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SIMGELER VE KISALTMALAR

Bu c¢alismada kullanilmis bazi simgeler ve kisaltmalar, agiklamalar1 ile birlikte

asagida sunulmustur.

Kisaltmalar

BUNKER

CLC

FUND

GT

GESAMP

HNS

IMDG

IMO

INTERVENTION

10SC
LLMC

LR

MARPOL

PAH
PCB

Aciklama

Bunkerden Kaynaklanan Petrol Kirliligi icin Uluslararasi
Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi

Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki Sorumlulugu ile
Ilgili Uluslararas1 S6zlesme

Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini Igin Bir Uluslararas1 Fonun
Kurulmasi ile ilgili Uluslararas1 Sézlesme

Groston

Deniz Cevresini Koruma Bilimsel Danisma Uzmanlar Gurubu
Uluslararas1 Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yolu ile
Tasmmmasindan Dogan Zararlar I¢in Tazmin ve Mali
Sorumluluk Hakkinda S6zlesme

Denizyoluyla Tasinan Tehlikeli Yiiklere Iliskin Uluslararas
Kodu

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii

Petrol Kirliligi Kazalarina A¢ik Denizlerde Miidahale Edilmesi
Hakkinda Uluslararasi S6zlesmesi (1969)

Uluslararas1 Petrol Dokiilmesine iliskin Konferans

Uluslararas1  Deniz =~ Alacaklarina  Kars1 ~ Mesuliyetin

Smirlandirilmas1 Hakkinda S6zlesme
Lloyd Register of Shipping

Uluslararas1 Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi
So6zlesmesi

Polisiklik aromatik hidrokarbon

Poliklorlii bifenil



Kisaltmalar

P&I

RG

SDR
SOLAS
UNDP
UNCLOS
USD

Xii

Aciklama

Koruma & Tazmin

Resmi Gazete

Special Drawing Rights (Ozel Cekme Hakki)
Uluslararast Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi
Birlesmis Milletler Kalkinma Programi
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku S6zlesmesi

Amerikan Dolar1



1. GIRIS

Denizcilik diinyada ticari faaliyetlerin bagladigi ilk glinden itibaren mal ve
hizmetlerin bir yerden bagka bir yere ulastirilmasinda 6nemli rol oynamaistir. Denizler
bahse konu ticarete sahne olurken, bu sahnenin en 6nemli oyuncularini ise gemiler
olusturmustur. Bu tasima araglar1 giinden giine gelisen teknolojiye bagli olarak
biiyliylip gelisirken, tasidigi mallarin ¢esitliligi, malin tehlikesiyle beraber artis

gostermektedir.

Deniz yolu ile ¢ok yiiksek hacimlerde yiik ve yolcu her giin bir cografi mevkiden
digerine taginmaktadir. Tasinan mallarin nitelik ve hacimleri dikkate alindiginda
deniz ulastirmasimin 6nemi agik¢a ortaya c¢ikmaktadir. Diinya ticaretinin ithal ve
thrag yliklerinin %90’dan fazla boliimii deniz yoluyla tasinmakta olup, deniz yoluyla
gerceklestirilen uluslararasi ticaret hacmi, her gecen giin siiratle artmaktadir. Bu
nedenle deniz ulastirmasi, ekonomik kaynaklarin ulagiminin saglanmasinda en etkin
yontem olmanin yani sira diinya capindaki ekonomik gelisiminde en Onemli

unsurudur.

Diinya enerji ihtiyacinin hizli artigina paralel olarak petrol tankerleri ham petroliin
taginmast Oonemlidir. Petroliin yaninda tiirevleri ve diger deniz g¢evresi igin tehlike
olusturan yiiklerin taginmasmin ortaya ¢ikardigr riskin  degerlendirilmesi

gerekmektedir.

Gelisen teknoloji ile beraber denizcilik basladigindan beri, okyanuslar ve denizler
denizciler ve tasinan yiikler i¢in siirekli olarak risk olusturmustur. Gelisen
teknolojiye bagli olarak yiik ve denizciler i¢in eskiden daha yiiksek risk tasiyan

denizler, seyir agisindan zaman igerisinde giderek azalma gostermistir.

Sadece kotii hava sartlar1 ve olumsuz meteorolojik kosullarin yaninda agik denizlerde

korsanlik faaliyetleri de gemiler i¢in tehlike olusturmaktadir.



Uluslararasi ticaret énemli oranda deniz yolu ile gergeklestirilmektedir. Bu durum
incelendiginde de goriilecegi lizere, gemiler bu tablodaki en aktif aktordiir.
Dolayisiyla sadece tasimacilikla iligkilendirmek suretiyle gemileri kavramak dogru
ve yerinde olmayacaktir. Gemiler tasidiklar1 yiik ozellikleri itibariyla bu tasima
esnasinda cesitli riskler tasirlar. Bu risklerin paydaslar1 her ne kadar farkli alanlarda
yer alsalarda paydaslarin paydasi olan ana unsur ise “cevre” dir. Hatta gemilerin bu
tasima dolayisiyla kullandiklar1 zeminin deniz oldugunu degerlendirdigimizde deniz
gevresi olgusunun, yerkiire olarak adlandirilan ancak, gergekte sukiire olarak

tanimlanabilecek diinyamiz i¢in 6zel bir 6nemi haiz oldugunu kabul etmek gerekir.

Denizcilik tarihinde en eskiden bu yana kullanilan gemilerin gerek kendi yapilar
gerekse tasidiklari yiikler kapsaminda deniz kazlari afetler, savas ya da cesitli

nedenlerle batmalari neticesinde deniz ortami ciddi tehdit altinda olmustur.

Iste bu tehditlerin degerlendirilmesinde Birlesmis Milletlerin denizcilik alanindaki
Ingiltere merkezli uzman kurulusu IMO [1] tarafindan gemilerin teknik
niteliklerinden c¢evreye karsi sorumluluklarina kadar olan genis bir yelpazede

uluslararasi sézlesmeler hazirlanarak yiirtirliige konulmustur.

Batan gemilerin insa malzemelerinden tasidiklar1 yiiklerin 6zelliklerine kadar ¢evre
tehditi olarak algilanacak bu durumda ilgili iilkelerin egemenlik haklarindan geminin
tasidig1 bayraga kadar olabilecek c¢esitli unsurlarin tasidigi uluslarasi nitelik geregi,
s0z konusu tehditlerin de giderilmesinde uluslararasi sozlesmelerin s6z sahibi
olacagini kabul etmek gerekir. Zira diizenlenmesi gereken alanin uluslar arasi niteligi

bunu gerektirmektedir.

Bu konudaki caligsmalar, 14-18 Mayis 2007 tarihinde Kenya'nin baskenti Nairobi'de
gerceklesen Diplomatik Konferansta “Enkazin Kaldirilmasma Iliskin Uluslararasi
Nairobi Sozlesmesi, 2007 (Nairobi Sozlesmesi 2007) [2] kabul edilerek viicut

bulmustur.



Bu calismada, gemilerin batmasi ile olusan cevresel risklerin neler olduguna
deginilerek bu kapsamda hayli yeni olan Nairobi S6zlesmesinin uygulama alani ile
cevresel tehditler dikkate alinarak batiklarin ¢ikarilmasina dair kurallar manzumesi

incelenmistir.

Bu inceleme gemilerin tasidiklar1 yiikk ile beraber isletilmesinde kullanilan
bilesenlerinin olusturdugu tehlikelere yer verilerek, gemilerin batik olma durumunda
cikarilmalarina dair uluslararasi kurallarin uygulama alanina iliskin calismay1

icermektedir.



2. GEMI, BATIK VE DENIZ CEVRESI

2.1. Tanimlar

6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu’nun [3] 931 inci maddesi uyarinca; tahsis edildigi
amag, suda hareket etmesini gerektiren, ylizme Ozelligi bulunan ve pek kiigiik
olmayan her arag, kendiliginden hareket etmesi imkani bulunmasa da, bu Kanun
bakimindan “gemi” sayilir. Ote yandan 4922 sayili Denizde Can ve Mal Koruma
Hakkinda Kanuna gore ise “Denizde kiirekten bagka bir aletle yola c¢ikabilen her

araca, adi, tonilatosu ve kullanma amaci ne olursa olsun " gemi denilmektedir.

Uygulama alant bakimindan uluslararast metinlerde de farkli gemi tanimlar
yapilmistir. Ozellikle, IMO c¢atis1 altinda yapilmis olan uluslararas1 sozlesmelerde
ilgili s6zlesmenin uygulanmasi bakimindan hangi araclarin gemi oldugu agikca
belirtilmistir. Ornegin, MARPOL’de (Uluslararas1 Gemilerden Kaynaklanan
Kirliligin Onlenmesi S6zlesmesi) gemi; hidrofoil botlar, hava yastikli araglar,
denizaltilar, yiizer vasitalar ve sabit veya ylizer platformlar dahil, deniz ¢evresinde
faaliyette bulunan her tiirlii tekne anlamina gelecegine isaret edilirken, SUA’da
denizaltina bagl olan platformlar hari¢ tutulmustur. Bu ve benzeri 6rnekler diger
sozlesmelerin incelenmesinde de rastlanilabilir bir durumdur. Ancak, pek c¢ok
uluslararasi sozlesmede batik tanimi yapilmamasina ragmen, 2007 tarihli Nairobi
S6zlesmesinde bu tanim yapilmis olup, IMO’nun diplomatik konferansinda bu tanim
kabul edilmistir. “Wreck” kelimesi hukuki metinlerde terciime edildiginde “enkaz”
olarak kabul gérmekte olup, bu konuda teknik alanda calisanlarin “batik” ifadesini

kullandiklar1 gézlenmistir.

Nairobi sézlesmesinde kabul edilen “wreck™ tanimi1 agsagidaki gibi ¢evrilmistir.
Enkaz, bir deniz kazasini miiteakip;
(a) Batmus veya karaya oturmus bir gemiyi; ya da

(b) Batmis veya karaya oturmus bir gemide bulunan veya bulunmus olan

herhangi bir madde dahil olmak iizere, batmis veya karaya oturmus bir geminin



herhangi bir pargasini; ya da

(c) Bir gemiden ayrilarak denizde kaybolan ve karaya oturmus, batmis ya da

denizde stirtiklenen bir maddeyi; ya da

(d) Tehlikedeki gemi veya her tiirlii esyaya yardim etmek icin etkili tedbirlerin
zaten alimmadigi bir durumda batmak veya karaya oturmak iizere olan ya da makul

olarak batmas1 veya karaya oturmasinin beklenecegi bir gemiyi ifade eder [4].

Diger taraftan ayni sdzlesme gemiyi ve deniz kazasi terimlerini asagidaki gibi

tanimlamistir.

Gemi, her tiirli deniz gemisini ifade eder ve hidrofil botlari, hava yastikti araglar,
denizaltilar1, ylizen tekneleri ve deniz yataklarindaki mineral kaynaklarinin kesfi,
cikartilmasi veya islenmesi amaciyla kullanildiklar1 zaman hari¢ olmak iizere yiizen

platformlar kapsar [4].

Deniz kazasi, gemilerin ¢atmasini, karaya oturmasmm veya diger seyir olayini ya da bir
gemi veya yikiine yonelik yakin maddi zarar tehdidi ile sonuclanan bir gemide veya

geminin digindaki diger olaylar ifade eder [4].

Deniz hukuku alanindaki en temel s6zlesme niteligiyle deniz ¢evresinin korunmasi
ve siirdiiriilebilir kullanimina iligkin evrensel diizeyde kabul edilen kurallara yer
veren UNCLOS (Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Soézlesmesi) 16.11.1994

tarihinde yliriirliige girmis olup, deniz ¢evresinin kirlenmesini;

Canli kaynaklara ve deniz yasamina zarar verme, insan sagligi i¢in tehlike olusturma,
balik¢ilik ve denizlerin diger yasal amaglarla kullanimi da dahil olmak iizere,
denizcilik faaliyetlerini engelleme, deniz suyunun niteligini degistirme ve
giizellikleri bozma gibi zararli etkileri olan veya olabilecek maddelerin veya
enerjinin, insan tarafindan dogrudan dogruya veya dolayli olarak, halicler de dahil
olmak Tlzere, deniz c¢evresine dahil edilmesi olarak anlasilacagi seklinde

tanimlamastir [5].



Giliniimiizde uygulanabilir olan uluslararasi deniz hukukunda, bir devletin egemenligi
ya da denetimi altindaki sularda bulunan canli kaynaklara iliskinrejim ilke olarak,
acik denizlere iliskin rejimden farklhidir. Eger canli kaynaklar kiy1 devletinin ig
sularinda, karasularinda, takimada denizinde ya da kita sahanliginda bulunuyorsa, bu
kaynaklar o devletin miinhasir yetkileri altindadir. Aym ilke miinhasir ekonomik
bolge i¢inde bulunan, yalniz deniz memleileri de dahil, gogmen tiirler disindaki tim
canli varliklar bakimindan da gegerlidir. Ag¢ik denizlerde yasayan canli kaynaklar
bakimindan gegerli olan ilke, balik¢ilik serbestligdiir. Ancak bu serbestlik, sinirsiz
degildir. A¢ik denizlerin balik kaynaklarini isleten devletlerin agik denizlerdeki balik
stoklarinin muhafazasi amaciyla gerekli 6nlemleri almalar1 ve bu amagla isbirligine
gitmeleri gerekir. Ag¢ik denizlerde yasayan, foklar, balinalar ile kutup ayilar1 gibi
deniz memelilerinin korunmasina iliskin 6zel rejimler ayr1 ayr1 antlasmalarin konusu

olmustur [6].

Ulkemiz de bir liman, kiy1 ve bayrak devleti olarak deniz ¢evresinin korunmasina
yonelik olarak basi uluslararasi metinlere taraf olmakla birlikte, deniz g¢evresinin
genis kapsamli ifadesi bakimindan O6nemli gorevler iistlenmektedir. Dolayisiyla,
deniz cevresinin korunmasina yonelik diinyanin izlemis oldugu trendden uzak
durmas1 milli menfaatlerle birlikte tiim insanligin menfaatinin s6z konusu oldugu
asikardir. Bu manada denizlerin korunmasina yonelik gerek yaptirim gerekse kaza
veya tiirli nedenlerle ortaya ¢ikan ¢evresel tehditlerin bertarafina yonelik olarak hizli

ve ciddi adimlarla koruma anlayisini giiglendirmelidir.

Insanlik tarihi boyunca batan gemilerin hikdyeleri kulaklarda yer ediyorsa da,
ozellikle I ve II. Diinya savaslarinda batan gemilerin, artik goziimiizde biiyiikligiini
bir nebze de olsa yitirmis olan Diinyamizda ¢evreyi tehdit eden unsur olarak

goriildiigii soylenebilir.

IMO’da yapilan goriismelerden de cikarilabilecek sonug su olabilir; kiiresel toplum
batik gemilerden kaynaklanan sorunun farkinda ise de, bu sorunun diinya c¢apinda

biiylik 6l¢ekli oldugunu kabul etmek dogru olmayacaktir.



Pasifik Bolgesel Cevre Programi (SPREP) ile birlikte bir proje Asya / Pasifik bolgesi
genelinde Ikinci Diinya Savasi batiklarma ait verilerin derlenmesi ¢alismalar
yappilmistir. Giiney Pasifik Bolgesel Cevre Programi, onun Pasifik Okyanusu
Kirlilik Onleme Programi kapsaminda (PACPOL) Pasifik Diinya Savasi batiklari ile

ilgili sorunlar1 gidermek i¢in ¢calismalar yapmakta strateji iiretmektedir.

S6z konusu batiklarin  zamaninda kullandiklar1 balast sularindan tutunda
operasyonlarinin bir parcasi olan yag, yakit gibi kirleticiler ve tasidiklar1 onca
patlayic1 parlayici maddelerle birlikte tehlikeli birer silah gibi ¢evreyi tehdit etmeye
devam ediyor. Hi¢ sanmiyorum ki; zamaninda kiiresel bir savasin kararmi vermek
tizere, iilkelerinin iradesini elinde tutanlarin diinyanin gelecegi ile ilgili boyle bir

endiseyi samimiyetle tasisinlar.

2002 yilinda tamamlanan SPREP boélgesel stratejisinin amaci; Diinya Savasi
batiklarindan Pasifik ve adalardaki uluslara bu gemilerin yarattig1 kirlilik riskinin
boyutunu degerlendirmek ve bunu tespit etmektir. SPREP resmi sitesinden yaptigi
duyuruda 2011 yili itibariyla yaklagik 13 000 000 tonluk bir tonaj ile 3855 gemiyi
kapsayan bir veritabanina sahip oldugu ilan edilmektedir. Bu askeri gemiler ve sivil
ticaret gemileri dahil olmak iizere Ikinci Diinya Savasi sirasinda Pasifik'te batmus

olan pek cok farkli iilkelerden gelen gemiler igerir [7].

Batiklarla ilgili onemli bir 6rnek olarak Amerikan bayrakli USS Mississinewa isimli
ucak yakiti ve agir deniz yakiti tasiyan 6zel bir geminin durumu incelenmeye
degerdir. 20 Kasim 1944 giinii gemi insanli Japon torpido tarafindan saldiriya ugradi
ve 50'den fazla personel ile birlikte 40 metre derinlikte batti. 2001 yilinin Temmuz
ay1 baslarinda baslayan tropik bir firtina sonrasinda 57 yasindaki batiktan petrol
sizintis1 fark edildi. Agustos ay1 sonlarina kadar devam eden bu sizintida giinliik
ortalama 300-400 US Galonu kadar olmak {izere tahminen Agustos ay1 sonlarma
kadar olan 60 giinliik siirede 18 000-24 000 US galon (68 000 - 91 000 litre) sizint1
meydana geldigi tahmin edilmistir. ABD Deniz Kuvvetleri, batikta kalan yaklasik 9.6
Milyon US galon (36 milyon litre) petrol i¢in bir dalis ekibi ile s6zlesme yapmis

sizintinin Onlenmesine dair yapilan islemin daha sonra yetersiz oldugu Amerikali



yetkililercede itiraf edilmistir. Zira, dalgic marifetiyle deniz altinda ¢alismak, is
yapmak olduk¢a pahali olmasinin yani sira ayni zmanda ¢ok zor oldugunu kabul
etmek gerekir. Bu durumdan sonra tartisilan sey, bu islem sonrasi gemiden tekrar
sizint1 ne zman olacagi idi. Ayni sekilde basit bir kaza tropikal firtina 2001 yilinin

Aralik ayinda tekrar sizintiya sebep oldu [7].

2001 yili Eylil ayinda, USS Mississinewa batiginin durumu bir heyet tarafindan
goriismeye alindi ve II. Diinya Savasi batiklar1 ve potansiyel cevresel etkiler
konusundaki endiselerini dile getirildi ve bu konunun ele alinmasi gerektiginin alt1
cizildi. Yakin sularda bu tiir batiklardan ¢ok sayida oldugu dikkate alinarak,
Ozellikle Solomon Adalar1 heyeti diger heyetler bir dizi, sorunu gidermek ig¢in
adimlar atmak tizere toplantiya ¢agirdi. Toplant1 sonucunda SPREP Sekreterligince
sorunu gidermek icin bir taslak strateji ile diger bolgesel kuruluslarla calisma
yapilmasi talebinde bulunulmasina karar verildi. SPREP iiye devletleri, ABD,
Avustralya, Fransa, Yeni Zellanda gibi iilkelerle beraber ada ve takimada

devletlerinin katilimi ile toplam 25 devletin iiye oldugu bdlgesel bir programdir.

2.2. Gemilerin Batma Sebepleri

Gemiler pek ¢ok farkli nedenden dolayi batabilir. Genel olarak gemilerin batmasinin
ana nedeni olarak deniz kazasi olarak ifade edilirse de tiim batma olaylarin1 genel bir
ifade ile bir “deniz kazas1” olarak soyleyip siniflandirmak dogru olmayacaktir. Bu

nedenle asagidaki gibi bir siniflandirma yapmak daha dogru olur.

