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OZET

Denizyolu tagimaciligi her gegen giin biiyiimekte ve gelismekte olan kiiresel diinya ticaretindeki yerini ve énemini korumaktadir.
Diinya denizlerinde her giin binlerce ticari gemi insanlarin ihtiyaglar i¢in seferler yapmaktadirlar. Fakat denizyolu tasgimaciliginda
meydana gelen kazalar ve gevre kirlilikleri diinya kamuoyu tarafindan ¢ok tepki ¢ekmektedir. 1967 yilinda Torrey Canyon kazasi ile
bu durum en yiiksek seviyeye ulagmistir. Torrey Canyon kazasi denizyolu tasimaciliginda deniz kirliligi konusunda donim
noktasidir. Kazadan sonra IMO onderliginde diinya iilkeleri tarafindan denizyolu tasimaciliginda petrol tankerlerinin kazalarindan
kaynakli ¢evre kirliligi zararinin tazmini igin kurallar koyma karar1 alimmustir. IMO Petrol Kirliligi Zararlar1 Nedeniyle Hukuki
Sorumluluga Iliskin Milletlerarasi S6zlesmeyi olusturmustur. 1969 yilinda olusturuldugu i¢in CLC 69 s6zlesmesi olarakta bilinen bu
sozlesmeyle, kazaya neden olan taraflardan olusan zararlarin telafi edilmesi amaglanmigtir. S6zlesme genel anlamda olduk¢a 6nemli
ve denize kiyisi olan iilkeler i¢in meydana gelen zararlarin karsilanmasinda 6nemli bir sdzlesmedir. S6zlesme zaman igerisinde
meydana gelen ihtiyaglar ve olusan anlagsmazliklar ile gelistirilerek CLC 92 protokoliiyle yenilenmistir. Yeni protokol ile s6zlesme
daha kapsamli olmus ve kaza sonrasinda zarardan etkilenen taraflari daha ¢ok koruyan bir sdzlesmeye doniigsmiistiir. Yapilan
degisikliklerle diinya ¢apinda birgok iilke sozlesmeye imza atmigtir. Bu sézlesmeyle diinya denizlerinde meydana gelen petrol
kirliliklerinden olusan zararlarin karsilanmasi igin 6nemli teminatlar olugturulmaktadir.

Bu ¢alismada CLC 69 sozlesmesinin genel hatlar1 ve igerigi, CLC 92 protokoliindeki yenilikler ve genigleyen kapsam anlatilmaya
cahigilmistir. Ulkemizinde CLC 92 protokiiliine taraf olmasiyla sozlesmeye gére uygulanan yasal uygulamalar ve isleyiste
anlatilmaya calisilmistir. Ulkemizin sozlesmeye uygun olarak hazirlanan ulusal diizenlemeleri ve siiregleri incelenmeye ve
degerlendirilmeye ¢aligilmigtir.

Anahtar sozciikler: CLC 69 Sozlesmesi, CLC 92 Protokiilii, Petrol Kirliligi, Deniz Kirliligi.

ABSTRACT

Maritime transport maintains its importance in world trade, which is growing day by day. Every day, thousands of merchant ships
sail for the needs of people in the world's seas. Maritime transport is the safest and most economical transport amongst the types of
transport in the world. However, accidents and environmental pollution in maritime transport attracted more reactions. This situation
reached its highest level with the Torrey Canyon accident in 1967. The Torrey Canyon accident is a milestone in marine pollution in
maritime transport. After the accident, under the leadership of IMO, the countries of the world decided to establish rules for the
compensation of the environmental pollution damage caused by the accidents of oil tankers in maritime transportation. IMO has
established the International Convention on Legal Liability for Oil Pollution Damages. This contract, also known as the CLC 69
contract since it was created in 1969, aims to compensate the damages caused by the parties that caused the accident. The convention
is very important in general and is an important convention in the compensation of damages for countries with a coastline. The
contract was developed with the needs and disputes that occurred over time, and it was renewed with the CLC 92 protocol. With the
new protocol, the contract has become more comprehensive and has turned into a contract that protects the affected parties more after
the accident. With the amendments made, many countries around the world have signed the contract. With this contract, important
guarantees are created to cover the damages caused by oil pollution in the world seas.

In this study, the general lines and content of the CLC 69 convention, the innovations in the CLC 92 protocol and the expanded scope
are tried to be explained. With the fact that our country is a party to the CLC 92 protocol, the legal practices and procedures applied
according to the contract are tried to be explained. With our country being a party to the CLC 92 protocol, the national regulations
and processes prepared in accordance with the convention have been examined. According to this convention, which is important for
the Turkish straits, it has been tried to be evaluated in national regulations.

Keywords: CLC 69 Convention, CLC 92 Protocol, Oil pollution, Marine Pollution.
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1. GIRIS

Denizyolu tasimaciliginda geminin isletilmesinden olusan kirlilik ve tasidigi petrol yiikiinden kaynakli
kirlilik durumlarinda olusan zararin karsilanmasi icin yasal bir diizenleme ciddi anlamda ele alimmamist.
1967 yilinda meydana gelen Torrey Canyon kazasindan sonra olusan ¢evre felaketiyle gemilerden kaynakl
petrol kirliligi ile ilgili yasal diizenlemelerin ekslikligi ortaya ¢ikmistir. Mevcut durumda petrol kaynakli bir
kaza durumunda hangi iilkenin kiyilarinda kaza meydana geldiyse, kazadan etkilenen kisiler kendi zararlarini
kendileri karsilamak durumunda kalmaktaydi. 1967 yilinda Torrey Canyon kazasiyla bu durum degismistir.
Torrey Canyon kazasinda zarar goren taraflarin sayisinin cok olmasi ve gemi kazasinda sorumlulugun kimde
oldugunun tespitinin zor olmasi nedeniyle bir ¢ok sorunlar yasanmistir. IMO kaza sonrasinda 1969 yilinda
toplanarak 1969 Tarihli Petrol Kirliligi Zararlart Nedeniyle Hukuki Sorumluluga Iliskin Milletlerarasi
Sozlesme’yi hazirlamistir.
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Seil 1 Torréy Canyon Kza51 (ITOPF, 2021)

