne alinip kime

80
ne verilecegini belirleme giicii Verir[_]. Onun ig¢in, kuliipler her ne kadar daima perde gerisinde kalmay1

tercih etseler de, her kirlenme olayinda en giiglii insiyatif sahibi olan birer gélge adam konumundadir.

Dolayistyla, MOU ile yapilan sey, fiilen diimende olan P&I kuliiplerine ehliyet vermektir.

Kuliiplerin kirlenme teminatina iliskin kurallari, bir olaydan ¢ikan biitiin talepleri tek bir talep olarak kabul
ederek, kirlenme zararlar i¢in gegerli olan 1.050 milyon USD’lik limite tabi tutmaya imkan vermektedir.

Kirlenme olaylarinin %83 iiniin, ¢catma, karaya oturma, yangin ve patlamadan kaynaklandig: diisiiniiliirse,

bunun ne anlama geldigi anlasilir . IG tyesi kuliipler tarafindan sigortalanmis iki geminin karistigi
olaylarda da, kuliiplerin sorumluluklar1 yine asagi cekilebilir. Boylece, kuliipler IOPC Fonlar ile
paylasilacak olan tazminat miktarini bir 6l¢iide belirleme imkanina sahip olabilirler. Bu da, kurulan sistemin
devamliliginin bir anlamda teminatidir. Cilinkii sistemin yeniden tartismaya acgilmasi, gelecekte petrol

82
endiistrisi ile gemicilik endiistrisi arasindaki dengenin bozulmasina baghdlr[_].

CLC 92’de zorunlu kilinan sey bir mali giivencedir ve bunun bir sigorta olmasi bile zorunlu degildir. Gergi,
IG tiyesi kuliipler CLC 69’dan bu yana pazara hakimdirler. Fakat bunlarin disinda da CLC 69 ve CLC 92
sertifikas1 i¢in mavi kart veren P&I sigortacilari vardi. Yeni sistem ise, sigorta sektorii olarak bile degil, 1G
iiyesi kuliipleri ismen bu sistemin merkezine yerlestirmektedir. Diger sigortacilar (bir 6l¢iide Japon P&I
kuliibii dahil) tarafindan sigortalanan gemiler, Havuz Sozlesmesi {lizerinden reasiire edilmedikleri igin
STOPIA ve TOPIA kapsamina girmez. Dolaysiyla, belirli P&I kuliiplerine dogru bir mecburi istikamet
yaratilmistir. Bu durum, rekabet hukuku agisindan pekala tartisilabilir. Gergekte, IG bir karteldir. Kurucu
sozlesmeleri 1975 yilindan beri Avrupa Komisyonu oniine gidiyor, her seferinde hararetli tartismalar ve

birtakim manevralar neticesinde on yillik muafiyet taniniyordu. Son muafiyetin siiresi 2009 yilinda

http://www.e-akademi.org/makaleler/sacar-4.htm Sayfa 26 / 38



Denizde Kirlenme Zararlarinda Yeni Dénem: TOPIA ve STOPIA 27.11.2017 13:58

69

70

71

doluyordu. Fakat Roma Andlagsmasi’nin konuyla ilgili maddelerinde yapilan degisiklik, bu muafiyetin gozden

83
gecirilme gerekliligini ortadan kald1rm1st1r[_]. Gorildiigii iizere, IG de bunu degerlendirmekte hic gec
kalmamustir. 1G’nin yarattigi bu yeni agmazin, bu kez de arkasina IOPC Fonlarint aldigr icin, IG aleyhine bir

[84]

sonuca yol agmayacagini diisiiniiyoruz

Bununla birlikte, yeni sistem Oniimiizdeki yillarda bazi tartigmalara yol agabilir. Bir 6rnekle agiklarsak:

5.000 GT’lik bir Geminin Malikine, yaklasik 23,25 milyon USD (STOPIA) + 337,5 milyon USD (TOPIA)

ilave sorumluluk yﬁklenmektedir[g_s]. 5.000 GT’lik bir tanker bundan ¢ok daha ucuzdur. Malikin bdyle bir
sorumluluk altmma girmesi i¢in higbir sey yapmasi gerekmez. Kuliibe sigorta i¢in bagvurmakla bu
sozlesmelere de otomatik olarak taraf olmus sayilir. Sayet bunu istemiyorsa, kuliibe bir ¢ekilme beyaninda
bulunmasi gerekir. Bu beyan, ii¢ ay sonra hiikiim dogurur. Ug ay sonra, Malik s6zlesmelerden cekildigi i¢in

kuliibiin kirlenme teminatindan mahrum kalir. Onun i¢in, kendisine verilen mavi kart ve dolayistyla CLC 92

86
sertifikas1 geri alinir. O zaman da o tankeri derhal satmasi gerekir[_]. Tabii, kuliip buna ragmen Malike
kirlenme teminati vermeyi kabul ederse, durum degisir. Sistemin esaslar1 dikkate alindiginda, kuliip bunu
verme(me)k i¢in, herhalde kabul edilemeyecek yiikseklikte bir ilave prim/katki talep edecektir. Bundan

kimsenin haberi olmaz.

Sigorta zorunlulugu CLC 69’dan beri uygulanmaktadir ve artik tartisilabilir degildir. Malikin CLC 92’nin
kendisine tanidigi sinirli sorumluluk limitlerinden kendi rizasi ile feragat edebilecegi konusunda da bir
kusku olmamalidir. Buna uygun olarak, bu limitlerden sadece IOPC Fonlar1 lehine de feragat edilebilir.
Ancak, konumuz agisindan bdyle bir rizanin varligindan séz edebilmek kolay degildir. CLC 92’nin,
sorumlulugunu bu konvansiyona uygun olarak smirlamis olan Malikin baska mallarima kimsenin el
uzatamayacagini ongoren 6. maddesiyle, bu sozlesmelerdeki farazi taahhiitlerin nasil bagdastirilacagina
iliskin heniiz tespit edebildigimiz bir bilimsel inceleme de yoktur. Goriinilise gore, ortadaki durumu tanker
maliklerinin i¢ine diisiiriilmesine g6z yumulan bir oldu-bitti seklinde nitelendirmek en dogrusudur. Bu oldu-
bitti, bu kimselerin isimleri belirli olan sigortacilar tarafindan belirli bir meblag i¢in sigorta edilmeleri
konusundadir. 2000 yilinda konvansiyon limitleri % 50,37 oraninda arttirilirken de kimse tanker maliklerine
bir sey sormamistt ama bu onlarin bu yonde bir irade beyaninda bulunduklar farz edilerek degil, neticede

bir konvansiyon ile yapilmist1.