1-Seyir ve diger insan hatalar1
2-Kotii tasarim

3-Kotii hava sartlari

4-Yangin

5-Isyan, sabotaj ya da korsanlik
6-Geminin uygun yiiklenmemesi

7-Kasith olarak batirma [8].



2.3. Gemi Batiklarimin Cesitleri ve Bunlarin Kirlilik Riskleri

Farkli tipteki gemiler farkli tiirde kirlilige sebep olur. Ote yandan, kosullardaki
farkliliklarda kirligin boyutlarini ve olusturmast muhtemel riskleri belirleyen
unsurlardandir. Bu faktorler 6zellikle insa malzemesi, batigin oldugu yerdeki suyun
tuzluluk orani, batiktaki hasarin seviyesi, gemideki yiikii ve bilesenlerini kurtarma
girigimi, batifin bulundugu yerdeki suyun derinligi, sicakligi, deniz canlilarinin
varlik durumu ve diger hava sartlar1 olarak ifade edilebilir. 150 GT’dan biiyiik
tankerler ile 400 GT’dan biiylik gemiler baz alinarak yapilan 2005 tarihli bir
calismada tahminen 8569 adet geminin batik vaziyette bulundugu tespit edilmistir.

Bu calisma asagidaki sekilde gosterildigi gibi siyah noktalarla belirtilmistir [9].

Sekil 2.1. Potansiyel kirletme 6zelligi olan batiklarin dagilimi (IOSC) [9].

Birlesmis Milletlere danismanlik hizmeti veren kuruluslardan GESAMP (Deniz
Cevresini Koruma Bilimsel Danigsma Uzmanlar Grubu) deniz esasl faaliyetlerden bir
petrol kirliligi degerlendirmesinin bir pargasi olarak, 1939 yilindan 1997 yilina kadar
diinya capinda batik petrol kirliligi tahmin etmek i¢in ¢aba sarf etmistir. 1939-1997
yillar1 arasinda LR (Lloyd Register of Shipping) tarafindan kaydedilmis ticari



10

gemilerin toplam kaybi 76 milyona karsilik yaklasik 21 500 GT idi. Bu kayiplarin
yaklasik iicte biri savas eylemlerinin bir sonucu olarak, 1939 ve 1946 yillar1 arasinda
kaybolan gemilerdi. 1968 yilindan bu yana kayip petrol kirliligi tiim deniz tabanl
faaliyet kaynaklardan i1slanmasi degerlendirilmesi altinda rapora dahil edildi. Bazi
kayitlar1 Ikinci Diinya Savasi ve takip eden yillarda beri var olsa da denizde kaybolan
askeri gemilerin kaydi, LR tarafindan muhafaza edilmemistir. Batik askeri gemilerin
belirsizligi ¢ok yiiksek olmasina ragmen, ayn1 dénemde rapor edilen ticari gemi
tonajinin nispeten kiiglik bir oranini temsil ettigi sonucuna varilmigtir. Bu yeterli
dogruluk batiklardan petrol kayiplar1 hesaplamak neredeyse imkansiz oldugu

sonucuna vartlmistir [10].

2.3.1. Tarihi batiklar

Savag gemileri hari¢ olmak {izere tarihi batiklarin c¢ogunun kirlilik riski
olusturmadig: diistiniilmektedir. Sualti arkeologlarinin ilgisi ve tarihi degerleri
miinasebetiyle bu batiklarin asil olusturdugu sorun korunmasina iliskindir. Giiney
Afrika deniz yataginda bulunan bu gemiler bu durum i¢in 6rnek gosterilebilir. 500 yil
oncesinden daha fazla Portekizli kasifler 500 yildan fazla bir zamanda doguya

gidebilmek icin bir rota aramislardir. Ancak hig¢birisi amacina ulasamamustir. [8].

1500’1l yillardan bu yana tarihi aragtirmalarin ortaya koydugu gercek 2700 geminin
Giliney Afrika kiyilarinda kayboldugudur. Daha sonra yapilan arastirmalar bu

rakamin yaklasik 3000 civarinda oldugunu ortaya koymaktadir [8].

Bu batiklarin 37 farkli iilkeden olustugu ve genel olarak I. ve II. Diinya Savasindaki
gemiler, Ingiliz Kraliyet Donanmasi, 19. yiizyilda yolcu ve posta gemileri, Portekizli
kasifler, Hollanda, ingiliz ve Fransiz Dogu Hindistan sirket gemilerinin oldugu ifade

edilebilir [8].
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2.3.2. Savas batiklari

Son bin yil boyunca meydana gelen pek ¢ok savas okyanuslari, binlerce batik
geminin olusturdugu mirasa doniistiirmiistiir. Ozellikle II. Diinya Savas1 ve Irak
Savasinda binlerce gemi batmis ve su anda ¢evreyi tehdit eder hale gelmistir.

II. Diinya Savas1 batiklar1

II. Diinya Savasi tarihin taniklik ettigi ve kisa bir zaman periyodunda en fazla
geminin kaybedildigi bir 0Ozellik tasir. Sea Austarlia isimli sirketin yaptigi
aragtirmada II. Diinya Savasinda 8000 den fazla geminin batik durumda oldugu ve bu
batiklarin 34 000 000 tonluk bir hacmi kapsadig: tespit edilmistir. Boylece, II Diinya
Savasinda kaybedilen gemilerin 1890-2004 yillar1 arasinda meydana gelen tiim

kazalarin % 75’ini icerdigi belirlenmistir [8].

Bu savagin mirast ise deniz ve kiy1 alanlart ile balik¢ilik, bu bolgede yasayan
insanlarin siirdiirtilebilir gelecegi ve hayat standartlart i¢in ciddi bir risk teskil ettigi

sOylenebilir.

Amerikan donanmasina ait Misssisinewa isimli tanker 25 425 ton ucak benzini ve
petrol tasirken 1944 yilinda bir Japon denizaltis1 tarafindan vurulmustur. 2 ay
boyunca giinde 1000 litreden fazla ugak benzini ve fuel oil Ulithe lagiiniiniin sahiline
yayildi. Bu sizintinin engellenmesi i¢in dalgic ekibi gorevlendirilmesine ragmen bu
calisma Amerika Birlesik Devleti hiikiimetine 4 000 000 USD’na (Amerikan Dolarr)
mal oldu. Bu batik, yaklasik olarak 18 000 ton yakitin sizmasiyla ¢evre igin saatli
bomba gibi halini aldi. Bu durumda Amerika enkaz ve yiik iizerindeki egemenligini
korumak ve lagiinlin kirlenmesini engellemek i¢in amaciyla yikiin tahliyesini

saglamistir [8].

Buna benzer bir tehdit de yine Amerikan donanmasina ait Neosho isimli tankerin
batmasi1 sonucu gerceklesmis olup, sadece bu iki tankerin neden oldugu cevre
tehdidi, 1989 yilinda meydana gelen Exxon Valdez kazasi sonucunda olusan ¢evre

tehdidine esittir [8].
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Rus niikleer giicle viirtitilen gemi batiklari

Sovyetler Birligi ve onun ardili olan Rusya, 250’den fazla niikleer giicle ¢alisan
gemi insa etmistir. Bu gemilerin % si kuzey bolgesinde yer almaktadir. Bu gemiler
476 deniz reaktorii ihtiva etmekte ve niikleer yakit kullanilan bu gemilerde kati ve
stivi olarak yiliksek miktarlarda radyoaktif atiklar {iretilmektedir. Bu denizalti
filosunun sadece kiigiik bir kisminda tek reaktdr biiylik bir kisminda ise her bir
denizaltida ¢ift reaktor bulunur. Bu niikleer denizaltilarin yaklasik 160 adedi
maliyeti azaltmak i¢in, goriiniiste hizmet digindadir. Soguk savasin sona ermesinden
sonra eski denizaltilar niikleer yakit ve radyoaktif maddeyi kaldirmaksizin bu
denizaltilar beklemeye alinmistir. Bu geri dondistiiriilebilir milyonlarca kilo ¢elik ve
kursuna ilave olarak alliminyum, piring, bronz, bakir ve ¢inko demektir. Ancak
durum sudur, her denizaltinin ingas1 i¢in 30 000 000 USD’na ihtiya¢ varken bdyle bir
denizaltinin s6kiim maliyeti 900 000 000 USD’n1 bulmaktadir. Boyle bir gider ise
Rus ulusu i¢in ciddi bir yiik haline gelmektedir [11].

Batik durumda olan denizaltilardan ziyade mevcut durumu ile isletilmeyen ya da
isletilemeyen bu denizaltilarin yeri elbette deniz ancak kullanilmadigi siirece bir
batiktan farksiz durumdalar. Bu durumlar itibartyla sokiilmesine mali agidan olanak

olmayan denizaltilarin akibetini kimin nasil belirleyecegi insan1 diisindiirmektedir.

Irak kiyilarinda savas batiklari

Iran Kérfezi boyunca yaklasik 36 deniz mili uzunlugunda bir sahil bandina sahip
olan Irak’ta Umm Qasr ve Az Zubayr limanlar1 ithal ve ihra¢ yiiklerin geldigi ve
gonderildigi iki limandir. Iran-Irak, Kérfez ve 2003 yilinda Amerika’nin miidahelesi
sonucu bu bolgede pek ¢ok gemi batti. Batik gemiler gecisi engelledigi gibi limanin
islerliginide sona erdirdi. Korfez savasindan bu yana yaklasik 280 adet batik gemi

yiiziinden limanin etkin kullanim1 engellenmistir [8].



13

Bu gemilerin ¢ogu petrol, petrol tiriinleri ve toksik kimyasal tasiyan gemilerdir. Azar
azar sizan bu maddeler deniz ¢evresine ve insan sagligina engel teskil etmektedir.

Bu baglamda, UNDP (Birlesmis Milletler Kalkinma Programi) spesifik bir proje
hazirlayarak burada oncelik teskil eden 13 adet geminin ¢ikarilmasi i¢in(6zellikle

engel teskil eden 3 adet biiylik yakit tankeri) 75 000 000 USD biit¢e ayirmistir [8].

2.3.3. Diger gemi batiklar1

Gegen yiizy1l ve son yirmi yilda bircok gemi karaya oturmak zorunda kalmistir. Bu
gemilerin 6nemli ¢ogunlugunun petrol tankeri oldugunu gorebiliriz. Ingiltere
kiyilarinda Torrey Canyon (1967), Amoco Cadiz (1978), Sea Empress (1996),
Gliney Afrika’da Castillo del Bellver (1983), Alaska kiyilarinda Exxon Valdez
(1989) ve ayrica, Fransa kiyilarinda Erika (1999) ve Prestige (2002) batmstir [12].

Bu sayilan gemilerin hepsi batmis ve binlerce ton ham petrol denizlere karigmistir.
Bunlarin disinda farkli tiirdeki gemilerin karistigi kazalar neticesinde petroliin
disinda farkl tiirde zehirli ve tehlikeli maddeler denize karisarak oradaki canli hayati
Oonemli oranda tehdit etmistir. Bu baglamda, gemilerin tasidig1 yiikler sonucu batma
ile sonuglanmasa bile tehlikeli veya zehirli maddelerin ana yasam kaynagimiz

oldugunu sdyleyebilecegimiz denizlere, okyanuslara karistig1 bilinmektedir.

2.4. Batiklardan Kaynaklanan Kirlilik Riski

Metal nesneler ve ahsap yapilar icin deniz i¢in bir kurban ve asindirict 6zellikli
kimyasal bir ortamdir. Batigin bozulma derecesi insa malzemesi, bulundugu derinlik,
istiinlin kapanma durumu gibi kimyasal, fiziksel ve biyolojik etkenlerin tiiriine gore
degisir. Tuzlu suyun her ne kadar koruyucu 6zelliginin varligim1 kabul etsek bile
deniz dibi akintilar, sediment durumu gibi tiirlii etkenlerin sonunda bir batik, kendi
petrol ya da degisik tiirde olabilecek diger yiikleri, yakit, yag veya tehlikeli
kimyasallarin bir kismin1 veya tamaminmi1 birakabilir 6l¢iide deniz altinda zamanla

etkinligini yitirir.
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Tropikal sularda sicakliklara maruz kalan s1§ sulardaki batik gemi enkazlari
genellikle soguk derin sularda bulunan batiklara goére daha biiyilikk oranda
bozulacaktir. Bu bozulma, oncelikle laglin veya yakinindaki kiyiya ortamlarda
mikrobiyal saldir1, firtinalarin etkisi, kararsiz alt sediment ve giicli yerel
hidrodinamik kuvvetlerin etkisi sig oksijenli su igeren ¢evresel bir dizi faktore bagl
olabilir. Firtina, catisma, karaya oturma gibi kazalar sonucu batan ticaret gemilerinin
yan1 sira savas sirasinda batmis olan askeri gemiler kapsamli yapisal hasar, yangin
gibi hasarlardan bagka 6zellikle askeri gemiler i¢in mithimmat patlamasina ugramis
sekilde beklediklerini diisiinebiliriz. Zira degisen su basinci, yiikk ezilmesi gibi
durumlar neticesinde gemilerde batma sonrasinda, savas sirasinda bile sik sik

patlamalarin gergeklestigi bilinmektedir [8].

Dogal olarak bir catisma, yangin patlama sonrasinda batan geminin yapisal olarak
kuvvetini yitirdigi veya aldig1 hasar itibariyla ¢ikarma ya da herhangi bir sekilde
tizerinde operasyon yapilmasinin da 6énemli sorunlar igerecegini kabul etmek gerekir.
Tasidig1 yiikk ya da tahsisi edildigi gayeye uygun olarak dizayn edilip donatilan
gemiler hakkinda yeterli bilgiye sahip olunmasi O©6nem arz etmektedir.
Unutulmamalidir ki, yillarca denizin asindirict kuvvetinin yani sira firtinalar, dip
akintilar1 biyolojik ve kimyasal degisimlerin ¢esitli bozulmalara neden olabilecegi
gibi bu gemi batiklarinda yapilacak her tiirlii operasyonda tiirlii tehditlerin (kirilma,
tehlikeli madde sizintisi, petrol sizintisi1 vb) varligi ile miidahalenin bir o kadar da zor

kosullarda yapilabilecektir.



15

3. DENiZ CEVRESINDE KiRLIiLiGIN ETKIiLERIi

3.1. Genel Bilgiler

Deniz tasimaciliginda tehlikeli yuklerin siniflandirilmasi:

IMO, denizcilik ¢evresinin deniz yoluyla tagimaciligin giivenligini etkileyen biitiin
konular1 analiz edildigi bir kurulus olarak kabul edilebilir. IMO tarafindan tistlenilen
temel sorumluluklardan biri tehlikeli mallarin tagimacilig1 olup, halen bu kurulus
tarafindan belirlenen kurallar, kodlar, normlar ve tavsiyelere saygi duyulmakta,

bunlar kabul edilmekte ve bir¢ok iilkenin gemileri tarafindan uygulanmaktadir [1].

IMDG Kod ile tehlikeli maddelerin paketlenmis halde tasimasina iliskin kurallar
belirlenmis olup, tehlikeli maddeler kapsaminda en yogun calismanin bu kod
tizerinde oldugu sdylenebilir. IMDG kodunun gelisimi deniz yoluyla tehlikeli
mallarin taginmasi igin tek tip uluslararast kodu tavsiye eden 1960 tarihli SOLAS’a
(Uluslararast Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi) dayanir. 1965 yilinda IMO Genel
Kurul tarafindan kabuliinden bu yana, IMDG kodu endiistrinin degisen ihtiyaglarina
ayak uydurma i¢in hem sekil olarak hem de igerik olarak cesitli degisiklilere
ugramistir. IMDG Kodundaki degisikliklerin kaynag: iki tanedir: bunlardan biri liye
devletler tarafindan IMO’ ya direk olarak verilen teklifler digeri ise biitliin tasima
durumlari i¢in temel gereksinimleri ayarlayan Tehlikeli Yiiklerin Tasinmasina Iliskin
Birlesmis Milletler Tavsiyelerini dikkate almak i¢in gerekli degisikliklerdir. IMDG
Kod ile yapilan siniflandirma asagidaki gibidir.

Smif 1 Patlayicilar

Sinif 2 Gazlar

Sinif 3 Parlayici sivilar

Siif 4 Parlayici katilar

Smif 5 Organik peroksitler ve okside olabilen maddeler
Smif 6 Zehirli ve bulasic1t maddeler

Sinif 7 Radyoaktif maddeler
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Smif 8 Korozif (asindiric1) maddeler

Simif 9 Cesitli tehlikeli maddeler seklinde yapilmistir [13].

Diinya ticaretinin ¢ok biiyiik oranda denizyolu ile yapildigindan hareketle, tehlikeli
ylklerinde bu bundan payimi aldig1 ve bu durumun deniz g¢evresinin ne denli risk

altinda biraktigini kavranabilir.

Bu smiflandirmaya gore tehlikeli yiiklerin tasinmasi ile ilgili olarak “tehlikeli
iriinler”, “tehlikeli maddeler”, “tehlikeli ya da tehlikeye yol agan maddeler”,
“tehlikeli mallar”, vs gibi ifadelerle karsilagilabilir. Insanlarin saghigma, kamu
giivenligine ya da cevreye yonelik risk meydana getirmesi dolayisiyla tehlikeli
olarak kabul edilen mallar olarak ifade edilebilen {iriinlerin nitelikleri nedeniyle
insanlarin sagligin1 bozabilen, maddi mallar1 hasara ugratabilen veya cevreyi
etkileyebilen kimyasallar igeren kimyasal maddeler, karigimlar oldugunu

sOyleyebiliriz.

IMO’nun normlarinda ve tavsiyelerinde balya halindeki tehlikeli maddeler, dokme
kat1 mallar ve dokme sivilar arasinda bir ayirim yapilmaktadir. Bu sonraki kategori
de hidrokarbonlar, tehlikeli kimyasal {riinler ve sivilagtirilmis gaz olarak

ayrilmaktadir.

Uluslararasi tehlikeli mallar ve bunlari tasiyan gemiler hakkinda hiikiimler belirleyen
uluslararasi normlar uluslararasi sézlesmeler yoluyla diizenlenmektedir:

Bu sozlesmelerin basinda, “SOLAS 1974 [14] olarak bilinen “Uluslararas1 Denizde
Can Emniyeti Sozlesmesi”, Bolim VII’ de tehlikeli yiikerin taginmasina iliskin
spesifik hiikiimler koyan ayrica, s6zili gegen S6zlesmenin boliim I1-2’sinin kural 54’1
tehlikeli mallar1 balya halinde ya da dokme kati1 mallar halinde tagiyan gemiler i¢in
ayrica gemi insa hiikiimleri belirleyen nitelikli bir sozlesmedir. Ote yandan,
IMO’nun ¢alisma kurallar1 geregince kurulan komite ve ¢alisma gruplart marifetiyle
caligmalar degerlendirilerek spesifik kurallarin olusturulmasi ve kabulii ile
yayimlanmaktadir. SOLAS 1974 i¢in denizde can emniyetine yoOnelik en temel

sOzlesme oldugu sdylenebilir.
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“MARPOL 73/78” olarak bilinen Gemilerden Kaynaklanan Kirlenmenin Onlenmesi
I¢in Uluslararasi Sozlesme, buna tekabiil eden 1978 protokolii, Ek II ile tadil edilen
versiyonunda “Zararli Sivi Dékme Maddeler” ve Ek III’de “Paketlenmis Halde
Tasman Zararli Maddeler” hakkinda hiikiimler icermektedir. Her iki Ek’te tehlikeli
maddelerden soz etmektedir ve kirlenme ile sarih bir sekilde ilgili hususlar

igermektedir [15].

Tehlikeli viiklerin deniz ekosistemlerine etki alani:

Okyanuslar yeryiiziiniin %70 ini kapsar ve milyonlarca balik, kabuklular, memeliler,
mikroorganizmalar ve hayvanlarin ayn1 zamanda evidir. Binlerce kus ¢esidi glinliik
gida kaynagi olarak denize bagimlidir. Ayni zamanda diinya iizerinde biyolojik

cesitliligin en fazla oldugu ortam deniz ekosistemleridir.