Petrol gemilerinden kaynakli meydana gelen kirlilik durumlarinda meydana gelen kirliligin tamamen ortadan
kaldirilmas1 miimkiin olmamaktadir. Denizde ¢6ziinen ve ¢oziinmeyen petrol kalintilar1 denizin yiizeyind eve
dibinde deniz kirliligi meydana getirmektedirler. Kirliligin gozle goriildiigii yerler ise ¢ogunlukla kazanin
meydana geldigi iilkelerin kiyilar1 olmaktadir. Kazaya neden olan gemilerin yabanci bayrakli olmasi ve
bagka firmalara kiralanmalari nedeniyle muhattap bulmak olduk¢a zor olmaktadir. Kazanin meydana
gelmesinden sonra sorumlulugun bayrak devletlerinde olmasi gerekmektedir. Fakat cogu gemi igletmecisinin
saglanan kolayliklar nedeniyle kolay bayrak uygulamasi sunan bayrak devletlerini se¢mektedir. Kolay
bayrak uygulamasi sunan devletlerinde kaza sonrasinda sorumluluk konusunda gosterdikleri ¢abalar
tartigmaya acik bir konudur. Bu nedenle kazalardan sonra sorumluluklar ¢ogunlukla 6zel sahislarin {izerine
kalmaktadir. Bu sebeple gemi kaynakli kirlilik konusunda uluslararasi diizenlemelere ihtiyag duyulmaktadir.

2. MATERYAL VE YONTEM

Arastirmada CLC 69 sozlesmesi ve CLC 92 protokolii kisaca incelenerek iki sdzlesme arasindaki farklara
deginilmeye calisilmistir. Ayrica CLC 92 protokoliine iiye olan iilkemizin limanlarda yapmakta oldugu
denetimler ve alinan dnlemler karsilagtirilarak analizi yapilmistir. Yine ulusal hukukta 6nemli olan 5312
sayili kanunda CLC 69 ve CLC 92 sozlesmelerine kiyasla incelenmistir. Arastirma esnasinda Ulagtirma ve
Altyapt Bakanligmin altinda gorev yapmak olan liman bagkanliklarinin uygulamalar1 ve izlenen yollarin
igerigi ve dnemi yorumlanmaya ve anlatilmaya calisilmistir. Ulkemiz limanlarina gelen gemilerin CLC 92
kapsaminda hangi denetimlerden gegtikleri ve uygulanan prosediirlerin 6dnemi ve igerigi incelenmeye
calisilmistir. 5312 sayili kanunla uluslararast s6zlesmelerin ayni1 ve farkli oldugu durumlar vurgulanmistir.
Arastirmada hukuksal igeriklerin yorumlanmasi asla yapilmamis olup bu konu deniz hukuku konusunda
uzman olan bilirkigilerin yorumlarina ve goriislerine birakilmaktadir. Arastirmada s6zlesmelerin igerikleri ve
son sozlesmeye gore uygulamada olan siiregler incelenmeye calisilmistir.

3. BULGULAR

3.1. 1969 Tarihli Petrol Kirliligi Zararlar1 Nedeniyle Hukuki Sorumluluga iliskin Milletlerarasi
Sozlesme

1969 tarihli Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi bu alanda ihtiya¢ duyulan uluslararas: sdzlesmelerden birisidir.
CLC 69 sozlesmesi kapsaminda gemilerden kaza veya baska sebeplerle sizan yada birakilan ham petrol, fuel
oil, agir dizel yagi, yaglama yaginin karasular dahil, kazanin meydana geldigi iilkede meydana getirdigi
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kirlilik zararma yonelik gemi sahiplerinin tam sorumlulugunu saglamaktadir. S6zlesme kapsaminda sadece
dokme sivi yiki olan tankerler bulunmaktadir. Burada alt1 ¢izilmesi gereken bir konuda sadece kaza
durumlarinda degil kasitl olarak yapilan kirletme durumlarinin da hukuki sorumluluk altina alinmasidir. Bu
sayede okyanusa kiyisi olan iilkelerin sabotaj veya kasit durumlarinda kirlilige karsi zarari tazmin etme hakki
meydan dogmaktadir. Bu 6zellikle turizm konusunda 6nemli kiyilar1 bulunan iilkeler i¢cin 6nemli bir kazanim
olmustur.

CLC 69 Sozlesmesine taraf bir iilke siciline kayith tanker, tam sorumlu "Strictly Liable" durumdadir
(“Kusursuz Sorumludur”). Tankerin sorumlulugu, sizinti veya tahliyeden olusan kirlilik hasarlarinin yani
sira, onleme tedbirleri veya her bir hasar1 minimize etmek icin alinan dnlemleri de kapsamina almaktadir
dolayisiyla kirliligin 6nlenmesi ve sinirlandirilmasi i¢in alinan 6nlemler, cogu zaman yeni bir dizi zarara
neden olmakta koruma tedbiri olarak verilen bu zararlar da kirlenme zarari olarak kabul edilmektedir
(Soysal, 1996).

CLC 69 sozlesmesi kapsaminda sozlesmeye taraf olan iilkelere ait gemilerin gemi sahipleri, bir kaza
meydana gelmesi durumunda zararin tamamini karsilayacak bir sigortaya sahip olmalidir. Bu sayede gemi
meydana getirdigi kirliligin zararim1 karsilayacak yeterli maddi kaynagi da saglamis olacaktir. Konu
sozlesmeyle, taraf olan devletlerin gemilerinin bu anlatilan sigortanin varligini gosteren ilgili belgelerin hazir
olmasi1 ve gecerli olmasi gerekmektedir. 2000 ton fazla yiik tagiyan tankerlerin sigorta bedeli CLC 69
sozlesmesiyle belirlenmekte olup, sigorta sisteminde P&I kuliip veya bagka bir sigorta iginde bulunmasi
gerekmektedir.