Buna g6z yumulmasinin nedeninin, kolektif yarara bireysel yararlar karsisinda dncelik tantyan bir yaklagim

oldugu, buraya kadar anlasilmis olmalidir. Sonugta, magdurlar daha iyi tazmin edilecek; bunun faturasini da

http://www.e-akademi.org/makaleler/sacar-4.htm Sayfa 27 / 38



Denizde Kirlenme Zararlarinda Yeni Dénem: TOPIA ve STOPIA 27.11.2017 13:58

iki endiistri esit olarak ddeyecektir. Gerisi iki endiistrinin kendi i¢ problemleridir. Fakat ayn1 ekonomik
sonuca gotiirecek olan baska hukuki yollar da bulunabilirdi. Onun i¢in, iki endiistrinin bu sistemi kabul

etmekle neleri amacladiklar1 ve hangi problemleri goze aldiklari {izerinde biraz daha durmak gerekir.

72 STOPIA ve TOPIA eklerindeki aciklayici notlarda belirtildigi iizere, Ilave Fon Protokolii’niin genis kabul
gdrmesini saglamak, bu szlesmelerin amaglari arasindadir. Bunun Ilave Fon Protokolii’ne taraf iilkelerdeki
petrol alicilarinin menfaatine oldugu sodylenebilir. Neticede, Protokol yayginlastikca riski yaymis ve belki
de ddeyecekleri katki miktarini diisiirmiis olacaklardir. Buna karsilik, diger devletlerin iradelerinin Ilave
Fon Protokolii’ne taraf olma konusunda zorlandig1 da sdylenebilir. Bir devletin, bir konvansiyona taraf olup
olmama kararmi kendi menfaatleri dogrultusunda yapacagi bir fayda-maliyet hesabi sonucunda almasi,

onun en dogal hakkidir.

73 Burada, IOPC Fonlar’’nin sorumlulugunu Malik ve/veya kuliibiin sorumluluklarindan farklilastiran

sebeplerin vurgulanmasi da yararl olacaktir:

(a) Miicbir sebep, sabotaj veya devletlerin kusurundan kaynaklanan Kirlenme Zararlari. Malik ve

kuliibiin hi¢bir sorumlulugu yoktur. 92 Fonu ise sorumludur.

(b)  Zarardan yakinan kimsenin kusuru Kirlenme Zararma katkida bulunmus olsa bile, Onleyici Tedbirler.
Devletin veya cartererin kusuruyla meydana gelen olaylarda bunlar tarafindan alinan onleyici
tedbirler, buna Ornek gosterilebilir. Malik ve kullip sorumluluktan kurtuldugu halde, 92 Fonu

kurtulamaz.

(c)  Malikin kast veya pervasizligindan kaynaklanan Kirlenme Zararlari. Kuliip sorumluluktan kurtulur.
Malik sorumludur ve sinirlama hakkini da kaybeder. Fakat eski bir tankerin degeri sinirlama
limitlerinin altinda olabilir ve Malik bir tek gemi sirketi ise, iflas ettirilebilir. 92 Fonu’na kast veya

pervasizlik i¢in sorumluluktan kurtulma imkani taninmamastir.

(d) Malik CLC 92 altindaki bor¢larini yerine getirmekte mali agidan yetersizse ve sigortasi da tazminat
taleplerini kapsamiyor veya yetersizse. Kast veya pervasizlik buraya da girer. Diger taraftan, bu
sebep IG kuliiplerinin pazar hakimiyetinde petrol endiistrisinin de menfaati oldugunu gostermektedir.

Mali giicii zayif olan sigortacilar, onlarin sorumlulugunu agirlastirabilir.

74  Yukaridaki hallerde, kuliibiin normalde ne Malike ne de kirlenme magdurlarina karsi bir sorumlulugu vardir.
Fakat 92 Fonu bu hallerde magdurlara kars1 sorumludur. iste STOPIA bu hallerde 6denen tazminat igin

Maliki 92 Fonu’na karsi sorumluluk altina sokmaktadir. MOU ile kuliip de ayni sorumluluk altina
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76

girmektedir. Kuliip, her ne kadar Malikin altina girmesini sagladigi bu sorumluluk i¢in ona sigorta teminati
sagliyor ise de, bu onunla arasindaki sigorta s6zlesmesinden kaynaklanan savunmalar1 ortadan kaldirmaz.
Ornegin, kast veya pervasizlik halinde, yukaridaki sonug¢ degisir. Ciinkii magdurlar1 tazmin eden 92 Fonu,
MOU geregince kuliibe bagvurur. O da Malikin pesine diiser. Kuliip kurallari, kuliipleri namiitenahi bir
takdir yetkisi ile donatmistir. Malik iflas etmis bir sermaye sirketi olsa bile, kuliip o sirketin arkasindaki
gergek kisilerin herhangi bir ilgisinin bulundugu herhangi bir gemi tlizerinden alacagini tahsil etmenin bir
yolunu bulabilir. Buna “iste ilahi adalet” denilebilir. Ancak kuliibiin eli ilahi olmadig1 i¢in, dagittig1 sey de
daima adalet olmayabilir. Ornegin, 92 Fonu miicbir sebep, sabotaj veya devletin kusuru nedeniyle demis
oldugu tazminat i¢in de ayn1 mekanizmay1 ¢aligtirabilir. Kuliip de STOPIA’dan dogan bu sorumluluklar i¢in
Malik’e teminat vermek istemeyebilir. Eger 0yle yapmak istiyorsa, beyan gorevinden herhangi bir prim
taksitinin geciktirilmis veya herhangi bir klas tavsiyesine uyulmamis olmasma kadar, onlarca sebep
bulabilir. Boylece, 92 Fonu’na 6dedigi para i¢in Malik’e riicu eder. 92 Fonu da 6nce kuliibe gitmek yerine,

dogrudan Malik’i dava edebilir. Peki, Malik boyle bir duruma itiraz edemez mi?