Ayrica tiim diinya balikgilart yillik 90 000 000 ton balik yakalarlar. Bu denizlerden.
Geligsmekte olan bir¢ok iilkede balik, giinliik besin bakimindan 6nemli bir protein

kaynagidir.

Insanlar igin besin ve ila¢ kaynagi bakimindan okyanuslar giivencedir. Tip igin
gerekli olmanin yani sira birgok deniz flora ve faunasi insan acilarina sifa olabilecek
kimyasallar igerir ve yaklasik 500 deniz canlisi, kanser tedavisinde yardimci

olabilecek kimyasal madde kaynagidir [16].

Denize dokiilen petrol ve bazi temizleme islemleri farkli sekillerde deniz yasam

alanlarinin farkli tehdit edebilir.

Siralamak gerekirse;

o Mercan resifleri karides, balik ve diger hayvanlarin yani sira dalgiglar i¢in
eglence mekan1 6nemli fidanlik vardir. Mercan resifleri ve kayalik iginde ve
cevresinde yasayan deniz organizmalarinin yag gibi bogucu iginde toksik maddelere

maruz kalma riski altindadur.
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. Kirlenmeye (dokiintiiye) maruz kalmis kumlu, cakilli veya tasli plajlar
genellikle manuel yontemlerle temizlenir. Petrol kum ve ¢akil igine niifuz eder,
ancak az sayidaki organizmalar bu habitat yasayabilirler. Bununla beraber, gel-git
olaymna bagli olarak diger habitatlara gore burada yasayan hayvanlar ve besin

zincirine yonelik risk diger habitatlara gore daha azdir.

. Korunakli plajlar1 da ¢ok kiiciik olan dalga hareketleri kirliligin dogal
dagilimimi tesvik eder. Temizleme caligmalarina e§er zamaninda baglanmamis

olursa, buradaki petrol kalintilar1 yillarca bu plajlarda kalabilir.

o Bu gelgit dairelerinin etki ettigi alanda genellikle zengin bitki, hayvan ve
kus topluluklar igeren diisiik gelgit bolgeleri vardir. Petrol bu alanlarin iizerinde

zararh etkiler yaratir.

o Soguk ve 1liman bolgelerde korunakli sularda tuzlu batakliklar bulunur.
Burada bitki ¢esitleri, kus ve memeli hayati, 6zellikle kok sistemleri, kolayca taze

hafif yaglar ile zarar goriirler.

o Mangrov ormanlari tropikal bolgelerde bulunur ve bitki ve hayvan tiirlerine
ev sahipligi yaparlar. Mangrov agaglar1 uzun kokleri sayesinde su iizerinde
tutunurlar. Bu destek kokleri iizerini kaplayan petrol mangrovlar i¢in Oliimciil
olabilir ve ¢ok yavas biiyiiyen bu bitkilerin bir mangrov agacina doniismesi onlarca

yil alabilir.

. Deniz dibine kontamine olan petrol ortaminda yasayan organizmalar
(hayvanlar, algler ve mikroorganizmalar) {izerinde ciddi uzun ve kisa vadeli etkilere
neden olabilir. Beslenmesini filtreleme suretiyle gerceklestiren istiridye ve midye
gibi canlilarda oOzellikle petrol ve bilesenlerinin birikmesi kuvvetle muhtemeldir.

Ayrica, bunlara ek olarak petroliin dibe kiimelenmis sekilde ¢okmesiyle canli



19

organizmalarin yani sira balik ve kabuklu deniz iirlinlerinin bakim alanlar1 igin

yasam kosullarini yok edebilir [16].

3.2. Kirleticilerin Tipleri

Gemilerden ya da gemi islevini kaybetmis enkaz olarak denizdeki batiklardan
kaynaklanan kirlitici tiplerini aciklamak gerekirse temel olarak petrol ve
tiirevlerinden bahsetmek gerekir. Temel olarak ortak kirleticileri;

o Petrol

° Toksinler,

° Asbest,

° Plastik,

o Radyoaktif maddeler olarak siralayabiliriz.

Her y1l 3 000 000 ton petrol kagag1 okyanuslara sizmaktadir. 1 100 000 ton petrol,
tankerlerin yeni yiikk alimi Oncesi yapilan operasyonlarda Ornegin, tank temizligi
esnasinda denizlere dokiilmektedir. Batiklardan kaynaklanan dokiilme her ne kadar
nispeten buna gore daha az olsa da, plajlar1t bogmakta, kuslar1 6ldiirmekte ve biiyiik

zararlar verebilmektedir [8].

1976 yi1lnda meydana gelen Argo Merchant kazasinda 25 000 ton 6 numarali fuel oil
denize dokiilmiis 1978 de Kuhnhold tarafindan yapilan calismada [17]; balik
yumurtalart can ¢ekigsmekte oldugu ve larva yogunlugunun azaldig: tespit edilmistir.
1975-77 balik stoklarina iliskin ¢alismalarda 6nemli bir etki goriilmemis olup,
kirliligin baliklarin yumurtlama dénemi bakimindan zirvede olmadig1 bir zamanda

meydana geldigi anlagilmistir.

1978 yilinda meydana gelen Amoco Cadiz isimli geminin karistig1 kazada 221 000
ton ham petrol denize dokiilmiistiir. Bu konu ile ilgili olarak 1982 yilinda Haensley

ve arkadaglar1 [18], tarafindan yapilan calismalar neticesinde; birkac ton kaya balig1
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ve kum yilanmin 61diigi, bir yil boyunca pisi balig1 ve dil baliginin koétii etkilenen
bolgede hi¢c goriilmedigi, iki yil sonra dipte yasayan baliklarin iireme ve
gelisimlerinde normalden sapmalar, girinti ¢ikintilar ve pisi baliklarinda hala
histopatolojik bulgular goriildiigli ve ayrica, baliklarin ylizgeglerinde kiiciik kusurlar

meydana geldigi tespit edildigi kayitlara gegmistir.

Petrol icerigindeki birgok hidrokarbon bilesikleri, benzen, propan asetilen, nafta ve

gazyagi bas donmesi, titreme, anemi ve 16semi gibi saglik problemlerine yol agabilir.

Gemiler farkli yiikler tasidigindan batik olmasi durumunda da denizlere bu farkl
maddeler dokiiliir. Denize dokiilen maddelerin miktari gemilerin kondisyonuna baglh
olmakla birlikte, geminin batmasi ile kurtarilmasina iliskin ¢alismalarin yapildigi
zaman araligina baghdir. Kaza sonrasinda deniz ortamina yayilan maddeler petroliin

tipik farkli 6zellik arz eden bilesikleridir.

IAEA (Uluslararast Atom Enerjisi Ajansi)) ve MESL (Deniz Cevresi Calisma
Laboratuvari) tarafindan UNDP destegiyle yapilan g¢alismada, Kuveyt ve Irak
sularindaki batiklara yakin mevkilerden alinan su 6rneklerinin analizlerinde, tiim
orneklerde yiiksek oranda metal ve uranyum izotoplar: tespit edilmistir. Toplanan
198 Ornegin 24 tanesinin kimyasal analizinde poliklorlu bifenil ve ¢esitli tarim
ilaglar1 da dahil olmak iizere klorlii bilesikler, hidrokarbonlar ve pestisitlere

rastlanmistir [8].

Tankerlerdeki petrol gibi muhtemel kirlilik risklerinin yaninda batiklar tehlikeli yiik
ve patlamamis savas malzemeleri tagimalart miinasebetiyle bu tiir gemilere yapilacak
kurtarma ¢ikarma gibi operasyonlarda énemli oranda risk bulundururlar. Bu durum

dikkate alinarak UNDP tarafindan tespit edilmistir ki; petrol en tehlikeli kirleticidir.

Toksinlerde denizyolu ile tasinan maddelerdir. Toksin adi Yunanca 'toxikon' ve
oklarda kullanilan zehir anlamina gelir. O canli hiicreler veya organizmalar
tarafindan iretilen bir zararhidir. Bir¢ok toksin vucuda temas veya vucut tarafindan

emilimle beraber hastalik ve g¢esitli zararlara yol acan proteinlerdir. Toksinler
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dogrudan o6liimciil olabilirler. Toksinler besin zinciri igerisinde birikirler ve bu besin
zincirinde yer alan balig1 yiyen diger bir balik, memeli, kus ya da insan da dogal
olarak bu zehirlenmeden etkilenir. Bu duruma 6rnek olarak 1988 yilinda bir viriis
Kuzey Denizi ve Kuzeydogu Atlantik’te 18 000 adet fok baliginin 6liimiine neden

olmustur [8].

PCB (Poliklorlu bifenil) seviyesinin yiiksek oldugunu gosteren akademik caligmalar
o bolgedeki foklarin virlise karsi savunmasiz durumda oldugunu ortaya koymustur.
PCB elektrik ekipmani ve diger uygulamalarinda kullanilan bir madde iken bugiin

bir¢ok iilkede yasaklanmig durumdadir [8].

Asbest 1siya ve kimyasallara karsi dayanikli bir {iriindiir. Asbest gemi insa sanayi
basta olmak {izere insaat sektoriinde kullanilmaktadir. Birgok iilkede sagliga
etkilerinin olumsuzlugu nedeniyle yasaklanmistir. Asbestin ploral hastaliklara ve
akciger kanserine neden oldugu iyi bilinen bir gercektir. Ne olursa olsun hala eski
gemiler ve batiklarda bulunan bu maddenin yeniden kullanimi yasaklanmalidir. Bu
kapsamda bu durum geri doniisiim islemi i¢in bir sorun teskil ettigi gibi kurtarma ve

batigin ¢ikarma islemi i¢inde ayni sorunu tagimaktadir.

Her yil denizlerde sayisiz plastik kaplar ve bantlar bulunur. Plastiklerin ¢ogu denize
atilmig olmasina kargin, bazilar1 da kimselere goriinmeksizin deniz kazalari ile suya
gomiiltirler. Plastikler cabuk c¢iirlimezler ve deniz canlilar tarafindan siklikla
yenilirler veya canlilar bu plastiklere dolanirlar. Plastikler, her y1l yaklasik 1 000 000
civarinda deniz kusunun 6liimii ve 100 000 ya da daha fazla balina, fok, yunusun
kombine Oliimiine neden olmaktadir. Gemilerde gerek normal yasam gerekse
operasyonlarda kullanilan onca plastik, neden oldugu sonuglar itibariyla ¢evresel

riski yani canli hayati bdylece tehdit ederler.

Ozellikle Rus donanmasinda kullanilan niikleer yakit ve Irak savasi sonrasi korfezde
yapilan su analizi ¢alismalarinda rastlanilan uranyum izotoplar1 yiiksek
konsantrasyon radyoaktivite ile bolgelerde kanser, kan, deri hastalig1 sonucu olarak

6lim oran1 daha yiiksektir. Ancak, uzun vadeli etkileri ve niikleer maddelerin miktari
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suda daha dehset verici bulunmaktadir. Konteyner igerisinde deniz altina birakilan bu
maddeler gecen zaman igerisinde korozyona ugrayarak disari su i¢ine sizar ve canli

yasami ve ekosistemi dnemli oranda risk olusturur.

3.3. Petrol Kirliliginin Canh Yasama Etkileri

Bir geminin batmasi ile bunun sonucu olarak birka¢ ana sonug¢ ortaya ¢ikabilir.
Bunlara 6rnek olarak petrol ve kimyasal sizint1 ve toksin deniz yasami ve deniz dibi
icin zarar olusur. Batigin incelenmesi veya ¢ikarilmasina bagh olarak batiklardan
kaynaklanan ikincil sonuglar akustik kirlilik ve deniz yataginda ileri seviyede

zarardir.

Gemilerde ¢ok 1yi seviyede izolasyonlu olarak insa edilen petrol tanklar1 bile zaman
icerisinde tuzlu su korozyonu, gii¢clii dip akintilari, deniz dibi sedimentini

degistirebilir ve deniz yagaminin zarar gérmesine sebep olabilir.

Diger zararl iiriinlerin ¢ogu gemi batiklarindan denizlere karisir. Bunlar niikleer
iiriinler veya uranyum, metaller ve asbest gibi yan {irlinler olabilir. Bu iirlinler
hiicrelere veya organizmalara girdiginde, toksinler iiretilir. Toksinler ve zararh
tirtinler canli hiicrelerde onlar1 gida zincirinde yukari tasiyacak sekilde birikebilirler.
Toksinler ya da zararli {riinler kritik bir diizeye ulasirsa, bunlar deformasyona,
kisirliga ya da Oliime neden olabilir. Deniz yatagina yerlesen yag veya diger

¢Oziiniirliigli olmayan iirlinlerin yerlestigi zaman, deniz altindaki bitki yasamina etki

edebilir.

Bu iirtinlerin bitki yapraklar iizerine yerlesmek durumunda, fotosentez siirecinin
bozulmasina ya da gecici olarak durmasina neden olur ve bitki Oliimlerinin
sonuglanmasina neden olur. Giibre sularinin akmasi ile Gtrofikasyon denilen bir

stirece neden olarak, deniz hayati i¢in hasara da neden olabilir.

ECE isimli Tiirk bayrakli tankerin 01 Subat 2006 tarihinde Guernsey kiyisi

aciklarinda battig1 zaman, 10 000 ton dan fazla fosforik asit tastyordu. Ingiliz Deniz
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Sahil Gilivenlik Ajansi (Maritime Coastguard Agency) tarafindan Plymouth Deniz
Laboratuvari’ndan bilimadamlar1 gorevlendirilerek bir arastirma istenmistir. Bu
aragtirma sonucunda, gemi her ne kadar deniz trafigi icin tehlike olusturmamis ise
de, batik gemiden yiiklii miktarda fosforik asit kagaginin sonuglar1 incelenmistir. Bu
sonuglarda, bilinmeyen bir siiratte gemiden fosforik asit sizdig1, pH’1in deniz suyu ile
notralize olmas1 miinasebetiyle degisiklik tespit edilmedigi ve bunun sonucunda
zararli bir etkinin olusmadigi tespit edilmistir. Bununla birlikte goriilen etki ise fosfat
konsantrasyonuna iligkin degisikliklerdi. 2 Subat ve 4-5 Subat’ta yiiksek fosfat
konsantrasyonu tespit edilmistir. Meteorolojik kosullara bagli olarak yasanan giiclii
gelgitler ve siirekli yliksek riizgarlar yatay ve dikey diizlemde herhangi bir sekilde
tutarl1 daginiklik olmasinin muhtemel oldugu bildirilmektedir. 19 Nisan ve 20
Nisan’da yapilan ikinci arastirma sirasinda, yiliksek fosfat konsantrasyonu sadece tek
bir Ornekte saptanmis, dagilim siiregleri ya da fitoplankton tarafindan kullanim
neticesinde batigin cevresinde fosfat konsantrasyonlar1 azalmis olarak tespit
edilmistir. Sonug olarak, gemi battiginda 6nemli kaygilar dile getirilirken, pelajik
ekosistem tiizerinde yiikiin herhangi bir zararl etkisinin olduguna dair kanit ortaya
konulamadig1 belirtilmekle birlikte, yiikiin denize karigsmasi ile uzun vadeli

etkilerinin ne olacaginin bilinemedigi ifade edilmektedir [19].

Petrol kirliliginin 6zellikle canli yasama etkilerini bir deniz kazasi sonucunda batan
Exxon Valdez isimli gemiden dokiilen ham petroliin meydana getirdigi felaketle
orneklendirmek yerinde olacaktir. 24 Mart 1989 tarihinde Exxon Valdez adli petrol
tankeri Alaska Korfezi yakinlarinda Prince William Sound aciklarindaki
aysberglerden kurtulmak isterken kayaliklara carpmis ve 306 bin varil ham petrol
denize dokiilmiigtiir. Cikan firtina petroliin giineye dogru yayilmasina sebep olmus,
kazanin 56 1nci1 giinii 750 km uzakliktaki kiy1 seritleri bile petrole bulanmistir. Bu
olaym neticesinde meydana gelen g¢evre sel ve maddi tahribata yonelik bir kag

sonucu agagida yer almaktadir.

o Petrole bulanan midye yataklar1 uzunca bir lizere hidrokarbonlari muhafaza
etti ve midyelerin yayilimini engelledi [20].

o Daha sonra ¢esitli predator tiirlere bulastigi tespit edildi [21-22].
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o 20 tiir balikta genetik hasar, fiziksel deformasyon ve yetisme ve bereketinde

onemli dl¢lide azalma tespit edildi [23].

o 7-10 y1l sonra bile baliklarda hala petrol kalintis1 oldugu goriildii.
o 3 500-5 500 deniz samuru (Enhydra lutris) petrole bulandi.
o 200 liman foku (Phoca vitulina) ve yaklasik olarak 350 000 — 390 000 kus

Olmiistiir [24-25].
. Samurlarin rehabilitasyonunda her biri i¢in 51 000 USD harcanmustir [26].

Petroliin toksik grubu PAH (Polisiklik aromatik hidrokarbon) bilesikleri ve bu arada
benzopiren en dnemli komponenttir. Deniz canlilart igin %0.01 fuel oil toksiktir.
Bunun yant sira petroliin toksik etkisinin yaninda karsinojen etkisindende bahsetmek
gerekir ki bu bakimdsan Giiney Lousiana petrolii buna 6rnektir. Petroliin i¢indeki
aromatik halkali bilesikler kansere sebep olurlar. Naftalen ve fenantren baliklarda
benzen, toluen ve ksilene gore daha toksiktir. PAH, deniz organizmalarinda, 6zellikle

omurgasizlarda yigismaktadir [27].

Tiirkiye sahillerindeki en biiyiikk kaza 15 Kasim 1979°da Independenta isimli
Romanya bayrakli bir ham petrol tankeri ile Evrali isimli Yunan bayrakli kuru yiik
gemisinin catismasidir. Ulkemizde gerceklesen kazlar ve sonuglarina iliskin énemli

bulgulara asagida yer verilmistir.

Bu kazada 20 000 ton petrol denize dokiildii ve 70 000 ton petrol ise yandi. Bu
konuda petrol kirliligi ile istanbul Bogaz1 ve Marmara Denizi su kolonunda ve deniz
canlilar1 {izerinde maalesef kantitatif bir dl¢iim bir calisma yapilmanustir. Ikinci
biiyiik kaza 100 000 tonluk Nassia tankeri ile 13.03.1994 yilinda 2 000 ton denize
dokiildii ve 20 000 ton petrol yanmistir. Bunun dogurdugu kirlilik kazadan ancak 1
ay sonra yapilmistir. Kaza aninda kuvvetli riizgar ve akint1 baglangicta ¢ok yaygin
olan ve deniz ylizeyini kalin bir tabaka halinde orten petroliin siiratle Marmara’ya
gecerek dagildig1 goriildii. Istanbul Bogazi deniz suyunun Karadeniz girisi ve cikis

siiresi 8-12 saat olarak verilmistir. Idari sebeplerden dolay1 baslangicta denizi
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kaplayan petrol tabakasimin yaptig1 kirlilik tam tespit edilememistir. Bu gec¢ kalma

sonucu gerekli sigorta tazminatini Tiirkiye alamamistir [27].

Gliven ark. tarafindan1998’de yapilan arastirmada, deniz canlilarinda bu kaza sonrasi
midyede bulunan petrol kalintis1t miktarinin (pg/g), Altinkum’da 250, Beykozda 144,
alglerdeki miktarin (ng/g) ise Ulva lactuca 175.5, Ceranium rubrum 290; Cystoseria
barbata 90.80 olarak tespit etmislerdir [27].