Sozlesmeye taraf liman devletleri, gemide s6z konusu belgenin olmamasi durumunda, geminin limanlarina
girigine izin vermeme hakkina sahiptir. Burada geminin bayrak devletinin, s6zlesmeye taraf bir devlet olmasi
gerekmemektedir (Mensah, 1976).

1969 tarihli Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi, geminin malikinin kusursuz sorumluluguna dayanan bir sistem
getirmistir. Zarar gorenlerin bu durumu kanitlamalar1 durumunda geminin maliki sorumlu olacaktir. Bu
durumun istisnast gemi malikinin, zararin s6zlesmede agik¢a belirtilen ve kendisini sorumluluktan kurtaran
sebeplerden kaynaklandigin1 kanitlamasidir. Ayrica Sozlesme, gemi malikinin {iglincii sahislara riicu
haklarina engel getirmemektedir. Dolayisiyla gemi maliki, zararin meydana gelmesine sebep olan kisilerden,
kendisinin 6demek zorunda kaldig1 tazminat1 talep edebilecektir (IMO, 1969).

Sozlesme’nin I1I/2. maddesinde gemi malikini sorumluluktan kurtaran durumlar tahdidi olarak sayilmistir.
Bu hikkme gore, “Malik kirlilik zararinin kismen veya tamamen, zarar géren sahsin zarar vermek kastiyla
vuku bulan bir hareket veya ihmalinden yada baskaca bir kusurundan ileri geldigini ispat ederse, bu sahsa
kars1 sorumlu olmaktan kismen veya tamamen kurtulabilir” (IMO, 1969).

Bu maddeye gore, gemi sahibi meydana gelen kirlilik zararini belirtilen durumlardan dolayr olustugunu
kanitlarsa sorumluluktan kurtulmaktadir. Bu durumlar ise, kirliligin meydana getirdigi zarar savas kaynakli,
i¢ savag kaynakli, isyan, sabotaj, ayaklanma veya doga olay1 sonucu olabilir. Olaydaki ii¢lincii sahislarin
kotii niyetli davraniglari, ihmalleri veya kasith hareketleri sonucu olabilir. Bolgede faaliyet gosteren deniz
seyrini kontrol eden veya seyre yardimci olan kurum veya kuruluslarin gorevlerini yerine getirmemeleri,
ihmalleri veya bir baska faaliyet sonucu olabilir. Bu durumlardaki iyi niyetin iyi degerlendirilmesi
gerekmektedir. Gemi sahibinin bu durumlardan biri sonucu kazaya ugramasmi neden gostermesi iyi
inceleme gerektirir. Gemi sahibinin ayrmtili bir aragtirma yapmasi ve gercekei kanitlar ile ilgili kurumalara
bagvurularin1 yapmasi gerekmektedir.

1969 tarihli Hukuki Sorumluluk Sozlesmesi’nde kirlilik zararinin meydana geldigi yer esas alindigi igin
sozlesmeye taraf devletlerin iilkesinde zarar meydana gelmis olmasi, sézlesmenin uygulanabilmesi i¢in
yeterlidir. Bu agidan geminin bayrak devletinin sozlesmeye taraf olup olmamasmin bir G&nemi
bulunmamaktadir (Abdullayev, 2005).

Sozlesmenin VII/11. maddesi uyarinca, sdzlesmeye taraf devletlerin dokme halinde 2000 tondan fazla petrol
yliki tasiyan ve limanina gelen veya limanindan ayrilan veya karasularindaki bir yiikleme bosaltma yerine
gelen veya buradan ayrilan gemilerin, hangi iilkede tescil edilmis olursa olsun sigorta yapmalarini veya diger
bir mali giivence gostermelerini gerektirecek milli diizenlemeler yapmalar gerekmektedir. Bu maddeye gore,
sOzlesmeye taraf olmayan devletlerde tescil edilen gemilerin de s6zlesmeye taraf devletlerin limanlarina ya
da karasularindaki yiikleme ve bogaltma yerlerine girebilmek i¢in zorunlu sigorta yaptirmalari gerektiginden,
devletlerarasindaki haksiz rekabet de 6nlenmis olmaktadir (IMO, 1969).
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1969 Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi’nin sorumluluk simirlarinin ve hazir bulundurulan tazminat
miktarlarinin diisik olmasi sonucu petrol kirliligi ile sonuglanan kazalarin magdurlar1 igin yeterli bir
tazminat sistemi saglayamamasi sebebiyle, 1971 yilinda “Petrol Kirliligi Zararmin Tazmini ig¢in
Milletleraras1 Bir Fon Kurulmasina Dair S6zlesme” (Fon Sozlesmesi) yapilmig ve bu sozlesme ile “1971
Milletleraras1 Petrol Kirliligi Tazminat Fonu” kurulmustur. Zararin 1969 tarihli Hukuki Sorumluluk
Sozlesmesi gercevesinde gemi maliki tarafindan karsilanamamasi durumunda, ek bir giivence saglama amaci
tagtyan 1971 tarihli Fon Sozlesmesi, donatan yaninda yiik sahiplerini de tazmin yiikiimliiliigiine dahil
etmigtir. 1969 tarihli Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi’ni tamamlayict nitelikte olan bu sézlesme, yalnizca
1969 tarihli s6zlesmeye taraf devletlerin katilimina agik tutulmustur.

1971 tarihli Fon S6zlesmesi’ne gore, petrol kirliliginden zarar goren kisilerin tam ya da yeterli bir tazminat
alamamasi halinde, zararin bir kisminin ya da tamamimin 1971 Fonu tarafindan karsilanmas1 6ngorilmistiir
(IMO, 1971).

1969 tarihli Hukuki Sorumluluk So6zlesmesi’nin ve 1971 tarihli Fon So6zlesmesinin kapsam agisindan
yetersiz kalmasindan dolay1 1992 tarihli Protokol yapilmistir. 1992 protokolii 1996 yilinda hayata gecmistir.
1992 Tarihli Hukuki Sorumluluk ve Fon Soézlesmelerinde gemi kavrami, olay kavrami, kirlilik zarar
kavrami, sorumluluk kavrami ve tazminat konusundaki miktarlar ve denizlerdeki uygulama alanlar1 basta
olmak iizere bir cok alanda degisiklikler yapilmistir.

