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Onsoz

Yiksek Okulunda vermekte oldugum "Uluslararasi Kamusal Deniz

Hukuku” dersleri notlarinin yeniden ele alinarak dizenlenmesi
sonucu olugmugtur. Kamusal Deniz Hukuku'nu bitin konularin
ayrintil bir gekilde derinlemesine incelemekten ziyade konular bir
arada ana baghklariyla deniz ticareti uygulamacilarina tanitmak ve
ayrintil inceleme yapmak isteyecek olanlarina da arastirma kapilarinm
agmak bu cahgmadaki yegane hedefimizdir. Fransiz Universite
yagsaminda yer alan ve “memo” tarzi animsatict notlarin bir arada ve bir
sistem igerisinde verildigi tirde bir calisma gergeklestirilmek istenil-
migtir. Ozginliik icerikten ziyade derlenig ve konularm segiminde
amaglanmisgtir.

Konularn islenmesinde ise devietier hukuku, uluslararas Siyaset ve
uluslararasi iligkilerle ilgili bilimsel ve teorik yaklagimlardan ve
tartigmalardan ¢ok deniz ticareti ile ilgili pratik bilgiler ve uygulamalar
on planda tutulmustur. Bu itibarla aym zamanda askeri, siyasi ve
devletler hukuku boyutu da bulunan bazi konularda igin sadece deniz
ticareti uygutamas: boyutu esas alinmigtir.

B u kitap Dokuz Eylal Universitesi Deniz Isletmecilidi ve Yénetimi

Bu ¢alismanm kitap olarak yayinlanarak tiim denizcilerin hizmetine
verilmesini iistienen ve Mitevelli Heyeti Uyesi olmaktan onur duydugum
Piri Reis Denizcilik Vakfi ile Vakif Bagkam Sayin Prof. Dr. Erol lzdar'a bu
yardimlarmdan dolay: giikranlarim sunarim.

Keza galismanin zaman igerisinde olusmasinda onemli katkilari
bulunan D.E.U. DIYYO Arastirma Gorevlisi Bengi Selen Yiiceer'e, ve
Avukat Ozer Yavru'ya burada tesekkir ederim.
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Giris

eniz Hukuku kavram altinda nitelikleri bakimindan birbirinden

tamami ile ayr1 kurallar topladigindan oteden beri klasik

incelemede kolaylig! saglamak igin ilk dnce iki ana gruba ve sonra-
da diger tali gruplara ayrilmaktadir. Bunun yani sira Deniz Hukukunun
bu ikili ayrima tabi tutulan dallarinin ulusal diizeyde ve uluslararas
dizeydeki kurallam dolayis: ile bir bagka tarzda ayristirlmas: da
mimkindir.

A) Deniz Kamu Hukuku: Burada s6z konusu olan hukuk kurallari,
nitelikleri bakimindan kamu hukuku kurallaridir. Deniz Deviet Hukuku:
agik denizler, deniz kaynakiari, kara sularimin siniriar: ve genigligi, ablu-
ka ve Ozellikle savag zamaninda tarafsiz gemilerle diisman gemilerinin
ve bunlarin yiklerinin tabi tutuldugu diizen ve kurallardir. Deniz ldare
Hukuku; gemilerin bayrak hukuku, olgme ve tescilleri, denizlerde: ve
limanlarda seyrisefer diizeni, deniz giivenligi ve deniz kazalarmin ince-
lenmesi, onlenmesi ve denetlenmesine iliskin kurallanin bitinadir.
Deniz Ceza Hukuku; deniz tasimaciifinda (6rnegin bayrak hakkinmn
ihlali, tagima diizenine aykin hareketler, korsanlik vb.) gibi su¢ teskil
eden eylemlerle bunlara uygulanacak yaptimmlara iliskin Kurallardir.
Deniz Usul Hukuku; deniz uyugmazhklarinda yetkili mahkemenin belir-
lenmesi, gemilerin haczi, cebri icra vb gibi usule iliskin kurallarin
butlintidir. Sosyal Deniz Hukuku; deniz ig sozlesmelerine, gemilerdeki
sosyal ve sthhi ¢aligma kosullarin saglanmasina, deniz is¢ilerinin sosyal
sigortalarina iligkin hokumleri ierir. Mali ve Ekonomik Deniz Hukuku
ise liman, samandira, fener resimleri, gemilerin isletilmesi ile ilgili vergi
ve harg sorunlar) gimrik hukukunun denizeilik ile ilgili hiikimlerini der-
leyip inceleyen hukuk dalidir. Tém bu kamu hukuku dallar ulusal
dizeyde birgok kanun ve mevzuat hiikmi halinde diizenlenmis olup bu
kurallara gore uygulanmaktadir.




B) Deniz Ozel Hukuku (Deniz Ticaret Hukuku): Deniz ticareti
ile dogrudan dogruya ilgili hukuk kurallarinin bitind, yani asil deniz
ticaret hukuku ise deniz ticareti faaliyeti yapmalari dolayisi ile ozel ya
da tizel kisilerin birbirleri ile iligkilerini diizenleyen ve inceleyen bir dzel
hukuk dahidir. Gemiler iizerindeki milkiyet, rehin, ipotek ve ortaklik hak-
lar, gemilerin tescil ve terkin islemleri, deniz ticaret sOzlesmelerinin
kurulmasi ve ifasi. deniz kazalarmin hukuksal sonuglar gibi, Kisilerin
denizcilik ve deniz ticareti faaliyetleri sebebi ile aralarindaki hukuki
iliskileri diizenleyen kurallar deniz ticaret hukukunun konusuna girmek-
tedir. Deniz ticaret hukukunun bu ozel hiikimlerinin baglica kaynag
Ticaret Kanunumuzun 4. kitabi olan "Deniz Ticareti" kismudir. Bununla
beraber bu kurallar yaninda (ornegin gemi milkiyetinin intikalinde,
ipotek islerinde veya deniz ticaret sozlegmelerinde) Borclar Hukuku ile
Medeni Hukukun ve Ticaret Hukukunun genel hakimleri yer alarak, ¢ok
genis uygulama alani bulur.

C. Ulusal ve Uluslararasi Deniz Hukuku: Yukarida dallarim gos-
terdigimiz deniz hukuku kurallar, hukukun devletlerin egemenlik hak-
larinin bir yansimasi olmasi itibariyla her bir devlette benzer ya da
farkl sekil ve esaslarda kurallagtiriimig olmasl nedeniyle birer i¢ hukuk
diizenlemeleridirler. Ancak bazi kurallarin uluslararas: hukuk metni
haline gelerek devlet tiizel kisiliklerini dahi baglamalari ve dolayisi ile
uluslararas teamill ya da yeknesak kurallarin olugmasi ile uluslararasi
deniz hukuku kavramini doBurmaktadir. Uluslararasi deniz hukuku
kurallar1 ¢ogu zaman i¢ hukuk kurallarina yansimakia ya da baz
hallerde kendiliginden i¢ hukuk kuralt halini almakta ; bazen de bagimsiz
olarak sadece uluslararas: hukuk kurali olarak kalmaktadirlar.

Biz bu ¢alisma notlanmizda deniz kamu hukukunun i¢ hukuk
digindaki en onemli uluslararasi diizenlemelerini ve isleyisini tamtarak
fikic vermeye cahsacagiz. Amacimiz kurum ve diizenlemelerin ana hat-
lariyla tamtimas! ile sich olup derinlemesine incelemeye yonelik
degildir. Gahsmamiz sadece uluslararasi deniz hukuku olarak da
adlandinlabilen ancak gogunlukla devletlerin egemenlik sahalar) ve bir-
birleri ile iligkileri konusunu inceleyen devletler umumi hukukunun ilgi
alam ile cakismakla birlikte, bu dahn politik ddzenleme ve
degerlendirmelerinin diginda daha gok deniz ticareti faaliyetine yonelik
olmakla siyasi ve askeri konulari digarida birakmaktadir. Diger taraftan
uluslararasi deniz hukukun en ¢nemli 6rgitd olan IMO (Uluslararas!
Denizcilik Orgiitil)niin incelenmesi ile gerek bu Grgit gerekse cesitli
devlet gruplari tarafindan yapilan ve daha ziyade yukaridaki tasnife
gore Deniz Idare Hukukunun uluslararas duzenlemelerini olugturan
kurallar ele alinacak. bunlarin ulusal dizeydeki yansima ya da farkl
kurallar: disarida birakilacaktir. Bu nedenle cahgmamiza Uluslararas
Kamusal Deniz Hukuku adi verilmistir.




I. Boliim

Uluslararasi Deniz Hukukunun
Temel Esaslan’

I. GIRIS VE TARIHCE

Eski g¢aglardan beri milletleraras: ticaretin gerceklestirilmesinde
ayricalikh bir yere sahip olan denizler 6rf ve adet hukukundan dogarak
gelismig birtakim kurallarinin konusu olmuslardir.

Uluslararasi hukuk agisindan denizler birbirinden farkli hukuki
rejimlere tabi olan kisimlara ayrilmaktadir. Once denizler K1y1 devietinin
egemenligine tabi olan kisim ile agik deniz olmak iizere iki ana kate-
goriye ayriimaktadir. Devletin egemenligine dahil olan deniz kesimi de i¢
sular ve karasulari olmak dzere ayr bir farkliasmaya tabi olur.
Uluslararasi hukukun denizler igin boyle farkh hukuki statiler Ongor-
mig olmasi, denizin her kesiminde birbirine zit ¢ikarlar arasindaki den-
gelerin aym bigimde kurulamamasindan kaynaklanmigtir. Bir taraftan
denizlerin uluslararasi toplumun tiim iiyelerine sagladid yararlar diger
taraftan da kiy: devletlerinin gitvenlikleri, iktisadi, mali ve sosyal cikar-
lar1 yapilacak diizenlemelerin daima bagdagtirmak zorunda oldugu bir-
birine zit gikarlardir.

: Edip F. Celik. Milletleraras) Hukuk lkinci Kitap, Ist.1987, sf.69-327; Sevin Toluner,

Milletleraras) Hukuk Dersleri, Ist. 1989 sf. 55-340: Hitseyin Pazarc), Uluslararas) Hukuk
Dersleri, I1.Kitap Ankara 1990 sf. 283-412; Mehmel Zeki Akin. Karasular lgsular Gemilerin
Bu Sulardaki Rejimi ve Kita Sahanhgl, Ankara 1978; Ferit Hakan Baykal, Deniz Hukuku
Cahgmalari, Ist.1898; Aydogan Ozman, Birlegmis Milletler Deniz Hukuku Sozlesmesi {ceviri)
st.1984; Yiiksel Inan. Devletler Hukukunda Kiyr Sular Balikgiigi ve Sorunlari, Ankara
1976; Saad Eddine Semmar, Les Delimitations internationales De La Mer EL La Question Des
Fons Marins. Alger 1990; Auguste Raynald Werner, Traite de Droit Maritime, Geneve 1964 .
Giindiz Aybay, Denizeiler, Isetmeciler ve Yoneticiter Igin Deniz Hukuku, Istanbul 1999.




Orf ve Adet Hukukundaki bu konuya iligkin gelismeler 1958 yilinda
Cenevre'de imzalanan dort adet Uluslararas) Deniz Hukuku
Konvansiyonu ile belli bir neticeye ulagmistir.

Devletieri 1958 Cenevre Konvansiyoniarint imzalamaya ulastiran
cesitli agamalar kiy1 devletlerinin kendi sahillerinin agiklarinda bulunan
deniz alanlarindaki nifuz ve otoritelerini genigletme egilimlerinden kay-
naklanmgtir.

Uluslararas: hukukun kaynagim olugturmasalar dahi, devletlerin tek
tarafli hukuki islemleri, bir taraftan uluslararasi deniz hukuku kural-
larinin  gelismesine engel teskil ederken diger taraftan bunlamn
tanimlanmasindaki Lemplleri atmiglar ve geligmelerini saglamiglardir.

Tek tarafli hukuki islemler su ti¢ 6ge ile nitelendirilmektedir :

1. Uluslararas) hukukun bir tek siijesinin yani tek bir devletin irade
agiklamasi olmalari

2. Bu irade agiklamasinin bagimsiz olmasl

3. Bu irade agiklamasimn figiincd diger devletler igin bor¢ ve
miikellefiyetler dogurmamasidir.

Devletlerin tek tarafli hukuki Bir taraftan denizlerin
iglemlerinin deniz hukuku ile ilgisi, uluslararasi toplumun
buniarin deniz hukukunun ulus- tiim iiyelerine sagladigi
lararasy kaynaklari ile baglantil ! yapaﬂar diger taraftan da
olmalaridir. Zira tek tarafh hukuki kiyi devietlerinin

islemlerin bll_‘.lnC}‘ etkisi ulus- giivenlikleri, iktisadi,
lararas) teamillerin olugmasina

yaptiklari katkidir. Sirekli ayn mail b SOS,?"’"’ (:rkarlarf
sekilde tekrarlanan, diger baz  YéP! acak diizenlemelerin

devietler  tarafindan  itiraz daima bagdagstirmak
edilmeyen bu yeknesak islemler  Zzorunda oldugu birbirine
"uluslararasi teamiilin dig unsu- 21t gikarlardir.

ru“nu olustururiar.

Bunun tipik drnegi zamanimn yiririokteki deniz hukuku teamiilleri
ile geligkili olmasmna ragmen ABD Bagkan Truman'in denizlerin biyolo-
jik kaynakiari ile deniz yatag\ ve yer altindaki kaynaklari hakkindaki 28
Eylil 1945 tarihli bildirisidir. Bagkan Truman'in bu bildirisine gore
» .dogal kaynaklarin temkinli bir sekilde kullaniimast ve korunmasi
geredinin bilincinde olarak Birlesik Devletler kendi kiyilarinin 6tesindeki
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acik denizlerin altinda kalan kita sahanhpi, deniz yatagt ve yer alti kay-
naklarini kendisine ait sayarak buniarin kendi denetim ve yarg sahas
icerisinde bulundugunu kabul etmektedir”. Agiklandi zamanmn
anlayigina gore olagandist sayilan bu istek cok kisa zamanda Latin
Amerika Devletleri, Izlanda, Iran Korfezi Devletleri, Pakistan ve
Filipinler tarafindan da tekrar edilerek benimsenmistir.

Gergekten de Truman'in beyanini takip eden bes yil icerisinde Latin
Amerika Devletlerinden Arjantin (11 Ekim 1946), Meksika (29 Ekim
1946), Panama (1 Agustos 1947), Kosta-Rika (27 Temmuz 1948), El
Salvador (14 Eylil 1950) ve Honduras (17 Ocak 1951) yaptiklar tek
tarafh hukuki diizenlemeler ile kita sahanliklarim kendi topraklarina ve
egementik sahalarina baglamigiardir. Daha sonralar  ozellikle 1960
yihndan sonra yeni bafimsizigmn kazanan alkeler de aynt yolu
izlemiglerdir.

Deniz Hukoku birbirine 21t iki ayri ilke etrafinda karakterize olmak-
tadir :

1) Denizlerin serbestligi ilkesi
2) Devletin egemenligi ilkesi.

Devletlerin, serbestlik ilkesinden yararlanilan acik denizlerdeki
niifuz ve istifade alanlarinin geniglemesi, kiyi devletlerinin bu alanlarda
yargl yetkisini de kullanma sonucunu doguran ulusal egemenlik
sahalarinin geniglemesini dogurmaktadir.

Iste ulusal egemenlik alamnin tek tarafh hukuki dizenlemelerie
genigletilmesini ve ozellikle Birlesmis Milletler nezdindeki Malta temsil-
cisi Arvid Pardo'nun 17 ABustos 1967 tarihli beyanini takiben yeni bir
deniz hukuku anlayisi belirmeye baglamis ve bu anlayis 10 Aralik 1982
tarihinde Jamaika Montego Bay'de imzaya agilan Birlesmis Milietler
Deniz Hukuku Konvansiyonunun dogumuna yol agmigtir. Biiyitkelgi
Arvid Pardo’nun Birlegmis Milletler Genel Kurul gindemine alinan tekli-
fi "Denizlerin ve Okyanuslarin meveut ulusal egemenlik alani disinda
kalan kisimlarinin ve buniara ait kaynaklarin insanhk yararina barigc
amaglara yonelik bir gekilde minhasir olarak kullanilmasina dair
deklarasyon" baghkli bir sorunu ortaya atmigtir. "Insanhgm ortak mal-
varligl” sayilan denizler ve deniz zenginlikleri hakkinda bu vesile ile dile
getirilen yeni bir hukuki rejimin yaratiimasi teklifi meveut tim deniz
hukuku anlayiginin yenilenmesine yol agacak bir gelisme olmustur.
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Klasik deniz hukuku, temelde 1958 tarihli Cenevre Deniz Hukuku
Konferansi ve bu konferans sonunda imza edilmig olan 4 adet
Uluslararas) Konvansiyonda ongorilen uluslararasi esaslara ve sinirla-
malara dayanmaktadir.

Anilan bu konvansiyonlar sirasiyla;

1) Kara Sulari ve Bitigik Bolge Konvansiyonu,
2) Acik Denizler Konvansiyonu,

3) Kit'a Sahanlig! Konvansiyonu,

4) Agik Denizlerde Bahkgilik ve Canli Hayvanlarin Korunmasina dair
Konvansiyon'dur.

Bu sinirlama ve esaslar Cenevre Konvansiyonlarina taraf olmayan
devietlerin karsi koymalarina ragmen zaman icerisinde belli hallerde
uyulmas! mecburi olan teamil kurallari haline gelmislerdir. Bu sekilde
bes ayri sinirlama kategorisi dogmustur :

- I¢ Sular

- Karasulari

- Bitigik Bolge

- Kit'a Sahanhg
- Acik Denizler

Birlesmis Milletler 3. Deniz Hukuku Konferans: sonrasinda olugan
10. Aralik 1982 tarihli Konvansiyon bunlara iki yeni kavram daha ilave
etmistir : "Miinhasir Ekonomik Bolge" ve "Takimada Devleti".

Bu arada birgok devlet tarafindan tek tarafl hukuki diizenlemeler ile
kiyinn 200 deniz mili agigina kadar olan sahada ilan edilen minhasir
ekonomik bolgelerin 3. Deniz Hukuku Konferansmin baslamasindan
(1973) ¢ok onceki tarihlerde ihdas ediimis oldugu da unutulmamahdir.
Ancak Konvansiyon ile bu fiili tatbikat konferans boyunca (1973-1982)
yapian minakagalar neticesinde uluslararasi hukuk kurall haline
donigmustiir. Bu konudaki manakagalar cogunlukla denizcilikie ilerle-
mig ve giigli buylk devletler ile diger devletier arasinda cereyan
etmistir. Biyik ve gigli devletler denizlerin serbestligi ilkesine daya-
narak denizierin miimkin olabilecek en genis kesimlerinde ozerklik ve
hareket serbestisini savunurken diger devietler bir taraftan kiyilarina
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bitigik alaniardaki mimkin olan en genis bolgede egemen olmak, diger
taraftan da tim insanhigin ortak malvarhg sayilan actk deniz zengin-
liklerinden yararlanmada miimkin olabilecek en genig payi elde etmek
istemiglerdir. Kuvvetli deniz ve biiyiik deniz filosu ile ¢ok ileri teknolo-
jilere sahip gelismis devletlerle deniz filosu ve teknik bakimindan yeter-
siz olan ama kendi kiyilari agigindaki deniz zenginliklerini de korumak
endisesini tagiyan gelisme yolundaki diger devletler arasindaki uguram
goz oOndne ahndifinda bu minakasalarin ciddi bir menfaat

catismasindan dogdugu anlasilir.
1982 tarihli yeni B.M. Uluslararast Deniz Hukuku Konvansiyonu da

yeni Dinya ekonomik dizeni ile ilgili olarak yapilan bu diyalog
gercevesinde olugmustur. Deniz Hukuku da boylece klasik eski deniz
hukukundan kaynaklanan esitsizlikleri giderme amacmi tasiyan bir
ekonomik hukuk haline gelmigtir.

Il. IG SULAR VE ESAS HATLAR
1. Esas Hat Kavraminin Tanim

Uluslararas) Deniz Hukukunda ¢izilen sinirlar, bu stmirlarin gizilmesi
igin baslangi¢ noktasi olarak alinacak esas hattan itibaren olgtimlenir.
"Esas hat” ise kiy1 uzunlugunca cizilen bir hat olup, i¢ sularin dis sinir
karasularinin ise ig simrim belirler. Esas hattin ¢izimi ve belirlen-
mesinde iki yontem aygulanmaktadir -

1) Kiymnin sularin en gok gekildigi noktasindan {en diisik cezir
hattindan) gegecek sekilde esas hat (normal esas hat) tayini,

2) Kiyinin denize dogru en ¢ok ilerlemis uygun noktalarinin birlestir-
ilmesi suretiyle bulunan esas hat (diiz hat) tayini.

Buna gore: Kiyinin sularin en son gekildigi noktalardan (en disiik
cezir hatti) gegecek sekilde esas hat tayini 1958 Cenevre Karasular ve
Bitigik Bélge Konvansiyonunun 3 ncii maddesi ile dlzenlenmistir. Buna
gbre "normal esas hat kiy1 boyunca uzayan en disik cezir hattidir”.

1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun 5 nci maddesi ile de
aym esas tekrarlanmistir. Met ve cezir olay cereyan etmeyen Kiyilarda
ise. normal esas hat kara ile denizin birlestigi hattir. Kiyttarin girintili
¢ikintth oldudu ve kiyiya yakin adalarin bulundugu hallerde ise 1982
B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun 7 nci maddesi uyarmeca "kiyl ve
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kiyimn ~ hemen  yakimindaki 5 T

adalarin denize dogru en ¢ok iler- kiy ve kiyinin hemen
lemis noktalarinmn birlegtirilmesi yakinindaki adalarin denize
suretiyle bulunan diiz hat esas doZru en ¢ok ilerlemis
alinacakur”. Daimi liman tesisleri | Roktalarinin birlegtirimesl
icerisindeki sular da i¢ sulardir. suretiyle bulunan diiz hat
7ira denize dofru uzanan daimi esas alinacaktir”
jiman tesisleri kiymmn bir parcasi
sayilmaktadir. Buna karsin kiyimn agiginda bulunan tesisler ile suni
adalar daimi liman tesisi sayilimazlar. Denizin ¢ekildigi zaman beliren,
yitkseldizgi zaman kaybolan dogal yiikseltiler, kiylya karasulari
genigliginden daha yakin mesafede olduklar taktirde buralardaki en
diisiik cezir hatti da esas hat olarak uygulanabilir. Agiz agikh@ 24 deniz
milini agmayan ve tek bir devlete ait olan korfezler ile nehir agizlarinda
met ve cezir olayl bulunmadif) takdirde korfez ve nehir agzinin iki
kiyisini birlestiren doz hat yontemi uygulanacaktir. Ayni deviete ait olan
bir korfezin agiz agikliginin 24 deniz milinden genig olmasi durumunda
Konvansiyonun 10 ncu maddesing gore korfez icinde iki kiyiy1 en genis
su alanin kara tarafinda birakacak sekilde birlestiren 24 millik doz hat
i¢ sularin dig, karasulanmn ise i¢ s olarak kabul edilecektir. Bununla
beraber “tarihi korfezler” bu uygulamanin diginda olup i¢ sular rejimine
tabidirler. Bir korfez yukarida belirtilen ozellikleri haiz olmasa dahi,
deviet, o korfez sulari Ozerinde gekigmesiz bir uygulamaya hak
kazanmig ve bu durum uluslararasi topiuluk tarafindan itirazsiz olarak
benimsenmisse ortada bir "tarihi korfez" vardir.