Sozlesmelerdeki yetki ve hukuk se¢imi klozu nedeniyle, gerek IOPC Fonlar1 ve gerekse P&I kuliipleri
tarafindan Malike kars1 agilacak davalar, ingiliz Yiiksek Mahkemesi tarafindan Ingiliz hukukuna gére
goriiliir. Her iki grup da, Ingiliz hukukunun bunu sagladig1 yoniinde hukuki gériisler almistir. Tabii, buradan
alman karar Malikin kendi iilkesindeki mallar1 tlizerinde icra edilmek isteniyorsa, o iilke mahkemesi
tarafindan tenfiz edilmesi gerekir. Ayrica, Malik de bulundugu iilke mahkemesinde pekala bir menfi tespit
davasi acabilir. Bu mahkeme de, dnce hukuk se¢imi ve yetki klozunu, sonra da bu s6zlesmelerdeki Malike
izafe edilen farazi taahhiitleri pekald gecersiz bulabilir. Boyle bir incelemenin sonucunun, biitiin hukuklarda
Ingiliz hukuku ile ayn1 olacagim diisiinmek gercekei degildir. Ayrica, bu sdzlesmelerin yiiksek bir amacinin
bulunmasi, onlar1 boyle bir incelemeden muaf tutmaz. Bu paragraftaki varsayimlar, sézlesmelerde de acik¢a
kabul edilmistir. Tabii, yine kurulan sisteme 6zgii bir {islupla:

“Her Katilan Malik, IG’nin s6zlesmeyi su hallerde biitiin Katilan Malikler adina sona erdirmeye yetkili oldugunu kabul eder.

Sayet:

(2) Sozlesmeye uyulmast bir devlette kanuna aykiri bulunmugsa (Soézlesme bu halde sadece o devlet agisindan sona

erdirilebilir)” (STOPIA, m.9/C).

Gorildigu gibi, STOPIA ve TOPIA Malike ¢ok ciddi bir sorumluluk yiiklemektedir. Malik, belki de
varligindan bile haberdar olmadigi, bu sézlesmelerin otomatik olarak tarafidir ve pratik olarak bunlardan

asla ¢ekilemez. Sozlesmelere taraf olmayan IOPC Fonlari, onu bu sézlesmelere gore dava edebilir. Bu

http://www.e-akademi.org/makaleler/sacar-4.htm Sayfa 29 / 38



Denizde Kirlenme Zararlarinda Yeni Dénem: TOPIA ve STOPIA 27.11.2017 13:58

71

sorumluluk P&I teminatina dahildir ama kuliip isterse teminat vermemek i¢in bir¢cok sebep bulabilir;
O0denen tazminat icin Malik’e riicu edebilir. Yine, sozlesmelerin bir tarafi olmayan IG, onlar1 Malik adina
sona erdirebilir. Kisacasi, sistem tuhafliklarla doludur. Bunlara yukarida agiklanan amaglar i¢in goz
yumulmustur. Kirlenme Zararlarinin faturasi iki endiistri tarafindan esit olarak 6dendigi siirece, tartigma
konusu da olmayacaklardir. Fakat bu durum, sistemin bireysel adaletsizlere yol agma ihtimalini goz ardi
etmeyi gerektirmez. Bu ihtimalin gercege doniismemesi i¢in, P&I kuliipleri tiyeleri arasinda adil davranma

konusundaki yiikiimliiliikklerini akilda tutmalidirlar.
VII. Sonug¢

2006 yilinda, Petrolden kaynaklanan Kirlenme Zararlarinin tazmini konusunda yeni bir donem baslamaistir.
Yeni donem, STOPIA ve TOPIA isimli iki sozlesmeye dayalidir. Bunlar, tanker Malikleri arasindaki
sozlesmelerdir ve IOPC Fonlari’n1 tazmin etmeyi amaglamaktadir. STOPIA, 29.548 GT’den kiigiik tanker
Maliklerinin CLC 92’ye gore halen 4.510.000 SDR’den (6,7 milyon USD) baglayarak tonaja gore artan
sinirli sorumluluk limitlerini, 20 milyon SDR’ye (30 milyon USD) yiikseltmektedir. Malik, kirlenme
magdurlarina kars1 yine CLC 92°deki limitlerle sinirli olarak sorumludur; magdurlarin bunu asan kisim i¢in
yine 92 Fonu’na bagvurmalar1 gerekir. Fakat aradaki fark i¢in Malikin (ve onun P&I kuliibiiniin) 92
Fonu’nu tazmin etmesi gerekir. P&I kuliibii, bu fark i¢cin de Malike sigorta teminat1 saglar. TOPIA da ayni1
esasa dayahidir. Bu da, ilave Fon Protokolii ile Kirlenme Zararlar1 igin 750 milyon SDR (1.125 milyon
USD) limitli bir tazminat mekanizmas1 olarak kurulan Ilave Fon’un, 6dedigi tazminatin %50’si icin Malik
(ve onun P&I kuliibii) tarafindan tazmin edilmesini dngérmektedir. Boylece, Kirlenme Zararlarinin tazmini
i¢in magdurlar1 koruyan etkili bir tazminat rejimi kurmak ve bu tazminati da gemicilik ile petrol endiistrileri
arasinda esit bir sekilde paylastirmak amaclanmistir. IOPC Fonlar1 kendi iizerine diisen tazminat yiikiinii
diinya petrol endiistrisine, IG ise kendi {izerine diisen tazminat ylikiinii diinya gemicilik endiistrisine

paylastirmaktadir. STOPIA ve TOPIA, 2016 yilinda gézden gegirilecektir.
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Europe”, March 2007.

IMO
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IMO A 21/Res.898.
IMO LEG/CONF.14/12.
IMO LEG/CONF.14/13.
IMO LEG/CONF.14/14.
IMO LEG/CONF.14/20.
IMO Resolution LEG.1(82).
IMO Resolution LEG.2(82).
IMO, Status of Conventions by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008).
IOPC Fonlar
92FUND/A.6/4/3.
92FUND/A.11/23.
92FUND/A.12/24.
92FUND/A.ES.10/13.
92FUND/A/ES.11/6.
92FUND/A/ES.12/13.
92FUND/EXC.37/8.
92FUND/WGR.3/5.
92FUND/WGR.3/8/2.
92FUND/WGR.3/11/1.
92FUND/WGR.3/14/7.
92FUND/WGR.3/19/3.
92FUND/WGR.3/19/4.
92FUND/WGR.3/19/10.
92FUND/WGR.3/19/15.
92FUND/WGR.3/22.
92FUND/WGR.4/4/4.
92FUND/WGR.4/7/5.
IOPC Funds, Claims Manual 2005.
IOPC Funds, Explanatory Note 2006.
OCIMF

27.11.2017 13:58

OCIMF, “The US Oil Pollution Act of 1990 (‘OPA 90’) Why Has It Been so Successful at Reducing Spills?”,

<http://www.ocimf.com> (Son ziyaret: 25.11.2006).

OCIMF, “OCIMF Welcomes 3rd Maritime Safety Package Focus on Enforcement and Pollution Prevention”.

<http://www.ocimf.com/view document.cfm?id=765> (Son ziyaret: 05.03.2008).
P&I Kuliipleri

Gard, Statutes and Rules, 2006.

North of England, P&I Rules, 2006/2007.
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Shipowners, Rules, 2006.