3.2. Petrol Kirliligi zararlar1 Nedeniyle Hukuki Sorumluluga Iliskin Milletleraras1 Sézlesmenin 1992
Protokolii (CLC 92)

CLC 92 sozlesmesi kapsaminda 2000 ton ve iizeri dokme halde ham petrol ve petrol iiriinlerini tasiyan
gemilerin sahipleri, meydana gelen kirlilik zararindan dolay: tazminatlar1 karsilamak amaciyla mali teminat
vermekle yiikiimliidiirler. Sozlesme ile gemi sahiplerinin tazminat durumu igin sigorta yaptirmalari
gerekmektedir. Hazirlanan sigortalarinda bir belgeyle gosterilmesi istenmektedir. Ve CLC 92’ye taraf olan
iilkelerin liman ya da terminallerine giriglerinde ve ¢ikislarinda bu belgeler kontrol edilecektir. Ayrica bu
protokole ek olarak 1992 yilinda *’Petrol zararmin Tazmini icin Bir Uluslararast Fonun Kurulmasi ile Tlgili
Uluslararasi Sozlesme’’ ile 150.000 tondan fazla Petrol satin alan kisilerin kurulan fona tilkesi adina katk1
pay1 6demesi ve meydana gelen zararlarin bu fondan tazmin edilmesi 6ngoriilmektedir.

CLC 92 sozlesmesinde gemi tarifi olarak dokme halde ham petrol ve petrol tiirevlerini tasimak {izere yapilan
veya bu amagcla degistirilen gemi ve her tiirlii deniz araglari gegmektedir. Petrol tarifi olarak yiik olarak
taginan veya geminin yakit tanklarinda bulunan ham petrol, fuel oil, agir dizel oil ve gress yaglari
gecmektedir. Kaza sonrasinda kirlilige neden olmayan gazyagi, hafif dizel oil, kerosen ve bunun gibi petrol
tirevleri sozlesme kapsamina alinmamistir. Bu petrol iiriinleri hizlica buharlasarak denizde kalintilar
birakmamalar1 nedeniyle kirlilik olusmamaktadir.

1992 tarihli Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi uyarinca gemi tanimi, olay sirasinda yiik olarak petrol tagimayan
bos olan tankerleri de kapsayacak sekilde genisletilmistir (De la Rue, 2012).

CLC 69 sozlesmesinde tazminat ile teminat konusunda gemi sahipleri tamamen sorumluydular. CLC 92’de
kazadan sonra bir petrol kirliligi meydana gelmesi ve bundan olusan zararin CLC 69 kapsaminda
kargilanmamasi durumu bulunmaktaydi. Bunun 6niine gegmek i¢in Uluslararast Deniz Kirliliginden Olusan
Zarari Tazmin Fonu (IOPC) kurulmustur. Bu fon sayesinde meydana gelen zararlarin tazmininde
ylikiimliilik donatan ve yiik sahipleri arasinda esit olarak dagitilmaktaydi. Bu fonunda merkezi Londra’da
olup calismalar1 IOPC fonu orgiitii tarafindan devam ettirilmektedir.

CLC 69 ve 71 Fon Sozlesmelerinde belirlenen limitler IMO Tarafindan 1992 yilinda toplanan bir
konferansta kabul edilen bir protokolle arttirilmistir. 1996 yilinda yiiriirliige giren bu protokoliin 4/a maddesi
uyarinca petrol kirliliginden zarar gorenlere ddenebilecek miktar; 135 milyon hesap birimini gegmeyecek
sekilde, her bir olay ile ilgili olarak sinirli olacaktir (Adali, 2005).

CLC 92 sozlesmesi 1996 yilinin mayis ayi itibariyle uygulanmaya baglanmistir. CLC 92 Fon sdzlesmesine
bagl olarak kurulan 92 Fonu ise daha 6nce kurulan 71 Fonu ile birlikte devam ettirilmekteydi. CLC 69
sozlesmesi ise bir ¢ok {ilke tarafinda fesih edilmis ve 6nemini kaybetmistir.

IMO kayitlarina gore 1992 Fon sozlesmesine Tiirkiye dahil 115 iilke taraf olmaktadir.
CLC 69 ve 71 Fonu ile CLC 92 ve 92 Fonu arasindaki farklara asagida kisaca deginilmeye caligilmistir:
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v CLC 92 sozlesmesi ve 92 Fonu ile tonaji daha kii¢iik olan gemilere 6zel sorumluluk sinirlari
getirilmistir. Ayrica sorumlu olduklari tazminat sinirlari da arttirilmigtir.

v" Gemi sahipleri CLC 69 s6zlesmesi zamanindaki tazminat bedellinin geri 6denmesi igin yeni sdzlesmede
uzun zaman beklemeyeceklerdir.

v' CLC 92 sozlesmesinde uygulama alani, karasular1 kavramindan Miinhasir Ekonomik Bélge olarak
degistirilmistir.

v' CLC 92 sozlesmesi kapsamina kirlilik hasarlarina bos tankerlerin meydana getirdikleri kirliliklerde
eklenmistir.

v CLC 92 sozlesmesine tankerlerin bos veya dolu olmasina bakilmadan yakit-yag tedarik islemleri
esnasinda olusan kirliliklerde eklenmistir.

v' CLC 92 sozlesmesine kirlilik meydana gelmesi bile olusma ihtimaline kars1 alinan 6nlemler tazminat
kapsamina alinmistir

v' CLC 92 sozlesmesinde kirlilik hasar1 yeniden tanimlanmis ve yeni terimler eklenmistir. Amag olarakta
kirlilik sonucu olusan hasarin temizlenmesi ve ekolojik dengenin eski haline getirilmesi gosterilmistir.

1969 tarihli Sozlesme uyarinca sorumluluk sinir1 1992 tarihli olana goére onemli 6l¢iide daha az iken
sorumlulugu sinirlandirma hakkinin yitirildigi haller daha genistir (De la Rue, 2012).