Bir deviet kiyilarimn durumuna gore degisik (normal hat veya diiz
hat) esas hat belirleme yontemlerini birarada kullanabitir.

2. ¢ Sularin Tamm

Yukarida belirtilen sekilde belirlenen esas hatlarin gerisinde kalan
deniz kismi ile dig liman tesislerinin icerisinde kalan sular, tarihi korfe-
zler, liman demirleme yerleri i¢ sulardir. Yukarida belirttigimiz gibi tari-
hi korfezler ulusiararas! topluluk tarafindan uzun bir sireden beri bu
sekilde benimsenmis korfezlerdir.

3. Takimada Devletlerinin Durumu

Takimada Devieti kavrami 1982 tarihli Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Konvansiyonunca benimsenmis yeni bir kavramdir. 1958 tarih-
li Cenevre Konvansiyonunun higbir hilkminde yer almamig olan bu
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kavramin ortaya c¢ikmasi ile de yepyeni bir sinir ¢izme yoéntemi
dogdmustur.

Takimada Devietieri diiz hat yontemini kendi cografi konumiar
itibar1 ile getirdikieri baz degisikliklerie kabul etmiglerdir. Bu yeni yon-
teme “takimada esas hattl" denilmektedir. Buna gore bir Takimada
Devleti esas hat olarak kendisine bagh en uzak adalar ile kayaliklary
biriestiren diiz hat (takimada esas
hattn) tayini ile karasular, bitisik "Bir Takimada Devieti
bolgesi ve miinhasir ekonomik bol- en uzaktaki adalari ile sy

; ¢ u¢ noktalarini ancak ana

deniz pargas: diger ilkelerde = g
oldugu gibi i sular adi ile degil,  adalarin igeride kalmasi

takimada devletinin egemenligine  kaydiyla birlestirebilir ve
tabi "takimada sulan” olarak bu sekilde takimada

tanimlanacaktir. esas hatti ¢izebilir".

e

Takimada Devletlerinin bu
yaklagimlari 1982 tarihli B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun 47 nci
maddesinde su sekilde dizenlenmistir:

"Bir Takimada Devieti en uzaktaki adalar ile Su dzerindeki
kayaliklarinin ug¢ noktalarini ancak ana adalarn iceride kalmasi
kaydiyla biriestirebilir ve bu sekilde takimada esas hatt: gizebilir”.

Bu prensibin sinrlari ise sunlardir :

a. Oncelikle bu devletlerin kara kisimlarinin yizélgtimi ile takimada
esas hathi igerisinde kalan deniz kisimlarinin ylzolciimleri arasmdaki
iligki 1/1 ile 1/9 arasinda yer almalidir.

b. Burada s6z konusu olan takimada diiz esas hattinin azami uzun-
lugu 100 deniz milini gecemez. Bununla beraber bir takimaday
¢evreleyen esas hattin toplammin 3%'0 125 deniz milini gecmemek
kayd ite daha uzun olabilir

¢. Esas hat, takimadanin cevresine hassas bir sekilde bagh kalmali
ve bundan uzaklagmamalidir.

d. Bagka bir devletin karasularini, minhasir ekonomik bolgesini
veya aclk denizi kesecek sekilde esas hat tayin edilemez.

¢. Takimada esas hatti denizin cekildigi zaman beliren, yukseldigi
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zaman kaybolan dogal cezir yiiksekliklerinden gegirilemez. Meger ki
bunlarin dzerinde daimilik arz eden fener vb. tesisler meveut olsun veya
bu dogal yikseltilerin en yakindaki ada ile arasindaki mesafe karasu-
larinin genigliginden daha dar olsun.

4. ¢ Sularm Hukuki Rejimi

I¢ sularin hukuki rejimi hakkinda 1958 Cenevre Konvansiyonunda
oldugu gibi 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunda da herhangi bir
actk hikam yer almamaktadir.

Hukuki bakimdan i¢ sular, devletin aynen kara {ilkesinde oldugu gibi
uluslararasi hukukun getirdigi bazi simirlamalara tabi olmaksizin
yasama yiritme ve yargl yetkilerini kullanabilecegi mutlak egemenlik
sahas) icerisindedir. lleride goralecegi uzere karasular da devletin ege-
menlik sahas igerisinde bulunmakla birlikte, uluslararasi hukuk geregi
yabanci gemiler karasularindan zararsiz gegis hakkindan yararlan-
abilirken ve bu hakkin engellenmesi mamkan degilken, kiyr devleti aym
yabanci gemilerin i¢ sulara gecmelerini yasaklayabilir.

Tiirkiye'nin i¢ sulara girecek gemilerle ilgili en onemli dizeniemest,
giimriik mevzuati geregince giimrilk hattina girmis bir geminin durma-
mas1 ve rotasini degistirmemesini Ongormis olan Gumridk Kanunu
hikamleri ile i¢ sulara gececek yabanci savag gemilerinin konuyla ilgili
yonetmelik (24.11.1983 tarihli Yabanci Silahlt Kuvvetlere Bagh
Gemilerin Tirk I¢ sularna Geligleri ve Bu Sulardaki Hareket ve
Faaliyetierine lligkin Yonetmelik) uyarinca en az otuz gin onceden izin
istemeleri zoruntulugudur.

Kiyi devietinin i¢ sulardaki bu mutiak yetkisinin yegane siniri daha
dnce karasulan veya agik denizler rejimine tabi olan deniz sahasinin
sonradan i¢ sular haline gelmis olmasi durumunda s6z konusu olmak-
tadir. 1958 Cenevre Karasulari ve Bitisik Bolge Konvansiyonuna (m.
5/2) ve 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonuna gore (m.8) evvelce
karasulari veya agik denizler statistinde iken sonradan i¢ sular haline
gelmig bulunan sularda daha onceki statide mevcut olan zararsiz gegis
hakkinin uygulanmasina devam olunur. Bu durum i¢ sularda ulus-
lararasi hukukun ve bu hukukun getirdigi siirlamanin uygulanmasinin
istisnai bir halidir.

I¢ sularda mutlak egemen olan kiy! devleti, yabanci bir geminin i¢
sularna girmesine izin verdigi takdirde yetkilerini sinirlarmg ve hak-
jarindan feragat etmis saylmaz. Diledigi takdirde yargilama ve
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kovusturma yetkilerini kullanabilir. Ancak. genel bir uygulama olarak
hukuksal uyusmazliklar konusunda geminin i¢ islerine kiyr devleti
tarafindan miidahale edilmemekte buna kargin ceza kovusturmasi ve
yargilama yetkisi ise gemide
islenep §ugun kiyl dgvlenipin kamu f(f sularda mutlak egemen
?aliaz:?glglita?;l;”eme& halinde kul- | oron kryr devieti, yabanci bir
- geminin i¢ sularina
girmesine izin verdigi
IIl. KARASULARI takdirde yetkilerini
sinirlamig ve haklarindan
feragat etmig sayilmaz.
Diledigi takdirde yargilama
ve Kovusturma yetkilerini
kullanabilir.

1. Tanrm ve Tarihcesi

Karasular, denize kiyisi olan
devletlerin ~ kara  iilkelerini
gevreleyen ve duruma gore bitisik
bolgeye, minhasir ekonomik bolg-
eye ya da dofrudan agik denize
kadar uzanan deniz kusagidir.

Karasularimn i¢ siury, kiymin dogal veya cografi konumuna gére
kara ile denizin bitisti8i nokta veya i¢ sularin bitimi olan esas hattir.
Karasularimin genisligi buradan itibaren olgiliir.

Karasuolarmin genigligi gok eski zamanlardan beri tartisma konuasu
olmustur. Antik ¢aglarda ve Akdeniz'in tamamen Roma
Imparatorlugunun icerisinde kaldig1 donemlerde iizerinde durulmayan
ve onem verilmeyen bu konu, Roma Imparatoriugunun yikilmasi ile
birgok kiy1 devletinin ortaya ¢ikmasiyla tartigilmaya basglamimigtir.

17. yuzyilda Orta - Kuzey Avrupa'da karasularmin genislizi kiyidan
atilan bir topun menzili kadar olabilirdi. Devlet ancak top atis menzili
kadar bir deniz alanmnda egemenlik haklarimi kullanabilirdi. Bu kural
yaklagik 300 yil kadar uygulamada kaimis ve 18. yiizyilda ise en iistiin
ve tartismasiz kural haline gelmistir. Ginkii bu yontemde herhangi bir
noktadan kiyr devletinin kontrol yetkisinin saptanmasinda bir zorlukla
kargilagiimamigtir. Ancak yeknesak bir karasulari tespitinin yapiimasi
da top menzillerinin ilkelere ve zamana gore degigiyor olmasi sebebiyle
mumkiin olmamstir.

Ispanya, Ingiltere ve Iskandinavya ise top menzili kuralindan cok
daha degigken olabilen gorig hatti kuralim uygulamislardir. Bu kurala
gore karasulari genisligi duruma gore 3 milden 50 mile kadar
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degisebilmekteydi. Karasularinin genigliginin belirlenmesinde ilk sabit
dlgiyi 1598 yiinda Danimarka kullanmistir (1 fersah).

1709 tarihinde Ingiltere'nin kagakgih@ engelleme ¢abalari
cercevesinde kabul ettigi "Hovering Acts” ile gimriik memurlan 3 mil-
lik bir mesafedeki gemileri arayabilme yetkisine sahip oldular ve
Ingiltere 19. yiizyilda diger devletlerle yapug gesitli antlagmalarda ve
kendi cezai yargl yetkisini tayinde hep bu sl esas almaya baglad.
1794'te bu uygulama Amerika'ya da gegti. Fransa ise top ati menzili
uysulamasini 1896 yilina dek devam ettirdi. Bu dénemde Osmanh
Imparatorlugu da 3 mil esasim kabul eden Siveys Konvansiyonuna
taraf olmus, hatta bir adim daha ileri giderek 1893 tarihinde Girit Adasi
cevresinde 3 millik bir balikgiik bolgesi tesis etmigtir.

1894 tarihinde Uluslararasi Hukuk Enstitiisi kara sularinin
genigliginin tim kiyl boyunca cezir hattindan itibaren © deniz mili
olmasini 6nermistir. 1924 yiinda ise Milletler Cemiyeti uluslararas
hukukun kodifikasyonu icin ilk adim atmgtir. Olusturulan Komitenin
yapiig) miizakerelerde sadece Amerika 3 millik genigligi savunmus,
diger ilkelerin delegeleri 6 veya 12 mil iizerinde tartigmalar
baglatmislardir. 2. Dinya Savast oncesinde devletler genig tarafsizlik
bolgeleri ilan etmeye ve deniz yata@l ve toprak altindaki kaynaklar
_ lizerinde taleplerde bulunmaya
baslamiglardir. 1945 - 1970
yillari  arasi,  karasularinin
genigligi ve niteligi konusunda en
yogun tartigsmalarin yasandigi
donem olmugtur. Pek ok deviet 3
mili terk ederek acik denizler
tizerindeki genig bir alanda tale-

taraf devietier
bu konvansiyonda getirilen
yiikiimliiliiklerini iyi niyetle
yerine getirecekler ve
taninan haklari, yetki ve
ozgiirliikleri kullanirken

hakkin kotiiye
%3;%6 buéu[\r}lmayaD é):iszlamgtagg;(t kullaniimamasi prensibine
g sadik kalacaklardir.

Konferansinda ¢ekigme 6 mille 12
mili savunanlar arasinda olmusg, 3
mile dair higbir teklif getirilmemigtir. Fakat bu konferansta herhangi bir
karar alinmas! da mimkiin olmamstir. 1982 yilina gelindiginde ise pek
cok devletin karasularinin genigligini 12 mile kadar gikardigi gozlenmis
ve bu durum yapilan igincii B.M. Deniz Hukuku Konferansinda devlet-
lerin kabuld ile resmilesmistic. Ancak bu diizenlemeden gikariimas
gereken anlam, karasularinin genigliginin mutlaka 12 mil olacag
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degildir. Bu simir dahilinde devietler karasularinin genigligini istedikleri
gibi belirleyebileceklerdir.

Dar deniz alanlarinda tek ve kesin bir genislisin kabuliinin ciddi
sorunlar dogurabilecegi ihtimali goz éniinde tutularak, "azami” 12 mil-
lik siir kabul edilmigtir ve bunun uygulanmasinda iyi niyet kurallarina
gore hareket etmek ve kazanilmig haklara saygr gostermek zorunludur.
1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu madde 300, iyi niyet ve hakkin
kotiiye kullamlmas) baghgin tagimaktadir. Bu maddeye gére, konvan-
siyona taraf devletler bu konvansiyonda getirilen yikiimliliklerini iyi
niyetle yerine getirecekler ve tanman haklari, yetki ve ozgarlikleri kul-
lanirken hakkin kdtiiye kullanimamasi prensibine sadik kalacaklardir.
Yine ayni Konvansiyonun 301. maddesinde, taraf devietlerin yiikiim-
IGluklerini yerine getirirken ve haklarini kullanirken herhangi bir
devletin tlkesel bitiintigiine veya siyasi bagimsizhgina kars: herhangi
bir tehdit ya da kuvvet kullammindan, uluslararast hukuk ile
bagdagmayan harekette bulunmaktan sakinacaklar belirtilmektedir.
Konvansiyon 16 Kasim 1994 tarihinde yiriirliige girmistir.

2. Karasularimin Hukuki Rejimi

Karasular: kiy1 devletinin iilkesine dahil ve egemenlik alanlar: olmak-
la birlikte, i¢ sulardaki mutlak egemenlik anlayisina karasulari
bakimindan istisnai baz sinirlar getirilmistir.

Bunlarin baginda yabanci ticaret gemilerinin karasularindan
zararsiz gegig hakk gelmekiedir. Deniz ulastirmasinin
serbest ve kesintisiz olmas! ve agik denizlerin serbestligi ilkelerinin
dogal bir sonucu olarak, yabanci devlet gemileri diger bir devletin
karasularindan, kiy: devletinin

barigina, diizenine ve giivenligine "Gecis, kiy1 devletinin
zarar vermeden Onceden izin al- barisina, diizenine veya
maksizin serbestge gegme hakki- glivenligine halel

na sahiptirler (zararsiz gegis). getirmedikce, zararsizdir.

1958 tarihli Cenevre Kara- O€¢iS milletlerarasi hukukun
sulari ve Bitigik Bolge Sozlesme-  kurallarina uygun sekilde
sinde, "zararsizlk” kavrami cereyan edecektir.”
tanmmlanmaktadir. Sézlesmenin -
14/4. maddesine gore “Gegis, kiy1 devletinin barigina, diizenine veya
guvenligine halel getirmedikge, zararsizdir. Gegis milletleraras) hukukun
kurallarina uygun sekilde cereyan edecektir.” Ayni sozlesmenin 14/5.
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maddesinde ise balik¢l gemileri bakimindan zararsiz geigin hangi halde
bozulacad) ozel olarak diizenlenmigtir. Buna gore, yabanci balikg gemi-
leri kiy1 devletinin barigina, dazenine veya giivenligine halel getirmemek
yaninda, bu devletin karasularinda balik avianmamasi igin koydugu
kurallara da riayet etmek zorundadir. Denizaltilar bakimindan ise su
fizerinden seyretmek ve bayraklarim gostermek sarti getirilmistir.

1982 Birlegmis  Milletler  Ulusiararast  Deniz  Hukuku
Konvansiyonuna gore ise agagidaki hallerin varh@ halinde "zararsiz
gecis" ten soz edilemeyecektir:

a. Kiy1 Devletinin ilke bitiniagine ya da siyasal bagimsizhigina
kars! ya da BM sartinda ongoriilen ilkelere aykiri olan bagka bir bigimde
kuvvet kullanilmasi ya da kuvvet kulianma tehdidinde bulunmasi,

b. Ne tiirden olursa olsun silah kullamimasi ya da silahll uygula-
malar yapimast,

¢. Kiy1 devletinin savunmasim ya da givenligini zedeleyecek bigimde
bilgi toplanmasi ya da boyle bilgiler toplamak amacma yonelik olarak
faaliyette bulunuimast,

d. Kiy1 devletinin savunmasini ya da giivenligini etkilemek amacina
yonelik propaganda etkinliginde bulunulmas),

e. Gemiden herhangi bir hava gemisinin ugurulmasiykonmasinin
saglanmast,

f. Herhangi bir askeri aracin agurulmasykonmasimn saglanmasi,

g. Kiyr devletinin gimriik, maliye, gogmenlik ya da saghk dizen-
lemelerine aykirl bigimde herhangi bir esyanin kiginin ya da paranin
gemiye alinmas! veya gemiden gikartilmasl,

h. Ciddi bir kirlenmeye yol agacak sekilde kasdi davramigta bulunul-
masl,

i. Balikcihk faaliyeti yapiimasi,
j. Aragtirma ve gozetleme yapimasi,

k. Kiy1 devletinin haberlesme diizenine midahale amacini tasiyacak
faaliyette bulunulmasi.

Iste yukarida sayian hailerin varligl durumunda artik zararsiz
gecisten soz edilemeyecektir. Bu hallerin varhgma yani gecisin zararl
olduguna ise kiyr devleti karar verecektir. Bu degerlendirmeye gore de
zararsiz olmayan gegisi engelleyebilecektir.
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Buna karsilk kiy: devleri zararsiz gegisi engellememe, zararsiz 8ecis
yapan gemilere, ulastirma ve seyriseferle ilgili tehlikeleri duyurma,
zararsiz gegis yapan gemilerden herhangi bir iicret almama, zararsiz
gecis hakkinin kisitlanmasi anlamina gelecek ve zararsiz gecis yapacak
gemiler ile yiikler bakimindan ayrimeilik sayllacak diizenlemeler yap-
mamak yukamlilagi altindadir. Ancak kiyi devleti elbette ki seyir
guvenligi ve deniz trafigi diizenlemesiyle. deniz izerindeki veya
kenarindaki tesislerin, deniz alti boru ve kabloiarin ve deniz canhiarinm
korunmasina yonelik diizenlemeleri yapabilecektir. Bunun yani sira kiyi
devleti, zararsiz gegislerin giivenligini saglamak amaclyla zararsiz gegisi
sadece karasularmin bir kisminda olmak kosuluyla belirli bir sire igin
erteleyebilir.

1982 BM Konvansiyonu savas gemileri igin de zararsiz gecis
imkanni tanims bulunmaktadir, Tirkiye bakimindan ise Konvansiyona
katilma so6z konusu olmadigindan yabanci savag gemilerinin Tirk
Karasularindan zararsiz gegisi séz konusu olmayacaktir.

3. Karasularinda Yarg: Yetkisi

Zararsiz gecis esnasinda gemiler bayrak devletinin egemeniigine
tabi olmaya devam etmektedirler. Ancak zararsiz gecis kuralini ihlal
etmeleri halinde kiyi tilkesinin tilkesellik esasina dayanan yetkisi bayrak
devletinin yetkisini bertaraf ederek ¢ne geger.

Ticaret gemilerinin ve ticari amagia isletilen deviet gemilerinin kara-
sularindan gegisleri bakimindan kiyr devletinin yarg yetkisine de bazi
sinirlamalar getirilmistir.

1958 Cenevre Karasulari ve Bitisik Bolge Konvansiyonunun 19,
maddesine gore kiyi devleti asadidaki 4 durumun disindaceza yar
g 1 yetkisini kullanamayacaktir:

1) Sugun sonuglarinin kiy1 devletine yansimasi,

2) Sucun dlkenin banigi ve karasularinin diizenini bozacak tirde
olmasi,

3) Geminin bayragim tasidigi Devletin Konsolosu ya da Gemi kaptam
tarafindan yerel yetkilerin yardimi istenmis olmasi veya

4) Bu mudahalenin uyusturucu maddelerin kanundigt trafigini 6nle-
mek icin gerekli olmasi.
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Bu dért halde karasularindan gegis yapan yabanci gemi durdurula-
bilecek, gemide bulunan kigi tutukianabilecek ya da bu tir sugla ilgili
olarak gemide arama yapilabilecektir.

Kiyidevietininhukuk yargist bakimindan yetkisi ise 1958
Cenevre Karasular! ve Bitisik Bolge Konvansiyonunun (KBBK) 20. mad-
desinde ve 1982 BM Deniz Hukuku Konvansiyonunun 28. maddesinde
diizenlenmistir. Hukuk davalari yoniinden yargl yetkisinin simrlarini
gemi ile ilgili olanlar ve gemideki kisilerle ilgili olanlar geklinde ikiye
ayirabiliriz:

. Karasularindan zararsiz gecis yapmakta olan yabanci gemilerie
ilgili olarak kiy! devleti bu geminin karasularinda yaptig yolculuk
esnasinda ya da yolculuk amaciyla Ustlendigi veya maruz kaldig1
yikiimlillikler veya sorumluluklar diginda herhangi bir hukuki dava
amaclyla bu gemiyi haczedemez veya alikoyamaz. (1958 Karasular: ve
Bitigik Bolge Konvansiyonu m.20/2 ve 1982 B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonu m.28/2). Ancak bu geminin kiy devletinin karasularinda
yatmakta olmas! veya i¢ sularini terk ettikten sonra karasularindan
gecmekie olmas) durumunda kiy devieti bu gemiyi herhangi bir hukuk
davasi nedeniyle kanunlarina uygun bir sekilde haczetmek hakkina
sahiptir. (ornegin kilavuzluk dicreti, kurtarma ve yardim iicreti, ¢atma
nedeniyle ddenmesi gereken borglar nedeniyle)

- Gemilerde bulunan kisiler bakimindan ise Kiyi devietinin karasu-
larindan gegen yabanci bir gemide bulunan bir kigiyle ilgili olarak yargl
yetkisini kullanmak amaciyla bu kiginin icinde bulundugu gemiyi dur-
duramayacag) veya yoldan geviremeyecegi kural getirilmistir. (1958
KBBK m.20/1 ve 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu m.28/1)

Tiirkiye gerek 1958 Cenevre Konvansiyonu gerekse de 1982 B.M
Deniz Hukuku Konvansiyonuna taraf degildir. Ancak 1958 Cenevre
Konvansiyonlarnn orf ve adet hukukunu yansittg genel olarak kabul
edilmektedir.