Skuld, Statutes and Rules, 2006.

Skuld, 14.02.2005 ve 17.02.2006 tarihli sirkiilerler. <http://www.skuld.com> (Son ziyaret: 05.03.2008).
Standard, P&I and Defence Class and Correspondents, 2006/2007.

UK Club, Rules and Bye-laws, 2007.

UK Club, Subat 2006 tarihli 1/06 ve 8/06 sayili sirkiilerler. <http://www.ukpandi.com> (Son ziyaret:
05.03.2008).

West of England, Rules, 2006.
Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi

Sorumluluk ile Sigorta Hukuku ve Uygulama Agisindan Tirkiye’de Deniz Kazalar1 Sempozyumu, Bildiriler-
Tartigmalar, 13-15 Ekim 1982, Tarabya-Istanbul, Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi Yayini, Ankara, 1983.

_(*) Bu ¢alisma, ilgili mevzuat geregince doktora tezimizden yararlanarak hazirlanmistir. Bkz. Serdar Acar, Kuliip Sigortas1 (P&I), Istanbul
Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Istanbul, 2007. 19.03.2008 tarihinde Terazi Hukuk Dergisi’ne génderilmis, hakem incelemesinin
tamamlanmamasi nedeniyle 25.11.2008 tarihinde tarafimizdan geri ¢ekilmistir.

International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage. 19.06.1975 tarihinde yiiriirliige girmistir. Halen diinya tonajinin
%7,52’sini olusturan 39 devlet taraftir. IMO, Status of Conventions by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008).
Tonajin glinlimiizdeki diisiikliigii CLC 92’nin bunun yerini almis olmasi sebebiyledir. Tiirkiye bu konvansiyona hi¢ taraf olmamuistir.
CLC 69 hakkinda genis bir inceleme igin bkz. Samim Unan, Gemilerden Sizan veya Birakilan Hidrokarbonlarin Yol Agtig1 Zararlardan
Hukuki Sorumluluk, Istanbul Universitesi Sosyal Bilimler Enstitiisii, Doktora Tezi, Istanbul, 1987, s.9 vd. Ayrica bkz. Cavid
Abdullayev, Uluslararas1 Hukuk Acisindan Gemilerden Kaynaklanan Petrol Kirliligi, Yetkin, Ankara, 2005, s.225 vd.; Hac1 Kara,
Uluslararas: Sozlesmeler ve Tiirk Hukukuna Gére Gemilerin Sebep Oldugu Deniz Kirliligi Zararlarindan Hukuki Sorumluluk, Yamaner
Yaymcilik, Istanbul, 2005, 5.160 vd.

International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage. 16.10.1978
tarihinde yiiriirliige girmistir. Bunun yerine de FC 92 gectiginden, konvansiyon geregince kurulmus olan 71 Fonu artik tasfiye edilmistir.
FC 71 hakkinda genis bilgi i¢in bkz. Unan, s.182 vd.; Abdullayev, s.260 vd.; Kara, s.221 vd.

International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. IMO’da 02.11.1973 tarihinde kabul edilen metin MARPOL 73
olarak bilinmektedir. Sonraki tarihli degisiklik yapan birgok protokoliin en dnemlisi MARPOL 78°dir. Bunun alt1 tane eki vardir.
Tiirkiye, I (petrol hakkinda), II (zehirli sivi dokme yiikler hakkinda) ve V (¢opler hakkinda) nolu eklere taraf olmustur (24.06.1990 tarih
20558 sayilt RG). I ve II nolu eklere diinya tonajinin %98,73’linli olusturan 146 devlet, V nolu eke ise diinya tonajinin %96,52’sini
olusturan 134 devlet taraftir. IMO, Status of Conventions by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008). Genis bilgi i¢in
bkz. Abdullayev, s.67 vd.; Kara, s.139 vd.

CLC 69’un sorumluluk hukuku iizerindeki etkisi, sorumluluktan kusur unsurunu ¢ikaran ve common law iilkelerinde “strict liability”,
bizde ise genellikle “tehlike sorumlulugu” olarak bilinen sorumluluk tiiriine, bugiin isgal ettigi yeri bahsetmekteki katkisidir. Ayni etki
ceza hukuku i¢in de sézkonusudur. Common law iilkelerinde “criminal intent” bizde ise “sug isleme niyeti” olarak bilinen kusurluluk,
cezal sorumlulugun bir unsuru olmaktan g¢ikarilmisti. MARPOL ve seyir giivenligi kurallari ise, idare hukuku alanma girerler. Iste bu
idare hukuku kurallari, ¢cogu zaman hem hukuki hem de cezai sorumluluk igin esas olur. Hukuki sorumlulukta, zarar ¢ogu zaman bu
kurallarin ihlalinin sonucudur; cezai sorumluluk i¢in ise bu kurallarin yalnizca ihlali gogu zaman yeterlidir. Fakat biitiin yollar sonunda
sigorta hukukuna ¢ikar. Ciinkii malikin 6deme giiciinii garantiye almayan bir sistem, magdurlarin tazminini saglayamaz. Paray1 veren
sigortacidir ve bu yiizden son s6z daima onundur. Petrolciilerin s6z hakki ise, paranin yarisini da bunlarin vermesi sebebiyledir. Son
olarak, gemiler daima bir iilkeden diger iilkeye gezerler. Dolayisiyla, bir gemi igin gerek giivenlik diizenlemeleri gibi kurallart
dayatabilmek, gerekse sorumluluk yiikleyebilmek, devletler (genel ve &zel) hukukunun alammna girer. Iste, bir sistemin calisip
caligmayacagi, bu dengelerin gozetilmesindeki basariya baglidir. Mesela, sigorta teminatinin kisileri idare hukuku kurallarina uymakta
gevseklige sevk ederek zararlarin artmasina katkida bulunmasi da miimkiindiir, idare hukuku kurallarina aykiri davraniglarin sigorta
teminatina zarar veren sebepler kiligina biiriinerek sistemi tikamast da miimkiindiir. Diger dort alanda yapilan diizenlemelerin devletler
arasinda bir krize yol agmasi da, yine miimkiindiir.