1969 tarihli S6zlesme uyarinca 6rnegin bir tankerin karaya oturmasi halinde petrol kirliligi tehlikesi ortaya
ciktig1 takdirde Taraf Devletin karasularinda meydana gelebilecek kirlenme tehlikesini dnlemek amaciyla
alman tedbirler kapsam disinda kalmaktadir. Halbuki 1992 tarihli S6zlesme, s6z konusu tehlikenin yakin ve
ciddi bir tehlike olmasi kaydiyla bdyle bir tehlikenin 6nlenmesi amaciyla alinan makul tedbirlerin kirlenme
zarar1 kapsaminda tazmin edilecegini kabul etmektedir (Chao,1996).

1992 tarihli Fon Sozlesmesi m. 31 bu hususu g6z oniinde bulundurarak gecis donemi i¢in 1969 ve 1992
tarihli PKSS’ler ile 1971 ve 1992 tarihli Fon S6zlesmelerinin ayn1 anda yiiriirliikte kalabilecegini ve bu gecis
doneminin 1992 tarihli Fonun yeterli katki pay1 toplayarak 1971 tarihli Fondan ayr olarak islev
gostermesiyle sona erecegini dngérmektedir. Uygulamada gecis donemi 15 Mayis 1998 tarihinde sona
ermistir. Bu tarihten itibaren 1992 tarihli Fon Sozlesmesine Taraf Devletlerin 1969 tarihli PKSS ile 1971
tarihli Fon Sozlesmesini feshetmeleri yiikiimliiliigii dogmustur (Jacobsson, 2007).

1997 yilinda Japonya’da meydana gelen Nakhodka, 1999 yilinda Fransa’da meydana gelen Erika ve 2002
yilinda Ispanya agiklarinda meydana gelen Prestige kazasindan sonra ¢evre konusunda sivil toplum 6rgiitleri
ile birlikte kazadan etkilenen iilkelerin Idareleri 1 Kasim 2003 tarihinde iist smirlar1 zaten yiikseltilmis olan
1992 Sorumluluk Sozlesmesi ve 1992 Fon Sozlesmesinin getirdigi sinirlarin daha da yiikseltilmesini talep
etmis ve bu konuda daha radikal yeniliklere gidilmesini 6nermistir. Ornegin gevreye verilen zararlarin
tazmin edilmesinin yan sira, ¢evre zararlarin bilimsel yollarla saptanmasi i¢in harcanan giderlerin de tazmin
kapsaminda yer almasi gerektigi savunulmustur (IOPC, 2003).

Petrol Kirliligi Hukuki Sorumluluk Sézlesmesine gore sadece gemi maliki ve sigortacisi kirlenme zararindan
sorumlu tutulmaktadir ve bu sahislar Sozlesme uyarinca sorumluluklarini sinirlandirma hakkina sahiptir.
Burada dnemle vurgulanmasi gereken husus, kirlenme zararina sebebiyet veren olay Sozlesmenin uygulama
alanina girdigi takdirde sorumlulugun sadece ve oncelikle Petrol Kirliligi Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi
uyarinca belirlenecek olmasidir. Petrol Kirliligi Hukuki Sorumluluk S6zlesmesi anlaminda kirlenme zararina
ugrayan sahis, bu zarar bakimindan sorumluluk talebini yalnizca gemi maliki ile sigortacisina
yoneltebilecektir (Merig, 2014).

IMO’nun Londra’da bulunan genel merkezinde gerceklesen diplomatik konferansta 16 Mayis 2003 tarihinde
1992 tarihli Petrol Kirliligi Zararimin Tazmini i¢in Bir Uluslararast Fonun Kurulmasi ile Tlgili Uluslararasi
Sézlesmenin 2003 tarihli Protokolii kabul edilmistir. Uluslararas1 Petrol Kirliligi Tazminat Ek Fonunun
kurulmasini saglayan s6z konusu Protokol 3 Mart 2005 tarihinde yiiriirliige girmistir (IMO, 1971).

29/06/2012 tarihli ve 6348 sayili Kanunla “1992 Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini I¢in Bir Uluslararasi
Fonun Kurulmas: ile Tlgili Uluslararas1 S6zlesme’ nin 2003 Protokolii’ne katilmamizin uygun bulunduguna
dair kanun 10 Ekim 2012 giin ve 28437 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmistir. Tiirkiye Protokol’de
belirtilen usullerin tamamlanmasinin ardindan Ek Fon Protokolii’'ne 5 Haziran 2013 tarihi itibariyle taraf
olmustur ve bir kaza oldugu takdirde Ek Fon kapsaminda degerlendirilen tiim tazmin haklarindan
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yararlanabilecektir. IMO kayitlarina goére 2003 ek protokole 31 iilke taraf olmustur. IOPC 2013 yili Ekim
toplantisinda Ek Fon Meclisinin Bagkan Yardimcilig1 gorevi siiresiz olarak Tiirkiye’ye verilmistir

Ek Fonun kurulmasiyla 1992 tarihli PKSS ve Fon S6zlesmesi ile olusturulan iki asamali rejime ilave {i¢iincii
asama olarak, PKSS ve Fon Sozlesmesi ile meydana gelen kaza sonrasinda olusan petrol kirliligi zararinin
tamamen tazmin edilemedigi durumlarda ek tazminatin saglanmasi hedeflenmektedir.

2003 Ek Fon Protokoliinde cografi uygulama alan1 ayni olmaktadir. 1992 Sorumluluk sézlesmesinin sartlari
bu protokolde aynen gecerlidir. Uluslararasi tazmin sistemine bakildigi zaman ii¢ sézlesme olan 1992
Sorumluluk s6zlesmesi, 1992 Fon sézlesmesi ve 2003 Ek fon protokolii birbiriyle uyumludur.