4. Karasulan I¢inde Kalan Uluslararasi Bogazlarin Rejimi

Karasulan icinde kalan bogazlar bakimindan ise bir diger gegis sis-
temi (transit gegig) soz konusudur. 1982 B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonunun 38. maddesinde “transit gecis hakki, agik denizin
veya minhasir ekonomik bolgenin bir kismi ile aqik denizin veya min-
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- : ! hasir ekonomik bolgenin diger
transit gegis hakki, agik kismi arasinda, bogazdan, siirekli

denizi veya minhasir o cabik ransit gecmek amaciyla
ekonomik bolgenin bir kismi ulastirma ve u¢ma serbestilerinin

ile acik denizin veya kullanimasidir” seklinde  tanim-
miinhasir ekonomik bolgenin  lanmistir. Buna gére transit gegis,
diger kismi arasinda, uluslararas: ulagtirmada kullani-

boZazdan, siirekli ve ¢abuk  lan ve sulari tiimiyle kiy1 devle-
transit gecmek amaciyla tinin veya kiyidas devletlerin kara-
ulagtirma ve ugma sularina dahil olan bogazlardan
serbestilerinin gecis icin 6nerilen bir rejimdir.
kullaniimasidir” Burada  dikkat edilmesi
' gereken husus. transit gecis
hakkmimn ancak bogazin "tamamimin® karasularina dahil olmas) halinde
s0z konusu olacagidir. Eger bogazdan karasularina girmeden gecmek
mimkinse bu bogazda transit gegis rejimi uygulanmayacaktir. Transit
gecis hakki hem ticaret hem de savags gemileri agisindan séz konusudur.
Gemiler bogazdan gegerken oyalanmaksizin ilerlemek, bogaza kiyisi
olan devletlerin ilke bitinlagine ve siyasi bagimsiziigina ve B.M.
ilkelerine aykiri olacak herhangi bir bigimde kuvvet kullanmamak veya
kuvvet kullanma tehdidinde bulunmamak; olaganiistii durum harig,
stirekli ve gabuk transitin olagan bicimleriyle ilintili olmayan herhangi
bir faaliyetten kaginmak, 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu'nda
getirilen kurallara (md.39/1) ve denizde catmanmin 6nlenmesi, deniz
givenligi kurallarina uymakla yikamlidirler.

5. Tirkiye nin Karasularn Uygulamasi

29 Mayis 1982 tarihinde yirirlige giren 2674 sayll Karasular
Kanununun 1. maddesinde karasularinin Tiirkiye Ulkesine dahil oldugu
ve genigliginin 6 deniz mili oldugu ve Bakanlar Kurulunun belirli denizgler
i¢in, o denizlerle ilgili ozeliikleri de goz oniinde bulundurmak ve
hakkaniyete uygun olmak sartiyla 6 milin iizerinde geniglik belirlemeye
yetkili oldugu belirtilmistir.

Bakanlar Kurulunun yetki smirimin kanunda belirtilmemis olmasi
istenen geniglikte karasulam tayin hakkinin meveut oldugu anlamina
gelmez. Zira uluslararast hukukta karasularmin azami genigliginin 12
mil olacaZimin kabul edilmis olmasi da bu kenuda bir kistas olmaktadir.
Kaldi ki daha 6nce yirirlikte bulunan 476 sayili Karasulari Kanunu bu
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konuda uluslararast mitekabiliyetten bahsederken bu kavram yeni
Kanunla metinden gikartiimig ise de 6 milden fazla bir genigligin
hakkaniyete uygunludunun saptanmasinda yine de goz éninde bulun-
durulacak bir unsurdur.?

Yine ayni tarihte Bakaniar Kurulu Karasulari Kanunundaki yetkisine
dayanarak Akdeniz ve Karadeniz'de denizlerin 6zelligi mitekabiliyet ve
hakkaniyeti de dikkate alarak mevcut durumun surdiiriimesine yani
karasulari genisliginin 12 deniz mili olarak kabuliine karar vermigtir.
Ege Denizinde ise denizin nitelikleri ve hakkaniyet goz oniinde tutularak
6 deniz mili uygulanmaktadir. Ege Denizinde Tiirkiye ve Yunanistan
arasindaki temel problem Yunanistan'in karasularin azami geniglik
kabul edilen 12 mile dayandirma arzusudur.’® Ancak denizin yapisi
geregi 6 milin Gzerindeki karasulari deniz tizerinde birbiriyle baglantisi
olmayan agik deniz alanlar yaratacak, adalarin konumu nedeniyle
Tiirkiye'yi adeta hapsedecek, bu bolgedeki uluslararasi agik denizleri %73
oraninda azaltacak ve hem Tiirkiye hem de bu deniz yolunu kulianan diger
devletler agisindan kabul edilemeyecek bir durum olusacaktir.

6. Deniz Kabotajr*

Devletlerin i¢ sular ve karasulanindaki egemenlik yetkilerinin bir
sonucu da kabotaj konusunda getivilen dizenlemelerde kendisini gos-
terir. Deniz kabotai, bir devletin bir limanindan alman yiik ve yolcularin
ayni iilkenin diger bir limanina deniz yolu ile taginmast anlamina gelir.
Ancak ginamiiz tatbikat: bakimindan yuk ve -yolcu tagima faaliyetleri
disginda kalan sair ticari faaliyetler de bu kavram igerisinde
deserlendirilmektedir. Denizde kurtarma ve yardim, romorkaj, kilavu-
ziuk vb. gibi. Devletler ¢ok kere ticaret filolarini korumak amaciyla kabo-
taj faaliyetlerini kendi bayragin tagiyan gemilere hasrederek yabancl

Baykal. age. sf.275: Toluner age. s.108.

Bu konuda bkz. Turgay Cin, Tiirkiye ve Yunanisian Bakimindan Fge'deki Karasularl Genigligi
Sorunu. Ankara 2000 ve Ege'de Deniz Sorunlari Semineri. SBF Yayim Ankara 1986 : Sevin
Toluner. Some Reflections on the Acgean Sea Disputes, Tahir Caga'ya Armagan. Istanbul,
2000 sf. 545 vd.

Vincenl Power. EC Shipping Law. Londra 1992 sf.212: Tahir Gaga, Tiirkive'de Deniz Kabotaj)
Tekeli. IOHFM 1875, §.3-4 sf. 187 vd. ; Ahmel Galik, Kabotaj Kanunu Bakimindan Bog
Konteyner Tagimasi, Deniz Hukuku Dergisi Mart 1997 sf.51 vd.; Baykal, age. s.399-419
(403).. Alii Kiantou-Pampouki. Comparative Maritime Law, Rhodes 1997 sf.77-80.
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bayrak tagiyan gemileri bundan men ederier. Bu takdirde yabanci gemil-
er aleyhine bir "kabotaj yasag:” konmus, milli gemiler lehine de “kabo-
taj tekeli” tesis edilmis olur. Denizcilikte ileri, gelismig ve giicli deniz
ticaret filosu sahibi devletler (6rn. Ingiltere) veya kiyilar kisa olan bazi
devietler (orn. Belgika) deniz kabotaji ile ilgili olarak getirilen sinirla-
malara karsl ¢ikarken deniz ticaret filolarini korumak isteyen ¢ogu
devletler de kabotaj simirlamalari getirmektedirler. Kabotaj sinrlamalars
bazi devletierde sadece gemi bakimindan uygulanirken (Almanya), bazi
devletlerde hem gemi hem de denizde ticari faaliyette bulunan kisinin
uyrugu bakimindan (Tarkiye) uygulanmaktadir. Cogunlukla kabotaj
sinirlamasi getiren dlkeler bu diizenlemeyi tim kiyilar: itibari ile uygu-
lamaktadirlar. Ancak bazi iilkelerde ise bu diizenleme sadece belli bazi
bolgeler igin dngoraimustar. Ornegin Danimarka sadece kendisine bagh
Faroe Adalart limanlari igin kabotaj tekeli tesis etmistir.

Kabotaj simrlamalan lehine ileri sarilen ditgiincelerin temelinde
oOncelikle denizciligin ve deniz filosunun ve teknolojisinin rekabetten
korunmasi ile gelistirilmesi kaygisi yer almaktadir. Bunun yam sira bazi
devletler (ltalya, Ispanya) kabotaj smirlamasinin olmamas: halinde
denizdeki ig sahasimnin ve deniz adamlarinin refah ve hayat standart-
larinin olumsuz yonde etkilenecegi diisiincesiyle; kiyllari uzun ve birgok
adalari bulunan devletler, bu adalarla ulasimin saglanmasini bir "kamu
hizmeti” addettikleri i¢in diger bazi devietler ise giivenlik kaygisi ile kab-
otaj sinirlamalarini gerekli gérmektedirler. Ornegin Yunanistan sahip
oldugu adalara yapilacak tagima iglerini bir taraftan "kamu hizmetj"
mahiyetinde gorirken diger taraftan da Tirkiye've kendi anlayisina
gore “tehlikeli” Olgiide yakin saydigi adalarina yapilacak tasimalarda
ulusal givenlik nedeniyle kabotaj smirlamalarini savunmaktadir. Bu
nedenle de Avrupa Birligi icerisinde fiye devletlerin birbirlerine karsi
“kabotaj yasa@i"min kaldimlmasi miizakerelerinde son derece tutucu
davranmaktadir. Buna karsiik Ingiltere ve Irlanda, Avrupa Birlizi
igerisinde her tirli kabotaj yasagina karg ¢ikmakta ve serbestlik ilkesi-
ni savunmaktadir. Gergekten de Avrupa Birligi ierisinde genel olarak
Fransa, Yunanistan, Italya, Ispanya, Portekiz gibi uzun kiyilara sahip
Guney Avrupa ilkelerinin kabotaj simrlamalarindan yana olduklart,
buna karsiik Hollanda, Belgika, Danimarka, Almanya, Ingiltere gibi
Kuzey Avrupa ilkelerinin kabotaj smirlamalarinin kaldirimasini iste-
dikleri goriilmektedir.
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Kabotaj simirlamalari kargisinda -olaniar ise bu smirlamalar
nedeniyle rekabet ortaminin engellendigini, bu ydzden yerel
tekellesmeler dogdupu ve navlun iicretleri ile masraflarn yakseldigini,
hizmet kalitesinin distigini eski ve ghvensiz gemilerin hizmette
kaldizim bundan ise ¢evrenin dahi olumsuz yonde etkilendigini belirt-
mektedirier.

{lkemizde ise Osmanl Devleti zamaninda mevcut olan kapitilas-
yonlar yabanc: gemiler hakkinda kabotaj siiriamalarin engelliyordu.
Birinci Diinya Savaginin patlamasi tzerine 1914 tarihli Padigah iradesi
ile kaldirlma cabasina girisilen kapitiilasyonlar 1923 tarihli Lozan
Andlasmasi ile kesin olarak yok edilebilmig ve kabotaj sinirlamalari koy-
manin yolu agilmigtir. Daha sonra da 815 sayili Kabotaj Kanunu yurar-
lige konularak konu dizenlenmistir. Kanunun 1 nci maddesine gore :

“Tiirkiye Sahillerinin bir noktasindan digerine ticari egya ve yolcu
tasimak yalmz (...} Tirk bayragina sahip gemi ve teknelere miinhasirdir’.

Ayni Kanunun 2 nci maddesine gore de :

"Nehirler, goller (..) bilumum karasulari ife karasularina dahil bulu-
nan korfez, liman, koy ve saire de (..) seyrisefer ve nakliyat yapmak
suretiyle ticaret hakk: Tirkiye tebaasina minhasirdir”

Bu hilkimlere gore memleketimizde kabotaj konusunda biri kabotaj
seferinde (deniz ticaretinde) kullamlacak gemi ve digeri boyle bir
tagimay! yapacak salis bakimindan olmak azere iki sinirlama mevcut-
tur. Soyle ki :

1) Once kabotaj seferinde (deniz ticaretinde) kullamlacak geminin
Tirk bayragim ¢ekme hakkina sahip olmasi gerekli ve yeterlidir; yoksa
onun bir Tark gemisi olmasi sart degildir. Buna gore TTK md. 824
hitkm@ uyarinca Tirk bayrag cekmesine izin verilmig yabanci bir gemi
de izin devam ettigi siirece kabotaj seferi yapabilir. Buna karsin gegici
bir siire igin yabanci bayrak ¢ekmesine izin verilmig bir Tirk gemisi ise
bu izin stresince kabotaj seferi yapamaz.

2) Ikinci olarak deniz ticareti yapma hakkmi kullanan Kiginin de
Tirk olmasi sarttir. Bu sart gercek kisilerde Turk Vatandagi olmayl,
tiizel kisilerde ise Tirk Tiizel Kigisi olmay gerektirir. Ortakliklarda da
kabotaj hakkindan istifade igin ortaklarin tamammn Tirk olmasi gerek-
lidir.
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7. Takimada Sularinda Gecis Hakki:

Takimada, en basit tamimla, iki veya daha fazla adadan meydana
gelen ve cografi bakimdan bir biitin olan bir dogal yapidir. Takimada
Devletlerinde, takimada sulart kismen karasulari kismen de i¢ sular
rejimine tabidir. Bu nedenle denizcilik idareleri ikili bir hukuk sistemi
kultanirlar: Karasulari Sistemi ve Gegig Ozgiirligi.

1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun 49. maddesi takimada
devletierinin diz esas hattin kendileri tarafinda kalan deniz alaninda, bu
alamin genigligi ve uzakhig ne olur-

sa olsun egemenlik haklarm kul- Egemenlik hakki, takimada
lanacakiar sartin: getirmigtir. stlari izerin d(;ki -
Egemenlik hakki, takimada S@b&SlHI, dlp yatagl ve

sulari tzerindeki hava sahasmi, toprak aluni (kaynaklaria
dip yatagl ve toprak altm (kay- Ay
naklarla birlikte) kapsar. Aslinda birlikte) kapsar.

prensip, egemenlik hakkimin sinirli

olmasidir. Takumada sularinin bazi bolimlerinde zararsiz gegis hakki
bulunmaktadir. 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun 52. madde-
sine gbre zararsiz gecis, takimada hattinn (gemilerin izledigi hat)
diginda kalan karasularinda soz konusudur. Zararsiz gecis hakki "i¢
sulara veya bir limana girmeden ya da i¢ sular diginda kurulmus bir
liman tesisinde durmadan gegmek” veya "ig sulara girmek, limana veya
demir yerine girmek, burada durmak veya ¢ikmak” olarak tammlanmigtir.

Gecigin zararsiz olabilmesi i¢in 1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansi-
yonunun 19. maddesinde yazilan hallere dahil olr_namasx gereklidir.

Takimada sulari dahilinde takimada devletleri i¢ sularim
simirlandirmak igin hatlar olugturmaya yetkilidirler. Boylece su sekilde
bir ¢ergeve gizilebilir:

l¢ sular (eger hat ¢izilmigse) + takimada sular + karasular +
diger uluslararas sinirlandirmalar.

Zararsiz gecis hakkiyla ilgili olarak su ig noktay! hatirlamak ve
agiklamak gereklidir:

1) Takimada devletleri giivenliklerini saglama agisindan gerekli
gorirlerse takimada sularinin bir boliminde gecisi yasaklayabilirler.
Ancak bu yasaklamanin 6nceden duyurulmasi gerekmektedir (madde
02/2). :




2) Ugus serbestisi bu hukuk sistemine dahil degildir.

3) Denizaltilar ise bu bolgeden gegerken yizeyde olmak
zorundadirlar. (madde 20}

Bu kisitlayict kurallar, neden takimada sularinin diger kesimierinde
farkh diizenlemeler istenildiginin agiklamaktadr.

Madde 53'e gore takimada devletleri, takimada sularinda, bitisik
sularda ve hava sahalarinda tim gemi ve ugaklarin kesintisiz gecis
hakki olan hatlar olusturmahdiriar. Buna gore, 1982 B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonu madde 53/3 uyarinca kesintisiz gecig hakki: "Normal
seyrisefer usullerine ve bu konvansiyon hiikiimlerine uygun olarak her-
hangi bir engel olmaksizin, yalmzca acgik denizin veya miinhasir
ekonomik bolgenin bir par¢asindan agik denizin veya minhasir
ekonomik bolgenin diger bir par¢asina sirekli ve hizl transit gecis
amaciyla seyriisefer ve ugus haklarnin kullanilmasi” seklinde tanimla-
maktadir.

Takimada sularinda kesintisiz gegis hakkinin zararsiz gegig
hakkindan fark: su noktalarda kendisini géstermektedir:

1) Kesintisiz gecis hakki ertelenemez (madde h4).
2) Kesintisiz gegis hakki ugus hakkini da igerir.
3) Denizaltilanin yizeyden gegmeleri gerekmez.

IMO ve ICAO (Uiustararas! Sivil Havacilik Orgiit)) takimada hat-
larinin olugturulmasi ve kararlagtinimasi konularinda énemli bir role
sahiptir. Bunlar takimada devletlerinin tekliflerinin kabul edilmesini
saglariar.

Bu konuda bir diger 6nemli konu da takimada devletlerinin dar
bogazlarda ve dar gegitlerde seyreden gemilerin giivenligini saglamak
icin trafik ayirim igaretleri koymaya yetkilerinin oimasidir (madde53/6).

1IV. BOGAZLAR VE KANALLAR
1. Bogazlar®

Bogazlar cografi acidan, iki deniz alanini birlegtiren dogal ve dar su
yollandir. Tek bir devletin kiyidagi oldugu ya da kapal denize baglanan
dar su yollarina "ulusal bogazlar” denilir ve bunlarin gecis rejimi Kiyl
devletinin ulusal hukukuna gore belirienir. Ancak bogazin genigligi kara-
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sularinin iki katindan fazla ise bu takdirde ortadaki actk deniz alanindan
gecis uluslararasi hukuka tabi olacaktir.

Bir bogazin "uluslararasi bogaz" sayilmasinda ise cografi konum
belirleyicidir. EBer bir bogaz iki acik deniz alamim birbirine baghyor
veya bir devletin minhasir ekonomik bolgesi ile agik denizi birbirine
baghyor veya ayni veya iki farkli devietin miinhasir ekonomik bolgesini
birbirine baglyor ise uiuslararas: bogaz olarak kabul edilecektir. Bir
bogazin uluslararas) deniz ulasim veya yogZunlugu acisindan onemi ve
bu yolun kullanilmasinin zoruniu veya ihtiyari olmasi ona uluslararasi
boZaz niteligi vermez. Fakat bir bogaz her bakimdan ulusal bogaz nite-
likleri tastyor olsa bile; eger 6zel bir uluslararas antlasmanin konusunu
olugturuyorsa, uluslararas: hukuk kurallarimin uygulandi: uluslararasi
bogaz niteligi kazanir.

Uluslararasi bogazlardan gegis zararsiz gecis rejimine tabidir ve
gecis 0zgarlugu temel ilkeyi olusturmaktadir. Karasularindaki zararsiz
gecis hakkindan farkli olarak uluslararas: bogazlardan geciste kiyi
devletine giivenlik gerekleriyle dahi gegisi askiya alma hakk
tanimmamigtir{1958 Antlagmast madde 16/3)

2. Bogazlardan Gegis
a. Genel Olarak

Uluslararasi su yolu mahiyetindeki bogazlar meselesinde siyasi ve
stratejik hedefler ekonomik gikar ve amaglardan dnce gelmektedir.

Karasularimin 12 deniz miline ¢ikartilmasi, ylzlerce bogaz kiy
devletlerinin karasulari icerisine sokmustur. Bu durum da bu gegis yol-
larim kullanan yabanci gemileri zararsiz gegis hakki ile ilgili simirla-
malara uyma mecburiyeti ile karsi karsiya getirmigtir. Oysa biiyik
devletler denizaltilara "yizeyden ve bayragini gekerek gecme"
mecburiyetini getiren (1958 Cenevre Karasular Konvansiyonu md.16
£.3) ve kiy1 devletine gegisi keyfilige yol acabilecek mahiyetteki giivenlik
talepleri ile askiya alma veya sarta baglama ve ugus serbestisini
erteleme imkanini veren zararsiz gegis rejimini stratejik nedenlerle kabul
etmemektedirler.

2 Ayrinuli bilgi igin bkz. Bengi Selen YiceerUluslaaas Bogazlar ve Kilavuzluk, Dokuz Eylil
Yaynlary, [zmir. 2001
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ABD Bagkani Nixon'un ozel temsilcisi ve deniz hukuku konferansi
Amerikan Delegasyonu Bagkani John Stevenson'un AZustos 1972'de
konferans 1 no.lu alt komitesinde
yaptigi agiklamaya gore “zararsiz "zararsiz gegis doktrini
gecig doktrini ulusiararasi su yolu uluslararasi su yolu
mahiyetindeki  bogazlar sz | mahiyetindeki bogazlar soz

konusu otdugunda kabul edilemez; konusu oldugunda kabul
bogazlardan gegigte agik deni- edilemez; bodazlardan

zlerdeki seyir  ve ugus . : :
serbestisinin ayrnlmaz ve tamam- gegiste agik denizler deki

layicl bir uzantisi olan transit SV ir ve ugug serbestisinin
uzantisi olan transit gecis
hakki uygulanmalidir”.

Denizcilikte giigii devletler,
uluslararas: seyirlerde kuilamilan
bogazlardan gegiglerde gemilerin
givenlik ve seyrasefer trafigi ile ilgili olarak getirilmig kurallara ve seyir
koridorlarina uymak kaydi ile agik denizlerdeki seyrisefer ve ucus
serbestliginden aynen yararlanmasi gerektigini kabul etmektedirler.

Bu konudaki 1958 Cenevre Karasulari ve Bitisik Bolge
Konvansiyonunun 16 nci maddesinin 4 ncil fikrasina gore :

“milletleraras seyriseferde kullamian ve agik denizin bir kismini
diger bir acik denize ya da bagka bir devietin karasularina baglayan
bogazlarda gemilerin zararsiz gegis hakki engellenemez”

Buna karsin bu tiir bogazlara sahildar olan devietler ise bu tiir bir
seyrisefer ve ugus serbestligini egemenlik haklarina aykir1 saymakta ve
zararsiz gegis hakkinin son derece tatmin edici olup seyrisefer
serbestligine bir engel olusturmadigini ileri siirmektedirler.

Bir taraftan transit gecisin sirekliligi ve en hizh bir gekilde gercek-
legtirilmesi amacina yonelik olarak seyriisefer ve ugus serbestliginin
tannmas! diger taraftan da bogazlara sahildar devietlerin glvenlikle
ilgili endigelerinin giderilmesi bogazlardan transit gecig rejiminin baz
bosazlar igin kabul edilmig bulunan difer uluslararasi sozlesmelerin
yanisira genel olarak dizenlenmesi nedeni olmugtur.

b. Bogazlardan Transit Gecis Rejimi

Uluslararast ulastirmada kullamlan bogazlar bakimindan 1982
Deniz Hukuku Sozlesmesi ile yaratilan transit gecig rejimi, zararsiz gecis
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rejimi ile agik denizlerin serbestligi sistemi arasinda yer alan bir
rejimdir.