13 Subat 1997°de Tiirkiye Petrolleri Anonim Ortakligi’nin maliki oldugu petrol
tankeri kazasi sonrasinda 214.3 ton petrol dokiildii ve 250 ton petrol yandi. Kirlilik
ilk giin suda 33.2 mg/L, 5 giin sonra 3.7 g/L, sedimentte 15 giin sonra 636.2 pg/g,
midyede 1 ay sonra 2067 ug/g bulundu. Bunlar deniz ve midye igin ¢ok biiyiik
degerlerdir. Ote yandan, Volganeft-248 isimli tankerin parcalanarak batmasi ile
sonuclanan kazada 3 086 ton fuel oil deniz akmis ve bunun dogurdugu kirlilik deniz
suyunda baslangicta 14 g/L ve 20 ay sonra 567.6 pg/L bulunmustur. Sedimentte ki en
yiiksek miktar, standardin 40 kat1 fazla olarak 441 ng/g olarak tespit edilmistir [27].

Bir geminin batmasi ile sonuglanan deniz kazlar1 oldukga tehlikelidir. Zira olusan
kaza ile ortaya c¢ikan tehdit giderilebilir ya da miidahale edilebilir niteligi
bakimindan, geminin deniz ¢evresi bakimindan tehdit ya da risk igeren unsurlarinin
heniiz ortaya ¢ikmamis olmasi ile battiktan sonra sartlar tamamen degisebilecektir.
Bu durumda, riskin kontrol altina alinmasi ¢ok daha tehdit edici boyutlara varabilir.
Muhtemel risklerin paydaslar1 bu durumda hareket gegmek icin yeterli uyarict etkiyi
almakta zayif kalabilirler. Paydaslardan bahsetmek gerekirse paydaslart soyle

siralayabiliriz;

. Balikgilar,

. Denizcilik camiasi (deniz ulastirmasi sektor ¢alisanlari),
o Petrol ve gaz kuruluglar1 ve alt yapilari,
° Limanlar,

. Kiyisal endiistri ve ¢alisanlari,
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o Deniz spor ve eglence faaliyetleri,

o Ureticiler ya da denizcilik sektoriindeki destek hizmeti saglayicilar,

o Cevresel gruplar,

o Yerel yonetim enciimen ve diger Konseyler/Kurullar,

. Hiikiimet ve Hiikiimet organlari,

. Bu sektorle ilgili olan veya bir sekilde etki alanina giren diger paydaslar.

Bir batiktan kaynaklanan kirliligin direkt etkisi altinda olacak en belirgin reseptorler

sunlardir;

. Su siitununun lokal yada daha genis bir alani,

o Deniz yatag1 ve civarindaki deniz araclari,

o Yerel ya da kiiresel atmosfer,

o Mikro- makro algler,

. Omurgasizlar,

° Baliklar,

. Kuslar,

° Deniz memelileri,

o Deniz ya da kiytya 6zgii habitat ve koruma alanlart.

Petrol kirliliginin balik¢iliga etkisi en ¢ok iireme ve gd¢ dénemlerinde ve Istanbul
Bogazi gibi dar bogazlarda olur. Ekolojik veya biyolojik bir koridor gorevi yapan bu
tir bogazlarda goriilebilecek petrol yayilmalart 6rnegin, Akdeniz ve Karadeniz
arasinda olan basta balik gogleri zamaninda olursa gocler etkilenirler. Petrol
yayilmasi baliklart 3 sekilde etkiler. Bunlarin basinda baliklarin letal dozun {izerine
cikan &liimler gelir. Ornegin, bentik baliklardan dil, kalkan, pisi ve diger baliklarin

Oliimii buna 6rnektir [27].

Tim bu ifade edilen etkileri genel olarak asagidaki cizelgede (Cizelge 3.1)

toparlayabiliriz.
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Cizelge 3.1. Petrol kirliliginin canli yasama etkileri [28].

Grup

Yorumlar

Memeliler

Kirlenmeden balinalar, yunuslar, foklar ve denizaslanlari nadiren etki
alanindadirlar. Deniz samurlari ise kiirk yapilari ile yagamlarinin kara ve denizde

devam etmesi miinasebetiyle daha savunmasizdirlar.

Kuslar

Kuslar su ve hava ara yiizlinii kullanan kuslar i¢in 6zellikle dalict olanlar igin risk
olugur. Petrole fena halde bulasan kuslar genellikle oliirler. Simdiye kadar bir
petrol kirliliginin kuslarda kalic1 bir hasara neden olduguna dair bir kanit elde

edilememistir.

Baliklar

Petrol dokiintiisii altinda yumurta ve sig koylarda birakilmis larvalarda ciddi
oliimler ortaya cikabilir. Ozellikle dispersant kullanilmasi halinde bu &liimler
daha da agirlasir. Yetiskin baliklar petrolden uzaklasma egilimi gosterirler.
Bugiine kadar herhangi bir petrol sizintisinin agik denizde 6nemli 6l¢iide yetigskin
balik populasyonlarini etkiledigine dair bir kanit elde edilememistir. Balik
ciftliklerindeki baliklar dlebilirler ya da en azindan dlmeseler dahi bu kusurdan

dolay1 piyasaya siiriilemez pazarlanmazlar.

Omurgasizlar

Omurgasizlar kabuklu deniz hayvanlarini (yumusakgalar vb.) kapsar. Ornegin
denizkestaneleri, mercanlar ve cesitli kurtlar. Ham petrolle kaplanma gibi

sonuglarda agir kayiplar olusabilir.

Planktonik

Organizmalar

Acik denizlerde gozlenmekle birlikte planktonlar {zerinde ciddi etkileri
bulunmaktadir. Ancak planktonlarin yiiksek {ireme oranlarin olmasi digaridan
onemli gog¢ alabilmesi ve etkilenmis olan alanda kisa siireli sayr azalmasinin

yasanmasi elbette petrol nedenli olabilir.

Batakhk
Bitkileri

Baz1 bitki tiirleri petrole karsi digerlerine nazaran daha ¢abuk etkilenir. Govdeli
agac seklinde saglam bir sekilde yeraltinda iyi kok salmis olan bitkiler yillik olan
bitkiler ile s1g bolgede yetisen bitkilere gore daha az etkilenirler.

Algler

Yosunlarda iizerinde bulunan musilajli tabaka nedeniyle petroliin yapismasina
imkan taninmamasi s6z konusudur. Petrol kiyida kuru bir alanda yosunlara
yapisirsa olusturdugu agirlikla dalgalarin etkisi sonucu yerinde koparilmalarina
neden olur. Dalgalar arasi ya da med cezir arasindaki alanlarda kalan algler yok
olurlar ancak esasen petroliin temizlenmesi ile birlikte yeniden populasyon
olusturabilirler. Birgok alg dogrudan ekonomik 6neme sahip olarak gida olarak
kullanildigi gibi laboratuvarlarda siklikla kullanilan Agar iiretimininde

kaynagidir.

Mangrovlar

Mangrov terimi gesitli agag¢ ve cali tiirlerini de kapsar. Petrole kars1 asir1 derecede
duyarhidirlar. Petroliin su yiizeyindeki olusturdugu film tabakasi solunum

sistemine ve oksijen saglanmasini engelleyerek sistemin temeline zarar verir.
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4. MATERYAL VE METOD

4.1. Calismanin Niteligi

Bu c¢alismada, insanli§in ortak mirasi olarak degerlendirilmesi gereken denizlerin
gida, enerji, ulastirma, turizm gibi yasamin tiim alanlarina temel olabilecek nitelikte
hizmet verebilen bir alanin gemi batiklar1 neticesinde ne sekilde etkilenip tehdide

maruz kaldig1 ortaya konulmaya calisilmigtir.

Batik ya da karaya oturmus olan gemilerin, meydana gelen olayin sonrasinda da
gecen zamana bagli olarak, ylikiinlin niteliginin yani sira geminin isletilmesinde
bulunan ve deniz g¢evresi i¢in tehdit unsuru olusturan yag, yakit ve cesitli atiklar ile
birlikte olusturduklari, basta 6zellikle biyolojik olmak iizere fiziksel ve kimyasal
etkilerinin belirlenmesi ve bu tip olumsuz etkilerinin minimum diizeyde tutulmasi

icin gerekli hukuki diizenlemelere isaret edilerek oneriler getirilmistir.

4.2. Yapilan Degerlendirmeler

Tiirkiye, oOzellikle {i¢ denizin sular1 ile ¢evrili, Asya ve Avrupa’nin baglanti
noktasinda 6zel bir stratejik dnemi haiz uluslararasi bir suyolunu yonetmekteyken,
batiklardan kaynaklanabilecek cevresel riskleri minimize edebilmeye yonelik olarak
yeni uluslararasit batiklarin kaldirilmasi rejimini iyi degerlendirmelidir. Nairobi
stireci dnemli bir adim olmakla birlikte yeni tartismalar1 da beraberinde getirebilecek

niteligi haizdir.

Ozellikle deniz gevresi icin 6nemli tehdit olusturabilecek gemi batiklarin tehlikeli
olup olmadigina dair karar siireci bir devlet i¢in en Onemli islerden biridir. Bu
siirecin izleme, degerlendirme ve karar verme siireclerinin ¢ok iyi tasarlanmasi
gerekmektedir. Dolayisiyla sozlesmenin uygulanmasina yonelik olarak, bir {ilkenin
idari, teknik ve hukuki bilgi birikimlerinin ayn1 zamanda teknolojik ve ekonomik
olarak desteklenmesi ile yapilacak c¢alismalar dogru sonuca hizla ulasilmasin

saglayabilecektir.
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Diinya ticaretinin %90’dan fazla oranda denizyolu ile yapildig1 ve bu rejimin bas
figiirtinlin gemi oldugunun yaninda Tirkiye’nin bulunmus oldugu cografi
pozisyonun ve Ozellikle Karadeniz iilkelerinin de ticareti bakimindan
degerlendirildiginde bu yogun gemi trafigi karsisinda olusan riski gormezden
gelemeyecektir. Bu ylizden olas1 bir batigin operasyonla ¢ikarilmasina iligkin idari,
teknik ve hukuki boyutlarinin iyi irdelenerek programli hareket etmesi gerektiginin

altin1 ¢izmek yerinde olacaktir.

Gelisen teknolojiye paralel olarak gemi boyutlar1 ile birlikte tasmabilir yik
miktarinin artis gosteriyor olmasi ¢evre denizlerimizde olusacak riskinde
biiylidiigiine isaret etmektedir. Ancak, bu risklerin sadece bir iilkeyi tehdit eder
boyutundan bahsetmek dar kalipli bir fikir olabilir. Ornegin; 6 iilkenin kiy1 devleti
olarak var oldugu Karadeniz’de bir batigin ¢ikarilmasi konusunda tek bir etkilenen
devlet modelinin yerine Karadeniz i¢in ortak bir eylem plani (batikla ilgili izleme,
degerlendirme ve karar verme vb) olusturulmasi gerektigi fikrini gli¢glendirmektedir.

Bu cografyanin gelecegi ortak miras i¢in ortak hareketi zorunlu kilmaktadir.

Sozlesme her ne kadar isbirligine davet etmekte ise de fiilen uygulamaya gecis ya da
bu konu ile ilgili giincel bir hadise yasandiginda taraflarin elinde bulunan ¢esitli
bilgi, tecriibe, teknik, ara¢c ve gerec¢ gibi sair hususlarda paylasimin zaruret oldugu

kavranabilecektir.

Baz1 iilkelerin kendi i¢ hukuklarinda yaptigi calismalar dikkate alindiginda,
Tiirkiye’nin daha duyarli bir politika takip etmesi gerektigi kanaati olusmaktadir.
Zira Karadeniz iilkemiz balik ihtiyacinin 6nemli oranda kaynagi oldugu, gida
ihtiyacinin  6zel O6nemi haiz bir konu olmasi miinasebetiyle konuya Onderlik

etmesinin menfaatleri agisindan dogru bir yaklagim olacaktir.

Ozellikle, Tiirk Bogazlar1 tiim gemi gecislerine agik olmakla, kilavuzluk hizmetinin
ithtiyari oldugu hidrografik yapisi, darligi, kuvvetli akintilar1 ve keskin doniisleri ile
diinyanin dogal tehlikeli suyollarindan biri olarak bdlgesel anlamda yogun deniz

trafigine sahne olup, deniz kazalari i¢in de 6nemli bir riski tasidigi sdylenebilir.
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5. BULGULAR

5.1. Uluslararasi Batiklarin Cikarilmasina/Kaldirilmasi Calismalari

IMO Hukuk Komitesi tarafindan ilk defa 1974 yilinda, liye devletlerin milli
hukuklarindaki enkaz kaldirma faaliyetlerine iliskin hukuki diizenlemeler
incelenerek, yeknesaklifin saglanmasi ¢alismalarina baslanmig ancak bu

calismalardan uzun bir siire herhangi bir sonug alinamamustir [29].

1993 yilinda IMO’nun Hukuk Komitesinde yeniden baslatilan calismalar 2007

yilinda Nairobi’de diizenlenen bir konferansla sonu¢landirilmstir.

5.2. Nairobi Sozlesmesi/Konvansiyonu

Kenya’nin bagkenti Nairobi’de 18 Mayis 2007 tarihinde kabul edilen “Uluslararasi
Batiklarin Cikarilmasma ligskin Sozlesme (Sézlesme kelimesi Konvansiyon olarakta
kullanilmaktadir) ” heniiz yiiriirlii§e girmemis olsa bile, gelecekte ¢cok sozii edilen bir

sO0zlesme olacagi tahmin edilmektedir.

30.11.2012 tarihi itibartyla 6 iilke tarafindan onaylanmustir. Nijerya, Hindistan, Iran,
Palau, Bulgaristan ve Ingiletere’dir. i1k onay Nijerya tarafindan 23.07.2009 tarihinde
yapilmistir. Bulgaristan ve Ingiltere sdzlesmeye katilimlarmi ayrica birer

deklarasyonla bildirmislerdir [30].

Devletlere batiklarin ¢ikarilmasi ya da ¢ikarilsa dahi batigin deniz gevresine oldugu
kadar, deniz canlilan ile birlikte denizde can ve mal emniyetine yonelik potansiyel
olumsuz etkilerinin minimize edilmesine yonelik yasal bir dayanak olusturdugu
sOylenebilir. Bu s6zlesme ile karasular1 ve karasularinin 6tesinde de batiklarin efektif
bir sekilde kaldirilmasina yonelik tekdiize wuluslarasi bir kurallar dizini
olusturmaktadir. Bu haliyele 06nemli bir boslugu doldurmayr hedefledigi

anlasilmaktadir. Ote yandan, s6zlesmenin madde 4.4 kurali ile kendi karasular1 da
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dahil olmak tizere kendi topraklarinda da bildirimde bulunarak uygulanabilmesini

saglayan bir maddeyi de icermesi yonii ile 6nem arz etmektedir.

Bir batik, bulundugu konum itibari ile diger gemiler ve onlarin miirettebatinin yani
sira genel olarak seyir emniyeti bakimindan potansiyel tehlike olusturabilir. Bir
baska yonii ile bakilinca ise yiikiin niteligine bagli olarak deniz c¢evresine onemli
zararlar verebilecek potansiyel bir tehlike ve batigin konumunun isaretlenmesi,
¢ikarilmasi gibi ciddi masraflarla karsi karsiya kalinmasinin kaginilmaz oldugu bir
durumdur. Iste tam bu noktada sdzlesmenin bu husular1 diizenlemeye iliskin

uluslararasi roliiniin 6nemi bir kez daha ortaya ¢ikmaktadir.

Sozlesmenin ilk boliimiinde tanimlar basligi yer almaktadir. Bu baslik eksiksiz olarak
tanimlanmis anahtar sézciiklerin genel yapisini igermektedir; ancak bu tanimlardan
bircogu sodzlesme uygulamasinin sinirlarinin - belirlenmesinde 6nemli  bir rol
oynamaktadir. S6zlesmenin konusunu olusturan ““enkaz” kavrami; “Bir deniz kazasi
sonucunda batan veya karaya oturan gemi; veya geminin kaybolan veya batan veya
stiriiklenen herhangi bir pargasi; veya batmak veya karaya oturmak iizere olan veya
karaya oturacagi makul bir sekilde beklenip de, fiilen yardim edilebilecek nitelikte ve
tehlike i¢inde bulunan gemi veya gemi pargasi.”, olarak tanimlanmistir. Bu tanimdan
anlagilacag: lizere enkaz kavrami; hem gemi, hem gemilerin yiikleri hem de tehlike
icerisinde bulunan gemileri kapsayacak sekilde genis tutulmustur. “Fiilen” ibaresi
kurtarilan enkazin yetkili bir kurtaricinin elinde bulunmasi halinde kiy1 devletinin
miidahale hakkinin olmadigini temin amaciyla eklenmistir. Bdyle durumlarda
kurtaricinin tasarrufunda uygulanan hukuki kurallar uygulanacak ve miidahalede

bulunan kiy1 devleti kurtarictya karsi sorumluluk altina girecektir.

Tehlike kavrami, incelendiginde sadece deniz tehlikesini degil, deniz ¢evresi i¢in
tehdit olusturabilecek durumlar1 da icerdigi goriilmektedir. S6zlesmeye gore bir
deniz kazasi sonucunda meydana gelen enkazin tehlike olusturup olusturmadigi

hususunda karar verecek olan, bu enkazdan etkilenen iiye devlettir.
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Uye devlet bu karar1 verirken 6 nc1 maddedeki kriterleri nazara almak durumundadar.
Enkazin cinsi, biiyiikliigli ve yapisi, bolgedeki su derinligi, bolgedeki gel-git sahasi
ve akintt durumu, miinhasir ekonomik bolge alanina ait olup olmadigi, gemilerin
seyir rotalarina ve trafik diizenine yakinligi, trafik diizeninin sekli, enkaz yiikiiniin
yapist ve miktari, enkazdaki petroliin tiirli, enkaz yiikiiniin veya petroliin ¢evre
kirlenmesine sebebiyet verip vermeyecegi, liman imkanlarinin zarar goriip
gormeyecegi, hidropatik ve meteorolojik durumlar, bdlgenin topografik yapisi,
enkazin su yiizeyinden yiiksekligi, enkazin akustik ve magnetik profili, kiy
tesisatlarina, petrol hattina ve haberlesme kablolarina veya benzer yapilara yakinligi
ve enkazin kaldirilmasini gerektirecek bunun disindaki diger durumlari inceleyerek

karar verir.

Gergekte, 6 nc1 madde de belirtilen kriterler yeteri kadar agik degildir. Bu kriterlerin
kesin nitelikli tam anlasilir oldugunu s6ylemek yaniltict olabilir. Yanlis veya yeterli
gerekce olmaksizin saptamalar yapilabilir. Etkilenen devletin uygulama ve
degerlendirmeleri farkli olabilir ve konunun taraflari buna karsi itiraz edebilirler.
Burada belirlenmis olan 14 adet kriterin agirhiklar1 ve aralarindaki iliskiyi
(korelasyon) acikca belirtilmedigi gibi tehlikenin tespit edilmesine yonelik olarak
sinirli bir siire zarfinda kolaylikla uygulanabilir oldugu tartisilabilir bir durumdur.
Iste bunun i¢in maddenin bir rehber ile birlikte daha fazla detaylandiriimasi ve bu

konuda bir el kitab1 ¢aligsmasinin zaruret oldugu ifade edilebilir.

Batiklarin ¢ikarilmasina iligkin durumun degerlendirilmesinde en 6nemli unsurlardan
birisi bu konuda alinacak danigmanlik hizmetleri ile birlikte gemi malikinin LLMC
(Uluslararast Deniz Alacaklarina Karst Mesuliyetin  Sinirlandirilmasi Hakkinda
Sézlesme) geregince smirli sorumlu oldugudur. Ornegin, bir batigin ¢ikarilmasi
islemlerine yoOnelik olarak karar tehlikeli kavramina oturtulabilen bir geminin
cikarma iglemlerine girisildiginde karst tarafin itirazindan, tahmini c¢ikarma
masraflarinin geminin LLMC ile belirlenmis limitler bakimindan degerlendirilmesi,
citkarma disinda baska bir yontemle bertaraf etme yontemi kullanilip
kullanilmayacagi ya da kismen uygulamak gibi cesitli secenekler ile birlikte bir karar

destek sisteminin hayata gecirilmesi uygun olacaktir. Yani, her sartta bir SWOT
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(Strengths, Weaknesses, Opportunities and Threats) analizinin yapilmasi

gerekmektedir.