2003 Ek Fon Protokoliinde, protokole taraf olan devletlere tazminat mahkemelerinde tiizel kisi olmakta ve
yasal iglemlerde isterse taraf olma yetkisi verilmektedir. Ayrica Ek fon, taraf olunan devletlerde tiizel bir kisi
olarak goriilmekte ve mahkemelerde ve yasal islemlerde rol alabilmektedir. Ek fon yoneticisi yasal temsilCi
olarak taninmaktadir. Kirlilik meydana gelmesi durumunda mevcut fon yetersiz kalmasi durumunda ek fon
saglanmaktadir. Ek Fon, 1992 Fon’un 6deme yapmadig1 durumlarda aynen 6deme yapmamaktadir.

2003 Ek fon protokolii, 1992 fon sézlesmesine gore belirlenen tazminatin agilmasi durumunda devreye girer
ve zarar magdurlarina 6deme yapar.

3.3. Tiirkiye’nin Petrol Kirliligi Zararlarnn Nedeniyle Hukuki Sorumluluga iliskin Milletlerarasi
Sozlesmeye Gore Yasal Uygulamalari

Ulkemiz CLC 92 sdzlesmesine 26 Nisan 2001 tarihinde yayinlanan 4658 sayili kanun ile taraf oldugunu
bildirmistir.

Tirkiye 1992 fonuna taraf olurken, s6zlesmenin miinhasir ekonomik bolge ilan edilmeyen bir bdlgede
kirlilik meydana gelmesi durumunda, bu durumun Tiirkiye devleti tarafindan tespit edilen karasularinin
otesinde ve bitisiginde bulunan ve karasularinin 6l¢iildiigli esas hattan itibaren 200 deniz milinden fazla

olamayan alana uzanan bir alanda kirlenme zararina uygulanacagini beyan eden 2/a (ii) maddesine ¢ekince
koymustur.

Tiirkiye CLC 92 Fon uygulamasinda Fon sekretaryas: tarafindan ilgili yil i¢in 6denmesi gereken katki pay1
ile ilgili evraklar Ulastirma ve Altyapilar Bakanligi Deniz Ticareti Genel Miidiirligii iletilir. Ulastirma ve
Altyapilar Bakanligi’da Tiirkiye’de petrol alimi yapan kurumlara aldiklart petrol miktarlarini ister.
Kurumlardan gelen geri bildirimler, adresler ve aldiklari miktarlar 1992 Fon sekretaryasina bildirilir.

Sozlesme kapsaminda gemilere mali bir giivenceye sahip olmalar1 durumunda CLC sertifikas1 verilmektedir.
CLC sertifikasina sahip olmayan 2000 ton ve iizeri petrol tasimasi yapan gemilerin {ilkemiz limanlarina ve
acik terminallerine alinmalarina izin verilmez. Ayrica yine 2000 ton ve {izeri gemilerin CLC sertifikalarinin
gegerlilik tarihleri dolduysa aym1 uygulama gegerli olur. CLC 92 sertifikalarinin gecerlilik siiresi geminin
sigorta policesi veya banka teminatinin siiresi ile sinirlidir.

Tiirk bayrakli gemiler ve CLC 92’ye taraf olmayan {ilkelerin gemileri Tiirk karasularina girebilmeleri i¢in
CLC sertifikalarii almalar1 gerekmektedir. Bu sertifikalarin orijinallerinin mutlaka gemide bulundurulmasi
gerekmektedir. CLC 92 sertifikalarinin 19 Aralik 2013 tarihli Deniz Ticareti Genel Midiirliigii tarafindan
yayinlanan 1998 sayili yonerge ile hazirlanmaktadir. Gemiler 10 farkli liman bagkanligindan CLC sertifikasi
alabilirler. Bunlar Trabzon, Zonguldak, Samsun, Istanbul, Bandirma, Canakkale, Izmir, Antalya, Mersin ve
Iskenderun liman baskanliklaridir.

CLC 92 sertifikasimin diizenlenmesi Oncesinde sozlesmedeki sartlara uygun mali giivence verilmesi ve
geminin tonaji1 ve tagidig yiikke uygun olan sigorta policesi veya banka teminati olmalidir.

CLC sertifikas1 liman bagkanlig1 tarafindan 2 orijinal evrak olarak hazirlanir. 1. orijinal evrak gemiye
verilirken 2. orijinal evrak liman bagkanliginda kalmaktadir. CLC 92 sdzlesmesi 2000 ton ve iizeri petrol
yiikii tagtyan gemileri kapsamaktadir. Eger 2000 ton altinda olan petrol gemileri de talep etmeleri durumunda
CLC sertifikasi alabilirler. Bu sayede gemiler yiikiimliiliiklerini bir sigorta sirketine veya banka teminatiyla
P&I kuliiplerine aktarabilirler.

Tiirkiye’den verilen CLC sertifikasinda asagidaki bilgiler bulunmaktadir:
v Geminin ad1 ve sicil limam

v" Gemi donataninin adi ve donatanin merkez is yeri adresi
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v Teminatin tiirii

v Teminat1 veren sigortacinin veya bankanin merkez igyeri ve adresi

v Belgenin gegerlik siiresi (bu siire sigorta veya diger teminatin gegerlilik siiresinden uzun olmaz)
v" Sertifika numarasi

v" IMO numarasi ve ¢agr1 isareti

CLC 92 sertifikas isteginde bulunan gemilerin asagidaki konularda bilgi vermeleri gerekmektedir:
Tiirk Bayrakli yada CLC 92’ye Taraf Olmayan Ulke Bayrakli m1?

Sigorta policesinin gecerlilik tarihi yeterli midir?

Sigorta poligesini veren P&I kuliip yetkili midir?

Sigorta poligesi elektronik bir kopya ise P&I kuliibii internet sitesinden onaylanmis midir?

D N N N NN

Banka teminati sunuluyor ise teminat Tiirk Mevzuatina gore kurulan bir bankadan m1 alinmistir?

Ulastirma ve Altyapt Bakanligi Deniz Ticareti Genel Miidiirliigii resmi internet sitesinde yetkili P&l
kuliiplerinin listesi bulunmaktadir. Gemi sahipleri ve donatanlarin sigorta islemleri 6ncesinde buradan P&l
kuliibii hakkinda bilgi almalart miimkiindiir.