Transit gegis rejimi sadece bogazlardan hizli ve gabuk gegisi diizen-
lemektedir. Diger konularda bogaz sularinin hukuki rejimini etkilemez,
kiyr devleti bu tir bogazlardaki yetkilerini ve egemenlik haklarin: 1982
B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu hiikiimleri uyarinca ve uluslararast
hukukun diger kurallar uyarinca kullanacakuir. Bogaz devietleri zorun-
lu gordigu takdirde gemilerin giivenlik iginde gegiglerini saglamak igin
deniz yollar: tahsis edebilir veya trafik ayirma isaretleri belirleyebilir.
Ancak bogaza kiyisi olan devletler transit gecigin engellenemezlidi ve
ertelenemezlii prensibine uymak zorundadiriar (1982 B.M. Deniz
Hukuku Konvansiyonu madde 44). Gemilerin transit gecis yaparken
yukimliliklerine uymamasi halinde kiyi devietinin bagvurabilecegi
gozim yolu, diplomatik yoliarla bu hususu ulusiararasi hukukun bir
iblali olarak degerlendirmek ve diger uluslararasi uyusmazhklarin
¢ozimlenmesi yontemleriyle halietmektir.

1982 BM Deniz Hukuku Konvansiyonunun 35/c maddesi, gegisin
uzun suredir yorarlikie olan milletieraras antlasmalarla dizenlendigi
bogazlara 1982 sozlesmesinde éngoriilen higbir gegis rejiminin uygu-
lanmayacag hikmuni igermektedir. Bu madde, Tirk Bogazlari gibi
yerlesmis rejimlerin yeniden tartigiimasini 6nlemek i¢in getirilmistir ve
"bu kisimda yer alan hicbir hikim gecisin, uzun bir gegmise sahip olan
milletleraras: sozlesmelerle diizenlendigi bogazlardaki hukuki rejimi etk-
ilemeyecektir” ifadesini igerir.

c. Tiirk Bogazlan
aa. Montreux Ticari Serbestlik Rejimi

Tiirk Bogazlari ¢zet diizenlemelere tabi bogaziardandir. 1936 yilinda
kabul olunan ve uygulamaya giren Montreux Bogazlar Sozlesmesi Istan-
bul Bogazi, Marmara Denizi ve Canakkale Bogazinin, Karadeniz -
Akdeniz (Ege) arasindaki uluslararasi gecis rejimini ve Karadeniz'deki
Savag gemilerinin durumunu dizenlemektedir. Biz burada bu dizenle-
menin ticari gemiler hakkindaki kismy ile ilgilenecegiz.® Bu diizenlemeye

® Montreux Rejimi ve Bogazlar hk. bkz. Yiksel Inan, Tark BoRazlarmin Siyasal ve Hukuksal

Rejimi, Ankara.1995. Bengi Selen Yiiceer age sf.57 vd. Gundiiz Aybay, Turk Bogazlart, Istan-
bul. 2000.




gore gegis rejiminin temel esast serbestlikuir. “Barig ve savag zamamninda
Tiirkiye tarafsizsa, yabanci gemiler tam serbest gecis hakkina sahiptir-
ler."” Bu gegis geminin yiki ve bayrai ne olursa olsun, saghk denetimi
diginda herhangi bir formaliteye bagh olmadan gerceklesecektir. Kilavuz
almak istede baghdir. Ancak geciste saglik denetlemesi yapilir, gecen
gemilerden belli bilgiler istenir ve net tonaja gore belirlenen bir risum
(icret) alnir. Tirkiye kendisini yakin bir savag tehlikesi tehdidi altinda
saydig1 zamansa ticaret gemileri barig zamanindaki kosullara uygun
olarak sadece gindizleri gegebileceklerdir. Savag zamaninda ise
Tiirkiye ile savagta olmayan devletlerin ticaret gemileri, dusmana
yardim etmemek kosuluyla sadece giindiiz gegebileceklerdir.

Tirk bodazlarindan gegisin yukarida 1982 B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonu diizenlemesi icerisinde yer alan transit gegis
kavramindan farkh oldugu ve bu gegisin “transit gecis” ojarak
adlandiriimasimn  dogru olmayip illke menfaatleri bakimindan
sakincalar tagidifi bildirilmekte ve bu gegisin kendine dzgh (sui generis)
bir 6zelligi bulundugu ve Tirkiye'ye 19082 B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonu diizenlemesinde 0ngoralmug olan kiyi ilkesi haklan
diginda ¢zel bazi haklar bahgettigi belirtilmektedir.”

bb. Tiirk Bogazlarnda Gecis Trafigi Diizenlemesi’

{stanbul Bogazi, Marmara Denizi ve Ganakkale Bogazini igine alan
bu bélgede gegis rejimi yukarida belirtildigi gibi 1936 yilindan beri
serbestlik prensibini esas alan Montreux Antlasmasi kurallari uyarinca
idare edilmektedir. Montreux hakkinda bir kismi siyasi bir kismi ise
teknik pek ¢ok elestiri olmakla birlikie tim kesimlerin {izerinde muta-
bakata vardig) nokta, antiagmanin artik boBazlarda giivenligi saglaya-
madigidir. Montreux Antlagmasinin onso-ziinde, antlasmay1 imzalayan
devletlerin "gegis ve ulagim serbestligi ilkesi"ni Tarkiye'nin glivenligi ve
Karadeniz'e kiyisi olan devletlerin Karadeniz'deki givenligi ¢ercevesi

Tiirk Bogaziarindan gegisgin "transil gegig™ kavram ierisine girmedii ve bu gegigin kendine
azgll (sui generis) bir nitelik tasici@ hk. bkz. Aybay/Aybay, Deniz Hukuku, 1st.1998, sf. 903 vd.

ayrinti igin bkz. Duzenleyen Gunduz. Aybéy. Denizciler |sletmeciler ve Yoneticiler igin Deniz
Hukuku, Istanbul 1999, sf. 908 vd.

Cemalettin Yavasca, Montreux Sozlcsmesi ve BoBazlar Tuzigl. Deniz Hukuku Dergisi Yil 3

Sayl 1-2 sf.29 ; Sezer llgm Tark Bogazlar! ile ligikli Son Geligmeler Hakkinda Deniz Hukuku
Dergisi Y1l 3 Sayi 1-2 s[.53 vd.
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icinde koruyacak sekilde diizenlenmesi arzular acikea ifade edilmigtir.
Bahsi gegen “giivenlik” kelimesini sadece askert givenligi kapsayacak
sekilde anlamak mimkiin degildir. Bunu seyrisefer giivenligi ile ¢evre
giveniigini de kapsayacak sekilde genis yorumlamak gereklidir.

Bugin bogazlardaki yogun trafik ve ozellikle petrol tankerleri dahil
tehlikeli madde tagiyan biyiik tankerlerin gittikce artan bir siklikla
gegisleri seyriisefer ve cevre giivenligine kars! ciddi bir tehdit olustur-
maktadir. Tehdidi arttiran en 6nemli neden ise Montreux Antlasmasinin
yabanci bayrakh gemilerin transit gegisleri agisindan getirdidi "kilavuz
almak ihtiyaridir" hitkmadir. 1988'den beri boZazlarda gerceklesen
deniz kazalarin % 75'inde her iki gemide de kilavuz bulunmadigi tespit
edilmistir.

Bogaz trafiginde ciddi bir karmasa yaratan diger bir husus da sehir
i¢i yolcu tagimaciiginda kullanilan gok sayida feribot, araba vapuru ve
diger kii¢ik teknelerdir.

Istanbul Bogazinin trafik yogunlugu, cografi yapisindaki giicliikler ve
kontrolsizlikten dogan kazalarin onlenmesi ve boBazin bir dizene
kavugturulmasi amaciyla Tiirk Hiikiimetinin bagvurusuyla IMO Denizde
Can ve Mal Gavenligi Komitesi 1993 Eyliliinde toplanmig, bazi devlet-
lerin serbest gegis hakkinin engellenecegi iddialarina ragmen orgit,
getirilecek kurallarin sadece seyir givenligi ve g¢evre korunmasi
amaglarina yonelik oldugunu ve bogazlar kullanan higbir geminin 1982
Birlegmig Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonundan ve 1936 Montreux
Antlagsmasindan kaynaklanan haklarin engellemeyecegini ve getirilecek
her diizenlemenin bu antlasmalarla uyum iginde olacagin beyan ederek
bogazlarda bir Trafik Ayirim Diizeni kurulmasina destek vermistir.

~ bba. Bogazlar ve Marmara Bélgesi Deniz Trafik Diizeni
Hakkinda Tiiziik

Tirkiye tarafindan hazirlanan ve 1 Temmuz 1994'te yararlige giren
Bogazlar ve Marmara Bolgesi Deniz Trafik Diizeni Hakkinda Tizik ile
Bogazlar bélgesinin giivenligi igin baz dnemli yenilikler — getirilmigtir.
Bunlarin en basinda belirtiimesi gereken husus bir Trafik Ayrim
Diizeninin getirilmis olmasidir. Buna gore Istanbul Bogazmnin kuzeyin-
den Canakkale Bogazinin guneyine kadar olan gecis bélgesinde belli
seritler belirlenerek gemilerin bu seritler igerisinde kalarak seyretme
zorunlulugu getirilmistir. Tamamen teknik bir trafik ve givenlik diizen-
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lemesi olan bu hal serbest gecis hakkina bir miidahale saylimamaktadir.
Diger dnemli diizenlemeler ise gunladir :

e Boazlara yaklagan tehlikeli yuk tagiyan gemilerle 500 grostondan
daha bilyiik gemiler bogazlara giristen en az 24 saat once Trafik
Kontro! Merkezlerine yazih otarak geminin ady, tipi ve yokina, varig
- kalkis limaniny, kilavuz talebi olup olmadigini bildireceklerdir.

e Tehlikeli yik tastyan bir biiyik gemi Istanbul Bogazina girdiginde,
Bogazdan ¢ikana dek ayni nitelikie bagka gemi igeri alinmayacak ve
trafik tek yonld olacaktir. Ganakkale Bogazinda ise ayni kural aykirt
yonlerde seyreden gemiler icin getirilmistir.

e Mevki verme mecburiyeti getirilmigtir. Bogazlara yaklagmakta olan
gemilerle tanima-tanitma yapilacak ve gemi araliklar emniyetli ola-
caktir.

e Bogazlara gelmekie olan gemiler teknik yeterliliklerini kaybettikler
takdirde gegislerine izin verilmeyecektir.

¢ Demirleme yerleri belirlenmigtir.

e Belirlenmis geritler i¢inde seyretmeyen gemiler cezalandirilacak,
durum IMO ve bayrak devletine bildirilecektir.

Titrk Bogazlarynda 1994 tarihine kadar hi¢ yapilmarmsg olan boyle
ayrintih bir diizenlemeye boBaziari sik kullanan dlkeler ve Karadeniz
devletierinden tepkiler gelmisti. Bu Gikeler Ukrayna, Romanya,
Bulgaristan, Yunanistan ve Giney Kibris Rum Yonetimi ve Umman’di.
Ozellikle Rusya ve Yunanistan tiiziik hikgmlerinin serbest gegis ilkesini
ihlal ettigini ve bu sebeple uygulanamayacagini iddia ettiler. Rusya,
Tiirkiye'ye verdigi notada tizik hikimlerinin Montreux Sozlegmesine
ve uluslararast bogazlardan gecisi dizenleyen milletlerarasi hukuka
aykir1 oldugunu, Tirkiye'nin tek tarafh olarak Montreux Sozlesmesini
degigtirmeye ¢aligtigini, Rus gemilerinin bogaz gegisinin engelienmesi
halinde tazminat talep edecegini ifade etmigti. Tarkiye ise verdigi cevap-
ta, serbest gegis ilkesinin ihlal edilmedigini zira, uluslararasi hukukta da
serbest gecigin givenlik amaciyla sinirlandirilabilecedi kurahnin bulun-
dugunu, Tirkiye'nin dizenlemeleri yaparken Montreux Sozlegmesini ve
serbest gegis ilkesini dikkate aldigini ifade etmigtir.

Cesitli ilkelerden gelen tepkiler iizerine 1994 yihnda IMO Deniz
Guvenlizi Komitesi (MSC) Taztik hiikiimlerini gorismek tizere toplandi.
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Toplanti sonunda trafik ayirim sematar: kabul edildi. Ancak diger tiiziik
hikimlerinin Tirkiye tarafindan daha az simrlandiric: hale getirilmesi
de alinan kararlar arasindayd. Deniz Giivenlizi Komitesinin 63. oturu-
munda aldig! kararlar "istanbul Bogaz:, Marmara Denizi ve Ganakkale
Bogazinda Seyir Kural ve Tavsiyeleri" olarak adlandiriimakcadir.

Bu tarihten sonra, 1998 yilina kadar Tirk Bogazlart seyir kurallari
pek gok kez IMO Deniz Giivenligi Komitesinde, Alt Komitelerde ve cok
tarafll goriismelerde tartigiidi. 1998 yilinin Mayis ayinda Denizde
Givenlik Komitesinin 69. toplantisinda Tirkiye, yapilan elestirileri ve
3.5 yilhk tecribelerini géz ontnde tutarak yeni bir dizenleme
yapacagmi ve bir gemi trafik hizmetleri sistemi (VTS) kuracagmi, derin
su cekimli gemi ve biiyiik gemi tanimlari ile gemilerin yedekte gecigleri
hakkindaki kurallar: yeniden ele alacagini acgiklamigtir.

bbb. Tiirk Bogazlan Deniz Trafik Diizeni Tiiziizii, 1998

1994 tizugl hikimierine uluslararasi kamuoyundan gelen tepkiler
uzerine, Tirkiye 1998 yihnda dért yillik uygulamadan edinilen tecriibe-
ler 1518inda tizikie degisiklikler yapt.. Yeni tiizikte 1094 tizigi ile
dizenlenen konularin yeniden ele alinmasi yaninda, eski tiiziikten farkl
olarak, gemi trafik hizmetlerinin kurulmasi ve faaliyetlerine iligkin
hiikiimler de getirildi.

1998 tarihli Tiirk Bogazlar! Deniz Trafik Tlizd31 de dneeki tizik gibi,
Tirk bogazlarinda seyir, can, mal ve gevre glvenligini saglamay)
amaglar (md.1). Tizik metninde gecis yapan gemilerin ¢esitli ulus-
lararasi konvansiyon hiikiimierine uymalari sart! acikca yer almaktadir.
Bu degigikliklerin yaninda 1994 tarihli tiiziikte daginik halde bulunan
seyir plani verme, mevki raporu vermek gibi hikimler, 1998 tarihli
tiziikte Tirk Bogazlari Raporlama Sistemi adtyla (TUBRAP) diizenlen-
migtir. 1998 tarihli yeni Bogazlar Tiziginde, eski tizikte en cok elestir-
ilen konu olan gegisin gegici olarak durdurulmas: halleri daha sinirl; bir
bicimde ve tehlike, miichir sebep, ingaat hallerine miinhasir olarak
saylmigtir (md.20). Yeni tiziikte goris uzakh@inin 0,5 mile dismesi
halinde trafik iki yonli olarak durdurulabilmektedir (md.36/c). Yeni
tizikte akintinin saatte 6 deniz milini agtigr hallerde tehlikeli yik
taglyan gemilerin, biyik gemilerin ve derin su gekimli gemilerin Bogaza
giremeyeceBi diizenlenmistir (md 43/b). Biyiik gemilerin bogazdan gegis
oncesinde gemi ve yiiki hakkinda idareye bilgi vermeleri ve idarenin
gecigin uygun olup olmadigini tespit etme hakk, idarenin gecise izin ver-
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meme hakki oldugu seklinde yorumlandigindan bu madde de 1998 tar-
ihli tizikte yeniden dizenlenmigtir. Buna gore boyu 300 metreden
biyik bir gemi bogazdan gegmek istediginde bu durum seyrin planla-
masi asamasinda idareye bildirecek, idare gegis igin gerekli givenlik
#nlemlerini alacakur {md.25/1-b).

1998 tarihli tizik, daha onceki tiizikte ¢ok elestiriye neden olan
niikleer giigle yuratilen, ndkleer yik atik tagiyan, tehlikeli ve/veya
zararl yik/atik tasiyan gemilerin gegislerinden once “izin" almalar
kuralini getirmigti. Yapilan itirazlar dikkate alan Tarkiye, 1998 tarihli
diizeniemede "izin" kelimesini kaldirarak, "yk hakkinda bilgi verilmesi”
sartim getirmigtir (nd.26).

1008 tarihli tdzikte tehlikeli yak tagiyan gemilerin gegislerini eski-
sine nazaran hizlandiran bir hiikiim de mevcuttur. 1994 tarihli tizokte,
tehlikeli yik tagiyan bir gemi Istanbul Bogazina girdiginde aym nitelikte
bir bagka geminin bogaza alinmayacagina dair olan kural, 1998 tarihli
tiizilkte "once giren gemi belli bir mesafe kat ettikien sonra ayni nitelik-
te baska bir gemi bogaz almabilir” olarak degistiriimigtir. Nitkleer gicle
calisan, nikleer yik veya atik tagiyan gemilerin  Denizcilik
Mistesarhigindan ve tehlikeli, zararli atik tagiyan gemilerin de Cevre
Bakanligindan izin almalari kurah da 1998 tarihli tiziikte yer alma-
maktadir.

Tarkiye'nin 1994 tarihli tozak ile uluslararas bopazlardan serbest
gecis kurahini tanimadigi ve ihial ettigi elestirilerini bertaraf etmek uzere
1098 tarihli tizigin 50. maddesinde Tirk Bogazlar’'ndan ugraksiz
gecis yapan gemilerin Montreux Sozlesmesinde ongorilen 6zgir gecis
hakkindan faydalanacaklari, ancak bunlar digindaki gemilerin zararsiz
gecis rejimine tabi olacaklari hikmi yer alir. Bu ikinci grup gemiler
kilavuz atmak da dahil olmak uzere Tirkiye nin 6ngordigi tém hikam-
lere uymak zorundadirlar (md.50).

Bogazlardan gecis yapan 150 metrenin izerindeki Tirk bayrakh
gemilere 1994 yiinda getirilen kilavuz aima zorunlulugu 1998 tarihli
tiziikte kaldimimistir. Bunun yam sira, savag gemileri ile yardimgcl
gemiler ve ticari amag tagimayan diger deviet gemileri 1998 tarihli
tiizagin pek ¢ok kuralindan muaf tutulmusgtur.

Yapilan tim caligmalara ragmen bogazlarda glivenlik yine de tam
anlamiyla saglanabilmis degildir. Tam bir givenligin saglanabilmesi igin
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kilavuz almamn tiim gemiler igin zorunlu hale getirilmesi, kliip sigortasi
bulunmayan gemilerin bogazlara sokulmamasi, herhangi bir kazaya
derhal miidahale edecek etkin bir kurtarma-yardim teskilatinm kurul-
masi gereklidir.

3. Kanallar

Kanallar ise kara {ilkesi i¢inde kalan, iki denizi birlegtiren yapay dar
su yollar1 olup bogazlardan ve &teki deniz gegis yollarindan farklidirlar.
Bunlarin gegis rejimi uluslararasi hukukta ikiye ayrilimaktadir. a) Bir tek
devletin ulusal yetki alanina girenler ve b) Belirli acilardan uiuslararas
hukuk kurallarina bagh olanlar.

Bugiin ¢nemli kanallar tek bir élkenin egemenliginde bulunmakta
oldugundan yukaridaki kistas gergevesinde uluslararasi rejimin kap-
samina girmezler. Fakat bir su yolunun uluslararasi nitelendirilmesin-
deki ikinci kistas onun uluslararasi ulagim acisindan onemidir.
Dinyadaki dort bagiica kanalin tgli, bu ikinci kistas gergevesinde ulus-
lararasi rejime dahil edilmigtir. Misir topraklarinda yer alan Siiveys,
Panama'da yer alan Panama ve Almanya topraklar dahilinde bulunan
Kiel Kanah antlagmalarla uluslararas: rejimi altina konuimuslardir.
Diinyadaki dordincii onemli kanal olan Korint ise lyon Denizi ile Ege
Denizini birbirine baglamasina ragmen herhangi bir uluslararasi rejim-
ime dahil edilmemistir. Uluslararasi kanallar konusundaki genel egilim
bunlar igin gecis serbestiigi yoniinde genel bir teamiiliin varoimadigi ve
her biri hakkinda yapilmig olan antlagmalarca gecisin diizenlenecegi
ybénundedir.

Kanallar gibi dar su yollarindan gegislerde gemilerin karsilastiklari
zorluklarin ~ baginda  cografi '
engeller gelmekiedir. Bu nedenie =
bu tiir cografi zorluklari olan bol- |  KHavuziar, gorev yaptigr

gelerde mecburi kilavoz sistemleri bolgenin ve su yolunun
getirilmistir. Kilavuzlar, gorev | tehlikelerini bilen ve cografi
yaptig) bdlgenin ve su yolunun Ozelliklerini iyi taniyan
tehlikelerini bilen ve cografi 6zel- tecriibeli kaptanlardir.
liklerini iyi tantyan tecriibeli kap- :
tanlardir. Bunlar geci sirasinda gemiye damsmanlik yapmakia olup
asla geminin hakimi haline gelmemekte ve gemi kaptam da higbir
zaman sorumluiuktan kurtulamamaktadir. Bu anlamda “zorunlu
kifavuz" ibaresi gemide kilavuz damisman bulundurma mecburiyetinden
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ibarettir. Ancak diinya tzerinde iki noktada kilavuz kaptan danigman
olmanin dtesinde gergek zorunlu kilavuz kaptan sifat: ile geminin hakimi
olmakta ve gemiden tamamen sorumlu hale gelmektedir. Bunlar
Panama ve Korint kanallaridir. Her iki kanal da ¢ok dar ve dolayisiyla
ok riskli bolgeler olduklarindan kilavuz almak mecburi oldugu gibi
kilavuz kaptan gegis boyunca gemideki tek sorumiu sahistir ve sorum-
lulugunun ciddiyetine binaen bolgeyi kendisi kadar iyi taniyan diimen-
cisi ile birlikte gemiye gikarak gdérev yapmaktadir.

V. ACIK DENIZLER

1958 Cenevre Sozlesmesi acik denizleri, denizin i¢ sular ya da kara-
sularina ait olmayan bitiin dier par¢alari olarak tammlar (maddel).
1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu ise agik deniz alaninin hangi
deniz alanlarini icerdigini belirtmeden yalmzca uygulanacak kurallar
agisindan bu alani belirleme yoluna gitmigtir. Bu cergevede agik deni-
zler, i¢ sular, karasulari, takimada devletlerinin takimada sulari ve min-
hasir ekonomik boige diginda kalan deniz alanlaridir. Ak deniz bu ozel-
ligi ile higbir devletin Glkesine girmeyen uluslararast bir deniz alanini
olusturmaktadir. Kiyisi olsun olmasin tim devletlerin yararianmasina
acik olup, buradaki temel ilke serbestliktir.