Enkaz kavramina, gemide bulunan yiik dahildir. $6yle ki, 1 inci maddenin 3 iincii
paragrafinda “deniz kazas1” kavrami tanimlanmaktadir ve bu tanim geregince deniz
kazasi; “Geminin veya yiikiin maddi hasara ugramasina veya maddi hasarin
olusacagi hususunda yakin bir tehlike i¢cinde bulunmasina sebebiyet veren gemilerin
carpmasi, karaya oturmasi, diger seyir olaylar1 veya gemide veya gemi disinda
meydana gelen diger olaylardir.” S6z konusu bu tanim, gemi ve ylikiinii kapsayacak

niteliktedir [29].

5.3. Tiirkiye ve Mevcut Durum

Ulkemizde batiklarm ¢ikarilmasina iliskin olarak yeterli detayi ihtiva eder sekilde bir
mevzuat bulundugunu séylemek iddial1 olabilir. Bu konuda, Cumhuriyet tarihinin en

onemli ve koklii diizenlemesi 618 sayili Limanlar Kanunu ile yapilmustir.

Limanlar Kanunu’nun 7 nci maddesi soyledir [31];

“Limanlar dahilinde seyir ve seferin selametine engel olabilecek suret ve vaziyette
batan bilcimle gemileri ve esyasini liman reisleri tarafindan tayin olunacak kisa bir
miiddet zarfinda ¢ikarmaga bunlarin sahip, kaptan ve acenteleri mecburdurlar. Bu
middet gazetelerle ilan ve ilisikliler maliim oldugu takdirde kendilerine noterlik
marifet ile de teblig edilir.

Fenni zaruret veya esya ve gemiler iizerindeki hukuki vaziyet ve ihtilaf gibi
sebeplerle ilisikliler tarafindan yapilacak itirazlar iizerine bu miiddet Iktisat
Vekaletince liizumu kadar uzatilabilir. Sahip, kaptan veya acenteleri tarafindan tayin
edilen middetler i¢inde, ¢ikarilmayan gemi ve esyasini, liman idareleri istedikleri
gibi ¢ikartmaga veya imha ettirmege salahiyetlidir. Liman idarelerince imha
edilmeyerek cikarilabilen enkaz ve esyayr ¢ikarma masraflarint 6deyerek almak
lizere sahipleri gazetelerle ilan sureti ile ¢agrilirlar. Bu ilandan sonra on bes giin
gectigi halde sahiplerince ¢ikarma masrafi 6denerek alinmayan enkaz ve esya liman
idarelerinin miiracaat1 iizerine mal memurlar1 tarafindan satilarak bedeli Hazineye
irat kaydedilir. Satis bedeli ¢ikarma masrafindan fazla olursa farki, miiracaatlarinda,
Hazinece hak sahiplerine verilir.



34

Batmis olan gemi ve esyasi Devlete ait oldugu surette ilana liizum kalmaksizin liman
idarelerince ¢ikartilarak mal memurlaria teslim edilir ve ¢ikarilamayacak vaziyette
olanlar1 imha ettirilir.”

Goriildiigi gibi, Limanlar Kanunu’nda seyir ve seferin selametine engel olabilecek
suret ve vaziyette batan tiim gemiler ve esyasinin ¢ikarilmasina iligkin bir zorunluluk
getirilmigtir. Batigin yiikii i¢in de ¢ikarma rejimine dahil edildigi goriilmektedir.
Bunlarin disinda kalan, yani seyriisefere engel olmasa bile deniz ¢evresini olumsuz
yonde etkileyen gemiler kapsam dist tutulmustur. Dolayisiyla, maddenin

uygulanabilirligine yonelik alan1 hayli daralttig1 goriilmektedir

5312 sayil1 Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarma Dair Kanun deniz
emniyetinin saglanmasi1 ve deniz kirliliginin onlenmesi konusundaki uluslararasi
hukuk ve i¢ hukuktan dogan hak ve yiikiimliiliikler g6z 6niinde bulundurularak, Acil
durumlarda gemilerden ve kiy1 tesislerindeki faaliyetlerden kaynaklanan kirlenme
tehlikesini ortadan kaldirmak veya kirlenmeyi azaltmak, sinirlamak ve gidermek
lizere uygulanacak miidahale ve hazirlikli olma esaslarini, Olay sonucu ortaya ¢ikan
zararlarin tespit ve tazmin esaslarini, uluslararasi yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesi
esaslarini, Kanun kapsamina giren kisilerle kurum, kurulus, gemi ve tesislerin
Kanunda belirtilen ilgililerinin yetki, gorev ve sorumluluklarini belirlemektedir. 500
GT ve daha biiyiik petrol ve diger zararli maddeleri tastyan gemiler ile petrol ve
diger zararli maddelerle kirlenmeye neden olabilecek faaliyetleri icra eden kiy1
tesislerinin sorumlu taraflarinin, bakanliklarin ve kamu kurum ve kuruluslarinin
yetki, gorev ve sorumluluklarii kapsamaktadir. Uygulama alanlar1 ise “Tirkiye'nin
i¢ sulari, karasulari, kita sahanligi ve miinhasir ekonomik bdlgesinden olusan deniz
yetki alanlarin1 ve bu Kanunda 6ngoriilen acil durumlarda, bu durumlara miidahale
ve zararlarin tazmini amaglariyla sinirli kalmak kaydiyla, Miistesarligin, Bakanlik,
Disisleri Bakanligi ve ilgili diger kamu kurum ve kuruluglarinin goriislerini alarak
verecegi karara bagli olarak karasularinin o6tesindeki agik deniz alanlari” olarak

tanimlanmustir.
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5312 sayili Kanun ile Tiirk karasularina giris 6ncesi bildirim yiikiimliiliigii ile mali
sorumluluk sigortasi zorunlulugu getirilmis ve bu sigortay1 ibraz edemeyen gemilerin

karasular disina ¢ikarilmasi ongoriilmiistiir.

Kanun kapsamindaki olaylar nedeniyle tazminat taleplerinde zamanasimi siiresi,
diger kanunlarda daha uzun bir siire dngdriilmedikge, zararin 6grenildigi ve sorumlu
tarafin tespit edildigi tarihten itibaren bes yil, her halde olaymm meydana geldigi
tarihten veya olay, olaylar zincirinden meydana geliyorsa son olayin meydana geldigi
tarihten itibaren on yil olarak tespit edilmistir. Radyoaktif maddelerin bulagma,
kirlenme ve yayilma parametrelerinin petrol ve kimyasal maddelerden ¢ok farkl
oldugu ve cok Ozel bir ihtisaslagma gerektirdiginden radyoaktif maddeler kapsam
disinda birakilmistir. Kanunun genel gerekcesinde Tiirk bogazlarinda ve Tiirkiye'nin
deniz yetki alanlarinda meydana gelen olaylarda, miidahale ve tazmin konularinda

yasanan olumsuzluklarin giderilmesi amaciyla hazirlandigi belirtilmektedir [32].

655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Tegkilat ve Gorevleri
Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararname’nin 41 inci maddesi ile Tiirk bogazlar
bolgesinde ve diger kiyillarimizda; gemiler, tankerler ve her tiirli deniz araci ile
tersaneler ve kiy1 tesislerinde meydana gelen yangin ve kaza halleri ile dogal
afetlerde denizde seyir giivenligini saglamak ve ¢evre kirliligini 6nlemek, bu hallerin
karada sebep olabilecegi yikim ve zararlari engellemek amaciyla deniz ulastirmasi,
liman ve tersane hizmetlerinin planlanmasina yonelik faaliyet gdsteren tiim kamu
kurum ve kuruluslari ile 06zel kuruluslarin faaliyetlerinin  diizenlenmesi,
koordinasyonu, sevk ve idaresi, krize neden olan olaylarin baslangicindan
neticelerinin ortadan kalktiginin belirlenmesine kadar gececek siire igerisinde yetki
Ulastirma, denizcilik ve Haberlesme Bakanligina verilmistir. Ayrica, Bakanlik acil
durum yonetimine gecildigi hallerde, 5018 sayili Kamu Mali Y6netimi Kanunu ve
4734 sayili Kamu Ihale Kanunu hiikiimlerine tabi olmaksizin eleman, malzeme ve
her tiirlii kara, deniz ve hava aracini temin etme veya ettirme, alinacak mal ve
hizmetlerin bedelini belirleme ve 6demeleri yapma veya yaptirma konusunda yetkili

kilinmustir.
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Batiklarin ¢ikarilmasi hususunda cesitli ylkiimliilikler 6102 sayili Tiirk Ticaret
Kanunu ile yeniden diizenlenmis olup, bu diizenleme ile kavramsal olarak “enkaz”
kelimesi kabul edilmistir. 01.07.2012 tarihinde yiiriirliige giren Kanunun 1003 iincii
maddesi ile malikin, yararlanilabilir enkaz tizerindeki taginir miilkiyeti ile her tirlii
enkazin kaldirilmasina, c¢evrenin korunmasmma ve benzer hususlara iliskin
yiikiimliiliik ve bor¢larin devam edecegi, 1319 uncu maddesi bir sdzlesmeye dayanip
dayanmadigina bakilmaksizin kurtarma faaliyeti ile enkazin kaldirilmasindan dogan
biitiin alacaklar iki yi1lda zamanagimina ugrayacagi, 1331 inci maddesi ile LLMC ile
belirlenmis olan sorumluluk limitlerinin enkazin kaldirilmasina iliskin olarak
siirlandirilamayacagi, 1352 nci maddesi ile Geminin i¢inde bulunan veya bulunmus
olan seyler de dahil olmak {izere, batmis, enkaz haline gelmis, karaya oturmus veya
terkedilmis olan bir geminin yiizdiiriilmesi, kaldirilmasi, ¢ikartilmasi, yok edilmesi
veya zararsiz hale getirilmesi i¢in yapilan giderler ve harcamalar ile terk edilmis bir
geminin korunmasi ve gemi adamlarinin iasesi ile ilgili giderler ve harcamalarin

deniz alacagi olarak tanimlanmasina yer verilmistir [3].

Bir geminin enkazinin kaldirilmasindan ¢evrenin korunmasina kadar olan siire¢ i¢in

alt diizenlemelere bakildiginda, sokiim bdlgesi olarak belirlenen veya belirlenecek
olan alan i¢inde, hurda gemilerin demirlemeleri, sahile bastankara, kigtankara veya
Lok ve Dok gibi diger teknik imkanlarla gerekli tedbirlerin alinarak, insan ve ¢evre
sagligr agisindan ilgili mevzuat hiikiimlerine gbére gemi sokiim isleminin yerine

getirilmesi amaciyla Gemi Sokiim Yonetmeligi [33] yayimlanmigtir.

Ote yandan, limanlar, karasular1 ve gdller igerisinde muhtelif tarihlerde batmis olan,
devlete ait veya sahipleri tarafindan ¢ikarilmayarak terk olunan ve uzun zaman
gegmesiyle sahipsiz mal durumuna giren ve evvelce cikarilma isi Hazinece
baskalarina verilmemis veya verilmis olup da tamamen c¢ikarilmayarak birakilmig
olan, isimleri bilinen veya bilinmeyen batik gemiler ile denize diismiis diger (zincir,
kablo, demir vb. gibi) seylerin ¢ikarilma sekil ve sartlarini belirlemek iizere, Milli
Emlak Genel Miidiirligi tarafindan 02.01.1990 tarihli 158 sayili Genel Teblig

uygulamaya konulmustur.
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Batik c¢ikarma ile ilgili olarak, Kiy1r Emniyeti Genel Miidiirliigii'ne “Kilavuzluk,
romorkorciilik, palamar ve balikadam hizmetlerini yapmak, isletmecilik esaslari

cercevesinde batik ¢ikartmak, ¢ikarttirmak™ gorevi tevdi edilmistir [34].

Bu durumun elbette enkaz degerinin ¢ikartma masraflarindan daha yiiksek olacagi

fizibilitesine dayandig1 durumlarda gergeklesebilecegi diisiiniilebilir.

2872 sayilt Cevre Kanunu'nun 28 inci maddesi ile ¢evreyi kirletenler ve gevreye
zarar verenlerin sebep olduklar1 kirlenme ve bozulmadan dogan zararlardan dolay1
kusur sart1 aranmaksizin sorumlu olduklari, kirletenin, meydana gelen zararlardan
otiirii genel hiikiimlere gore de tazminat sorumlulugunun sakli oldugu ydniinde
hiikiim tesis edilmistir. 2006 yilinda yapilan degisiklik ile zamanasimina yonelik
hususta diizenleme yapilmis ve burada ¢evreye verilen zararlarin tazminine iliskin
taleplerin zarar gorenin zarar1 ve tazminat ylkiimliisiinii 6grendigi tarihten itibaren

bes y1l sonra zamanagimina ugrayacagi yoniinde diizenleme yapilmstir.

Dogrudan cevrenin olumsuz etkilenmesiyle ortaya c¢ikan, lizerinde tartismalarin
devam ettigi ekolojik zararlardan sorumluluk 6zel diizenlemeleri gerektirmektedir.
Bu zararlara iliskin diizenlemelere Cevre Kanunu’nda yer yer verilmemis, 28 inci
madde de kullanilan “zarar” kavraminin sorumluluk hukuku anlaminda zarar olarak
anlagilmasi, dolayisiyla ¢evre kirliligi nedeniyle tgiincii kisilerin ugrayacaklari

zararlarin tazminin istenebileceginin kabulii yerinde olacaktir [35].

Cevre Kanunu, kirlenme Oncesinde oOnleme, kirlenme sonrasinda durdurma ve
kirlenme sonrasinda kirletenin kirlenmeyi durdurmasi, etkilerini gidermesi veya
azaltilmasi i¢in gerekli onlemlerin alinmasin1 emretmektedir. Ayrica, dnlem alma
yiiklimliiliigline iliskin diizenleme ile kirleten ve yetkili makamlar i¢in hukuki 6dev
getirilmig ancak, bu 6devin hi¢ veya geregi gibi yerine getirilmemesi sonucunda
cevre kirliligi dolayisiyla ¢evre zararina yol agilmis ise ugrayanlarin, kirletenden

zararlarinin tazmini isteme haklar1 vardir [35].
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Bununla ilgili olarak Cevre Kanunu zamanasimi konusunda, zararin ve tazminat
ylikliimliisiiniin 6grenildigi tarihten itibaren gecerli olmak tizere 5 yillik siire ile
siirlandirmistir. Cevre Kanunu’nun 3 {incli maddesi ile kirlenmeyi veya bozulmay1
durdurmak, gidermek veya azaltmak icin gerekli Onlemleri almamasi veya bu
Onlemlerin yetkili makamlarca dogrudan alinmasi nedeniyle kamu kurum ve
kuruluslarinca yapilan gerekli harcamalarin daha etkili ve hizli tahsil islemi
yapilabilmesini teminen, 6183 sayilit Amme Alacaklarinin Tahsil Usulii Hakkinda

Kanun hiikiimlerine gore kirletenden tahsil edilmesi yontemi se¢ilmistir.

Ulla isimli geminin Iskenderun Limaninda batmasi ile sonuglanan olay sonrasindaki
gelismeler, sorumluluk, yiikiimliilik malik gibi unsurlar bakimindan yeteri kadar
uygulama detaylarinin yer almadigi bir mevzuata isaret etmektedir. 618 sayili
Limanlar Kanunu’nun 7 nci maddesine gore; batan gemiyi ve esyasini, Liman
Baskanlig1 tarafindan belirlenen siire zarfinda bu gemilerin sahipleri, kaptanlar1 ve
acenteleri ¢ikarmadiklar1 takdirde, enkazin kaldirilma faaliyeti sirasindaki sahibi
devlet makamlar1 olmaktadir. Nitekim, St. Vincent bayrakli “M/V Ulla” gemisinin
enkazin kaldirilmasi sozlesmesinin gemi sahibi tarafinda Kiyr Emniyeti Genel

Miidiirligi yer almaktadir [36].

Tiirkiye karasularinin genigligi 2674 sayili Karasular1t Kanunu ile alti deniz mili
olarak belirlenmistir. Ote yandan, 29.05.1982 tarihli ve 8/4742 sayili Bakanlar
Kurulu Karar ile 2674 sayili Kanunun verdigi yetki uyarinca Tiirkiye’yi ¢evreleyen
denizlerin Ozellikleri ile hakkaniyet ilkesi géz Onilinde bulundurulmak suretiyle

Akdeniz ve Karadeniz’de mevcut olan durumun siirdiiriilmesine karar verilmistir.

Temel olarak, altt deniz mili olarak belirlenmis olan karasulari, Akdeniz ve
Karadeniz’de on iki deniz mili olarak diisliniilmelidir. Ege Denizi’nde Yunanistan ile

ilgili karasular1 sorun olarak durmaya devam etmektedir.

Tirkiye Karadeniz’de 05.12.1986 tarihli ve 86-11264 sayili Bakanlar Kurulu Karari
UNCLOS ile belirlenmis hukuk kurallarina ve tanian yetkilerle uyumlu olarak Tiirk

Miinhasir Ekonomik Bdlgesinin sinirlarmin karasularinin 6l¢iilmeye bagladigi esas
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hattan itibaren 200 deniz miline kadar uzanacagmi, Karadeniz’in boyutlar1 goz
oniinde bulundurularak, bu denizde sahillerimiz bitisik veya kars1 karsiya olan
devletlerle Miinhasir Ekonomik Bolge alanlarmin tespiti i¢in sinirlandirma

anlagmalar1 yapilmasini 6ngormiistiir.

5.4. Diinyada Baz1 Ulkelerde i¢c Hukuk Uygulamalar:

Sozlesme heniiz yiiriirlige girmemis olmasina ragmen, birgok tilkede (Yeni Zellanda,
Estonya, Ingiltere, Letonya, Isve¢ vd.) i¢ hukukta yerini almistir. Benzer olarak
sozlesmedeki anlayisin yeni TTK’da da yerini aldig1 ifade edilebilir. Buna 6rnek

olarak, Kanunun 1003, 1319, 1331 ve 1352 nci maddeleri gosterilebilir.

Devletlerin kendi i¢ hukuklarinda yaptig1 diizenlemelerde 6nemli ayrintilara yer
vermeleri ve kapsamli bir calisma icine girdikleri goriilmektedir. Ingiltere,
sOzlesmeyi onaylama siireci ile birlikte The Merchant Shipping Act 1995
diizeltmelerinde yaptig1 diizenlemede; sozlesmenin 5 inci maddesine atifla bildirim
yukiimliiligu ile birlikte aykiri fiilleri 50 000 Pound’luk para cezasi ile cezalandirma,
sOzlesmenin 7 ve 8 inci maddelerine atifla yapilacak islemlerde yontem ve yetkili
tespit etme, batigin ya da enkazin kaldirilmasia yonelik bir karar verilmigse bu
kararin bildirimi ile verilen siirede basvuru yapmayan geminin malikine 50 000
Pound’a kadar para cezasi ile cezalandirmak, sodzlesmenin 9 uncu maddesi
kapsaminda herhangi bir mazeret olmaksizin savunma yapmamasi gibi durumlarda
yine benzer para cezalarini yiirlirliige koyarak uygulamada ayrica caydiriciligi

hedefledigi gdzlemlenmektedir [37].

Yine, Nijerya Hiikumeti 26.06.2007 tarihli Resmi Gazete’de yayimlayarak yiirtirliige
koydugu 17 numarali Nijerya Denizcilik Idaresi ve Emniyet Ajansi Kanununda
(Nigerian Maritime Administration and Safety Agency Act) tehlike arz edecek
sekilde seyre engel teskil eden veya deniz c¢evresini tehdit eden batiklarin
cikarilmasima yonelik ihlallerin Ajansin belirleyecegi miktarda para cezasi ile 2
yildan fazla olmayan hapis cezasi veya her ikisinin uygulanacagina iliskin hiikmii i¢

hukukunda uygulamaya koymustur [38].
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Ote yandan Isveg tarafindan yapilan kanuni diizenlemede sorumlusuna ulasilamayan
durumlarda sorumlulugu devletin alacagina, setre engel teskil edecek sekilde batan
batiklarin bulundugu alani1 dalisa yasaklama gibi ¢esitli onlemleri alma gorev ve

sorumluluklarini ilgili kuruluglara paylastirmistir.