CLC sertifikas1 basvuru islemlerinde sigortact kurum “’Blue Card’’ olarak isimlendirilen bir belgeyi gemi
sahibine veya donata gonderir. Bu belge ile gemi sahibi veya donatan liman bagkanligina basvurusunu yapar.
Liman bagskanliklarinda sertifika islemlerinin daha hizli yapilmasi igin sigorta poligesi yerine “’Blue Card”’
ile bagvuru yapilmasi tercih edilmektedir. Tiirkiye’den CLC sertifika bagvurularinda gemi sahiplerinin veya
donatanlarin sigorta sirketlerinden ‘’Blue Card’’ talep etmeleri tercih edilmektedir.

Gemi sahibi veya donatan CLC sertifikasi diizenlendikten sonra gosterilen banka teminati veya P&I poligesi
gecersiz kalirsa ya da bir bagka banka teminati veya P&I sigortasina gecilirse 3 giin icinde eski sertifika
liman baskanligina iade edilmelidir.

Tiirk karasularindaki bir liman veya terminale ugrak yapan gemiyle, Tiirk bogazlarindan ugraksiz gecis
yapacak olan gemiler seyir planlariyla birlikte CLC sertifikalarinin bir kopyasini liman bagkanliklarina
iletmek zorundadirlar. Bildirim yapilmaz ise Tiirk karasularina giris yapamazlar. Ticari iglemlerini
tamamlayamazlar. Liman veya terminallerden kalkislarina izin verilmez.

Geminin sahibi veya donatan sigorta primlerini 6dememesi durumunda sigorta sirketinin gemiyi giivence
disina almaktadir. P&I sigortacisinin bu durumu Deniz Ticaret Genel Miidiirliigii'ne bildirmesi
gerekmektedir. Deniz Ticaret Genel Miidiirliigli yapilan ihbar1 degerlendirir ve inceleme baglatir. Durum
tespit edilirse geminin sahip oldugu CLC sertifikasi iptal edilir. Durumu sertifikay1 diizenleyen liman
bagkanligina bildirir. Liman baskanlig1 da diizenledigi sertifikay1 iptal eder.

4. SONUC

Ulkemiz kiyilar1 ve Tiirk bogazlari enerji ihtiyacinin artmasindan dolay1 son dénemlerde petrol ve petrol
iiriinlerinin tagimasinda oldukg¢a yogun bir tanker trafigine sahiptir. Karasularimizda artan bu yogun trafik,
gemi kazalari meydana gelme riskini arttirmaktadir. Marmara denizinde Tiipras rafinerisi, Ege denizinde
Aliaga rafinerisi ve Akdenizde Atas rafinerisi nedeniyle karasularimiz petrolden kaynakli deniz kirliligi
acisindan risk altindadir. Ozellikle turizm agisindan Ege denizi ve Akdeniz bizim igin 6nemli turizm
merkezlerine sahptirler. Bu risklerden dolay1 iilkemizin CLC 69 sdzlesmesine iiye olmasi ve petrol kaynakli
gemi kazalari sonrasinda olusacak deniz kirliligine kars1 her zaman hazirlikli olmasi gok 6nemlidir.

Ulkemiz CLC 69 sézlesmesi ve CLC 92 protokoliine taraf olmasi oldukga énemli karardir. Konu sézlesmeye
ve protokole taraf olmamiz sayesinde karasularimizda meydana gelecek bir gemi kazasinda olusan zararin
tazmininde iilkemiz s6z sahibi olmaktadir. CLC 92 protokolii zararin tazmin alanmin genisletilmesi, tazmin
islemlerinin hizlandirilmas1 agisindan ve yasanacak magduriyetleri azaltilmasi konusunda CLC 69
sOzlesmesinin agiklarini kapatmaktadir. Bos petrol tankerlerinin ballast operasyonlari ile kiyilarimizda deniz
kirliligi olusturmasi, tankerlerin yiikleme bosaltma operasyonlarinin da tazminat kapsamina alimmasi ¢ok
o6nemli bir yeniliktir. Ayrica CLC 92 protokoliiniin dnemli noktlarindan biriside tilkelerin Kirlilik meydana
getirme riskine karst alinan 6nlemlerde olusan masraflarin artik tazminat kapsamina alinmasidir. Tartismasiz
en onemli degisiklik ise meydana gelen kaza sonrasinda ekolojik dengenin eski haline getirilmesi igin
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yapilan tiim temizlik ¢aligmalarinin tazminat kapsaminda olmasidir. Bu 6nemli degisiklik ile hem iilkeler
tarafindan yapilan ¢alismalar ekonomik a¢idan garanti altina alinmakta hem de gemi kazalariin énlenmesi
acisindan gemilerin tazminat 6demesi kazalarin olusmasi agisindan 6dnemli bir caydirici madde olmaktadir.
Gemiler konu maddeyle hem kirlilik esnasinda hemde sonrasinda olusacak ekolojik dengenin bozulmasyla
meydana gelen masrafkar karsisinda biiyiik bedeller 6demek zorunda kalacaklardir. Bu mali yiikiin ortadan
kaldirilmasi i¢cin gemi personelinin ve gemi isletmecilerinin eskisinden ¢ok daha dikkatli ve 6zenli bir
sekilde galismalar1 gerekmektedir. Ozellikle Istanbul ve Canakkale bogazlarimizin ekolojik dengelerinin
korunmasi acisindan konu madde 6ne ¢ikmaktadir.

Ulkemizin CLC 92 uygulamalarinda CLC 92 protokoliine taraf olan gemilerin mali bir giivenceye ve gegerli
bir sertifikaya sahip olmalarim istemektedir. Geminin bayrak iilkesi sozlesmeye iiye olmasina ragmen
geminin bir mali yeterlilige sahip olmamasi sertifika almasina engel olmaktadir. Bu durum {ilkemiz
acisindan zararin tazmininde bir garanti olarak goriilmekte fakat gemi isletmeleri agisindan mali darbogazda
olmalar1 durumunda biiyiik bir sorun olmaktadir. Mali yeterlilige sahip olmayan gemilerin bogazdan
gegisleri risk altina girmektedir. Gemi firmalarmin bu gerekliligi saglamasi olmazsa olmazdir. Fakat bu
uygulama iilkemizin i¢in Tiirk Bogazlar1 konusunda énemli bir uygulamadir.