Serbestlik ilkesi, baris zamaninda, ozellikle deniz ulagimi, agik deniz.
iizerindeki hava sahasinda hava ulagimi, balkgilik ve canh kaynaklarin
avlanmasl, bilimsel arastirma, kablo ve boru doseme ile bu alanda
yapay ada ya da tesisler kurma konularinda bitin devletlerin - denize
kiyist olsun olmasin - esit kosullarda yararianabilecegini &ngdrmektedir.
Herhangi bir devietin denizaltiari da agik denizlerde su altindan
seyretme hakkina sahiptirler.

Her ne kadar agik deniz hicbir devletin egemenliginde bulunmuyorsa
da, iki konuda devietlerin yetkilerini bu alanda kullanmasi gerekli oia-
bilmektedir. Ozellikle gemilerde yonetsel ve yargisal yetkiler bakimimndan
aglk denizde herhangi bir bogluk dogmasim onlemek agisindan, her
devletin kendi gemileri iizerinde agik denizlerde dahi yetkili oldugu kabul
edilmektedir. Buna "bayrak yasasi” denilmektedir. Bir devletin
uyrugunda bulunan agik denizdeki gemi iizerinde ortaya ¢gikacak her
tiirlii olayin bayrak devletinin Glkesinde olmusg gibi ve bayrak devletinin
yasalarina gore degerlendirilmesi gerekmektedir. Boylece, ag:k denizde
seyreden bir gemi iizerinde ceza, yonetim ve hukuk davalarina konu ola-
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cak her eylem ya da iglem bayrak devletinin tekelci yetkisi altinda bulun-
maktadmr.”

Devletlerin agik denizlerde sahip oldukiar: ikinci yetki ise izleme
hakkidir (hot pursuit). Buna gore bir yabanci gemi bir kiyi devletinin ege-
men yetkiler kullandigi sularda yasalara aykiri davrandiktan sonra agik
denize kagarsa bu kiy1 devletinin kamu hizmetindeki devlet gemileriyle
80z konusu gemiyi agik denizde de izleyerek gerekli yasal isiemleri
yapma yetkisi vardir. 1982 B.M. Deniz Hukukua Konvansiyonundan once
izleme hakki sadece i¢ sular, karasulari, bitigik bélgede islenen suglar
bakimindan gecerliyken, bu sozlesme sonrasi kita sahanligl, miinhasir
ekonomik boige ve bu bolge iginde kurulu tesisler etrafindaki givenlik
bolgesi iginde iglenen suglari da kapsamak iizere genisletilmistir. [zleme
hakkimin kullamlabilmesi i¢in bir kag kosul bulunmas gereklidir:

a. llk olarak yabanci geminin heniiz kiy1 devletinin egemenlik alanima
giren i¢ sular, karasular veya takimada sulari dahilindeyken izienmeye
baglanilmtg olmas: gereklidir. Kiy1 devletinin bitigik bolgede ve miin-
hasir ekonomik bélgede bulunan bir yabanc) gemiyi izlemesi de ancak
yabanci geminin bu deniz alanlariyla ilgili yasalar: ¢ignemesi halinde
s0z konusu olabilir. Bir bagka deyisle yabanci geminin i¢ sular veya
karasulariyla ilgili olarak bitigik bdigede veya miinhasir ekonomik
bolgede bulundugu sirada izlenmeye baglanmasi mimkin degildir.

b. Ikinci kosul, sugu isleyen yabanct gemiye sﬁqu isledigi deniz
alaninda iken, onun tarafindan gériilebilir ya da isitilebilir bir bi¢imde
dur emrinin verilmesi geregidir.

¢. Ugtinci kosul ise izlemenin kesintisiz olmasidir. Kesilme sis, firtina
gibi tabii nedenlerle olabilecegi gibi izlenen geminin bir bagka iilkenin
karasularina girmesi ile de olabilir.

d. Dorduncit kogul izlemenin, izleyen kiy: devletinin ya savag gemi-
leri ya askeri ugaklar ya da izlemeye yetkili kamu hizmeti ile gérevli
olduklari isaretlerle belirtilen devlet gemileri ve uc¢aklariyla
yapimasdir.

[zlenen geminin agik denizde durdurulmast, kimliginin incelenmesi
ve gerekirse kiy1 devletinin bir limana gotirilerek yargilanmasi olasidir.
Ancak her halde bayrak devietinin derhal haberdar edilmesi gereklidir.

"% Adil lzveren/Nisim Franko/Ahmet Gaiik. Deniz Ticaret Hukuku, Ank. 1994, sf.27 vd.
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Diger taraftan acik denizler bakimindan diger nemli bir hukuki
sorun ise buralarda meydana gelen farkli bayrak altindaki gemilerin
carpma ve kazalan dolayisi ile hangi tilke yarg: yetkisinin kullanilacag
meselesidir. Agik denizde ¢atmamn onlenmesi igin devletler gok tarafh
antlasmalar yapmiglardir. Bunlardan onemlileri arasinda 1929 1ari-
hinde Londra'da imzalanan Denizde Can ve Mal Emniyetinin
Korunmasina Dair Uluslararas: Sozlesme, 1948 tarihinde Londra'da
imzalanan Catmay Onleme Tazagu ve 1960 da imzalanan Milietleraras:
Denizde Can Emniyeti Koruma Sozlegmesinin eki Gatmay) Onleme
Tizigd bulunmaktadir. Giinimizde konuyu ddzenleyen en temel
antlasma 1977'de yirirlige giren Denizde Catigmalar Onleyici
Uluslararas: Kuorallar Sozlegmesidir (COLREG).

Acik denizde farkh uyrukian iki geminin ¢atmasi durumunda soru-
nun hangi devletin yetkisine girecegi konusunda, problemin
antiagmalaria diizenlenmesinden once Tiirkiye'nin taraf oldugu dnemli
bir dava so6z konusudur:

Bozkurt ve Lotus davasi olarak antlan bu olayda 2.8.1926 tarihinde
Midilli Adasi agiklarinda Tiirk bandirali kémiir tagiyan Bozkurt gemisi
ile Fransiz ticaret gemisi Lotus catigmig, Tirk gemisinden 8 kisi hayatini
kaybetmisti. Olayin ertesi ginii Istanbul'a gelen Lotus gemisi kaptani ve
Tiark gemisi kaptani yargilanmsiar ve "tedbirsizlik ve ihmal” nedeniyle
cezalandimimislardir. Fransa cezaya itiraz etmis, mesele Uluslararasi
Adalet Divani oniine getirilmis ve Divan Turkiye'ye hak verirken
Fransa'nin agik denizde catmadan dogan ceza davalarinda zarara neden
olan geminin bayrak devletinin tek yetkili olacagi gorigini reddetmistir.

Ancak Divan'in bu kararindan sonra uluslararas) hukukiaki
gelismeler Bozkurt/Lotus Davasi karan yoninde olmamigtir. 1952 tar-
ihli Briksel Sozlesmesi agik denizlerdeki ¢atma olaylarinda ceza ve disi-
plin konusundaki yetkinin bayrak devletine ait oldugunu kabul etmistir.
1958 Cenevre Actk Deniz Sozlesmesi de bu konuda ya geminin bayrak
devletinin ya da olayin sorumlusu kisilerin uyrugunda bulundugu
devletin yetkili olacagimi kabul etmig, 1982 B.M.Deniz Hukuku
Konvansiyonu madde 97 ile de ayni kural benimsenmigtir.

V1. BiTISIK BOLGE
1. Kavram:
Bitisik bolge karasular ve agik denizler arasinda kalan ve esasen

l44i




acik deniz statiisiinde bulunmakla beraber kiy1 devletine bazi ayricalikli
egemenlik haklarimn kullanilmasi olanagi taminmis olan deniz alanlarin
kapsar. Genigligi karasularindan itibaren azami 12 deniz mili, esas hat-
tan itibaren ise en ¢ok 24 deniz mili olabilir.

1982 Birlesmig Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonunun 33. mad-
desinde Bitisik Bolge tanimlanmis ve devletlerin bu alandaki haklar
belirtilmistir. Buna gére:

"1. Bitigik bdlge olarak adlandimilan, karasularina bitisik olan bir
bolgede sahildar devlet asagidaki amaglarla gerekli kontrolieri yapabilir:

a) Ulkesi iizerinde veya karasularinda gimrik, maliye, saglik veya
muhaceretle ilgili kanun ve kurallarma riayetsizlikleri énlemek:

b) Bu kanun veya kurallara karsi, iilkesi izerinde veya
karasularinda meydana gelebilecek riayetsizlikleri cezalandirmak.

2. Bitigik bolge, karasulari genisliginin 6lgiilmeye bagladi1 esas hat-
lardan itibaren 24 deniz milinin Gtesine gegemez.”

2. Kurallar:

Bitigik bolge dahilinde devletierin egemenlik haklarim kullanmalari
miimkiin degildir, devletlere sadece bazi dzel yetkiler taninmistir. 1982
Birlesmis Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonu madde 33 ve 1952
Cenova Antlagsmas) madde 24 bu 6zel yetkileri igerir.

Genel bir ifadeyle. bitisik bolge karasulan ve acik denizler arasinda
yer alan denizlerin serbestligi ilkesinin egemen oldugu bir alan olarak
tanimlanabilir.

VII . MUNHASIR EKONOMIK BOLGE
1. Kavram:

Karasular ve bitigik bolge kavramlar uzun yillar once yerlesmis
olmalarina kargin manhasir ekonomik bolge kavraminin ortaya ¢ikis
oldukea yenidir.

Bir bagka farkhhk ise minhasir ekonomik bolgenin kendine 6zgii -sui
generis- karakteridir.

Manhasir ekonomik bélge karasular esas hattindan itibaren 200
deniz miline kadar uzanan bir bolgedir. Bununla birlikte minhasip
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ekonomik bdlge karasularini, e e
bitigik bolgeyi ve acik denizlerin Miinhasir ekonomik bolge
bir kismin kapsar. Bu bolge geniglisi genellikle 200 deniz
kavraminin geligtirilmesinde ana milidir. Eger deniz, kiyi
amag kiyl devietlerinin ekonomik | devletlerine bu genislikte
egemenliklerini kiyilarindan bir miinhasir ekonomik

itibaren daha genig bir deniz bol- bolge alani tanimiyorsa
gesine yayarak, diger pek cok fay- ; .
danin yan sira avianma bolgeleri- 0 deniz yari kapali deniz

ni korumaktir. Miinhasir ekonomik kabul edilir.
bolge. karasularimn Olgilmeye
baglandif) esas hattan hesaplanmak tzere en ¢ok 200 mil genislikteki
deniz alanlarinin deniz yatag: ve toprak altimmn ve aynca dzerindeki
sularin canh olan ve olmayan dogal kaynaklar tizerinde kiy1 devletlerine
bazi ekonomik haklarin taminmasin saglar.

Tarkiye, 5.12.1986 tarihinde yaymladigl bir kararname ile
Karadeniz de 200 millik bir miinhasir ekonomik bolge ilan etmigtir.

2. Yan Kapah Deniz Alanlan Sorunu:

Yar kapal! deniz alanlar sorunsali, minhasir ekonomik bdlgenin
sinirftandiriimasi konusu ile birlikte ele alindiginda dikkati geken dnem-
li bir konu olmaktadir.

Baz ilkeler yar1 kapal denizler ve cografi agidan avantajsiz ulkeler
hakkinda uluslararasi bir antlagsma yapiimas: konusunda oldukea isrark
davranmaktay-dilar. Bunun neticesi olarak bu konu B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonunda ele alnmigtir. Konvansiyon yari kapali denizler
hakkinda 2 madde igermektedir. (madde122 ve 123). Hangi denizlerin
yar1 kapal oldugu sorununun ¢ozimi igin ise miinhasir ekonomik bélge
kavramindan yararlanimaktadir: Minhasir ekonomik bolge genigligi
genellikle 200 deniz milidir. Eger deniz, kiyi devietlerine bu genislikte bir
miinhasir ekonomik bolge alani tanimiyorsa o deniz yari kapail deniz
kabul edilir. Bu acidan ele aindizinda Akdeniz yari kapali denizdir.

Yari kapah denizler dar deniz alanlar oldugu igin kirhilik, avlanma
alanlar ile ilgili ve komsu ilkeler arasindaki minhasir ekonomik bol-
genin simirlandiriimasinda sorunlar ctkabilmektedir.

3. Kurallar

Kiyt devletinin karasularinda ve bitigik bolgedeki yarg yetkisi iyi
tanimlanmigtir, fakat agik denizlerin de bir kismini igeren miinhasir
ekonomik bolgede sadece baz ozel yetkiler tanmmigtir.
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Bu problem hakkinda Ugiinci Deniz Hukuku Birlesmis Milletler
Konferansinda (1973-1982) uzun tartigmalar yapimis ve sonugta 1982
Konvansiyonunda minhasir ekonomik bélge kavrami ve ozel rejimi
hakkinda maddeler olusturulmustur (maddeler 55, 56 ve 58).

Minhasir ekonomik bolgede su iginde, toprakta ve toprak altinda
butunan biyolojik kaynaklar ve maden kaynaklarinin kullaniminda kiyl
devletinin egemenlik hakki vardir.

Geligsmekte olan kiyr ilkeleri minhasir ekonomik bolgelerde
komgularindan daha fazla hak talep etmektedirler. Afrika dlkeleri bu
bolgede igletme, arastirma ve kaynaklarin korunmasi, kirlilige kargt
onlem alinmasi hususlarinda tam yetkili olmay istemektedirler.

Manhasir ekonomik bolgede devletler ekonomik anlamda bir ege-
menlik hakkina sahip goriinmektedirler. Bélgede kaynakiari kullan-
manin yan: sira onlari korumak i¢in minhasir yarg yetkisine sahiptirler.

Kiy1 devletinin bu bolge zerinde yapay édalar. tesisler inga etme ve
munhasir ekonomik bolgede calisma hakk: da vardir (B.M. Deniz
Hukuku Konvansiyonu madde 60).

Kiyr devietlerinin miinhasir ekonomik bolgedeki haklar: dcunci
tlkelerin bahk avlama haklarinin tamnmasindan beri minhasir olmak-
tan qikmigtir. Burada sz konusu olan denize kiyisi olmayan fakat bir
kiyi dlkesi ile aym bolgede bulunan iilkelerdir. B.M. Deniz Hukuku
Konvansiyonu madde 69/4'e gére “"kiyisi olmayan devletler miinhasir
ekonomik bolgede faaliyette bulunurken sahildar devletin balikgilar
topluluguna zararl etkileri ve uyruklan bélgede genellikle balik avlayan
devletlerin ekonomik dizensizlikierini asgari dizeye indirme zorunlu-
lugunu gz 6niinde bulundurulmas: dlgisinde gergeklesecektir.”

Minhasir ekonomik bdlgede kiyisi olsun olmasin her devietin serbest,
seyritsefer, denizalti kullanma, kablo, boru doseme ve bolge Gizerinden
serbest ucus hakki vardir. Tiim @lkelerin ayrica uluslararas: hukuka
aykiri olmamak {zere her tirli faaliyette bulunma haklan da bulun-
maktadir. (8.M. Deniz Hukuku Konvansiyonu madde 58)

VIII. KITA SAHANLIGI

Kita sahanlig) esas itibariyle ana kara par¢asinin deniz altinda kalan
ve oldukea eBimli bir sekilde 200 metre derinlige uzanan kismim ifade
etmek i¢in kullanilan cografi bir terimdir. Bu terim kiyt devletierinin
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deniz dibindeki gok zengin inci, mercan, singer ve en énemlisi petrol ve
dogal gaz yataklarinm igletme ve kullanma haklarini elde etme ¢abalari
sonucu devletler hukukuna da girmis ve zerinde 6nemli tartismalar
yapilmistir. Kita sahanhigl dzerindeki ve altindaki kaynaklarn kiy
devleti tarafindan kullaniimasi fikri, bu alanin ana kara pargasinin deniz
icindeki dogal uzantisi oldugu gorigiiyle desteklenmig, bu nedenle kiyl
devletinin kita sahanh@ iizerinde belli bir uzakhga kadar egemenlik hak-
larinin bulundugu, yani deniz dibinin bu kesiminin igletilmesi yaninda
korunmasi, baska devletlerin niifuz ve tesir alaniarinin disinda tutul-
masi gerektigi ilkelerce kabul gorerek agik denize dogru 250 - 300 mil-
lik bir mesatenin kiy1 devletinin kita sahanhg! oldugu iddias! yerlesmeye
baslamigtir.

Tarihi gelisim itibariyle kita sahanlig, devletlerin egemenlik alan-
larim genigletmek istekleri sonucunda agik denizler aleyhine fiili bir
isgal eylemi olarak baglamig ve zamanla hukuki bir kimlige
biranmistar. 11k olarak Amerika Birlesik Devletleri Bagkam Truman
tarafindan 28 Eyliil 1945 tarihinde resmen yapilan agiklamada "diinya
capinda petrol ve diger madenlere ciddi ihtiyag oldugunu ve tilkesinin bu
kaynaklarm Kkesfi igin gerekli her turld ¢abayl goOsterecegini, kita
sahanligimdaki dogal kaynaklar tizerinde kiy! devietince makul dlgaler
dahilinde yargn yetkisinin kullanlmasinin gerektigi, bu kaynaklarin
korunmast igin sahilden itibaren fiili tedbirler alinacag)” ifade edilmigtir.

Bu bildirinin ardindan pek ¢ok iilke tek tarafli tasarruflarla kita
sahanligi ilan etmeye baglamiglardir. Kua sahanh@ ile ilgili ikinci
asama, 1958 Cenevre Deniz Hukuku Konferansy'dir. Bu Konferans sonu-
cunda bir Kita Sahanhz Sozlesmesi hazirlanmig ve konuyla ilgili pek ¢ok
sorun agikliga kavusturuimug, ilke olarak kara dlkesinin yani sira
adalarin da kita sahanhgina sahip olduklar kabul edilmis ve kita
sahanhgmin dig smirinin belirlenmesi igin iki kistas getirilmigtir. Buna
gore denizde 200 metre derinlige kadar kiyi devletinin kita sahanhg
bulundugu kabul edilmis, 200 metre derinlikten sonraki alanin ise ancak
isletilebildigi takdirde kita sahanhgl olarak ilan edilebilecesi kabul edil-
mistir. Buradaki "igletilebilme” kistas: teknolojik bakimdan geligmis
iilkeleri kayirdifn gerekgesiyle elegtirilmig ve sorun 1982 Birlegmis
Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonunda tekrar ele alnmigtir. Bu
soziegsmede 200 metre derinlik kistasindan ayrilinarak dlkenin deniz
dibindeki tim dogal uzaniisinin kita sahanhgi oldugu kabul edildikten
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sonra, genigliginin de karasularinin Slgiilmeye basladizi hattan itibaren
en fazla 200 mil olacag! sinirlamasi da getirilmistir.

Kiy1 devletinin kita sahanlig: izerinde sahip oldugu haklar yalnizca
doZal kaynaklardan yararlamlmasi amacina yoneliktir. Kyt devleti bu
alan tizerinde dogal kaynaklarin arastiriimasi ve igletilmesi konusunda
haklara sahiptir ve bu haklarin kullanirken kita sahanlig (zerine yapay
adalar, tesisler ve araglar yerlegtirmek, yerlestirilmesine izin vermek
yetkisine sahiptir. Bu gibi tesislerin kita sahanhgina yerlestirilmesi
durumunda kiyt devletinin bunlar iizerinde yénetsel ve yargisal yetkileri
gegerli olmakta ve kiyr devieti tesisler ¢evresinde 500 metreye varan
gavenlik kordonlary kurabilmektedir.

Kiyr devletine kita sahanlig) iizerinde taninan ekonomik faydalanma
ve igletme haklar kita $ahanhgmin tizerinde bulunan deniz ve hava
sahasiin hukuki statisiini degistirmez. Soyle ki kita sahanhginin
tizerindeki deniz alam agik deniz statiisiine sahipse, acik deniz rejimi
tim kosullariyla gecerli olmaya devam edecektir. Kita sahanhg devleti
haklarini kullanirken {igiinci devletlerin kita sahanh@ izerindeki deniz
alanlarinda mevcut haklarina sayg! gostermekle yikimiudar. Uginci
devletler de bir devietin kita sahanh@! iizerinde, o devletin istekierini
gozetmek kaydiyla kablo, petrol ve gaz borulan déseme hakkina sahip-
tirler.

Kita sahanhgmin genisligi sorunu kiyidag ve komsu devletlerin
varhig halinde onem kazanmaktadir. Eger komsu devletler kita
sahanh@ina gore aym cephede yer aliyorlarsa yan simirin saptanmast,
kargiikh kiyilarda yer aliyorlarsa kita sahanhginin dig 6n sinirinin sap-
tanmas) gereklidir. Bu konu Tirkiye'nin konumu agisindan oldukca
onem arz etmektedir.

Kita sahanhginin 6n ve yan sirlarinm saptanmasinda ilk hikim
1958 Cenevre Kita Sahanhig

Sozlegmesinin 6. maddesidir. | 3 IR
Buna gore kiyidas devletler | "Sahilleri bitisik veya karsi

aralarinda yapacaklar antlas- karsiya olan devietler
mayla sinrlamay: gergeklestirie- | bakimindan sinirlama hakka

ggpnl:@rganln(gsnzguozzleg;fsgugl;riré sekilde, uluslararasi hukuka

uzaklk esasi gegerli olacakur. ~ UYgun olarak antlasma ile
Bu kuralin tatmin edici olma- yapilacaktir.”
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masi nedeniyle 1982 Birlegmis Milletler Deniz Hukuku S¢zlesmesi'nin
83. maddesi getirilmistir. Buna gore:

“Sahilleri bitisik veya kargi karsiya olan devletier bakimindan
simirlama hakka uygun bir ¢oziim yaratacak gekilde, uluslararasi huku-
ka uygun olarak antlagma ile yapiacaktir.”

Antlasma yapilamamasi durumunda ise barigg yollar gergevesinde
smiriandirma hakca ilkelere gore yapilacaktir. Uygulamada hakga ilkel-
er, coprafi 6geler, devletlerin yasamsal gikarlari, ortak petrol yatagi olup
olmadig, tarihsel haklar, bdlgede saptanmig bagka simirlarin varhg
olarak belirlenmistir.