Letonya ise 01.08.2003 tarihinde yiiriirliige koymus oldugu Denizcilik Kodu
(Maritime Code) isimli kanunla batiklarin konseptini, tehlike durumuna iliskin
kriterler, batigin isaretlenmesi markalanmasini, sahipsiz gemilere uygulanacak
prosediir, batik sahibinin sorumluluklarini, kaldirilmasi ile liman havzasi igerisindeki
batiklarla ilgili gorev ve sorumluluklarini belirlemistir [39]. Letonya tarafindan
uygulamaya konulan bu diizenlemede dikkat ¢eken husus sudur ki; 2007 yilinda
kabul edilen sozlesme icerigindeki tehlikenin tespiti, batigin isaretlenmesi, ilgiliye
bildirim gibi hususlar ile birebir drtiigmektedir. Letonya’nin s6z konusu sézlesmenin
calismalar1 devam etme siirecindeyken iizerinde mutabik kalinan hususlar1 kendi i¢

hukukuna tasidig: goriilmektedir.

Avrupa Birliginde de batiklardan kaynaklanan kirlilik {izerine arastirmalar
stirdiirilmektedir. Avrupa Komisyonu tarafindan CEDRE (Centre of Documentation,
Research and Experimentation on Accidental Water Pollution) ve ICRAM’a
(Instituto Centrale Per La Ricerca Scientifica E Tecnologica Applicata Al Mare)
yaptirilan ~ “Potansiyel Kirletici Batiklar i¢in Avrupa Rehberinin Gelistirilmesi”
calismasi ile s6z konusu batiklar i¢in veri toplanmasi, degerlendirilmesi ve miidahale
edilebilirlik hususlari incelenmistir. Bu c¢alisma ile Avrupa kiy1 devletleri ve ulusal
idareler arasinda potansiyel kirletici batiklardan kaynaklanan cevresel tehditlerle
karsilasma durumu i¢in bir rehber hazirligi yapilmistir. Bu rehberle birlikte, deniz
kirliligi sorunu ile ilgili olarak Bakanlik calisanlari, yerel makamlar ve otoritelerin
sorumluluklari, deniz ¢evresindeki zararlara yonelik farkli alanlardaki uzmanlar ve
bilim adamlari, sivil toplum kuruluslart (6zellikle balik¢ilik, ¢evre, turizm, petrol
sanayii, ulasim) hedeflenen gruplar arasindadir. Projenin ilk 6nerilerinden biri pilot

proje ile veri tabani gelistirme {izerinedir. Diger bir Oneri ise potansiyel kirletici
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batiklarin uluslararasi uzmanlarla birlikte konunun ¢6zlimiine yonelik teknik, hukuki

ve finansal agidan degerlendirme yapilacak bir ¢alistay yapilmasidir [40].

Ingiltere, Fransa, Amerika, Kanada gibi iilkelerin i¢ hukuklarinda batiklarin
kaldirilmasina iliskin yapilan ¢esitli diizenlemelerde, gemi sahibinin belirlenmis bir
siire i¢cinde kaldirmaya yonelik niyetinin olumsuz olmasi halinde ilgili makamlara
kaldirma ytlikiimliligiinii verdigi gibi satig, enkazin miilkiyeti iizerinde idarelere

onemli haklarin tanindig1 goriilmektedir [41].

Batiklarin c¢ikarilmasina iliskin faaliyetlerin gergeklestirildigi gerek alan gerekse
sartlar bakimindan olusan ¢esitli masraflar (dalis, sualti ¢ikarma isleminde kullanilan
malzeme ile kullanilan 6zel maksatli gemi ve sair deniz araglar1 vb.) gergekten ciddi
boyutlara ulasabilmektedir. LLMC ile getirilen malikin smnirli sorumlulugunu
tanimayan llke sayisinin da giderek artacagi ihtimalinin kuvvet kazanabilecegi

degerlendirilmektedir.

Basta Ingiltere’nin agtigi bu yolun oOzellikle Erika ve Prestige tanker kazalari
sonrasinda gelisen anlayisin genisleyerek gemi sahiplerinin sinirli sorumlulugunu
tartisilir kilabilecektir. Tiirkiye’nin de bu anlayisi benimsediginin yeni 6102 sayili

TTK ile getirilen rejim ile 6ngdriildiigii anlasilmaktadir.

Goriilen odur ki; bu soézlesmenin en 6nemli 6zelligi yukarida bahsedilen cesitli
yaptirimlarin yaninda, birde ¢ikarma masraflarinin karsilanamadigir 6zel durumlar
icin ayrica bir ulusal ya da uluslararast fon olusturulmas: dahi yakin gelecekte

diistintilebilir hale gelecektir.
5.5. Uluslararasi Batiklarin Cikarilmasi Sozlesmesinin Degerlendirilmesi
Uluslararas1 Batiklarm Cikarilmasma Iliskin Sézlesme olarak ele alman sozlesme

degerlendirmesinde yararlanilan kaynaklarda 6zellikle hukuki metinlerde ‘“enkaz”

kelimesini kullandiklarindan bu boéliimde bu kelimeye sadik kalinmaya ¢alisilmistir.
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S6zlesmenin baslangicinda yer aldigi lizere; sozlesmenin 6nemli 6zelliklerinden biri,
tehlike arz eden gemi batiginin kaldirilmasina iliskin sorumluluk ve yiikiimliiliik
hususlarinin diizenlendigi hukuk sistemlerinde tekdiizeligin saglanmasinin iilkelerin

menfaatlerine olacagidir.

“Enkazin kaldirilmas1” kavraminin sdzlesmenin 1 inci maddesinin 7 nci fikrasinda
belirtildigi gibi; bir enkazin yarattig1 tehlikenin 6nlenmesi, azaltilmast veya ortadan
kaldirilmasi eylemlerinden herhangi bir seklini ifade ettigi ile yine taraf devletler i¢in
menfaatten ne anlagilmasi gerektigine dair unsurlarin belirtildigi ayn1 maddenin 6 nc1

fikras1 uygulama bakimindan 6nemli birer ayrint1 olarak géze ¢arpmaktadir.

5.5.1. Uygulama alam

Soézlesmenin 1 inci maddesinin 1 inci fikrasi geregince, sozlesme Ozellikle taraf
devletlerin uluslararast hukuka uygun olarak belirledigi miinhasir ekonomik
bolgesinde seyir giivenligini ve/veya yiikiin niteligi geregi, deniz ¢evresine tehlike
verebilecek nitelikteki enkazlarin kaldirilmasina iliskin olarak uygulanacaktir. Eger
tiye devlet bdyle bir sinir belirlememis ise, Sozlesme, liye devletin uluslararasi
hukuka uygun olarak belirledigi karasularinin Gtesinde veya disinda kalan ve
karasularimin 6l¢iilmeye baslandig1 esas hatlardan itibaren 200 deniz milinin 6tesine

kadar olan bolgede uygulanmasi 6ngdriilmektedir.

Bir baska ifade ile bu sozlesme iiye devletin karasularinda bulunan enkazlara
uygulanmaz, bu durumda {iye devletin enkazin kaldirilmasina iliskin uygulayacagi

sorumluluk rejimi, kendi milli hukukuna tabi olacaktir [29].

Ancak, sozlesmenin 3 iincii maddesinin 2 nci fikras1 geregince, iiye devlet 4 iincii
maddenin 4 iincii fikrasina uygun olmak sarti ile sézlesmenin uygulama alanini
genisleterek, icsu ve karasularinda Sozlesme hiikiimlerini uygulayabilme hakkina
sahiptir. Bu durumda iiye devlet, i¢csu ve karasularinda belirlenen enkazlar hakkinda
Sozlesme hiikiimlerine tabi olacagini, Genel Sekreterlige bildirir ve liye devletin

karasularinda belirlenen enkazlara iliskin kendi onlemlerini almasindaki hak ve
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yukiimliiliklerine halel gelmeksizin, enkazlarin belirlenmesi, isaretlenmesi ve
kaldirilmas1 sozlesme hiikiimlerine tabi olur. So6zlesmenin gemi malikinin
sorumlulugu, sorumlulugun istisnalar1 ve sigorta ve diger mali glivenceyi belirleyen
10, 11 ve 12 nci maddelerine; enkazin belirlenmesi, isaretlenmesi ve
kaldirilmasindaki onlemlere iliskin s6zlesmenin 7,8 ve 9 uncu maddelerinin

uygulanmasi halinde basvurulabilmesi miimkiindiir [29].

30.11.2012 tarihi itibar ile sozlesmeyi onaylayan {ilkeler arasindaki Bulgaristan ve
Ingiltere, Genel Sekreterlige sundugu deklarasyonla sdzlesmenin uygulama alanini

genislettigini i¢csular ve karasularinda uygulayacagini beyan etmistir [30].

5.5.2. istisnalar1

Sozlesmenin uygulama alaninda istisnalar mevcuttur. Buna gore;

° 1969 tarihli INTERVENTION! ve onu tadil eden 1973 tarihli Protokol ile

belirlenen dnlemlere uygulanmaz.

o Uye devlet tarafindan aksi éngoriilmedikge, savas gemilerine veya iiye
devletin ticari olmayan, sadece devlet hizmetlerine tahsis edilen maliki veya
isleteni oldugu gemilere uygulanmaz. Ancak, liye devletin S6zlesmenin bu
tiir gemilerine de uygulanacagina karar vermesi halinde, bu uygulamanin sart

ve kosullarini belirleyerek Genel Sekreterlige bildirmesi gereklidir.

o Bir iiye devletin 3 iincii maddenin 2 nci fikrasi geregince, Sozlesmeyi
karasular1 da dahil olmak tizere i¢sularin da uygulayacagini bildirmesi
halinde dahi, s6zlesmenin bazi maddelerinin karasularinda uygulanmast

miimkiin degildir.

Bunlar ise;

' A¢ik Denizlerdeki Petrol Kirliligi Olaylarinda Miidahale Hakkinda Sézlesme. Bu sozlesme, sahil
devletlerinin agik denizlerde meydana gelen ancak petrol kirliligine yol agmasi olasilig1r bulunan
kazalara miidahale etme haklarini diizenlemektedir. 1975 yilinda yiiriirliige girmistir.
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o So6zlesmenin uygulanmasi, liye devlete agik denizler iistiinde egemenlik veya
egemenlik haklarini1 kullanma veya talep etme hakki vermeyecegini

diizenleyen 2 nci maddenin 4 iincii fikrasi,

. Enkazin Kaldirilmasinin kolaylastirilmasina iligkin 6nlemleri diizenleyen, 9

uncu maddenin 1, 5, 7, 8, 9 ve 10 uncu fikralari,

o Uye devletler arasinda bu sézlesmenin uygulanmasina iliskin herhangi bir
ihtilaf ¢ikmasi halinde, ihtilafin ¢oziimlenme sekli ve sartlarini diizenleyen 15

inci maddesidir [29].

Bu madde bir sekilde birbiriyle ilgisi bulunmayan paragraflarin yer aldigir ender
derlemelerden biridir. 1 inci fikra, INTERVENTION kapsaminda ele alinan
Onlemlere uygulanamayacagin1 belirtmektedir. INTERVENTION, ac¢ik deniz
miidahaleleri i¢in gecerlidir. Bu sozlesme calismalari ile birlikte 1973 tarihli
protokoliin hazirlandig1 dénemde birgok {ilkenin karasularinin 3 mil ile sinirli oldugu
ve Miinhasir Ekonomik Bolge tanimin yerlesik olmadigi bir donemde hazirlanmistir.
UNCLOS, acik deniz ile ilgili olan maddelerin, “Miinhasir Ekonomik Bolge
karasular1 kapsaminda yer almayan diger tiim deniz alanlar1 veya bir devlete ait i¢

b

sular i¢in gegerli olmasini...” sart kosmaktadir. Nairobi Sozlesmesi ve
INTERVENTION ilgili miinhasir ekonomik bélgenin net bir sekilde nihai sinirini
olusturmaktadir. ~ Miinhasir ekonomik bdlgesi i¢inde acil durumda bulunan bir
geminin tehdidi altindaki bir devlet muhtemelen INTERVENTION ile hukukunu

yirtirliige sokarak uygun olan eylemi gerekcelendirebilir.

5.5.3. Malikin sorumlulugu, smirlandirilmasi ve kaldirilma halleri

Malik, meydana gelen deniz kazasinin;

. Savas hali, diismanlik, i¢ savas, ihtilal ya da kars1 konulamaz ve kaginilamaz
nitelikteki olaganiistii dogal olaylardan,
. Ucgiincii bir sahsin zarar verme niyeti ile yaptig1 sahsi, fiili veya ihmali

neticesinde dogdugunu,
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. Idarenin veya fener ya da diger seyir yardimlarinin yerine getirilme sirasinda
gorevli olan yetkili makamlarin kusur veya haksiz fiili sonucunda meydana

geldigini ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulur.

Sozlesmenin 1 inci maddesinin 8 inci fikrasina gore; “Gemi siciline geminin maliki
olarak tescil edilen kisi veya kisiler; gemi siciline tescil edilmemis bir gemi s6z
konusu ise, deniz kazasinin oldugu tarihteki geminin maliki; {iye devletin maliki
oldugu geminin iiye devlet siciline tescil edilmis olan isleteni, “kayitl malik olarak

kabul edilmektedir.”

Soézlesmenin 10 uncu maddesi, maliki 7, 8 ve 9 uncu maddeler kapsaminda enkazin
yerini tayin etme, isaretleme ve kaldirma ile ilgili masraflardan sorumlu tutmaktadir.

Bunun yam sira malik CLC', HNS® ve BUNKER®’ Sozlesmelerinde yer alan
sorumluluklardan muaf tutulmustur. Ayrica, maliki sorumluluktan kurtaran hususlar
arasinda “terér” unsurunun bulunmamasi dikkate degerdir. Terdrizm riskinin olagan
sigorta kapsaminin igerisinde olmamasi hususu, bu konu P&I (Koruma ve Tazmin)
kuliiplerin 12 nci maddede belirtilen sertifikalar1  diizenleyebilmesiyle

iligkilendirmistir.

Soézlesmenin 10 uncu maddesi geregince, malik enkazin yerini tayin etme, isaretleme
ve kaldirilmasi ile ilgili masraflardan sorumludur ve malik bu masraflar disinda
herhangi bir talepte bulunulamaz. Ancak, 3 ilincli maddenin 2 nci paragrafi geregince,

sdzlesmeyi i¢su ve karasularmda da uygulayacagi bildiren Uye devletin, bu talepler

' 1992 Hukuki Sorumluluk Sozlesmesi (CLC 92) hidrokarbon tiirii petrol kirliliginden kaynaklanan
zararlarin donatan veya donatan garantorii tarafindan tazminat talebinde bulunanlarin zararlarinin
kargilanmasi i¢in olusturulmus bir sézlesmedir. Tirkiye, sdzlesmeye 4658 sayili Kanunla katilimi
uygun bulmustur.

21996 Tehlikeli ve Zararli Maddelerin Deniz Yolu ile Taginmasindan Dogan Zararlar I¢in Sorumluluk
ve Tazminata Dair Uluslararasi Sozlesme ile sivilastirilmis gazlar, zararli veya tehlikeli olarak
tanimlanan diger sivi maddeler, parlama noktas1 60 © C’yi gegmeyen sivi maddelerin, paketlenmis
halde tasian tehlikeli ve zararli maddeler ile kimyasal zararlar1 olan kati dokme maddelerin denize
dokiilmesi ile olusan zararin karsilanmasimi saglamaktadir. Tiirkiye bu sozlesmeye heniiz taraf
degildir.

? Bunker, gemilerde yakit olarak tasman petrole verilen addir. Bunker Sozlesmesi, bu petroliin denize
dokiilmesinin verdigi zarardan hukuki sorumlulugu diizenlemekte ve bu sorumluluk ic¢in zorunlu
sigorta Ongdrmektedir. Tiirkiye heniiz taraf degildir.
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disindaki hak ve yikiimliiliiklerine halel gelmez ve enkazdan etkilenen devletin
enkazin meydana gelmesi nedeniyle malik disinda iiclincli sahislara karsi bir talep

hakk1 varsa, bu talep hakki sézlesme kapsaminda degerlendirilmez [29].

S6zlesme, malike dogrudan dogruya sorumlulugunu siirlama hakki vermez. Ancak,
malikin sorumlulugunu milli ve milletlerarast1 sorumluluk rejimi geregince
sinirlandirabilme imkani varsa, bu hakkini1 kullanabilecektir. Aksi halde sdzlesme,

ayr1 bir hak olarak sorumlulugunu sinirlama hakki saglamamaktadir [29].

Sozlesmenin 10 uncu maddesinin 2 nci fikrasinda uygulanmakta olan yasalar
dogrultusunda malikin, sorumlulugun sinirlandirilmast icin talepte bulunma hakkini
sakli tutmaktadir. Fakat Ingiltere’nin de aralarinda bulundugu birgok iilke; 1976
LLMC Soézlesmesinde bu konuyla ilgili rezerv koyarak; malikin enkazin
kaldirilmasina iliskin sorumluluklarinin sinirlandirilmasi i¢in talepte bulunulmasini
engellemektedir. Tiirkiye, LLMC ile ilgili olarak batmis, enkaz haline gelmis,
oturmus veya terk edilmis bir geminin, i¢inde bulunan veya bulunmus olan seyler de
dahil olmak iizere, ylizdiiriilmesi, kaldirilmasi, imha edilmesi veya zararsiz hale
getirilmesinden dogan alacaklar ile gemi yiikiiniin imhasi veya zararsiz hale
getirilmesinden dogan alacaklarin sinirlandirilmasina rezerv koyarak taraf olmustur

[30].

Sézlesmenin 11 inci maddesi geregince, Akaryakit Ile Kirlenmeden Dogan
Zararlardan Hukuki Mesuliyete Dair 1969 tarihli Briiksel Antlagmast ve bunu tadil
eden Protokol, 1996 tarihli Tehlikeli Maddelerin Deniz Yolu ile Tasinmasindan
Dogan Zararlar i¢in Sorumluluk ve Tazminata Dair Uluslararas1 Anlasma ve bunu
tadil eden Protokol, Niikleer Enerji Alaninda Ugiinii Sahislarin Sorumlulugu
Hakkinda Sozlesme, 1960 ve bunu tadil eden Protokol veya 1963 tarihli Niikleer
Zararlardan Dogan Hukuki Sorumluluk Hakkinda Viyana Sozlesmesi ve bunu tadil
eden Protokol veya niikleer zararlardan dogan sorumlulugu diizenleyen veya
sorumlulugun smirlandirilmasini yasaklayan milletlerarasi sozlesmeler veya milli
kanunlara tabi olan alacaklar ve Bunker S6zlesmesi (Bunkerden Kaynaklanan Petrol

Kirliligi i¢in Uluslararast Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi) geregince malikten talep
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edilecek masraflarin, kendileri ile ilgili s6zlesmelere veya milli kanunlara gore talep

edilecegi kabul edilerek, Sozlesme geregince sorumluluk disinda tutulmuslardir [29].

Ayrica, madde 11/2 kapsaminda enkazin kaldirilmasina iligkin dnlemlerin mahiyeti
milli veya milletleraras1 hukuk bakimindan bir kurtarma faaliyeti olarak kabul
edilmesi durumunda da, kurtaricilara 6denecek iicret veya 6zel tazminat sézlesme

hiikiimleri disinda tutulmustur [29].