http://www.e-akademi.org/makaleler/sacar-4.htm Sayfa 33/ 38



Denizde Kirlenme Zararlarinda Yeni Dénem: TOPIA ve STOPIA 27.11.2017 13:58

= Burada yapilmis olan bazi ¢aligmalara temas etmemek haksizlik olur. Independenta’nin ardindan, ii¢ kanunda degisiklik yapilmasini
ongodren bir tasari paketi hazirlanmis, buna ait bilimsel tartigmalar yapilmig, fakat soruna o giinkii konvansiyonlara taraf olmak suretiyle
¢Ozlim aranmasi gerektigini savunan karsi goriisiin etkisiyle paket kanunlagsmamigtir. Genis bilgi ve tasar1 metinleri i¢in bkz. Sorumluluk
ile Sigorta Hukuku ve Uygulama Ag¢isindan Tiirkiye’de Deniz Kazalar1 Sempozyumu, Bildiriler-Tartismalar, 13-15 Ekim 1982, Tarabya-
Istanbul, Sigorta Hukuku Tiirk Dernegi Yaymi, Ankara, 1983, 5.397 vd. Toplu bir degerlendirme igin bkz. Serdar Acar, Kuliip Sigortasi
Protection&Indemnity, Vedat Kitapeilik, Istanbul, 2008, 442 vd. Tiirk Bogazlar1 Deniz Trafik Diizeni Tiiziigii de bu kapsamda yapilan
caligmalar arasinda sayilabilir (06.11.1998 tarih 23515 Miik. sayili RG).

30.05.1996 tarihinde yiiriirliige girmistir. Halen diinya tonajinin % 95,89’unu olusturan 120 devlet taraftir. IMO, Status of
Conventions by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008). Tiirkiye i¢in bkz. 24.07.2001 tarih 24472 say1ili RG.

30.05.1996 tarihinde yiirtirliige girmistir. Halen diinya tonajinin % 92,96’s1n1 olusturan 102 devlet taraftir. IMO, Status of Conventions
by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008).Tiirkiye i¢in bkz. 18.07.2001 tarih 24466 say1il1 RG.

Bu ¢alismada, konvansiyonlar ve diger diizenlemelerde 6zel olarak tanimlanan bazi kavramlar, yukarida oldugu gibi 6zel isimlere ait
kurallara gére yazilacaktir. Bu sekilde yazilan kavramlar, ilgili diizenlemede verilen tanimi ifade edecektir.

Gemi (ship) dokme halde yiik olarak Petrol tagiyan deniz araglarini ifade eder (m.1/1).

Petrol (oil), bir Gemide yiik olarak taginan veya bir Geminin yakit tanklarinda bulunan ham petrol, fuel oil, agir dizel yag: ve gres yagi
gibi herhangi bir dayanikli hidrokarbon minerali ifade eder (m.1/5).

IOPC Funds, Claims Manual 2005, s.10; Mans Jacobsson, “The International Regime on Liability and Compensation for Oil
Pollution Damage, the Activities on the International Oil Pollution Compensation Funds and the Criteria for the Admissibility of
Claims”, ITOPC/OCIMF/INTERTANKO International Seminar on Tanker Safety, Pollution Prevention, Spill Response and
Compensation, Hong Kong, 6 November 2002, <http://www.itopf.org/ assets/documents/Jacobsson.pdf> (Son ziyaret: 05.03.2008), s.7.

12

12 IOPC Funds, Claims Manual 2005, s.10; Jacobsson, Hong Kong 2002, s.9.
[13] .

IOPC Funds, Claims Manual 2005, s.10; Jacobsson, Hong Kong 2002, s.9.
[14] .

IOPC Funds, Claims Manual 2005, s.11.
[15]

Jacobsson, Hong Kong 2002, s.7.

Ceviri tarafimiza aittir. Kars. 24.07.2001 tarih 24472 sayil1 RG’deki metin.
[17] S . .

Bu konudaki ¢esitli goriisler ve CLC 69’daki diizenleme i¢in kars. ve bkz. Abdullayev, s.240, 302; Kara, s.176, 216.
(18

Belirtelim ki, Malikten farkli olarak, bu kimseler i¢in “no claim ... under this Convention or otherwise” denilerek talebin
dayandirilacagl hukuki diizenlemenin kaynagi da gosterilmektedir. Yani ne konvansiyon ne de ulusal mevzuat altinda herhangi bir
talepte bulunulabilir. Nitekim bu ydnde goriisler ve “sorumluluktan tam bagisiklik” gibi nitelendirmeler i¢in bkz. ve kars. Abdullayev,
$.240, 302; Kara, s.176, 216. Ancak, ileri siiriilemeyecek olan talepler i¢in tek simirlama, bu talebin dayandigi hukuki diizenleme
degildir. “... no claim for compensation for pollution damage” denilerek burada Kirlenme Zararmm tazminini konu alan taleplerin
kastedildigi belirtilmistir. Dolayisiyla, maddedeki mevzuat sinirlamasina ragmen, CLC 92’nin Kirlenme Zarari tanimi diginda kalan
kirlenme zararlarim1 ve diger zararlar1 konu alan taleplerin, bu sayilan kimselere yoneltilebilecegi savunulabilir. Gergekten de, bu tiir
zararlardan magdur olan kimselerin gordiikleri zarar bir Kirlenme Zarar1 olmadigi igin, bunlar Malikin Kirlenme Zararlarindan
sorumlulugu igin 6ngdriilen zorunlu sigorta ve fondan yararlanamayacaktir. Yukarida agikladigimiz sekilde, Malike ulusal mevzuat
hiikkiimlerine gore basvurma haklari her ne kadar sakli ise de, biiyiik bir kazada fiilen ondan hi¢bir sey tahsil edemeyebilirler.
Dolayisiyla, maddede sayilan kimseleri Kirlenme Zarar1 disindaki zararlar i¢in de magdurlara karsi sorumluluktan kurtarmak, ne
hakkaniyete ne de CLC 92’nin kapsami ve amaglarina uygun bir yorum olur.

[19

Bu mali giivenceler konusunda genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.323 vd.
Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.214 vd., 480.
(21]

Tarihi olarak, donatanlarin kurdugu ve birbirlerini miitiiel esasa gore sigortaladiklar birlikler seklinde ortaya ¢ikmislardir. Giiniimiizde
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sabit prim iizerinden P&I sigortasi yapan bazi sigortacilar var ise de, pazar hakimiyeti halen ayn1 gelenegi devam ettiren eski kuliiplere
aittir. Petrol tankerleri i¢in bu hakimiyet daha giigliidiir. Cogu Ingiliz olan diinyanin en biiyiik 13 P&I kuliibii, Londra’da kisaca
Uluslararast Grup (“IG”) olarak bilinen bir birlik ¢atis1 altinda drgiitlenmistir. Gerek kirlenme konvansiyonlarinda IMO ve IOPC Fonlar1
gibi orgiitlerde baski kurarak bu konvansiyonlarin ydnlendirilmesi, gerekse biitiin P&I kuliipleri i¢in ortak bir reasiirans politikasi
belirlemek ve bunu gergeklestirmek 1G’nin isidir. Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.33 vd., 43 vd.