Tirkiye de diger sim ilkeler gibi kita sahanh@ina sahiptir. Ancak
sadece Karadeniz'de 1978 .
yihnda o zamanki Sovyetler Tiirkiye acisindan kita
Birligi ile bir smriandirma Sabénhgl problemini

antlagmas! yapmigtir, diger %
komsu dlkelerle herhangi bir olugturan bolge, gerek

antlasma soz konusu degildir. kendine 0zgii dogal yapist
Tirkiye agisindan Kita sahanligy ~ gerekse Yunanistan ile olan
problemini olugturan bolge.  siyasi ¢ekismeler nedeniyle
gerek kendine 0zgil dogal yapisi Ege Denizi'dir.

gerekse Yunanistan ile olan :

siyasi ¢ekismeler nedeniyle Ege

Denizi'dir. Yunanistan'in Tagoz Adasi yakinlarinda petrol bulmasi ve
ardindan Tirkiye'nin de 1973 yiinda Ege Denizi'nde petrol arama
calismalarini baglatmas tartigmalarin ana nedeni olmugtur. Yunanistan
Tarkiye'nin calismalarini resmen protesto etmis ve bolgedeki kendine ait
adalarn kita sahanh@ bulundugunu, Tirkiye'nin bunlar Gzerinde
caligma yapamayacagini bildirmistir. Tirkiye ise calisilan alanlarin
Tiirkiye'nin dogal uzantiiari oldugu, Ege Denizinin kendine 9zgi nitelik-
leri nedeniyle Anadolu'ya daha yakin olan adalarin kita sahanhg ola-
mayacal gerekgesiyle protestoyu reddetmigtir. Gergekten de uius-
lararasi uygulama ve mahkeme kararlari, Yunanistan'in adajarin da tek
bagina kitalarla es oranda kita sahanhfina sahip olacag iddiasinin
aksine adalara kismi etki taniyan ve bazen de hi¢ etki tanimayan kita
sahanhg sinirlamalan ornekleriyle doludur. Tartigmalar Uluslararasi
Adalet Divanmna da goétiirilmils ancak Divammn kendisini yetkisiz
oldugunu kabul etmesi nedeniyle bir sonu¢ alinamamigtir. Bugin Ege
Denizi'nde kita sahanh@ sorunu iki Glke arasinda pek ¢ok gorigme
yapilmig olmasina ve 1988 yilindan itibaren kargiikl olarak Kita
sahanhipinda faaliyetlerin fiilen durdurulmusg olmasina ragmen hala
¢zime kavusturulabilmig degildir.
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IX - TURKIYE VE BIRLESMIS MILLETLER ULUSLARARASI
DENIZ HUKUKU KONVANSIYONU

a. Genel Olarak

Tarkiye 1982 B.M. Uluslararas: Deniz Hukuku Konvansiyonu'na
bugiine kadar taraf olmamigtir. Konvansiyona halen 127 devlet taraftir.
Konvansiyon 1994 yilinda 60 devletin onaylamas suretiyle yarirlige
girmigtir. Tarkiye her yil BM Genel Kurulunda Deniz Hukuku
Konvansiyonu ile olarak kabul edilen karara karg! ¢cikan tek devlettir.

Turkiye oncelikle Konvansiyon'a devletlere karasularini 12 mile
¢ikarma hakki vermesi nedeniyle karsi ¢ikmaktadir. Bu kurala karsi
¢ikmanin en 6nemli nedeni Yunanistan ile mevcut hukuki uyusmazhgin
herhangi bir sekilde hukuksal g¢éziim siirecine gétirdldiiginde
Tirkiye'nin “persistent objector” (kesintisiz olarak itiraz eden) ilke
statistinden yararlanmak istemesidir.

Tarkiye Konvansiyon gorismelerinde Ege'deki siyasi ve cografi
kogullarin goz 6niinde bulundurularak Konvansiyon'da yari-kapal deni-
zlere iligkin olarak 6zel coBrafi kosullara iligkin bir dizenleme getir-
ilmesini istemig ancak bu saglanamamugtir.

Konvansiyonun 15 nci maddesi de Tiirkiye'nin Ege Denizi
alanlarinin sinirlandiriimasinda sorun yaratabilecektir. Zira maddede
kiyilar karg) kargiya veya yan yana olan devletlerin karasular
genigliginin orta hatti gegmesi durumiarinda simirlandirma konusunda
anlagmalar1 gerektigi belirtilmektedir. Tirkiye deniz alanlarnin
sinirlandirimasinda orta hat prensibini kabul etmemekte ve
sinirlandirmanin her kogulda hakga olmasi gerektigini belirtmektedir.

Tirkiye ayrica devletlere Konvansiyona ¢ekince koyabilmeleri
hakkinin taninmasini istqmis ancak Konvansiyonun 309 ncu maddesi ile
gekince konulmasi yasaklanmistir.

Tarkiye icin Yunanistan ile yapilacak herhangi bir deniz
.simrlandirmasinda adalara verilecek rol de 6nem tagimaktadir. Ozellik-
le son yillarda Kardak krizinin ortaya cikmasiyla da Ege'de olasi bir
deniz sinirlandirmasinda adalara verilecek rol biyik 6nem tagimak-
tadir.

I &1 |, : —=



b. Tiirkiye'nin Goriigleri:"'

Tirkiye, 3. B.M. Deniz Hukuku Konferansi'na hazirhk asamalarindan
itibaren aktif olarak katilimda bulunmusg ve Konferansin 2. Komitesi'nde
Meclis Baskan Yardimcisi olarak da gorev almigtir. Tarkiye Temsilcileri
Konferansta, ditnya okyanus ve denizlerinde batiin dlkelerin onayin
alarak tiim insanliga hizmet edecek olan hakkaniyete uygun, tutarh ve
samimi bir rejimin kurulmasi arzusu ile hareket etmiglerdir.

Konferans goriigmeleri siiresince, Turkiye, her defasinda cografi
konumlardaki farkhliginmn, objektif ¢ozimlere ulagmada dikkate
alinmast gereken en tnemli faktérlerden biri oldugunu vurgulamgtir.
Tirkiye, her firsatta farkl cografi konumlardan kaynaklanan farkh ¢ikar
gruplarl arasinda uygun dengelerin kurulmas gereklilizini ifade
etmistir. Bu bakis agisina gore ise Konferans, sonucu itibaryla Deniz
Hukuku Konvansiyonu metni itibariyla arzulanan bu tir bir dengeyi kur-
makta basaril olamamisur. Bu durumun dizeltilebilmesi ve
Konvansiyona evrensel bir katihmin saBlanabilmesi icin, Turkiye
Konferansm son oturumunda, kabul edildigi taktirde, Konvansiyonda
cekince konulabilmesi hakkin taniyan bir degisiklik yapilmasi Gnerisini
getirmistir. Ne var ki Konvansiyona cekince koymak hakki da katiimak
isteyen taraflara tanmmamigtir. Bu bakimdan Tarkiye'nin sozlesmeye
belli cekinceler koymak suretiyle katiimasi imkansiz hale gelmis ve
aleyhine kétiye kullanilabilme imkam verebilecek yorum ve uygula-
malar onlemek bakimindan geriye sadece s¢zlesmeye hi¢ katilmama
yolu kalmigtir.

Tarkiye'nin Konvansiyonun ¢egitli maddeleri ve prensipleri ile ilgili
goriis, yorum ve elestirileri agagida ozetlenmigtir. Buna gore :

1) Madde I : Karasularimin yasal statisii :

Bu madde, uluslararas) orf ve adet hukukunun temel ve geleneksel
bir kavrami olan kiy1 devletinin, dlkesinin karasulan ve onun Gstiinde
bulunan hava sahasi azerindeki egemenlidi kavramini saptamaktadir.
Maddenin, karasularinin Gzerinde bulunan hava sahasinin statisine
iliskin olan 2. paragraf, uluslararas orf ve adet hukukunun genellikle
kabul goren ve iyi bilinen "egemenlik karasularinin iizerinde bulunan

' BM nezdindeki Turkiye temsilcisi biyikelgi Cogkun Kircanin BM Genel Kurulundaki
konugmasi
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hava sahasint da kapsar” prensibini icermektedir. Bu madde. 58. mad-
denin 1. paragrafi ve 87. madde ile biriestirilerek okundugunda, kara-
sularimn izerindeki hava sahasinin yasal rejimi hakkinda higbir yoru-
ma agik kapr birakmayacak bir netlikle anlagihr. Kiy1 devletinin hava
sahasmin Uzerindeki egemenligi, bunun &tesinde higbir iddia ileri
stralmek ya da goz oniinde bulundurulmaksizin karasularnin geniglidi
ile smirlanmigtir.

2) Madde III : Karasularinin genigligi

Konvansiyon ile dngdrilen 12 deniz millik smir, ne zorunlu bir
smirdir, ne de kendiliginden
uygulanabilir bir siniedir. 12 mil- "Konvansiyona taraf
lik simr gergekte uluslararasi devietler, bu stzlesmeyle
23;‘3:; ';;.fgﬂe' Kt:)]rl;v g;:?ység:]“; tamnan haklarini, yetkilerini
300. maddesi ile konulan genel Kz ozgu rlukierini hakkin

kotiiye kullaniimasi }

bir sinirlamayla uygulanabilecek
maksimum  bir  genigliktir. anlamina gelmeyecek

Maddeye gore: "Konvansiyona sekilde kullanmayi

taraf devletler, bu sézlesmeyle taahhiit ederler."

tanman haklarini, yetkilerini ve :
ozgaritklerini hakkin kétiye kullanilmas! anlamina gelmeyecek sekilde
kullanmay: taahhiit ederler."

Uluslararasi hukukta hakkin kétiiye kullanilmast doktrini, 6zel
durumlar karsilamak tizere kurallarda deBisiklik yapma gerekliliginden
dogmustur.

Tiirkiye'nin sinirdasi oldugu kapali ve yari-kapall dar denizlerde,
karasularimn, bu denizlerin karakteristik Gzellikleri g0z ardi edilerek ve
diger bir kiy1 devletini sahip oldugu hak ve g¢ikarlardan yoksun
birakarak genisletilmeye caligiimas, Suphesiz hakkaniyete uygun
olmayan sonuglar yaratacak ve hakkin kotiye kullaniimasi doktrinini
harekete gecirecektir.

Tarkiye, karasulan igin séz konusu olan 12 millik simrin,  ulus-
lararas) orf ve adet hukukunun bir kuralt olma niteligini kazanamadigi
dusincesindedir. Ustelik boyle bir kuralin uygulanmasinin hakkin
kotitye kullamimasi sonucunu doBuracag hallerde, bu diizenlemenin
uluslararasi orf ve adet hukukunun bir geregi oldugundan bahsetmek




mimkiin degildir. Esasen, uluslararas orf ve adet hukuku devletlerin
nzasina dayalidir ve bir devletin orf ve adetin olusum sireci icerisinde
bunun diginda sozlesme yapabilme hakkina sahip oldugu bir ulus-
lararasi hukuk kurahdr.

Tiirkiye, Konferansin devamu siiresince oldugu gibi, Konferansin
hazirhk asamalar siiresince de 12 millik sinira israrh bir gekilde itiraz
etmistir. Yar1 kapali denizler dahil edildigi sirece, Tiirk delegasyonu
tarafindan onerilen degisiklikler ve yapilan beyaniar, Tirkiye'nin bu tar
denizlerde 12 mil sinir1 kabul etmeme yoniindeki iradesini istikrarh ve
net bir sekilde ortaya koymustur.

Bu bakimdan yukaridaki agiklamalar isiginda, 12 millik s,
Tiirkiye'ye karg! ileri sirilemeyecektir.

3) Madde 15 : Kiydari karsilikil ya da bitisik olan devletlerin
karasularinin sinirlandiriimas! :

Uluslararasi Adalet Divani'nm, Balikgihk Davasi'nda belirttigi gibi,
deniz alanlarmin sinrlandinimasinin her zaman uluslararas bir yonii
36z konusudur. Bu konunun, kiy1 devietinin kendi i¢ hukukunda belirle-
digi sekliyle, sadece kendi rizasina dayandirtimas) miimkiin degildir. 15.
madde, goriigmeyi ve anlagmay! sinrlandirma icin temel prensip olarak
saymakla, Divan'in belirttigi goriigi ile de uyusmaktadir. Bu sebeple.
diger devletlerin yasal pozisyonlarina deger vermeksizin, deniz
simrlarim belirleme girisimleri, uluslararasi hukukun taninmig prensip-
lerine aykiridir.

15. maddenin anlatm seklinin miinhasir ekonomik boige ve kita
sahanhizimn sinrlandinimasiyla ilgili bulunan 74. ve 83. maddelerden
farkll olmasina ragmen, bu maddenin yaraticilarinn hakkaniyete
aykiri bir sinirlandirma yapilmasi gibi bir niyetleri oldugu duginile-
meyecedine gore, karasularinin sinirlandiriimasinda durdstlik ilkesi
ayni zamanda yo! gosterici bir ilke olacaktr. Bu maddede ¢ze! durum-
lara yapiimig bulunan ve hakkaniyete uygun bir sonuca varmanin
vasitast niteligindeki atif da bu gorasi dogrulamaktadir.

Bu maddede orta hatta yapilm bulunan atif, oria hat yontemine
diger yontemlere gore bir dstunlok tanimamaktadir. Orta hat, ancak
hakkaniyete uygun bir smurlandirmaya izin verdigi taktirde uygulan-
abilir.
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4) Madde 74 ve 83 : Kiyilari karsihikii ya da bitisik olan devietlerin
Miinhasir Ekonomik Bolge ve Kita Sahanhiginin simrlandiriimasi -

Konvansiyonun 74. ve 83.maddeleri uzun siireli gortismelerin sonu-
cunda ortaya ¢ikmig olup, devietlerin birbirinden farkh konumlar
arasinda bir uzlasmay! yansitmaktadir. Oyieyse, bu maddeler, kita
sahanhgi ve miinhasir ekonomik bélgenin simirlandiriimast g0z Oniinde
tutulmak suretiyle uluslararas! hukukun geligmeleri isiginda yorum-
lanacaklardir.

74. ve 83.maddeler, sinirlandirmanin kargilikh ya da bitigik Kiyilari
olan devletler arasinda anlasma yoluyla olacag) yolundaki genel anlam-
da kabul gdrmils anlayis! dogrulamaktadirlar.

SOzt gecen maddelerdeki tek somui ve kesin igaret, taraflar
arasindaki gorismelerin temel amacinin hakkaniyete uygun bir sonug
elde etmek olmasi gerekiiligidir.

Adalet Divan 1982 “de Tunus ve Libya Arap Cemahiriyesi arasindaki
kita sahanlifina iliskin davada verdigi kararda, hakkaniyete uygun
sonu¢ kavramina agagidaki sekilde agiklik getirmigtir :

"Esitlik ilkelerinin uygulanmasinin sonucu hakkaniyete uygun
olmahdir... Air basan, stiin gelen sonug budur. llkeler, daima amaca
baghdirlar.” Divan, ayni zamanda uygulamada esitlik ilkelerinin nasil
uygulanmas: gerektigini de belirtmektedir. Divan'a gore, esitlik
ilkelerinin uygulanmasi,” hakka-niyete uygun bir sonug dretebilmek icin
konuyla ilgili olarak (Divan'in) géz oniinde tuttudu degisik etmenleri
dengelemek” kavramini igerir. Divan, bunun iizerine de esitlik ilkelerinin
uygulanmasinda hesaba katiimasi gereken ilgili durumlari incelemigtir.
Divan'a gore: "Yapilan herhangi bir sinrlandirmada, bélgenin ozel ve
olagandis: durumlarini hesaba katmaksizin hareket edildigi taktirde,
hakkaniyete uygun bir sonuca ulagmak neredeyse imkansizdir.”

Boylece 74. ve 83. maddelerdeki "hakkaniyete uygun sonug (¢oziim)
"kavraminin hakkaniyete nygun bir sonuca varabilmek igin, baglantis
olan tim durumlari hesaba katmak suretiyle esitlik ilkelerini uygulamak
dasincesinden olustugu agiktir. Ayni kararda belirtildigi iizere,
siirlandirmasi yapilacak bélgedeki adalarin varhdi ve pozisyonu kesin-
likle dikkate ahnmasi gereken en onemli ve baglantil faktorlerden
biridir. Divan'in sézii edilen karar, Divan ‘in Stzlegsmenin 74. ve 83.
maddeleri arasindaki ilgili maddelerini dikkate almasindan bu yana
ozel bir éneme sahiptir.




74. ve 83. maddelerdeki “Uluslararasi Adalet Divam Statisi'nin
18 maddesinde soz edildigi gibi uluslararasi hukukun temelinde” ibare-
si bir son dakika uzlagmasimn {irand olup, gergekte “esitlik ilkeleri” ya
da "hakkaniyete uygun sonug (¢oziim)" kavramlarinin zihinde biraktig
cagrisimdan farkl bir ¢agrigima sahip degildir.

Giinimiizde yaygin olarak, kita sahanhgi ve minhasir ekonomik bol-
genin smrlandirilmasina uygulanacak olan uluslararasi hukuk
kurahnn, diriistlik kurah oldugu kabul gormagtir. Bu iike, 1969 Kuzey
Denizi Kita Sahanh@ Davasi; Hakem Divam'nin Fransa ve Britanya
Kralhg! arasindaki kita sahanh@ meselesiyle ilgili 1977 tarihli karari ve
1982 Tunus-Libya Arap Cemahiriyesi Davasi'nda uygulanmigtir. 1969
Kuzey Denizi Kita Sahanh@ Davasinda Divan gunu dngormustir:
" bu durumda dirastlik kurah kesin olarak esitlik ilkelerinin uygu-
lanmasini gerektirmektedir.”

Tunus-Libya Arap Cemahiriyesi Davasi'nda da Divan, "dir{istiok
kavram hukuki anlamda yasa gibi dogrudan uygulanabilirligi olan
genel bir ilkedir” demekiedir. Bundan bagka, Divan'a gore: "Uluslararasl
hukukun sirlandirmaya uygulanacak ilke ve prensipleri ... asagidaki
gibidir : Simrlandirma, esitlik ilkeleri ve ilgili tim durumtar(kosullar) goz
onine alinmak suretiyle gergeklestirilmelidir.”

Bu sebeple, su sonuca varllmaktadir Ki; "uluslararasi hukukun
temelinde” ibaresi 74. ve 83. maddelere smirlandirmaya iligkin metinde
maddelerde yer alan diiristlik ve hakkaniyete uygun ¢ozlimiin bir
hukuk kurali olmasi nedeniyle herhangi bir yeni ekieme yapmamak-
tadir.

Diger yanda, ulusiararasi hukuka yapilan atif, egit uzaklik ya da orta
hat metotlarina uluslararas: hukukun birer kurall olma yolunda acik
kapi birakmamakla birlikte, diger metotlara kiyasla esit uzaklk ya da
orta hat metotlari lehine olmak iizere bir varsayima da izin vermemektedir.

Divan, Tunus-Libya davasinda, Andlasmanm uygulanmasl, Deniz
Hukuku Sozlesmesi taslagimn 83.maddesinin onceki halinde oldugu
gibi, esit uzakhgm hakkaniyete uygun bir ¢ozime ulagmanin mimkin
olmast durumunda uygulanabileceBi sonucuna gotirmekiedir. Divan'a
oore, "esit uzakli@in zorunlu, hukuki nitelikte bir ilke olmayisi ve diger
metotlara gore ayricalikli, @stin bir konuma sahip olmayigindan 6tard,
bunun mimkin olmamasi halinde, diger metotlarin uygulanmasi
yerinde olacaktir...”
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Bu digiince, aym zamanda Kuzey Denizi Kita Sahanhg Davasi ve
Fransa ile Britanya Krallig arasindaki kita sahanhg meselesine iligkin
Hakem Divani karar: ile de somutlastirimigtir.

5) Madde 121, Adalarin Rejimi:

Tarkiye'ye gore, adalarin rejimine iliskin 121. madde,
sinirlandirmada adalara deniz alan tahsisi durumunu dnceden belir-
lemeyen, dogal duruma iligkin bir maddedir. Yukarida belirtildigi gibi,
siirlandirmasi yapilacak olan alanlarda adalarin varligi, hakkaniyete
uygun bir sonuca ulagabilmek igin dikkate alinmasi gereken ilgili husus-
lardan biridir.

Stnirlandirma yapilacak olan bélgelerde bulunan adalarin deniz
alanlar, egitlik ilkelerinin uygulanmasi suretiyle belirlenir. Bu nedenle,
121.madde simrlandirmaya konu deniz alanlarinda yer alan adalara
uygulanmaz.

Bu goriig, aym zamanda Fransa ile Britanya Kralhg! arasindaki kita
sahanli@l sinirlandiriimasina iligkin Hakem Divam karar ile de
dogrulanmigtir. Bu kararda adalara kismi etki tammnarak, Britanya
Kralligi'na aynims Kanal Adalart Fransiz kita sahanhgi ile gevrelenmis
konumda birakihrken; Tunus ile Libya arasindaki davada bir Tunus
adas! tamamen dikkate ahnmamis, bir digerine ise yar etki taninmigtir.

6) Madde 33, Bitigik Bolge:

Kisa bir siire dnce miinhasir ekonomik bélge kavraminin ortaya
¢ikmasiyla bitigik bolge dnemini yitirmis ve halihazirda terkedilmis bir
kavram haline gelmigtir.

Yine de kiyr devletinin sahip oldugu haklar, bu tiir bir bslgede smirh
olup egemenlik boyutuna varmaz ve bu sebeple devletlerin acik deni-
zlerde sahibi olduklari haklarin: etkilemez. Dahasi, bitisik bolge ancak
bu ydnde bir beyania olusturulabilir.

Yukarida dar denizlerde karasularinin genigligi ile ilgili olarak
yapilan agiklamalar, ayn zamanda bitigik bolge kurulmasi ve genigligi
icin de sz konusudur.

Konvansiyonda kiyllar kargilikli ya da bitigik olan devletlerin bitigik
bolgelerinin simrlandirilmasi konusu yer almamaktadir. Ornekseme
yoluyla, minhasir ekonomik bélge ve kita sahanhginin
sinirlandirilmasina iligkin hiikimler, aym zamanda bitisik bolgenin
sinrlandiriimasina da nygulanacaktir.
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7) Her ne kadar, Deniz Hukuku Konvansiyonu'nun yukarida sozi
edilen maddelerine iligkin objektif bir yorum ancak belirtilen sekilde
yapilabilirse de. bu Konvansiyon higbir sekilde Tirkiye'ye kargl ileri
siiriilemeyecek ve Tiirkiye bu Konvansiyonun herhangi bir maddesiyle
de bagh olmayaca@ gibi bu tir iddialar da hukuki dayanaktan yoksun
olacaktir.

Yukarda da belirtildigi gibi, Tirkiye karasular igin sdz konusu
edilen 12 mil sinirin bir uluslararasi orf ve adet hukuku kurah olma
niteligini kazanamadigi gorisandedir. Dahasi, bu tiir bir kuralin uygu-
Janmasinin hakkin kétiiye kullaniimas) sonucunu yaratacag hallerde,
uluslararas) orf ve adet hukukunun bir kuralindan bahsetmek mimkiin
degildir.