5.5.4. Zorunlu sigorta veya diger mali giivenceler

Soézlesmenin en 6nemli 6zelliklerinden birisi de, malikin tehlike teskil eden enkazin
belirlenmesi, isaretlenmesi ve kaldirilmasi masraflari dolayisiyla enkazdan etkilenen
devletin ugrayabilecegi zarar1 teminat altina alacak mali bir giivence saglamasi ve

sigorta yaptirma zorunlulugunun getirilmesidir.

Enkazdan etkilenen devletin ugrayabilecegi zarari teminat altina alacak nitelikteki
sigorta sertifikalarinin, IMO’nun Onceki sorumluluk ve tazminata iliskin
sozlesmelerinde' 6ngoriilen sekilde ve bunlara uygun olarak her bir gemi igin
hazirlanmasi1 ve sertifika 6rneginin, Hukuk Komitesi tarafindan gelistirilerek tiye

devletlere bildirilmesi, S6zlesme sonucunda alinan kararlardan biridir.

Uye devletin S6zlesmeyi uygulamasi halinde, iiye devlet sdzlesmenin mali giivence,
zorunlu sigorta ve dogrudan dava hakkina iligkin diizenlemelerinin milli hukukundan
farkli veya milli hukukunda 6ngdriilmemis olsa dahi, sézlesmeye basvurma imkanina

sahip olacaktir [29].

Sozlesmeye gore, liye devletlerden birinde tescil edilen ve bayragini tasiyan 300
groston veya yukaris1 gemiler, bu S6zlesme kapsaminda belirtilen sorumlulugunu,

milli ve milletlerarast sorumluluk rejimine uygun olarak ve 1976 tarihli LLMC’yi

' IMO’da denizlerde sorumluluk ve tazmine iligkin diizenlenen sézlesmelerini kisa adlari ile CLC 92,
FUND 69/92, NUCLEAR 71, PAL 74, LLMC 76, HNS 1996/2010, BUNKER ve ROW (Removal of
Wrecks-Nairobi Convention) olarak siralayabiliriz. Daha fazla bilgi igin bkz. : www.imo.org
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tadil eden 1996 tarihli Protokol’in 6 nc1 maddesinin 1 inci fikrasinin (b) bendine
uygun olan hesaplama smirlarin1 agmayacak sekilde karsilanmasi amaciyla, sigorta
teminatinin, banka garantisinin ya da benzer mali kuruluslardan alinan diger mali
giivencelerin saglanmas1 gerekmektedir. Uye bayrak (sicil) devleti tarafindan
yetkilendirilen makam veya kuruluglar, bu sigorta ve diger mali giivencelerin

belirlenen sartlara uygun oldugunu gosterir bir belge tanzim ederler [29].

LLMC 76 ile tonaji, 2000 GT’dan az olan bir gemi i¢in 1 milyon hesap birimi
(SDR); tonaj1 2000 GT’u gecen bir gemi i¢in 1 milyon SDR ve: 2 001 den 30 000
GT’a kadar her GT i¢in 400 SDR ilave, tonaji1 30 001 den 70 000 tona kadar olan
gemiler i¢in her GT i¢in 300 SDR ve tonaji 70 000 GT’dan yukar1 her GT i¢in 200

SDR ilave hesapla bulunacak miktarda malikin sorumlulugu siirlandiriimaktadir.

Diinya ticaret filosu ile beraber, her iilkenin deniz ticaret filosu bu sdézlesmenin
taraflar ile birlikte, sdzlesmenin yiiriirliige girmesine bagli olarak degisik sekillerde
hareket etmeye baslayabilecektir. Artik yaslanmig, ekonomik Omriinii bitirmeye
yaklagmis gemi malikleri sigorta kiilfetinden kagmak, bunun getirdigi ekonomik
baskidan kurtulmak i¢in ¢esitli yollara bagvurabilecektir. Zira tiim gemiler sigortali
degildir. Bu durum dikkate alindiginda, isletme maliyetlerinin artisina neden olacak
her tiirlii islemden uzak durmak malikleri eylemsizlige ve daha sonra i¢sularda veya
daha dar kapsamli deniz alanlarinda kendilerine taninabilirse bazi imtiyazlardan
faydalanmak isteyebilecek hatta bunun i¢cin ekonomik, politik baski

yapabileceklerdir.

Goriildiigi tizere, sozlesme igerisinde genis bir yer tutan 12 nci madde CLC, HNS ve
BUNKER sozlesmelerinde de yer alan maddeler kendisiyle karsilastirilabilecek
maddelere biiyiik oranda benzemektedir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken
hususlardan birisi 1 inci fikrada gerekli goriilen sertifika i¢in belirlenen GT sinir1
konusunda alt smmirin 300 GT ile smirlandirilmig olmasi ve bu oranin diger
sozlesmelerde belirtilen oranlara gore daha diisiik olmasidir. Bu durum malikin ve
bayrak devletinin iizerine diisen sorumluluklarini arttirmakta; koster ve troller gibi

kiiciik tonajli gemiler i¢in de uygun sertifikalarin diizenlenmesi gerekliligini
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beraberinde getirmektedir. Tiirkiye, LLMC ile ilgili olarak 14.11.2010 tarihinde
Resmi Gazete’de yayimlanarak 01.07.2011 tarihinde yiiriirliige girmesini dngordiigii
Deniz Alacaklarina Iliskin Gemilerin Sigortalandiriimasi ve Denetlenmesi Hakkinda

Yo6netmelik ile bir diizenleme getirmistir.

Diizenleme, acentelere Tiirk deniz yetki alaninda bulunan liman tesislerine gelen
veya Tiirk karasular1 dahilinde bir yiikleme, bosaltma veya demirleme yerine gelen
gemilerin Tiirk karasularina giristen dnce policelerinin bir suretini gidecekleri veya
gececekleri Liman Bagkanligi’na ancak talep halinde ulastirilacagini emretmektedir.
Bildirim zorunluluguna uymayan gemilere yanagsma veya liman ¢ikis izni
verilmemesi yine ayni 6 ncit madde ile diizenlenirken bildirimin acentelerce Liman

Bagkanligi’nin talep etmesi halinde yapilmasi hususu ile uyusmadig: dikkat ¢ekicidir.

Devletler ve hiikiimetler hakli olarak risk altindaki bir geminin kendi karasulari
igerisinde batmasindan veya deniz ulasimi agisindan engel teskil etmesinden endise
etmektedir. Eger s6z konusu iilkenin hiikiimeti s6zlesmenin 3 {incii maddesinin 2 nci
paragrafinda ongoriilen sézlesme hiikiimlerinin kendi karasular igerisinde de gegerli
olmas1 segenegini uyguluyorsa, bu durum kendilerine degersiz bir enkaz kalacagi ve
geminin sahiplerinden herhangi bir tazminat elde edemeyecekleri endisesinin

azalmasini saglayabilecektir.

12 nci maddenin 13 iinci fikrasinda belirtilen durum, daha once sorumluluklara
iliskin olusturulmus diger sozlesmelerde yer almayan, yeni bir durum olup, bayrak
devletlerinin ilgili maddi teminat1 elektronik formatta saklamasina ve IMO ile diger
devletlere bildirmesine izin vermektedir. Bununla birlikte kiy1 veya liman devleti
teminat1 bu formatta kabul edecegi yoniinde IMO’ya bildirimde bulunmadik¢a bu
fikra uygulanamaz. Siiphesiz ki izlenmesi gereken yontem budur ve hiikiimetler
tarafindan bu ydntemin benimsenmesi ve nihayetinde CLC, HNS ve BUNKER
Sozlesmesinde Ongodriilen teminatlar icin de ayni ydntemin uygulanmasi arzu

edilmektedir.

Sozlesme tarafindan getirilen 6nemli diizenlemelerden bir digeri de, bu Sozlesme

geregince dogan her tiirlii dava hakkinin, dogrudan dogruya malikin sorumlulugunu
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glivence altina alan sigortacisina veya mali giivence veren kurulusa karsi ileri

surebilmesidir.

Malikin sorumlulugunu simirlama hakkinin bulunmamasi halinde dahi, daval
sigortacinin veya mali glivence veren kurulusun verdigi giivence miktarina kadar

sorumlulugunu siirlama hakki mevcuttur.

Ayrica, davali sigortact veya mali giivence veren kurulus, deniz kazasinin malikin
kasti davranisindan meydana geldigi savunmasinda da bulunabilir. Bunun disinda,
dogrudan malike kars1 ileri siirebilecegi savunmalar1 zarar goren devlete karsi ileri
siiremez. Ancak davali sigortact veya mali glivence veren kurulusun, her durumda

malikin yargilamaya katilmasini talep etme hakki mevcuttur [29].

IMO, 27 nci Genel Kurul toplantis1 neticesinde s6zlesmenin uygulanmasina yonelik

olarak taraflara asagidaki tavsiyelerde bulunmaktadir;

. Her gemi bayrak devleti tarafindan diizenlenmis sézlesme ekinde yer alan
sertifikay1 tagitacak ve taraf devletler de ilgili bayrak devletinin diizenledigi

sertifikaya itibar edilmesi,

. So6zlesmenin taraflarinin, sézlesmenin 12 nci maddesinin 9 uncu fikrasi
geregince bir baska tarafin siciline kayith miirettebatsiz kiralanmis
gemilerde dahil olmak iizere gemilerden birden fazla Batik Cikarma

Sertifikasi talep etmeyecegi,
o Taraflarin gereksiz biirokrasiye neden olabilecek eylemlerden kaginmast,

. Taraflarin anlayis ve isbirligi icinde miirettebatsiz kiralanacak gemilerin
kaydina izin vermesi, farkli yorumalra yol agabilecek sorunlara

uygulanabilir ¢ézlimler bulunmasi [42].

So6zlesmenin 6ngdrdiigii bir maddi sorumluluk sertifikasi, gemilerin tehlike aninda

belirlenen/belirlenecek siginma alanlarmma siginmalara iliskin halen glindemi
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mesgul eden sorunlar iizerinde de etkili olabilecek ve bir enkaz haline gelme

hususunda ilgili devlete giivence olusturabilecektir.

5.5.5. Zamanasimi

Sozlesme dahilinde yer alan tazminat talep hakki, sdzlesmeye uygun olarak
tehlikenin belirlendigi tarihten itibaren 3 yil igerisinde sona erer. Her haliikarda, bir
talep hakki enkaz sonucuna varan deniz kazasinin gergeklestigi tarihten itibaren 6 yil
sonra dava edilemez. Ancak deniz kazasinin seri olaylar sonucu meydana gelmesi

halinde, 6 yillik siire, ilk olayin gergeklestigi tarihten itibaren baslar [29].

Sozlesmede tazminat talep hakk: tehlikenin tespit edilmesini izleyen 3 yil ve enkaz
sonucuna varan deniz kazasmmin gerceklesmesinden itibaren 6 yil ile
sinirlandirilmistir. Bu sinirlama daha 6nce olusturulan sorumluluk s6zlesmelerindeki
stire smirlamalart ile benzerlik gostermektedir. 1992 FUND (Petrol Kirliligi
Zararinin Tazmini I¢in Bir Uluslararasi Fonun Kurulmas: ile ilgili Uluslararas
S6zlesme) sozlesmesinin es hiikiimlerinin tazminat hakkini ortadan kaldirdigi ve s6z
konusu siirenin sdzlesmeyle uzatilmasinin  miimkiin olmadigr  goriisiinii
benimsemistir. Bu, biiylik ¢apli olaylarda taraflar1 siire sinirlamasini korumak
amaciyla Fona kars1 yasal islem baglatma zorunluluguyla kars1 karsiya getirmekte
olup, konuyla ilgili olarak yapilandirma caligmalar1 hala siirmekte ve bu durum da

zaman zaman zor kosullarla karsilasilmasina neden olabilecektir.

5.5.6. ihtilaflarin ¢6ziimii ve sozlesmenin yiiriirliige girisi

S6zlesmenin 15 inci maddesine gore; bir liye devletin, aralarinda ihtilaf oldugunu
diger iiye devlete bildirim tarihinden itibaren,12 ay sonunda ihtilaf ¢éziimlenmedigi
takdirde, bu ihtilafin ¢éziimlenmesi, 1982 tarihli UNCLOS’a taraf olmasalar bile,

XV inci Kisimi geregince ihtilafin ¢dziimlenmesi yoluna bagvurulacaktir.

Sozlesmenin yiriirliige girebilmesi i¢in 10 {ilke tarafindan onaylanmasi

gerekmektedir. 30.11.2012 tarihi itibariyla 6 iilkenin onayladigi ancak, konu imza
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siirecinde imza koyan Danimarka, Almanya, Fransa, Hollanda, Estonya ve Italya

tarafindan s6zlesmenin genel kabul gordiigii ifade edilebilir [31].

Sozlesmenin 19 uncu maddesi geregince, 10 devletin sézlesmeye bagli olduguna

iliskin rizalarmin agiklandigi tarihten itibaren 12 ay sonra yiiriirliige girecektir.
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6. SONUC VE ONERILER

Batiklar, okyanus asitlenmesi ve okyanuslarin igine atik bosaltilmasi deniz
kirliliginin en biiyiik kaynaklar arasinda yer almaktadir. Batik gemilerin %751 1I.
Diinya Savasina kadar uzanmaktadir. Bu batiklarin metal yapilar1 yaslandik¢a metal
levhalarda bozulma meydan gelir ve bdylece korozyonun etkisi ile birlikte
okyanuslar iceriklerini serbest birakarak tehdit altinda birakirlar. Kuzey Atlantik
Okyanusu diinyanin potansiyel kirletici batiklarinin %25’ini barindirir. Bu batiklarin,
toplam batik gemiler icinde sikisan petroliin yaklasik %38’ini igerdigi tahmin
edilmektedir. Akdeniz, diinyadaki batik gemilerin toplaminin %4’iinii olustururken,
batik halde bulundugu tahmin edilen petrol hacminin de %5’ini olusturmaktadir. Bu
sayilar, Akdeniz’in kirillgan deniz g¢evresi, bliylikligii ve bir i¢ deniz oldugu dikkate
alindiginda yiiksektir. Petrol, denizlerde biyolojik ¢esitlik icin tek tehdit degildir. II.
Diinya Savasi'nda kullanilan savas gemileri de, yillarca cephane tasidilar ki, simdi
yillarca korozyonla beraber gelinen noktada zehirli maddelerin sizmaya
baslamasindan da sorumludurlar. Bu zehirli maddelerden civa biyolojik bozulmaya

ugramaksizin deniz ortamina karisip besin zincirine karisabilirler [43].

Avrupa Konseyi Parlamentosu Genel Kurulunda 6zellikle doga icin WWF tarafindan
hazirlanan aragtirma raporlarma atifla, kasithh olarak Akdeniz'de batirilan eski
gemilerin taginan zehirli ve radyoaktif atiklar1 yasadisi tasfiyesi hususunda kuvvetli
bir endise duydugunu dile getirmistir. Ote yandan, Genel Kurulun haritalar
olmaksizin, tehdidin net ve dogru bir degerlendirmesinin yapilamayacaginin altini

cizmektedir [43].

Ulkemizde batiklarin ¢ikarilmasina yénelik olarak TTK ile yapilan diizenlemede
enkazin kaldirilmasina yonelik 6zellikle LLMC ile getirilen sinirli sorumlulugun

kabul edilmeyecegi yoniinde hiikkme yer verilmistir.

Bunun disinda, 618 sayili Limanlar Kanununun 7 inci maddesinde yapilan ve siirl
oldugu sdylenebilecek sekilde seyriisefere engel teskil edecek sekilde batmis gemiler

hedef alinmakla birlikte, batik yar1 batik sekilde olan enkazlarin ¢ikarilmasi ¢evresel
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riskin bertaraf edilmesine yonelik olarak hukuki problemleri asilmasini miiteakip

Gemi Sokiim Yonetmeligi ile bir ara rejim olusturuldugu sdylenebilir.

Ote yandan, 5312 sayili Kanun ile yapilan diizenleme gemilerden kaynaklanan petrol
ve diger zararli maddelerin olusturdugu kirlenmeyi odak noktasi olarak belirlemenin
yani sira belli bir tonaj degerinin {izerindeki gemilere miidahale edilmesini
ongodrmektedir. Radyoaktif maddeler bu kapsamin disinda tutulmaktadir. 5312 sayili
Kanun hayli 6nemli bir alanda miidahale, 6nleme gibi sorumluluklarin yaninda
tazmin gibi 6nemli bir konuyu da islemistir. Ancak, enkaz ya da batik olarak
nitelendirilecek olan bu gemi artiginin hukuken gemi olmamasi gibi bir durum
karsisinda tazmin yiikiimliiliiklerin agikgas1 isleyecegine dair cevap verip

veremeyecegi konusu tartigilabilir.

Tirk mevzuatinda enkazin kaldirilmasina iliskin sorumlulugun sinirsiz olusuna dair
TTK ile getirilen diizenleme uygulama bakimindan desteklenerek detaylandirilmasi
gereken bir husustur. Nairobi Sozlesmesinin 6ngdrdiigii bir maddi sorumluluk
sertifikas1 gemilerin tehlike aninda siginmalarma iliskin giindemde olan sorunlar
tizerinde etkili olabilir. Devletler ve hiikiimetler hakli olarak risk altindaki bir
geminin kendi karasular icerisinde batmasindan veya deniz ulasimi agicindan engel
teskil etmesinden endise etmektedir. Eger soz konusu iilkenin hiikiimeti Madde
3(2)’de ongoriillen Enkaz Kaldirma So6zlesmesi’nin kendi karasulari igerisinde de
gecerli olmasi segenegini uyguluyorsa, bu durum kendilerine degersiz bir enkaz
kalacagi ve geminin sahiplerinden herhangi bir tazminat elde edemeyecekleri
endigesinin azalmasini saglayacaktir. Bu durumun taraf olmaya yonelik yapilan

calismalarda 6zellikle degerlendirilmelidir.

Gerek prosediirlerin olusturulmamis olmasi gerekse konu ile ilgili detaylarin yani
sira biirokratik is ve islemlere yon verecek yol ve yontemlerin belirlenmemis olmasi
bu konuda ki bogluklardan gemi ilgililerin faydalanmak i¢in gereginden fazla caba

gosterecegine isaret etmektedir.

Hassas deniz alanlari, 6zel ¢cevre koruma alanlar1 gibi ¢esitli imtiyazlarla koruma
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altinda bulunan alanlar gibi 6ncelik taninacak deniz alanlari i¢in ¢esitli simiilasyon
ve modelleme calismalarinin yapilmast faydali olacaktir. Bu durumlar ig¢in
simiilasyon, modelleme gibi bilimsel ¢alismalarin yiiriitiilmesi 6nem arz etmektedir.
Ancak, bir gemi battiginda ve bu batma nihayetinde yiik bilgisini elimize aldigimizda
heniiz sizinti olmayan ya da dokiilmeyen tehlikeli bir yiikiin battig1 yer, konumu,
deniz altindaki akinti, sicaklik, korozyon gibi ¢esitli parametreler bakimindan teknik
bir degerlendirme yapilmasi zarureti bulunmaktadir. Bu sartlarda ne zaman ortaya
cikacagl belli olmayan bir tehdidin ortadan kaldirilmasi igin, ¢evre felaketine
doniismemesini teminen, hem teknik hem de hukuki olarak hazirlikli olmak ve tiim
insanligin ortak varligi oldugunu kabul ettigimiz c¢evre i¢in yapilan masraflarin
tiimilyle tazmin edilmesiyle sonuglandirilabilecek bir uygulama biitiinliigline ihtiya¢

bulundugunu sdyleyebiliriz.

Gemi sahiplerince batigin cikarilmasi, ¢evreye olasi tehdidin, tehlikenin bertaraf
edilmesine yonelik calismalar1 siirlinceme de birakacak cesitli yollar1 denemesi,

bunun i¢in sartlar1 zorlamasi beklenen bir davranis olarak kabul edilebilir.