[22] CLC 92, m.7/5°deki tatmin edicilik dlgiisii, sigortanin sona ermenin bildirildigi tarihten itibaren ii¢ ay daha gegerliligini siirdiirecek
nitelikte olmasidir. Bunun mantig1 sudur: Sertifikay1 veren makam sigortanin ne zaman sona edecegini giris sertifikasinin (veya polige,
giivence ..vs.) lizerinde yazdigi igin bilebilir. Fakat sigortaci sigortay1 bu siire dolmadan 6nce sona erdirmek istiyorsa, bunu bilemez.
Boyle bir durumun yetkili makama bildirilmesi gerekir. Yoksa sigortasi olmayan gemiler devletten aldiklar sertifikayla dolagmaya
devam ederlerdi. Ug aylik siire ise yetkili makami gerekli tedbirleri alabilmesi i¢indir ve bu tedbirler alindiktan sonra siirenin dolmasini
beklemeye zaten gerek yoktur. Iste, P&I kuliiplerinin gerek sona erme konusundaki gerekse garantiler (warranties) hakkindaki kurallar:
bu gerekliligi karsilamamaktadir. Ornegin, bir olay gerceklestikten alt1 ay sonra Malik bir prim taksitini geciktirirse, kuliip o geminin
sigortasini gegmise etkili olarak iptal edebilir. Benzer sekilde, bir olay ger¢eklestikten sonra, kuliip Malikin dokuz ay 6nce Geminin klas
kurulusunun olayla hi¢ alakasi olmayan bir tavsiyesine uymamis oldugunu ileri siirerek, garanti ihlali nedeniyle ihlal anindan itibaren
her tiirlii sorumluluktan kurtuldugunu savunabilir veya ihlal anindan itibaren sigortanin otomatik olarak sona ermis oldugunu
savunabilir. Genis bilgi igin bkz. Acar, s.184 vd., 454.

23
23] IOPC Funds, Explanatory Note 2006, s.3.
[24]

IOPC Funds, Explanatory Note 2006, s.3.
[25]

The International Oil Pollution Compensation Funds. Bu, 71 Fonu, 92 Fonu ve Ilave Fon olmak iizere, her fon
konvansiyonu/protokolii ile kurulan ii¢ ayr1 fonu ifade etmek igin kullanilan bir isimdir. 71 Fonu’nun tasfiye edilmesiyle iki tane
kalmislardir. Genis bilgi i¢in bkz. Abdullayev, s.263 vd., 306 vd.

[26]
IOPC Funds, Explanatory Note 2006, s.4.

27

[27] Mains Jacobsson, “The International Regime on Liability and Compensation for Ship-source Oil Pollution Damage: Recent
Developments”, CMI Colloquium 2006, Cape Town, South Africa, 13-17 February 2006, <http//www.enable-
us.net/cmi2006capetown.info/pdf/M%20Jacobsson%20CMI1%20Cape%20Town.pdf> (Son ziyaret: 05.03.2008), s.2.

Bu calismadaki grafiklerde yer alan SDR limitleri, P&I kuliipleri USD iizerinden sinirh bir teminat sagladiklarindan yeknesak bir
tablo ortaya koyabilmek amaciyla, 1 SDR = 1,5 USD kabul edilerek USD’ye ¢evrilmistir.

(29]

Kasim 2006’ya kadar IOPC Fonlar1 Direktorliigiinii yiirlitmiis olan Jacobsson, Erika kazasinda Fon’un bir kismi halen derdest olan
6.900 tazminat davasina muhatap oldugunu, Prestige kazasinin da benzer bir duruma yol agabilecegini ifade etmektedir. 92 Fonu ve 71
Fonu, kurulduklarindan bu yana 135 kazada toplam 900 milyon USD tazminat 6demis, bu taleplerin ¢ogu mahkeme diginda
halledilmistir. Jacobsson, Cape Town 2006, s.3. Ayrica bkz. Jose Maura, “Recent Developments Regarding the International
Compensation Coventions Followin the Erika Incident”, IUMI Genoa Conference, 16-19 September 2001, s.6.

Nitekim Erika kazasinda basta taleplerin %50’sinin kabul edilmesine karar verilmisti. Fakat bu oran Ocak 2001’de %60’a, Haziran
2001°de %80’e, Nisan 2003’te ise %100’e ¢ikmistir. Bu artisin kamuoyu ve medya baskisindan kaynaklandigi agikca ifade edilmektedir.
Bkz. 92FUND/A.11/23.

CLC 92 i¢in IMO Resolution LEG.1(82) ve FC 92 i¢in IMO Resolution LEG.2(82). Degisiklik usulii konusunda bkz. CLC 92, m.15
ve FC 92, m.33.
[32]
IMO LEG/CONF.14/20. Halen diinya tonajinin % 18,87’sini olusturan 21 devlet Protokole taraftir. Tiirkiye heniiz taraf olmamustir.
IMO, Status of Conventions by Country, <http://www.imo.org> (Son ziyaret: 05.03.2008). Ingilizce ve Tiirkge metin icin bkz.
<http://www.denizcilik.gov.tr> (Son ziyaret: 05.03.2008).

33
[33] IOPC Funds, Explanatory Note 2006, s.6.
[34]
Jacobsson, Cape Town 2006, s.4.
OCIMF (Oil Companies International Marine Forum), IOPC Fonlar1 ve IMO gibi orgiitler nezdinde petrol sirketlerini temsil eden bir
bask1 grubudur.
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IMO LEG/CONF.14/13; IMO LEG/CONF.14/14.

Teklif soyle idi: “Article 22. Revision and amendment. (3) The States Party to the 1992 CLC and Fund Conventions agree to
undertake a meaningful review of the CLC Convention within 5 years after this Protocol has been agreed (date ..... )”. IMO
LEG/CONF.14/13 Annex.

[38]
IMO LEG/CONF.14/12.

[39] .
Ingiltere’deki 1854 tarihli Merchant Shipping Act bunun eski bir drnegidir. Kanun ile cismani zararlar i¢in donatanin sorumlulugu

gemi ve navlun ile smirlandi. Ciinkii bu tarihlerde Ingiliz sémiirgelerine bir gé¢ akini yasaniyor ve binlerce kisi yollarda &liiyordu. Bu
kimseleri korumak i¢in 1846 tarihli Fatal Accident Act (Lord Campbell Act) kabul edilmisti. William R. A. Birch Reynardson, “The
History and Development of P&I Insurance: The British Scene”, Tulane Law Review, Vol.43, 1968-1969, No.3, s.464-465.
Amerika’daki 1927 tarihli Longshoremen’s and Harbor Workers’ Compensation Act ise diger bir 6rnektir. Bu da P&I kuliiplerinin
Amerikan Parlamentosunda yaptiklar: lobi faaliyetinin sonucunda kabul edilmistir. Peter Young, Mutuality, The Story of UK Club,
Granta Editions, 1995, Chapter 5.

Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.43 vd.

IMO LEG/CONF.14/13 Annex; 92FUND/WGR.3/8/2.
[42]

Bu argliman 2004 yilinda, ITOPF istatistiklerindeki su bilgiler ile desteklenmistir: Kiigiik ¢apli petrol dokiilmelerinin ¢ogu; rutin
operasyonlar, yiikleme, bosaltma ve yakit ikmali esnasinda meydana gelmektedir. Biiyiik capli (700 ton ve iizeri) dokiilmelerin ise:
%63’ ¢atma veya oturma; %?20’si yangin, patlama veya tekne zararlari; %6’s1 yiikleme-bosaltma; %11°1 ise diger/bilinmeyen
sebeplerden kaynaklanmaktadir. OCIMF, bu tabloyu, bunlarin ¢ogunun gemi ile ilgili faktdrler oldugu seklinde yorumlamaktadir.
92FUND/WGR.3/19/3.

IMO LEG/CONF.14/13 Annex; 92FUND/WGR.3/5.

IMO LEG/CONF.14/13 Annex.
[45]

OCIMF, “The US Oil Pollution Act of 1990 (‘OPA 90°) Why Has It Been so Successful at Reducing Spills?”,
<http://www.ocimf.com> (Son ziyaret: 25.11.2006).

46
(4] IMO LEG/CONF.14/13 Annex. Caligma Gruplari’nda giindeme getirilen somut Oneriler ig¢in bkz. 92FUND/WGR.3/5;
92FUND/WGR.3/8/2.
[47]
92FUND/WGR.3/8/2; 92FUND/WGR.3/14/7.
48
(4] 92FUND/WGR.3/8/2.
[49]
92FUND/WGR.3/8/2; 92FUND/WGR.3/14/7.
[50]
92FUND/WGR.3/14/7.
[51]
92FUND/WGR.3/8/2.
[52]
92FUND/WGR.3/19/3.
Ornegin bkz. 92FUND/A.6/4/3 ve 92FUND/WGR.3/11/1.
[54]

Bunlar, ISM kurallar1 ve klas tavsiyelerine uyulmasi ile gemilerde kuliip tarafindan sérvey yapilmasi gibi konulardaki uygulamay1
yansitmaktadir. 92FUND/WGR.3/19/10; 92FUND/WGR.3/19/15. IG, bu konuda daha sonra yaptigi ilave c¢aligmalar1 da 07.03.2007
tarihli sunusu ile bildirmistir. Bkz. 92FUND/WGR.4/4/4. Ayrica, IUMI (International Union of Marine Insurance) de, 22.05.2007 tarihli
sunusu ile bu konudaki ¢alismalarini agiklamistir. Bkz. 92FUND/WGR.4/7/5.

55
>3] OCIMF’nin son teklifi iki secenekten olusuyordu. Bkz. 92FUND/WGR.3/19/4. IG’nin teklifi ise bu seceneklerden birincisi ile
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prensipte ortiismektedir. IG nin bu teklifi 01.02.2006 tarihinde IOPC Fonlar1 tarafindan duyurulmustur. 922FUND/A.ES.10/13.

[56]
Metin i¢in bkz. 92FUND/A/ES.11/6, Annex. MOU (Memorandum of Understanding), bir centilmelik sdzlesmesinin 6tesinde olmakla

birlikte genellikle hukuki zorlayiciligi bulunmayan, taraflar arasindaki anlayis birligini yansitan bir mutabakat zabtidir. Uzun zaman alan
i¢ hukuk prosediirlerine uyma ihtiyacim ortadan kaldirdig1 igin devletler tarafindan da sik¢a kullanilmaktadir. Ornegin, 2007 yili yaz
aylarinda, Amerika ile aramizda kiigiik bir krize neden olan, Tiirkiye-iran arasinda yapildig1 sdylenen “dogalgaz andlasmas1” boyledir.
Bir MOU’ya uymak taraflarm itibarim ilgilendirmekle birlikte, dolayli ve 6nemli ekonomik yaptirimlari vardir. Ornegin, Tiirkiye’nin
gectigimiz yillarda Paris MOU kara listesinde yer almasi nedeniyle Tiirk bayrakli gemiler Avrupa limanlarinda daha siki incelenerek
¢ogu zaman tutuklaniyor, bu da 6nemli ekonomik kayiplara neden oluyordu. Hukuki anlamda zorlayici hiikiimler igeren bir MOU
yapmaya da bir mani yoktur. Konumuzu olusturan MOU bdyle hiikiimler icermektedir.

MOU’daki Ilgili Gemi (relevant ship), Sézlesmeye Girmis Gemi (entered ship), Katilan Malik (participating owner) ve Giris (entry)
kavramlar, STOPIA ve TOPIA’daki anlamlari ile kullanilmaktadir. STOPIA ¢ergevesinde ise: lgili Gemi; 29.549 GT’nin altinda olup,
IG iiyesi bir P&I kuliibii tarafindan petrol kirlenmesi rizikosuna karsi sigortali ve Havuz Sozlesmesi yoluyla reasiire edilen gemidir.
Sézlesmeye Girmis Gemi, ilgili Gemi tanimima uygun olmakla otomatik olarak STOPIA’ya girdigi kabul edilen gemidir. Katilan Malik,
Sozlesmeye Girmis Geminin maliki olmakla STOPIA nin tarafi oldugu kabul edilen kimsedir. Giris ise, geminin P&I kuliibiine kirlenme
rizikosu i¢in girig yapmasi (sigortalanmasi) ile otomatik olarak STOPIA’ya da girmesi ve dolayisiyla malikin STOPIA’nin tarafi olarak
kabul edilmesini ifade etmektedir. STOPIA, m.1-3. Bu kavramlar, TOPIA i¢in de —tonaj sinirlamas1 hari¢ olmak {izere- aynidir.