Yari-kapall denizlerde kita sahanhg) ve minhasir ekonomik bdlgenin
sinirlandiriimast ise, ancak taraflarin diiriist bir sekilde kargilikh olarak
goriasmeleri araciliglyla sonuglandirlabilecektir.

X. ULUSLARARASI HUKUK BAKIMINDAN GEMILERIN
VATANDASLIGI VE BAYRAK HUKUKU"

A- Uluslararas1 Hukuk ve Gemilerin Vatandaghg

Cogunlukla ticari faaliyet olarak gergeklesmesine ragmen, denizcilik,
uluslararasi hukuk kapsami igerisine siklikla dahil olmaktadir.
Uluslararas: Hukukun konuyla ilgili olarak iki teme! prensibi vardir : 1)
Agik denizlerde geminin ait oldugu devlet yetkilidir (Bayrak Hukuku); 2}
Bunun dogal sonucu olarak agik

Devletler vatandagiigin denizleri kullanan her gemi bir
kazaniimasini ve kaybini vatandaghga sahip olmaldir.
belirli maddi ve hukuki Dolayisiyla her gemi sadece bir

hadiselere gore belirlerler. deviete ait olabilir. Ancak gemiye
vatandashigin hangi sartlarla
verilecegi hususu her bir devletin i¢ dizenlemesine birakitmigtir. Bunun,
genel kabul gormis tek istisnas), bir devletin diger devletin
vatandasghgim zaten kazanmig gemiye kendi vatandaghBim verememe-
sidir. Devletlerin bu konudaki miinhasir yetkisi her antlagmalarla hem
de mahkeme ve hakem kararlariyla teyit edilmektedir. Bu ilkenin uygu-
lanmasinda, devletler arasinda denize Kiyisi olup olmamasina gore bir

12 Nyray Eksi. Yabanci Gemilerin Intiyati Haczi, Ist.2000, sf.11-50
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de ayirim yoktur. Yani denize kiyisi olmayan devletlerin de gemilerine
vatandaglik ve bayrak vermeleri mitmkiin olup bu gibi {ilke bayraklari
tagiyan gemiler denizde serbestge sefer yapabilmektedir.

Devletler vatandasligin kazaniimasini ve kaybini belirli maddi ve
hukuki hadiselere gore belirlerler. O halde geminin belirli bir devletin
vatandagl oldugunu tayin, s6z konusu devletin vatandasliZinin
kazamimasin: saglayan maddi veya hukuki durumlarin tespitine
baghdir. Baglantiy: gergeklestiren maddi veya hukuki faktorieri her
devlet kendi ulusal menfaatleri ve politikalar: dogrultusunda serbestge
belirler.

Vatandaghk, vatandaghig: stz konusu olan devletin hukukuna gore
tayin edilir. Bu nedenle, geminin vatandaghfin tayinde uygulanacak
hukuk, geminin ait oldugu iddia edilen devlet hukukudur. Daha once
agiklandi@ gibi, devletler, gemilere vatandaghk izafe ederken bir takim
maddi ve hukuki hadiselerden yararlaniriar. Bunun sonucunda, geminin
belirli bir devletin vatandag oldugu ispat, bu devletin vatandashginin
kazanilmasim saglayan sdz konusu hadiselerin gergeklesmis oldugunun
kanitianmasi ile olur. Vatandagh@i gosteren ve maddi olarak ortaya
koyan emareler ile delillerin neler olduguna geminin ait oldugu iddia
edilen devletin hukuku karar verecektir.

O haide geminin hangi devletin vatandaghgina sahip oldugu sz
konusu olan devletin hukukuna gére ¢oziimlenecektir. Burada tek sorun
bareboat kira sdzlesmelerinde ortaya gikmaktadir. Bu tiir hukuki miiess-
eseler gemilerde, aynen ger¢ek kigilerde oldugu gibi ¢ifte vatandaslik
durumuna yol agmaktadir.

Gemilerin vatandagh@imin gostergesi olarak ii¢ kriter kullanimak-
tadir: Tescil (registration), bayrak (flag) ve belgelendirme (documenta-
tion). Bu ti¢ maddi ve hukuki hadise geminin vatandagligin ispatlayan
vasitalar olarak hukuk sistemlerinde yer almaktadir.

1. Gemilerin Vatandashginin Gostergesi Olan Faktorler
a- Bayrak

Uluslararast hukuka gore agik denizde seyreden veya yabanci sulara
giren gemilerin bayrak tagimasini zorunludur. 1958 Cenevre Karasular
ve Bitigik Bolge Konvansiyonu, bu 6rf ve adet kuralini andlagsma hikmi
haline getirmigtir. Konvansiyon'a gére, her devlet kendi bayragmi
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tasima sartlarini tayin eder. Ayni zamanda gemilerin sadece bir devletin
bayrag altinda sefer yapmalari yiikimlilaging ongdrmugtir. Iki veya
daha fazla devletin bayrafim tasiyan gemiler vatansiz gemi gibi
muamele gorirler.

Bayrak geminin hangi devletin vatandagi oldugunun disaridan
gostergesidir. Bayragin gemi vatandagh@imin gérilebilir delili ve sem-
bolli olmas! vatandashk agisindan mutlak kesinligi ifade etmez. Ganki
bayrak degigikligi yapmadaki kolayliklar kétiye kullaniimalara yol aca-
bilmektedir. Bu sebeple bayrak vatandaghga bir karine teskil eder. Bu
karinenin aksi ispatlanabilir.

b- Belgelendirme (Documentation)

Belgelendirme ile kastedilen husus, yetkili makamlarin geminin
vatandashgim ve ulusal bayra@ ¢ekme hakkini simgeleyen, gosteren
belgeleri dizenleyip vermeleridir. Her devlet belgelerin niteliklerini ve
sayisini belirleme 6zgirligine sahiptir. Gerekli belgelere sahip olmayan
gemilerin limanlara girmeleri ve faaliyette bulunmalari zordur.

Genellikle belgelendirme ile tescil artarda yapilan bagimh iki iglem
gibi gorilse de ikisini birbirine karigtirmamak gerekir. Tescil, vatan-
dashigin delili olmasi yani sira gemi sahibinin ve diger ilgili kigilerin gemi
{izerindeki haklarimn taninmasini ve korunmasint da saglar.

c- Tescil (Registration)
aa- Genel Olarak

Tescil bir devletin resmi sicillerine digiilen kayittir. Tescil geminin
vatandaghgim gosteren en onemli faktdrdiir. Her devlet, siciline
bayragini tagiyan ve vatandaghgim kazanmig gemileri kaydeder.

Gemilerin vatandash@inmi belirlemek amaciyla kurulan gemi sicil,
daha sonra gemi zerinde miilkiyet, ipotek gibi haklar da yansitir olmug
ve sicilin islevi geniglemistir. Tescil 6zel hukuk agisindan dnemli fonksiy-
onlara sahiptir.

Tescil sartlari ve tescil usulii her bir devletin egemenligine bagh bir
husustur. Ancak yine de tescilin, gerek vatandaghgin gerekse devlet
himayesinin tek Kriteri olarak kabul edilmesinin yetersiz oldugunu uygu-
lama ortaya koymustur. Giinkii tescil bazi durumlarda devlet ile gemi
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arasinda gergek ve etkili bir baglant: tesis etmez. Tescil icin devletlerin
hukuklarinda farkh sartlarin aranmasmin nedeni, her devletin ulusal
politikas! ve ekonomik menfaatlerini dikkate alarak bu sartlari diizen-
lemesidir. Tescil sartlarindaki farkhliklar, diger bir ifade ile devletlerin
denizcilik alamindaki gikar kaygilar. off-shore sicilier, agik siciller ve
ikinci siciller gibi kavramlarin dogmasina neden olmustur.

bb- Sicil Tiirleri
bba) Geleneksel Ulusal Siciller

Tescil devletinde ikamet eden veya bu devietin vatandast olan
Kigilerce sahip olunan, igletilen gemilerin tescil edildii sicillerdir. Ulusal
resmi sicile tescil i¢in gemi sahibinin, isleticisinin ve gemi. adamlarinin
tescil devletinde ikamet etmesi veya bu devletin vatandag! olmasi sarti
geleneksel ulusal sicillerin en énemli 6zellikleridir.

bbb) Off - shore Siciller

Off-shore sicilleri, uluslararas isgiicii piyasasmdan diigiik maliyetli
gemi adami temini ve vergi imtiyazlar basta olmak iizere cesitli avanta-
jlarla gemi sahiplerini ¢ekerler. Off-shore sicillerinin sagladig avantajlar
bir ¢ok tlke filosundaki gemilerin buralara kaydirilmasina neden
olmustur. Ornegin Ingiliz gemi sahiplerinin 1/3'i Ingiltere'ye bagl iilkel-
erdeki off-shore sicillere kayithdir. Bu sicillere tescil edilmig gemilerde
cahgan gemilerde ¢alisan kisilerle yapilan hizmet sozlesmelerinin ITF'in
standartlarina uygun olmalari gerekir. Aksi halde off-shore sicillere
kayith gemiler boykot edilerek limanlara alinmamaktadir.

bbc) Acik Siciller / Elverigli Siciller

Bu siciller, tescil igin hemen hemen biitiin gemt sahipleri tarafindan
yerine getirilebilecek oldukea esnek sartlar ararlar. Ekonomik menfaat-
lerin ve kaygilarin ortaya gikardigi bu siciller vergi oraninin disik
olmas! veya hi¢ vergi alinmamas, gemi adamlarnin maliyetlerinde
digiklik ve geminin gercek sahibine ulagmadaki zorluklar nedeniyle
donatanlar i¢in caziptirler. Bu siciller, gecimlerini denizcilikten elde etm-
eye ve ekonomik soruniarini yabanc: gemilerin tescili ile elde edecekleri
gelirlerle agmaya calisan iilkeler igin de kurtanci fonksiyona sahiptirler.

Tarihte gesitli sebeplerle gemilerin, sahibinin bulundugu iilke diginda
tescil edilmesine daima rastlanmstir. Gegmisi XVII. y.y. kadar uzanan
elverigli bayrak uygulamasinda énceleri amag, ticari faaliyetlerin savag
vb. durumlardan etkilenmemesi ve tarafsizhgin saglanmastyd.
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Fakat uluslararasi gemi endistrisi iizerinde onemli derecede etki
edecek sekilde geleneksel nlusal sicillerden yaygin bir bigimde kagilmas)
I. Diinya Savag sonrast gérilmeye baglanmigur. Bu donemde Amerika
basta olmak iizere bazi devletier kendi gemilerinde alkollu igecek bulun-
durulmasim yasaklamgtl. Yolcu gemilerinde alkolli icecek bulundur-
mak isteyen Amerikan gemileri, yabanci iilkelere tescil edilip bu
filkelerin bayraklarin tagimaya baglamigt. 1. Dinya Savagindan sonra
ise bu egilim, Amerikan bayra@i altinda seyretmenin yiksek maliyeti
nedeniyle daha da hiz kazanmigtir. Tescil edildikleri iilkelerde yiksek
maliyetlerle kargilasan diger gemi sahipleri de Amerikan drnegini takip
etmislerdir. Bu tir kagislara ev sahipligi yapan {ilkelerin bayrakiar
everisli bayrak (flags of convenience), gerekli bayrak (flags of necessi-
ty), ucuz bayrak (biligflaggen) sicilleri de agik siciller (open registries)
olarak bilinmekie ve taninmaktadic. Bu tikelerin kazanci, odald ise
ulusal ekonomiklerine yeni bir ticari faaliyet alam kazandirmak ve yeni
bir vergi akigini saglamaktir.

Islevsel olarak, sahibi yabanci olan veya yabanci kontrolinde bulu-
nan gemilerin herhangi bir sebepie elverigli sartlar tagidifina inanilan
iilkelerde tescil ettirilmesi ve bayraklarn gekilmesine bu dlkeler
tarafindan izin verilmesi sekli olarak tanimlanabilecek olan agik sicilleri
geleneksel ulusal sicillerden ayiran unsurlar gunlardir:

- Gemi sahibinin yabanc olmast veya geminin yabanci kontrolinde
bulunmasi,

- Herhangi bir sebeple tescil ettiren kigiler bakimindan, tescilin
yapilacagl devletin uygun ve elverigli sartlar tagidiZina inanilmasi

Elverigli bayrak tasiyan geminin hukuki agidan sahibi bayragin ait
oldugu tlkede kurulan bir girkettir. Genellikle bu girket, tek gemi-tek
girket (one ship companies, ein-schiffs-geseliscaften) geklinde kurulmak-
tadir. Fakat gercek sahibi bagka bir dlkenin vatandagidir. Gemi,
bayragini tagidigy devlette bulunan ofis tarafindan igletilmez. Gemi
adamlar: bayrak devletinin vatandagi olmayabilir. Hatta bayrak devieti
yetkilileri geminin donanim ve giivenlik agisindan kontroliinil yapmazlar.

Gemi sahiplerinin ulusal sicillerden kagip kismen veya tamamen
gemilerini elverisli bayrak (agik sicil) iilkelerine tescil ettirmedeki avan-
tajlarini kisaca gu sekilde siralamak mimkindar:

- Vergi yikimlalagunin az olmas,
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- Tescil maliyetlerinin oldukga diigiik elmas,

- Uluslararas iggiicii piyasasindan ucuz isi temin etmeyi engelleye-
cek duzenlemelerin olmamast nedeniyle gemi adami maliyetlerin disiik
olmasi,

- Geminin nihai veya gergek sahibini bulmay: engelleyecek veya
zorlagtiracak hisse senetlerinin kullaniimast.

Elverigli bayraklara yoneltilen elestiriler ise temel olarak ¢ noktada
toplanmaktadir: 1) Deniz gtivenliginin ihlal edilmesi, 2) Isgiicil iizerinde-
ki olumsuz etkileri, 3) Deniz ticareti rekabetini bozmasi . Elverigli bayrak
dlkelerinin disik tcretle, uluslararas) piyasadan isgicti temini sansini
vermesi ve sosyal giivenlik sisteminin getirdigi yukimliliklerden
kaginmay! saglamasi en ¢ok elestirilen hususlardan biridir. Elverisli
bayrak dikelerinde disiik vergi alinmasi gelir iizerinden vergi alinma-
masl, tescil maliyetlerinin disiik olmasi denizcilikte serbest rekabeti
engelledigi i¢in bu uygulama saldiri odag olmustur.

Denizde meydana gelen kazalarin bir goguna elverigli bayrak
ulkelerinde tescilli gemilerin karismasi bu iilkelerin denizde gitvenligi
saglayan kurallara uymadiklart tezinin ortaya atlmasina da neden
olmugtur. Fakat elverisli bayrak ilkelerinde tescil edilecek gemiler igin
yag sinirlamast getirilmesi, ¢ogunun giivenlikle ilgili Konvansiyonlara
taraf olmasi pek ok insani bu tezin dogru olmadig sonucuna gétirmek-
tedir. Ustelik giivenlik kurallarmm uygulanmas: genel olarak liman
devletinin kontroliinde olmakla liman devletlerinin yetkilerine duyulan
guvenin artmasi da bu digtnceyi ciiritmektedir. Kaldi ki denizcilik
piyasalarinda mal tagitan misterilerin deniz glivenligine hassasiyetleri
ve bu konuda yapilan gozetim faaliyetleri de elverigli bayrak devlet-
lerinin deniz giivenligine duyarsiz kalmalarini engellemektedir.

bbd) Uluslararas: Siciller / Ikinci Siciller

AcIK sicillerin sayisinin giderek artmasi geleneksel sicil ilkelerinin
ulusal filolarin: buralara kaydirmasinin etkisiyle 1980'li yillarda filolam
igin yaksek maliyetler dngoren baz Avrupa iilkeleri, elverigli bayraga
Kargi ataga gectiler. Agik sicil uygulamasimi tamamen yok etme
¢abalarmin etkisiz kalaca@ anlagildiginda geleneksel denizci iilkeler
kendi mevzuatlarim yeniden gozden gecirmeye bagladilar.

Bunun dzerine yapilan diizenlemelerle vergi indirimleri ve gemicilik
sektoriine yapilan tegviklerin arttiriimasimin yani sira, elverigli bayragin
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sagladip pek gok avantajlari sunan ikinci siciller, off-shore siciller, bare-
boat charter altinda geminin yeniden tesciline imkan taniyan sistemler
gelistirildi. Elverigli bayraga benzer modeller, bu defa uluslararas sicil
veya ikinci sicil adlariyla olusturularak giden gemilerin yeniden filolara
katiimas) saglanmaya ¢ahsimigtir.

Norveg, elverisli bayrak gergegi ile yuz yuze gelen tlkelerden birisi
olarak 1987 yiinda Norveg Uluslararasi Gemi Sicilini (Norwegian
International Ship Registers = NISR) kurdu. Bu sicil Norvecli olmayan
veya Norveglilerce kontrol edilmeyen gemilere acgik olmayan veya
Norveglilerce kontrol edilmeyen gemilere agik olmakla beraber, dnceki
yillarda Norveg'i terk ederek agik sicillere kayan gemileri geri getirmek
en onemli amaclardan biriydi. Nitekim kisa bir siire icerisinde bu amaca
ulastid: ve Norveg ulusal filosu gogten onceki kapasitesinden daha genis
bir kapasiteye ulagtl. Bu sonuca ulagmada en onemli faktor, gemi
adamlarimn istindaminda ve vergide getirilen kolayhklar oldu.

Norveg modelini Danimarka ve Almanya iziedi. Daha sonra Kanarya
Adalan (Ispanya), ltalya, Kuerguelen Adalari (Fransa), Luxemburg (6zel-
likle Belgika gemileri igin), Maderia (Portekiz) ikinci sicil olugturdu.

bbe) AT Gemi Sicili (Euros)

Aym nedenlerle Avrupa Toplulugu da ikinci sicil ¢aligmalar
yapmigtir. Giinkd 1980 sonrast AT iilkelerinde kayith gemi sayisinda
biiyiik bir azalma ve agik sicillere kayith gemilerin Topluluk deniz ticare-
tinin bilyk bir bolimand ellerinde tutmasi denizcilikte pazarhk gicund
azaltmig, AT'da ekonomik kayiplara ve deniz adamlannin igsiz
kalmasina yol agmigtl. 1989 yilinda Komisyon, Topluluk iiyelerinin filo-
larindaki ve rekabet guclerindeki azalmaya ¢are bulmak igin Topluiuk
Gemi Sicili (Community Ship Register-EUROS) kurulmasi teklifinde
bulundu. Topluluk sicili, iye devletlerinin gemi sicilierini ortadan
kaldirmayacak, onlarin yaninda yer alacaktir. Topluluk siciline kayit
yaptirmak zorunlu degildir. EUROS a tescilli gemiler ulusal sicillerde de
kayitlarini korumaya devam edeceklerdir. Konuyla ilgili olarak
Konsey'in hazirladigi Tiiziik tasarisinin amaglari sunlardir.

- Ticaret gemilerine iligkin Topluluk sicili olugturmak,
- Tescil sartlarim ve tescile bagh sonuglari belirlemek,

- Ulusal bayragin yaninda Topluluk bayraginin taginmasini
saglamak,
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- Deniz kirliligi, giivenlik ve sosyal standartlara uymada tiye dlkeler
arasinda ortak ol¢itleri koymak.

EURO" a tescil edilmis bir gemi, bagka sart aranmaksizin diger
Uyenin gemi siciline kaydedilecektir.

EUROS'u diger ikinci sicillerden ayiran temel dzellik, belirli bir iilk-
eye degil, uluslar dsti bir kuruma ait olmast ve bu kurum tarafindan
diizenlenmesidir. Diger uluslararasi siciller, adi uluslararas! olmasina
ragmen belirli bir dlkede ve o ilkenin yasal dizenlemesi ile
kurulmuslardir. Tirkiye'de de aynt nedenlerle bir uluslararas: ikinci sicil
tesis edilmistir.

Ancak EUROS sicili AT'nin bekledigi basariy: gosterememistir.

2. Gemi Vatandagh@mn Tayininde Yakin Baglant1 (Genuine
Link) Kavram

Devletlerin tescil sartlarim belirleme konusunda sahip oldugu
serbesti bir ¢ok tescil tirinin ortaya glkmasina sebep olmustur.
Vatandaghk vermede ne gibi kosullar aranacagina her devletin sahip
oldugu serbesti nedeniyle agik sicillerin ortaya giktigr ve artik tasfiye
edilemeyecek sekilde saylarinin arttigi bir gergektir.

Geleneksel denizci ulkeler, gemiyle vatandas oldudu devlet arasinda
gergek bir bag bulunmasi gerektigini savunmaktadirlar. Aksi halde
boyle bir bag ve ilgi olmaksizin vatandaglik verilmesi gergek bag ilkesinge
saygl gosteren, bu ilkeyi ciddiyetle uygulayan devietierin aleyhine
haksiz rekabete yol acacaktir. Gemiye, sahibinin vatandas: oldudu
devlet bayraginin yerine bir baska devlet bayraginin gekilmesi imkani
gergek kigilerde oldugu gibi gemilerde de vatandasghgin yakin baglanti
esasina goére tayin edilmesi
yéninde yeni bir tartigma
baglatmigtir.

Cenevre Konvansiyonunun
5. maddesine gire her
Yakin baglantinin varhgmni deviet, hangi sartlarla

savunan goris, milletleraras vatandaglik, bayrak tasima

andlasmalarda - da ifadesini f. o o0 i verecegini

bulmugtur. Kavram ilk defa x SN L
1958 Cenevre Konvansiyonu ile belirleme yetkisini haizdir.

milletlerarasi andlagmalar
alanina taginmstir. Cenevre Konvansiyonunun 5. maddesine gore her
deviet, hangi sartlarla vatandashk, bayrak tagima ve tescil hakkint
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“verecegini belirleme yetkisini haizdir. Gemiler, bayragini tasidiklari
devletin vatandagh@ina sahiptirler. Ancak devletler ile kendi bayragini
cekme hakkini tanidiklari gemi arasinda gergek bir baglants olmalidir.
Bu baglanti sayesinde bayrak devieti hukuki, idari, sosyal ve teknik
agllardan yapiiacak kontrolleri etkili bir gekilde uygulayabilecektir.

Aym dizenleme 1982 Birlesmis Milletler Konvansiyonu'nda yer
almaktadir. Bu Konvansiyon'un 91. maddesi Genevre Konvangsiyonunun
5.maddesini aynen tekrarlamigtir.