Tiirk Bogazlar Bolgesi ve kiyr bandindaki yerlesim yerleri ile diisiiniildiiglinde
Tiirkiye’nin ticaret, turizm, enerji, gida gibi alanlar bakimindan can damari
niteliginde oldugu sdylenebilir. Bu bolgede gergeklesebilecek bir kaza ve sonrasinda
denizdeki canli yasam dahil olmak {izere kiy1 bandindaki yerlesim alanlarinin tehdit
altinda kalmas1 kagiilmaz olacaktir.  Iste bu nedenle biiyiik biitce ve kapsamli
calisma gerektiren bir enkazin kaldirilmasi tehlikenin engellenmesine yonelik is ve
islemler ¢ok iyi bir sekilde tasarlanmalidir. Oyle ki; bir deniz kazasinin ¢evre tehdidi
olmasa bile seyriisefer engeli olarak batmis olmasi ¢ok daha biiylik bir deniz
kazasina sebebiyet verebilir. Ayni seyir giizergahindan amonyum nitrat, amonyak
yiiklii ¢cok daha biiyiik tonajli bir geminin gecerken siddetle enkaza ¢arpmasi ile
olusabilecek sonuglar bu konu ile ilgili diizenlemelerin bir an Once hayata

gecirilmesinin 6nemini kavramakta yardimci olabilir.

Gemilerin mali sorumluluk sigortalarinin yetkili makamlarca belirlenmis sigorta

sirketlerinden yapilmasi saglanmalidir. Bu konu ile ilgili olarak Japonya’nin Kara,
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Altyapr ve Ulastirma Bakanlig1 tarafindan Petrol Kirliliginden Dogan Zararlar I¢in
Sorumluluk Kanunu ile isim isim sigorta sirketlerini ilan ederek yapilan sorumluluk

sigortalarin1 kabul etmektedir [44].

Japonya, 2005 yilinin Mart aymdan itibaren tanker smifinin disindaki 100 GT ve
lizerinde bayragina bakilmaksizin uluslararasi sefer yapan tiim gemilere yonelik
uygulamay1 baslatmistir. Japon limanlarina girmek igin bir P&I sigortasi talep
edilmekte olup, belirlenmis olan sirketlerden saglanmamis veya sigortasinin
bulunmadig hallerde limana girisini kabul edilmemektedir. Geminin akaryakitindan
kaynaklanan zararlar ile enkazin c¢ikarilmasina yonelik masraflar1 karsilayacak

sekilde de sigorta igerigini belirlemistir.

Akaryakitin denize bosalmasindan dolay1 kisisel sorumluluk ile enkaz haline
gelmeden dolayr sorumlulugu belirleyen bu diizenlemede 100 GT bir gemiye
yapilacak uygulamada yakit kirliliginde 500 000 SDR (Special Drawing Rights),
enkazin ¢ikarilmasi i¢in 167 000 SDR olarak toplam sigorta degerini minimum 667

000 SDR olarak uygulamaya koydugu goriilmektedir [45].

Bu uygulamaya bagli olarak yapilan giincel hesaplamada, 20.12.2012 tarihi itibariyla
100 GT’luk bir gemi i¢in belirlenmis olan 667 000 SDR’lik miktarin yaklasik olarak
degerinin 431 648 USD oldugu goriilmektedir [46].

Bir sigorta kurulusunun sahte belge diizenlemesi ya da pek taninmayan bir kurulus
olmas1 gibi cesitlendirilebilecek durumlarda, bir gemi enkazi ile ilgili tazmin
yiklimliiliiglinde ciddi sorunlar yasanabilir. Dolayisiyla, taninmis kuruluslardan
sigortalandirilmig bir geminin yaratacagi tehdidin ortadan kaldirilmasinda 6demelere
iliskin sorunlar azalabilecek, bdylece Tiirkiye tarafindan tazmine iliskin agiktan

kasitla olumsuzluk yasanan sigorta sirketleri i¢in de bir kars1 gii¢ elde edilebilecektir.

Bir deniz kazas1 sonucunda olusan batigin takip edilmesinden ¢ikarilmasina, batik

icindeki tehlikeli olabilecek yiiklerin tahliyesinden, tehlikenin ¢esitli yollarla bertaraf
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edilmesine iliskin calismalar Oncesinde yeterli bilgi toplanmasi, karar verme

stirecinde 6nemli bir rol oynayacaktir.

Bugiin birgok kiy1 devleti seyre engel veya tehlike olusturdugu degerlendirilen
herhangi bir enkazin kaldirilmasini talep etmektedir. Bu talep, genel olarak yasal
baglayiciligi olan kaldirma emri seklinde olmaktadir. Bir enkaz bdyle bir tehlike
yaratmasa dahi kaldirilmas: talep edilebilmeli ancak, bulundugu mevkii itibariyla
ekolojik anlamda fayda saglayabilecek bir hale getirilmesi ic¢in risklerden
arindirilmas1 ve buna yonelik masraflarin malik tarafindan karsilanmasi kaydiyla

enkazin kaldirilmasi zorunlu tutulmayabilir.

Ug tarafi denizlerle cevrili olan Tiirkiye nin stratejik pozisyonu kaynaklarinimn
korunmasina yonelik olarak kati bir tutum igerisinde olmasinmi gerektirmektedir.
Niifusunun 6nemli bir kismi sahil bandinda yasayan Tiirkiye’nin, temel olarak deniz
tasimaciligl, balik¢ilik ve turizm kaynagi olan denizlerinde tehlikelere karsit koruma

anlayisint sertlestirmesini gerektirmektedir.

Bir enkazin tehlike yaratip yaratmadigini belirleyecek herhangi bir standart veya
belirleyici 6ge, tehlike unsurunun tanimi ve de derecesi Tiirk yasalar1 veya

diizenlemelerinde yer almamaktadir.

Enkazin yerinin belirlenmesi ve enkaz isaretleme konular1 kesin hiikiimlerle
belirlenmelidir. 618 sayili Limanlar Kanunu’nun 7 nci maddesinin uygulanabilmesi
icin Oncelikle seyriisefere engel olacak sekilde batan veya karaya oturan gemiler s6z
konusu olmalidir. Bunlarin diginda kalan, batmasa bile batma tehlikesi ile karsi
karsiya olan ya da seyriisefere engel olmasa bile deniz cevresini olumsuz yonde
etkileyen gemiler kapsam dis1 tutulmustur. Dolayisiyla bu madde, uygulama
imkanini oldukg¢a daraltmakta hatta imkansiz hale getirmektedir. Ayrica batiklarin
cikarilmasi faaliyeti i¢in gemi lizerinde hak iddia eden sahislarin, tayin edilen siire
igerisinde miiracaat etmemeleri halinde liman baskanliklar1 personel, arag, gere¢ ve

Odenek sorunu nedeni ile bu faaliyetleri ger¢ceklestirememektedir.
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S6zlesme altinda bulunan zorunlu sigorta rejimi, eger bir¢ok iilke kendi karasulari
icin  sozlesmeye basvurmazlarsa, sadece birkag enkazin  kaldirilmasin

kapsayabilecektir.

S6zlesmenin 1 inci maddesi geregince enkazin yerinin belirlendigi devlet, enkazdan
etkilenen devlet olarak kabul edilmektedir. Oysa ayni enkazdan baska devletlerin de
etkilenmesi halinde Sozlesmenin ne sekilde uygulanacagi hakkinda agik bir hiikiim

bulunmamaktadir.

Sozlesme, enkazdan etkilenen devlete dogrudan dogruya enkazin tehlike yaratip
yaratmadigi konusunda karar verme yetkisi tanimaktadir. Enkazdan etkilenen
devletin bu konuda tek yetkili olmasit ve tehlikenin varligina karar vermesi halinde,
S6zlesmenin uygulama alan1 bulmasi nedeniyle gemi bayrak devleti, gemi maliki,
sigortacis1 ve Ozellikle enkaz nedeniyle zarar goren diger devletler varsa, bu

devletlerin menfaatleri olumsuz etkilenebilecektir.

Batiklarin Cikarilmasmna Iliskin Uluslararasi Sozlesme ile belirlenmis “tehlike”
kavrami ¢ok agik degil aksine belirsizdir. Bir batigin tehlikeli olduguna iligkin karar
verilmesi etkilenen devletin verecegi bir karardir. Itiraz edilebilir ve tartisilabilir
diger emsal olaylarla karsilastirilabilir ve tazmine iliskin ylikiimliiliikkler bakimindan
yeni sorunlarin dogmasina neden olabilir. Bu amagla, etkilenen devletin batigin
tehlikeli olduguna iligkin karar verme siirecinin isleyisi ile beraber bu kararin
verilmesinde bir prosediir ve rehberin olusturulmasi uluslararasi kurallarin
tekdiizeligine katki saglayabilecektir. S6zlesme ile belirlenen 3 yillik siireg igerisinde
dava agilmasi gerekliligi konusunun temelinde izleme ve sonuglarina dair bilgiler ile

yapilacak inceleme ve arastirma sonuglar1 onemli bir kaynak olusturacaktir.

Batiklarin Cikarilmasina iliskin Uluslararasi Sozlesmesi’nin Tiirkiye tarafindan
kabulii ile ilk agamada, uygulamada disaridan gelecek olan tehditlere kars1 6zellikle

sorumluluk sigortasi ile nemli bir koruma kalkan1 kazanilabilecektir.
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Nairobi Sozlesmesinde “enkaz” kavrami agikca Dbelirtilmistir. Buna gore,
sozlesmenin konusunu olusturan “enkaz” kavrami; “Bir deniz kazasi sonucunda
batan veya karaya oturan gemi veya geminin kaybolan veya batan veya siiriiklenen
herhangi bir pargasi veya batmak veya karaya oturmak lizere olan veya karaya
oturacagl makul bir sekilde beklenip de, tehlikedeki gemi veya her tiirlii esyaya
yardim etmek icin etkili tedbirlerin zaten alinmadigi bir durumda batmak veya
karaya oturmak iizere olan gemi veya gemi pargasidir.” olarak tanimlanmistir. Bu
tanimdan anlasilacagi iizere enkaz kavrami; hem gemi, hem gemilerin yiikleri hem
de tehlike igerisinde bulunan gemileri kapsayacak sekilde genis tutulmustur. “Etkili”
ibaresi kurtarilan enkazin yetkili bir kurtaricinin elinde bulunmasi halinde kiy1
devletinin miidahale hakkinin olmadigin1 temin amaciyla eklenmistir. Boyle
durumlarda kurtaricinin tasarrufunda uygulanan hukuki kurallar uygulanacak ve
miidahalede bulunan kiy1 devleti kurtariciya karsi sorumluluk altina girecektir.
Burada Tiirk hukukunda yer almayan temel bir farklilik goze ¢arpmaktadir. Kiy1
devletinin  kurtarictya karst sorumluluk altina girmesi konusu mevcut

diizenlemelerimizde yer almamaktadir.

Malikin, tehlike teskil eden enkazin belirlenmesi, isaretlenmesi ve kaldirilmasi
masraflart dolayisiyla enkazdan etkilenen devletin ugrayabilece§i zarar1 teminat
altina alacak mali bir gilivence saglamakta ve sigorta yaptirma zorunlulugunu
getirmektedir. Boylece sozlesme, enkazdan etkilenen devletlerin sigortacilara direkt
eylemde bulunabilmesinin yolunu agmistir. Bu durumun Sozlesmenin yiirtirliglni
ve verimliligini arttiracagi ve enkaz kaldirmadan dogan anlasmazliklar1 azaltilacag:

distiniilmektedir.

Ozellikle kolay bayrak iilkesi bir iilkenin bayragindaki gemiler icin sorumluluk
sinirlarinin ~ lizerinde ortaya c¢ikacak masraflarin  tehdit  olusturabilecegi
gozlemlenmektedir. Sozlesme kapsamindaki sigorta degeri ile smirlandirilmis
mesuliyeti tanimayan iilkeler i¢in hazinesinden yiiklii miktarda yapilacak harcama
durumlarinda muhatap bulunamamasi, malike ulagilamamasinin konu olacag: dikkate

alinmalidir.
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Batiklarin ¢ikarilmasi olusturdugu tehditlerin bertaraf edilmesine yonelik is ve islem
masraflarinin yiiksek olusu, izleme, kontrol faaliyetlerinin yiiriitiilmesinde kamu
giiciine ihtiya¢ oldugu aciktir. Bu kapsamda, bir kamu otoritesi tarafindan
yonetiminin gerceklestirilmesi i¢in imkan ve kabiliyetlere yonelik ayrica bir veri
taban1 hazir olmalidir. Batan gemi ve yiikiine iliskin bazi1 karakteristik 6zelliklerin
diger cevresel sartlarla birlikte degerlendirilebilmesi i¢in dalgiclik hizmetleri, farkl
uzmanlik alanlarindan faydalanma geregi dolayisiyla bilim adamlari, arastirma
faaliyetleri i¢in deniz arag ve gerecleri gibi bir¢ok alanda tilkenin olanaklarinin neler
oldugu 1iyi bilinmelidir. Kamu kuruluslarinin bu alana yonelik imkan ve
kabiliyetlerinin yani sira farkli alanlarda akademik c¢alismalar yiiriiten kisi ve

kuruluslara iligkin bilgiler karar alma ve uygulama siireglerini hizlandirabilir.

Batiklarin Cikarilmasma Iliskin Uluslararas1 Sozlesmesinin 6 nc1 maddesinde
belirtilen durumun tespiti i¢in sinirli bir slirede bu tehlikeyi belirleme sansi

olmayabilir ve sonucu belirleyecek olan faktorler ¢ok acik degildir.

Yunanistan ile Tirkiye arasinda ulusal yetki alanlarinin sinirlandirilmasi sorunu
kapsaminda Ege Denizi’'ndeki karasular1 tartismali, kita sahanliklarinin ise
sirlandirilmamis olmasindan baska hangi kiy1 devletine ait oldugu kesinlesmemis

olan adaciklar ve kayaciklar sorunu siirmektedir [6].

Ege Denizi’ndeki karasulart konusunda mevcut durumun Batiklarin Cikarilmasina
[liskin Uluslararas1 Sézlesme’ nin uygulamalarina bagl olarak Yunanistan tarafi ile

olan anlagsmazligin uygulamada konuyu daima giincel tutabilecektir.

Terk edilmis gemilerle ilgili olarak, muhatap bulunamamasi, iizerinde c¢esitli
takyidatlar dolayisiyla tasarrufta bulunulamamasindan dolayr ©6nemli sorunlar
yasanmaktadir. Bu sorunlarin temelinde yatan ©nemli bir unsur da ilgiliye
ulagilmamasidir. Kamu alacagi niteligindeki alacaklarin tahsili i¢in tebligata yonelik
kurallarin uygulanmasinda 6nemli gecikmeler yasanmakta ve bu durum sorunu daha
da biiyiitmektedir. Uzerinde bulunan seferden men, haciz gibi takyidatlar dolayisiyla

tasarruf kullanilmasi imkansiz hale gelebilmektedir. Terkedilmis vaziyetteki bu tiir
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gemilerin ileride bir batitk ya da enkaz haline gelebilecek ciddi birer tehlike
oldugunu, o durumda kamuya maliyetinin katlanarak yiikseleceginden hareketle,
Liman Bagkanliklarinca seyir, can, mal ve ¢evre emniyetine yonelik olarak alinacak

tedbirlerin 6nemini ortaya koymaktadir.

Yukarida ifade edilen sonuglar cergcevesinde olusturulan Oneriler asagida

stralanmustir.

J Tiirkiye sozlesmeye taraf olmali ve ayrica Ingiltere, gibi diger iilkelerin

tecriibelerinden de faydalanilarak bir “Uygulama Kanunu” ¢ikariimalidir.

. Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi batiklarla ilgili veri bankasi
olusturmadan, markalanmasina, tehlikeli olup olmadigina karar vermeden, masraflari

tazmin etmeye, satig, miilkiyetin kamuya gecirilmesine kadar yetkili kilinmalidir.

o LLMC ile simirlandirilmis olan malikin sorumlulugunu enkaz kaldirmaya
yonelik olarak tanimayan Tiirkiye’nin, maddi anlamda kiilfetli olan enkaz
kaldirmaya yonelik faaliyetler i¢in Tiirk limanlarim1 kullanacak olan gemilerin cinsi,
yasit, bayragi gibi c¢esitli unsurlar dikkate alinarak ulusal bir “Enkaz Kaldirmaya

Yonelik Sigorta Havuzu” olusturulmalidir.

o Tiirkiye’nin deniz yetki alanlarinda, batiklarla ilgili elde edilebilecek tiim
veriler icin detayli bir ¢alisma yapilarak batiklarla ilgili asagidaki temel bilgileri
igeren, ihtiyaglar dogrultusunda gelistirilmeye miisait bir veri tabani olusturulmalidir.
Bu veri tabaninda, batigin kaldirilmasina iliskin durum degerlendirmesinde
kullanilabilecek sekilde zorluk ve riskin kolay anlasilabilir olmasini teminen,
geminin cinsi, statiisii, battigt yerin Ozellikleri gibi parametreler ayrica
siniflandirilarak  kullanilmali  ve grafiklerle desteklenerek gorsel zenginligi
barindirmalidir. Veri tabaninda asagidaki bilgiler miimkiin oldugunca yer almali ve
risk derecelendirmesine iligkin formiil olusturulmalidir.

o Adi,
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e Batigin cinsi,

e Batigin tanimlanmasi,

e Batigin nedeni, deniz raporu ve varsa beyanlar,

e Batis tarihi,

e Boy, En ve GT bilgileri,

e Yiik kapasitesi ve yiikiin sinifi,

e Bayrak devleti, insa tarihi, insa yeri,

e Sahibi, isleteni varsa acentesi,

e Mali sorumluluk sigorta bilgileri,

e Batigin koordinatlar1 ve deniz yetki alaninin statiisii

e Bulundugu deniz yetki alani,

e Batik derinligi (zorluk derecesine gore siniflandirilmali),

e Hassas deniz alanlar1 / deniz koruma alanlarina olan mesafesi ve iliskisi,

e Batigin bulundugu yer ve ¢evresine ait hidrografik ve osinografik
bilgileri (akinti, riizgar vs.),

e Batiktaki yag ve yakit miktar ile 6zellikleri,

e Riskin derecesi.

o Batikla ilgili olarak gelecege yonelik senaryolarla, tahminler 6ngérmek
amaciyla batik ve cevresi lizerine yapilacak bilimsel arastirmalar yaptirilmali ve

desteklenmelidir. (Batikla ilgili bozulma, korozyon oraninin tespiti vb.)

o Akdeniz ve Karadeniz’de bolgesel olarak ilgili kiy1 devletlerinin katilimi
batiklara yonelik olarak isbirligi ve uygulamalarin hizlandirilmasina yonelik
istisarelerde bulunulmali ve bdlgesel sozlesmelerle ortak mirasin korunmasina

yonelik eylem planlar1 gelistirilmelidir.

o Gereksiz anlagsmazliklar1 onlemek icin uygulamaya iliskin bir rehber ve
bolgesel taraflarla gériismeler yoluyla "Bir Enkaz Kaldirilmas: Igin Aktif Isbirligi
Anlagmas1" ig¢in ikili veya bolgesel calismalari desteklemeli hatta bu konuda

caligmalarin baglatilmasinda 6ncii rol oynamalidir.
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. Gemi enkazlariin kaldirilmasina yonelik faaliyette bulunan 6zel kuruluglar
ve imkanlari, deniz hukuku, gemi batiklarinin deniz ¢evresinde olusturacagi
muhtemel tahribat ve riskleri ile bertarafina yonelik calismalari olan kisilerin
(akademisyenler, uzmanlar vb) yer aldig1 web tabanli bir bilimsel karar destek amagh

envanter hazirlanmalidir.

o Tiirk limanlarina gelecek olan yabanci bayrakli gemilerden tiizel kisiler
lizerine kayith olan tim gemi maliklerinden usuliine uygun olarak elektronik
ortamda kendilerine tebligat yapilabilmesi i¢in uygun bir e-posta adresi verilmesi

zorunlu hale getirilmelidir.
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