Bir baska uygulama ise Tiirk gemilerinin ve CLC 92’ye iiye olmayan iilkelerin gemilerinde istenen sertifika
zorunluluguna tabi tutulmasidir. Bu durumda Tiirk gemileri yine mali gilivence saglamak zorundadir.
Istenilen mali giivenceyi saglayamadigi durumda kendi karasularina girememe durumu olusmaktadir. Bu
durum Tiirk bayrag: tagiyan gemilerin kabotaj kanuna gore yurticinde sefer yapmalarina engel bir durum
olusturmaktadir. Fakat gemilerin tasidigi yiikiin riski ve olasi bir kazada olusacak deniz kirliligi
diisiilniildiigii zaman bu gerekli yine gerekli bir uygulamadir.

Ayrica CLC 92’ye iiye olmayan gemilerin sertifikay1r saglamalar1 olasi bir kaza durumunda iilkemizin
mubhatap iilke bulamama durumunu yaratacaktir. Geminin sertifikay1 saglamasi sadece Tiirk karasularimizda
gecerli olup diger iilkelerin karasularinda gegerli olmamaktadir. Verilen sertifika sadece kendi
karasularimizda kullanilabilmektedir. Bu zorunluluk iilkemizin gemiden kaynakli bir kaza durumunda
tazminat iglemleri i¢cin mali bir garanti istemesi agisindan 6énemlidir. Olas1 bir kaza durumunda miidahale ve
temizleme iglemleri sonucu olusan maliyetler istenilen bu mali garantiden karsilanacaktir.

Ulkemiz tarafindan verilen CLC 92 sertifikalar1 10 liman baskanligi tarafindan verilmekte olup bu liman
bagkanliklar1 arasinda oldukga gerek korfez yapisi gerekse fazla sayida limana sahip olmasi nedeniyle
yliksek gemi trafige sahip olan Kocaeli liman baskanligi bulunmamaktadir. Bu durumda gemi firmalarinin ve
acentelerinin en yakim liman bagkanligi olan Istanbul liman baskanligina sertifika islemleri icin yogunluk
olusturmalarina neden olmaktadir.

Yabanci bayrakli gemilerin sertifika temininde yada yenilenmesinde gemi acenteleri bu islemi yerine
getirmektedirler. Acenteler bu konuda liman baskanlilarina diizenli bilgi vermekte bu sayede bu gemilerinde
kontrolleri diizenli saglanmaktadir. Liman bagkanlillar1 karasularimizdaki petrol gemilerinin hem takibi
hemde istatistiki bilgileri saglayabilmektedir.

Bir diger 6nemli nokta ise CLC serifikalar1 2000 grosston alti gemilerde istege bagli birakilmasidir. 2000
grosston alt1 gemilerden kaynakli gemi kazalarinda CLC 92 sdzlesmesi uygulanamayacaktir. Olas1 bir kaza
durumunda her tiirlii harcama ve tazmin CLC 92 protokolii disindadir. Bu gemilerinde Tiirk karasularina
girislerinde denetime zorunlu tutulmalari iilkemiz kiyilar1 ve ekosisteminin korunmasi agisindan gereklidir.
Tiirk liman baskanliklart bu kiiglik gemileride denetim altina alirsa gevre kirliligi konusunda kontolleride
saglayabileceklerdir. Olusacak is yogunlugu ve incelenecek gemi sayisinda artis is yiikiinii elbette
arttiracaktir. Fakat konu karasularimizin giivenligi ve deniz kirliliginin dnlenmesi oldugu i¢in tiim petrol
gemilerinin diizenli ve sistematik bir sekilde denetlenmesi olduk¢a dnemlidir.

Son olarak Tiirkiye uygulamalarinda iilkemiz bogazlarindan ugraksiz gecis yapacak gemilerin seyir planlari
ile birlikte CLC sertifikalarinin bir kopyasinin liman bagkanliklarina iletilmesi istenmektedir. Montreux
Bogazlar Sozlesmesine gore transit gecis yapan gemilerin zararsiz gegislerine izin verilmektedir. Ulkemiz
CLC 92 uygulamasinda gemilerden CLC sertifikas1 isteyerek Montreux Bogazlar S6zlesmesine gore transit
gecis sartina uyan gemilerden ek bir belge istemektedir. Istenen belge iilkemiz agisindan énemli ve gerekli
bir uygulama olup 6zellikle petrol ve petrol tirlinlerini tasiyan tanker gemilerinin gecislerinin olas1 kaza
risklerine kargi daha siki denetlenmesi agisindan Snemlidir. Diger iilkelerin kendi kiyilarin1 korumalar
acisindan aldiklar1 6nemlere ve denetimlere bakildiginda iilkemizin 6zellikle Tiirk bogazlarinin korunmast
acisindan bu uygulamanin gerekli ve yerinde oldugu diistilmektedir.
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Ulkemiz karasularnmzin ve Tiirk bogazlarinin korunmasi igin mevcut uygulamalarla denetimleri
yapmaktadir. Yinede bu uygulamalarda eksiklikler olmakta olup bu eksikliklerin giincel ihtiyaglara ve
gelisen teknoloji ve denizcilik sektoriine gore yeniden diizenlenmeleri gerekmektedir. Diinya denizciligi her
gecen giin degismekte ve yenilenmektedir. Ulkemizinde bu gelismeleri yakindan takip etmesi ve siirekli
olarak yeni uygulamalarla bu yenilikleri takip ve kontrol altinda tutmasi gereklidir. Ancak bu sayede
karasularimiz ve Tiirk bogazlar1 gemi kazalar agisindan giivende kalacaklardir.
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