5
8 Bkz. MOU, m.10.
(59 L

S6zlesme metni i¢in bkz. 92FUND/A.ES.10/13 Annex.
(60 L

S6zlesme metni i¢in bkz. 92FUND/A.ES.10/13 Annex.
[61]

STOPIA ekindeki agiklayict nota gore: Her ne kadar 92 Fonu STOPIA’nin tarafi olmasa da, sézlesme 92 Fonu’na kanunen icra
edilebilir haklar saglamay1 amaglamaktadir ve 92 Fonu’nun sézlesme g¢ergevesindeki taleplerine iligkin olarak kendi adma islem
baslatabilmesini acik¢a saglamaktadir. Ingiliz hukuku buna imkan vermektedir. Bkz. STOPIA, Explanatory Note. IOPC Fonlarmin
goriigii ise su sekildedir: STOPIA ve TOPIA dikkatle incelendikten ve hukuki goriis alindiktan sonra, Direktor s6zlesme metinlerinin
Fon’un bakig agisindan tatmin edici olduklar1 degerlendirmesini yapmaktadir. Bkz. 92FUND/A.ES.10/13.

62 ..
[62] Ornegin bkz. Skuld, 14.02.2005 ve 17.02.2006 tarihli sirkiilerler. <http://www.skuld.com> (Son ziyaret: 05.03.2008); UK Club, Subat
2006 tarihli 1/06 ve 8/06 sayili sirkiilerler. <http://www.ukpandi.com> (Son ziyaret: 05.03.2008).

North of England, Rule 19.13.C; West of England, Rule 2.11.d; UK Club, Rule 2.12.c; Shipowners, Rule 2.9.F; Standard, Rule
19.13.C; Gard, Rule 38.3; Skuld, Rule 14.15.

64

4] Malikin STOPIA’dan ¢ekilebilmesi kural olarak bu istegini en az ii¢ ay oncesinden kuliibe ihbar etmesine baglidir. STOPIA,
m.10/A.1.

[65]

North of England, Rule 19.13.c; West of England, Rule 2.11.B; UK Club, Rule 2.12.B; Shipowners, Rule.2.9.B; Gard, Rule 38.1.b;
Skuld, Rule 14.1.1.

66
TOVALOP hakkinda genis bilgi i¢in bkz. Kara, s.238 vd. TOVALOP zamanindaki kuliip teminati i¢in bkz. Cristopher Hill/Bill
Robertson/Steven J. Hazelwood, An Introduction to P&I, LLP, London 1996, s.77-79.

Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.368 vd.

[68]

92FUND/EXC.37/8.
[69]

92FUND/A.12/24.
[70]

92FUND/A/ES.12/13.
[71]

92FUND/A.12/24.
[72]

Bu konudaki Direktif Teklifi i¢in bkz. Proposal for a Directive of European Parliament and the Council on the Civil Liability and
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Financial Guaranties of Shipowners, COM(2005) 593 final — 2005/0242 (COD). Ekonomik ve Sosyal Komitenin 23.12.2006 tarihinde
bildirdigi olumlu goriis i¢in bkz. OJ, C.318/195 vd. S6zkonusu Direktif Teklifi, IMO’nun 04.02.2000 tarihli Deniz Talepleri Rehberi’ni
esas almaktadir ama ondan daha ileridir. Bu konuda bkz. IMO, Guidelines on Shipowners’ Responsiblities in Respect of Maritime
Claims, IMO A 21/Res.898.

73
23] Bayrak devleti gereklilikleri hakkinda COM(2005) 586 final — 2005/0236 (COD); Sorvey kuruluslart hakkinda COM(2005) 587 final

— 2005/0237 (COD); Liman devleti kontrolii hakkinda COM(2005) 588 final — 2005/0238 (COD); Gemi trafik ve bilgi sistemleri
hakkinda COM(2005) 589 final — 2005/0239 (COD); Kazalara miidahale prensipleri hakkinda COM(2005) 590 final — 2005/0240
(COD). Ekonomik ve Sosyal Komitenin 23.12.2006 tarihinde bildirdigi olumlu goriis i¢in bkz. OJ, C.318/195 vd.

74
7] Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.456 vd.

[75]
European Commission Directorate General for Energy and Transport, “A new step forward for maritime safety in Europe”, March
2007.
76
L6] Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.183 vd.
[71]

OCIMF, tahmin edilecegi gibi, AB’deki gelismelerden dvgiiyle s6z etmektedir. Bkz. OCIMF, “OCIMF Welcomes 3rd Maritime Safety
Package Focus on Enforcement and Pollution Prevention”. <http://www.ocimf.com/view document.cfm?id=765> (Son ziyaret:
05.03.2008).

Bu, dogrudan davanin kapsammin genislemesinin dogal bir sonucudur. Ozel olarak, Petrolden kaynaklanan Kirlenme Zararlar igin de
ayn1 durum gegerlidir. 2001-2008 yillar1 arasinda tankerlere ait reasiirans katsayilari artig egilimi gostermistir. Bu ilerde daha da artabilir.
Ciinkii bugiine kadar STOPIA kapsamindaki tankerlerin yol agtig1 zararlardan petrol endiistrisine diisen pay ¢ok yiiksekti. STOPIA bunu
dengeledigi icin kuliiplerin tazminat yiikii artacak, bu artis da kuliipler tarafindan katki yoluyla tanker maliklerine paylastirilacaktir.

Oil Pollution Act (33 USC. Chap.40), Amerika’nin CLC 92°den ¢ok daha sert olan ulusal diizenlemesidir. P&I kuliipleri ayni y1l, bu
kanundan dogan sorumluluk i¢in sigorta teminati vermeyeceklerini ilan etmislerdir. Genis bilgi i¢in bkz. Acar, s.164 vd.

Genis bilgi i¢in Acar, s.317 vd.

(81]
Normalde 3.050 milyon USD’ye kadar reasiire edilen ve hatta Havuz S6zlesmesi’nin 5.500 milyon USD olan dogal limiti diginda
herhangi bir meblag simirlamasina tabi olmayan bu talepler, 1.050 milyon USD ile smirlanabilir. Bu durumda, talepleri CLC 92
kapsamina girmeyen magdurlar kullipten higbir sey alamayabilir.

[82]
Acar, s.180 vd.
[83] : : . .
Council Regulation (EC) No.1/2003, OJ, L.1/1, (04.01.2003) ve Council Regulation (EC) No.411/2004, OJ, L.68/1, (06.03.2004).
[84]
Acar, s.46 vd., 520-521.
[85]

Tabiatryla, bu biiyiikliikteki bir tankerin 1 milyar USD’lik zarara yol agmas: diisiiniilemez. Bdyle bir zarara yol agabilecek
biiytikliikteki bir tanker ise STOPIA kapsamina girmez. Bu, yeni sistemin enteresan yanlarina dikkat ¢ekebilmek i¢in verilen bir drnektir.

[86]
Ciinkii denize kiyis1 oldugu halde CLC’ye taraf olmayan (Benin, Eritre gibi) sadece birkag iilkeyle ticaret yapabilir.
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