Her iki Konvansiyonda, gergek baglanti kavrami tanimlanmadi) gibi
bu baglantinin nasil gergekiesecegi de saptanmamigtir. Daha c¢ok
devletin yetkileri ve kontrol hakki yGninden meseleye yaklagiimigtir.
Cenevre Konvansiyonunun gemilerin, gercek anlamda kontrol edildikleri
iilkelerde tescilini saglamada etkin bir ¢are olmamas) Birlesmig
Milletleri harekete gecirmistir. 1984 yilinda konuyla ilgili olarak bir kon-
ferans yapilmgtir. Konferansin temel konusu ulusal sicillere hangi sart-
larla tescil yapilacag hususunda bir milletlerarasi anlagma yapmaku.
109 iilke ve birgok uluslararast kurulugun katihimiyla gerceklesen kon-
ferans sonunda Gemilerin Tescili Hakkinda Birlesmis Milletler
Konvansiyonu 1986 yilinda imzalanmigtir. 22 madde ve 2 Ekten olugan
Konvansiyon, gemilerin tescili konusunda hukuk sistemieri arasindaki
farkliliklarl ortadan kaldirmak ve ortak bir uygulamaya kavugturmak
amaclyla yapimstir. Boylece elverigli bayrak tlkelerinde tescil edilmis
cok sayidaki geminin gergekie tescil edilmeleri gerekli olan ilkelere don-
mesi amaglanmigtir.

1986 Konvansiyonu, gemi ile bayragini tasidigi deviet arasinda
bulunmas gerekli gercek bagin minimum unsurlarini tanimlayarak ulus-
lararasi denizcilik alanindaki bogiugu doldurmusgtur.

Geminin belirli bir dlkenin bayragin tagiyabilmesi igin onunla gemi
arasinda gergek ve yakin bir baglanti bulunmahdir. 1986
Konvansiyonuna gore, gergek baglanti demek bayrak devietinin vatan-
daglarinin  geminin mulkiyetine, idaresine ve gemi personeline
katilmalar: demektir. Diger bir ifade ile, Konvansiyon, gercek baglantiyl
tesis eden faktorler olarak gemi personelinin donaniminda ve geminin
miilkiyetinde (md.8) geminin tescil edilecedi Glkenin vatandaghgini
(md.8-9); tizel kisilerde tescil edilecek iilkede kurulusu veya esas idare
merkezinin bu ilkede bulunmasini dngérmigtir. Konvansiyonun gergek
baglantiny: ekonomik baglant! kavrami ile ifade edildigi gorilmektedir.
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1986 Konvansiyonu heniiz yirdrlige girmemistir. Yirarlige gire-
bilmesi i¢in diinya tonajinin en az % 25'ini elinde bulunduran 40 devlet
tarafindan onaylanmast gerekmektedir. Bu Konvansiyonun gemilerin
gergek baglantih olduklar: devlet tarafindan siki bir kontrole tabi tutul-
mast amacini gercekiestirebilmesi igin, bazi devletlerin gemilere iligkin
tescil kogullari ve idari dozenlemelerinde esash degisiklikler yapmalar
gerekli olacaktir.

Ancak unutulmamalidir ki gemilerde kigisel miilkiyet durumuna
seyrek olarak rastianir. Daha gok denizcilik sirketlerinin mulkiyeti soz
konusudur. Bu sebeple, sirketin ortaklarinm vatandagiig) genellikle
onem tagimaz. Sirketin kuruldugu ve tescil edildigi yer, sirket yonetim
kurulu dyelerinin tamamimin veya bir kismmnin vatandaghg: gemi ile
devlet arasindaki baglantiy: saglar.

3- Klasik ve Modern Sistemin Degerlendirilmesi

Elverigli bayrak uygulamasinin denizcilik hukukunun yerlesmisg bir
muessesesi olarak kabullenilmesi gerekmektedir. Geminin yiiksek degeri
ve hareket kabiliyeti, onun sahibini denizcilik faaliyetlerinden maksimal
kar elde edecegi yontemlere yoneltmektedir. Tacirin bu amagla hareket
etmesi mesleginin dogasindan kaynaklandigt icin yadirgatici degildir.
Fakat denizcilik faaliyetleri sadece geri sahibi ve diger ilgili kisiler igin
sonuglar dogurmaz. Bu faaliyetlerle hig ilgisi olmayan kisi ve ilkeler icin
de sonuglar dogurur. Agik denizlerin ve karasularinin kullamlmasinin
yol acaca) zararlar, limaniara ugrayip hukuki islem yapmasi nedeniyle
dogan hak ve bor¢larda oldugu gibi. Dolayisiyla gemilerin ait olduklari
kigi ve tlkeler disinda diinya kamuoyanun ilgisini cekmeleri gayet
normaldir. Ancak bu ilgi, denizcilik faaliyetlerinden daha yitksek kazang
saglamak i¢in kurnazca bir yontemle mevzuatlarim yabanci gemilere
acan sicilleri yok etme seklinde tezahiir etmemelidir. Zaten elverigli
bayrak uygulamasim (flags of convenience) engelleme ve tasfiye etme
cabalari sonugsuz kalmustir. Giinkii uluslararasi denizcilik sektorinde
80'li yillarda yaganan kriz, bu sektérdeki maliyet ve vergilerin donatan-
lar igin katlamlmaz bir yiik olusturdugunu ortaya koymustur. Bu yiikten
kacarak agik sicile s\ginmak deniz tacirleri igin ka¢milmazdir.

Agik siciller ortaya ¢iktigindan beri hep elestirilmistir. Hatta
elestiriyi yapan ilkeler bile kendi menfaatleri gerektirdikge
bayraklarinin yabanci gemiler tarafindan asilmasina izin vermiglerdir.
Ornegin. Korfez krizinde Kuveyt gemileri Ingiliz bayrag asmislardir.




Agik sicile bagh gemilerin limanlara alnmamas; denize, yola, yiike
elverigli olmadiklari, deniz givenligini ihlal ettiklerine iligkin siirekli
aciklamalar yapimast deniz tagimacihigindan bunlari tasfiye etmeye
yonelik caligmalardir. ITF'in baskilari ve uluslararasi diizenlemelerie
sergilenen ortak tutumun da bunlara eklenmesi agik sicillere karsi
yiiriitilen ¢ahgmalarin boyutlarim ve agirhgini ortaya koymaktadir.
Bunlara ragmen kolay bayrak sayisi azalacak yerde bilakis artmigtir.

Aslinda temel sorun. dnceligin, filoyn sayisal olarak korumaya mi
yoksa filodan elde edilen geliri korumaya mi verilecegi noktasinda
toplanmaktadir. Amag filoyu sayisal olarak korumaksa, mevzuatta
degisiklik yapilarak maliyetieri ve vergileri dagtirmek gerekir. Eger
amag, filodan elde edilen geliri korumaksa maliyet ve vergilerde indirim
yapmamak gerekir. Fakat 0 zaman gemilerin agik sicillere kagmasi dur-
durulamamaktadir. 1deal olan, bir ilkenin deniz filosundan elde ettigi
geliri azaltmadan filosunun agik sicillere kagmasini engellemektir. Bu
ikisi arasindaki denge ikinci sicillerle kurulabilmektedir. Bu sicillerle
milli gelirlerden fazla taviz verilmeden, gemi sahiplerinin beklentilerine
cevap verilmektedir. Boylece bir yandan filonun milli gelire katkisini
saglayan deviet, kontrol hakkim da kullanmakta ve diger yandan
maliyetlerle vergiler azaldig! i¢in armatorler rahat nefes alabilmekte-
dirler. Bu kolaylikiar nedeniyle ikinci siciller yar agik sicil olarak da
adlandiriimaktadir.

Gemicilik faaliyetlerini belirli kategorilere sokmak veya gemileri
ulusal baglamda diigiinmek gercekei degildir. Nasil ki iki veya daha fazla
iilke arasinda sefer yapmak denizcilik faaliyetine uluslararasi boyut
kazandiriyorsa ayni sekilde gem-
inin ingast, malkiyeti, tescili,
kiralanmasi, ticari ve teknik yon-
den igletilmesi, sigortalanmasl,

bakim ve onarimi, izerindeki (Ilevieuer 3‘;33’]17‘13
gemi adamlari da onun cesitli | PaYyiasimasi UiUS ararasl

Uikelerle iliskisini tesis ederek  Diteligin ortaya cikardigi
ona bu boyutu verirler. sorunlarin ¢oziimiinde
Dolayisiyla bitiin bunlardan en etkili yoldur.

sorumlulugu sadece bir devlete
yilklemek dogru olmaz. Ticari ve idari agidan her seviyede sorumlu-
jugun devletler arasinda paylasiimas) uluslararasi niteligin ortaya

Ticari ve idari agidan
her seviyede sorumlulugun
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¢lkarcdigr soruniarin ¢ozaminde en etkili yoldur. O halde ¢0zim, agik
sicili yok etmek degil, alternatif modeller iiretmektir. Ancak bu modeller
aretilirken denizcilik faaliyeti i¢in diinya ekonomisindeki globallesme ve
kiresellesme bazinda degerlendirme yapmak gerekir.

Kald ki agk sicil dlkeleri de navlun piyasasindan pay aimak igin
guvenlik vb. korularda kendilerine yGneltilen elestiriler dogrultusunda
degisiklikler yapmak zorundadirlar ve yapmislardir da. Ayrica, acik
sicil'e yonelik elestiriler yik sahiplerini daha bilingli hale getirmigtir.
Boylece yiik sahiplerinin taninmig ve giivenilir klas kuruluglarina kayith
standartlara uygun, deniz, giivenligini ihmal etmeyen gemilerle mal-
larim tagwmak istemeleri agik sicil dlkelerinin bu konularda daha
duyarh olmaya zorlamaktadir.

4- Avrupa Toplulugu Hukukunda Gemilerin Vatandash#

Yakin zamanlara kadar gemilerin vatandasha Topiuluk hukuku
yoninden incelenmemisti. Fakat 1985 yilindan itibaren bu konu
Toplulugun giindemine girmistir. Gerek iiye devletler gerekse Topluluk
seviyesinde, liye devlet filolarmin acik sicil vatandashg altinda
faaliyette bulunmalarinin deniz ticareti tizerindeki etkileri hassasiyetle
irdelenmistir.

Topluluk Gyesi her bir devlet, gemilerin kendi vatandaghgma sahip
olacagim ulusal diizenlemelerle belirleme yetiksine sahiptir. Fakat
Topluluk hukukunun gemilerin vatandashgini diizenleme konusunda iye
devletlerin takdir yetkisini simrlayip sinirlamadi@i  hususu dnemli bir
sorundur. Topluluk hukukunda dogrudan gemilerin vatandashgini
dizenleyen 0zel hikiimlerin yer almamasina ragmen bundan elbette ki
Topluluk hukukunun gemilerin vatandagh@: ile ilgilenmedigi sonucu
¢lkmamaktadir. Nitekim Avrupa Topluluklari Adalet Divam da bir
kararinda Toplulugun bu konuda duyarsiz olmadigini, fiye devletlerin
gemilerin vatandagligi ile ilgili yasama yetkilerinin Topluluk hukukunun
genel prensiplerine tabi oldugunu belirtmigtir. Topluluk hukukunun
konuyla ilgili temel kurallari sunlardir:,

- Uye iilkelerin vatandaglar arasinda vatandashga dayal ayrimlar)
yasaklayan hikiim,

- Mallarin serbest dolagimina iliskin hiikiimler,
- Iscilerin serbest dolagimina iliskin hiikamler,
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- Sermayenin serbest dolagimina iligkin hikiimler,

- Hisse senetleri sahipliginde (in share ownership) tye devletlerin
vatandastar arasinda ayirimi yasaklayan hukdm.

Topluluk hukukunun gemilerin vatandashigma iligkin rold pozitif
dedil, negatiftir.

Cinki vatandaghk diizenlemelerinde diye devletlerin serbestilerinin
sinirlanin gizmekie ve ancak bu simsriar iginde dye devietlerin serbesti-
lerinin sinirlarini gizmekte ve dye devietlerin ancak bu sinrlar icinde
hareket etmelerine olanak tanimaktadir.

Sonug¢ olarak, Topluluk iginde gemilerin vatandagh@im belirleme
yetkisi Qye tilkelere aittir. Topluluk hukukunda gemilerin vatandaghgini
diizenleyen kurallar yoktur. Bununla beraber Topluluk hukukunun temel
prensipleri, bir ¢ok alanda oldugu gibi, bu alanda da dye devletlerin
yasama yetkilerine bazi sirlamalar getirmektedir. Uye devletlerin
gemilerin vatandagh@ina iligkin yasal diizenlemeleri Toplulugun temel
ilkeleri olan kisilerin, mallarin ve sermayenin serbest dolagimi ilkelerine
uygun olmatidir. Uye devletlere ait gemiler arasinda vatandashk ayrimi
yapiimamalidir. Fakat iiye devletlerin yasal dizenlemeleri incelendiBi
vakit su veya bu sekilde temel ilkeleri iblal ettikleri igin Topluluk hukuku-
na aykir olduklari kabul gordlmektedir. Gergekten de iye devietlerin
cogu, Topluluk iiyesi diger devletlerin vatandaslari da dahil yabancilara

ait gemilerin tesciline miisaade
etmemektedir (Ornegin Ingiltere,
Fransa ve Belgika). Bu smirla-
malar bir dye devletin, kendi
vatandaglar ile diger uyelerin
vatandaglari arasinda ayirim
yapiimasina yol agtigindan
Topluluk hukukuna aykiridir.
| Eger bir dye devlet, geminin

Eger bir iiye deviet, geminin
kendi vatandaghgini
kazanmasini sahibi ger¢ek
| kisinin veya gemi sahibinin
tiizel kisi olmas! halinde
hissedarlarinin ve
yoneticilerinin kendi

vatandasi olmasi koguluna
baglamigsa bu diizenleme
Topluluk hukukuna aykiridir.

kendi vatandasligim kazanma-
sim sahibi gercek kisinin veya
gemi sahibinin tizel Kigi olmasi

halinde hissedarlarinm ve yoneti-
cilerinin kendi vatandag! olmasi koguluna baglamigsa bu dizenleme
Topluluk hukukuna aykiridir. Her iki durumda da gemi maliklerinin
vatandashg kavramini, sadece ilgili devletin vatandasghgini degil diger




battn Topluluk iiyelerinin vatandas-igini veya Toplaluk iginde kurulu
batiin tiizel kigileri kapsayacak sekilde genis yorumlamak zorunludur.
Topluluk hukukuna aykirihgin giderilmesi icin gerekli degisikliklerin
yapimasi gerekmektedir. Boylece bir tiye ilkeden digerine gegerek deniz
ticareti faaliyetlerinde bulunmak isteyenlere gemilerini burada tescil ve
bayrak tagima izninin verilmesi gerekmektedir.

Eger tiye devlet, gemiye vatandaghgini kendi illkesinde insa edilme-
si gartiyla veriyorsa Topluluk hukukunu ihlal etmis olacaktir. Bu neden-
le, inga edilmeyi, kendi iilkesiyle sinirlamamal diger tye tilkelerde inga
edilme de ayni sonucu dogurmalidir.

Uye devletler, gemi adamlarinin kendi vatandasghgini tasimasi zorun-
lulugunu getiremez.

Avrupa Birligi, kendi hukukundaki temel ilkelerle sadece kendi
Gyelerinin gemi vatandaghgi diizenlemelerine miidahale etmekie kalma-
makla ayrica tyelerin taraf olacaklari konvansiyonlar agisindan da
temel ilkelere uyulmasin: aramaktadir. Nitekim 1986 yilinda Komisyon,
yaymladigi bir memorandumla Gemilerin Tesciline [liskin 1986
Birlegmig Milletler Konvansiyonunun gemi sahiplerinin ve adamlarinin
vatandaghgi ile ilgili 8, 9 ve 10. maddelerinin Topluluk hukuku ile uyum
halinde olmadigini belirlemistir. Bu uyumsuzlugu gidermek icin, oye
devietlerinin 1986 Konvansiyonunu onay sirasinda ortak bir gekince ile
maddelerdeki vatandaghg) bitiin Gye devletlere yaymalarini saglayacak
sekilde Konseyin bir karar hazirlamas: gerektigini belirtmigtir.
Komisyona gore cekince konulmadan Konvansiyonun onayl Topluluk
Hukuku ile bagdasmaz.

Uye lilkelere miidahale ederek Topluluk Hukukunun temel prensip-
lerini korumarnin yani sira Avrupa Toplulugu, gemiler icin Topluluk sicili
ve bayra@i olugturulmasi yoniinde de ¢alismaktadir, Acik sicillere karsi
tepki olarak yapilan bu galismalar, EUROS'a kaydedilen ve EUROS
bayra8: tagiyan gemilerin, ilgili devletin vatandash@min yani sira
Topluluk vatandaghigini da gostermesi bakimindan énemlidir. Ancak bu
calismalar heniz uygulama alan bulamamigtir.,

5- Tiirk Hukukuna Gire Gemilerin Vatandaghgmnm Tayini
a. Geleneksel Tiirk Gemi Sicili
Geleneksel Tirk gemi sicili TTK'da diizenlenmig olup, bu sicile
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sadece Tirk vatandaghiZina sahip olan gemilerin tescil edileceBi ve Turk
bayrad) taglyacag belirtilmigtir. Ayni sekilde Tark vatandagi olan gemi-
lerin belgelendirilecegi ifade edilmigtir. o halde Tirk vatandaghgmnin
kazanilmas! agisindan bayrak, tescil ve belgelendirme birer kurucu
unsur degillerdir. Bunlar gosterici mahiyette olan unsurlardir. Nitekim
TTK'da gemilerin Tiirk vatandasghig kazanmalari, bu vatandaghgi koru-
malari ve kaybetmeleri soz konusu unsurlardan ayri bir takim sartlara
baglanmigtir. Bu sartlarin gerceklesmesiyle gemi Tirk vatandaghgini
kazanir ve ancak vatandash® kazandiktan sonra Tirk bayragini geke-
bilir, tesci! edilebilir ve belgelendirebilir.

0 halde Tiirk siciline tescil, bayrag) tagima ve belgeleridirme On gart
olan Tirk vatandagh@min kazaniimasmia baghdir. TTK'da gemilerin
Tiirk vatandashg gergek kisiler, donatma igtiraki ve tazel Kigiler yonin-
den ayri ayri ele ahnmigtir,

Gergek kigiye ait bir geminin Tirk vatandaghgini kazanabilmesi igin
sahibinin Tiirk vatandag: olmasi gerekir. Gemi sahipleri birden fazla ise,
hepsinin Tiirk vatandasi olmas gerekir. Ortaklardan herhangi birinin
yabanci olmas! halinde gemi, Tark gemisi niteligini kazanamaz. Ticaret
Kanunumuz gercek kisinin Tarkiye'de ikamet etmesini aramamiglir.
Dolayisiyla yurt disinda ikamet eden Tiirk vatandaglarina ait gemiler de
Tiirk gemisidirler. Gemi sahibinin ¢ifte vatandaghgi durumunda yamn
gercek kiginin Tirk vatandash@min yam sira yabancl vatandagliza
sahip olmas! ihtimalinde gemi yine Tark gemisidir. Ginkd 2675 sayih
Kanun'un 4/c. maddesine gore ¢ifte vatandaghk sahiplerinin
vatandashiklarindan biri Tirk ise Tirkiye agisindan onun Tirk vatan-
dashg gecerlidir.

Donatma istirakine ait gemilerin Tirk vatandaghifini kazanabilmesi
li¢ sartin gerceklegmesine baglanmigtir:

-Donatma Istirakinin Tirk Ticaret Siciline kaydedilmig olmasl,
-Paylarn yarisindan fazilasmin Tirklere ait olmasi,

-Donatma igtiraki iglerinin yonetimi igin gemi miidird gorevlendiril-
misse, miidirin Tirk vatandaghgina sahip oimasi,

Sirketlere ait gemilerin Tirk gemisi sayilabilmesi i¢in, girketin:

“Tiirk Kanunlarina gére kuruimug ve Tirk ticaret siciline kayith
olmast,
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-Sirket idare ve temsil etmeye yetkili olanlarin ¢ogunlugunun Tirk
vatandast olmasi,

-Sirket esas sozlesmesine gore oy cogunlugunun Tirk
vatandaglarinda olmas: gerekir.

Bu genel sartlar tiri ne olursa olsun biitiin ticaret sirketleri
agisindan gecerlidir. Sirketlere ait gemilerin Tirk vatandashizini kazan-
abilmesi yukarida ti¢ sartin birlikie gergeklesmesine baglidir. Bununla
beraber gemi malikinin anonim sirket veya sermayesi paylara bolitnmilg
komandit girket ya da limited sirket olmasi halinde genel sartlar yeterli
gorilmemigtir. Bunlara ilave olarak hisse senetlerinin nama yazili
olmasi ve devirlerinin yonetim kurulunun iznine baglanmis olmas
gerekir.

Yabancl sermaye ile kurulmus sirketler ait gemilerin Tirk vatan-
daghgmi kazanip kazanamayaca® akla gelebilir. Yabanci Sermaye
Ger¢eve Karari'nin 7. maddesine gore:

"6224 sayii Kanun kapsaminda gerekli izinler ahnmak suretiyle,
Tirk Ticaret Kanunu hiikiimlerine gore kurulan ve Tirk Ticaret Siciline
tescil edilen sirketler ve subeler, Tiirk girketi ve subedirler.”

Fakat girketin Tirk girketi olmasi igin, Tiirk Kanunlarina gére kurul-
masi ve Tirk ticaret siciline kaydedilmesi yeterli degildir. Yabanci ser-
mayeli sirketin idare ve temsil yetkisi ile esas sGzlesmeye gore oy
gokluBunun Tiirk vatandaglarinda olmasi; eger sirket anonim ise ayrica
hisse senetlerinin nama yazii ve devrinin yénetim kurulunun iznine
bagli olmasi gerekir. Ulkemize yabanci sermayeyi gekmek icin caba har-
cadiBimiz, petrollerimizi yabanci sermayenin igletmesine agik
tuttugumuz bir zamanda, geminin Tark gemisi sayilabilmesi igin bu
derece kiskang davranmanin yersiz oldugu ifade edilmigtir. Sahis girket-
lerinde kigisel sorumlu ortaklarin; anonim veya hisseleri paylara boliin-
miig sirketlerde ise midir ile yonetim ve denetim kuruly ltyelerinin
Tiurkiye'de ikamet eden Turk vatandaglart olmalart sartiyla
yetinilmesinin yabanci sermaye mevzuati ile hedeflenen amaclara uygun
olacag belirtilmigtir.

Sirketler diginda kalan dider tiizel kisilige sahip kurulug, dernek ve
vakiflarin mah olan gemiler bunlarin -

-Ttrk kanunlarina gore kurulmug olmasi,
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-Yonetim kurulu organim teskil eden kisilerin gogunluunun Tirk
olmast halinde Tirk gemisi sayilirlar.

Yabanc gemilere belirli sartlarla Tirk bayrag: ekilebilir. "Usuline
uygun olarak Tiirk bayragi gekme iznini almig olan yabanc gemi, bu izin
siiresince Tiirk gemisi sayllma ve oyle iglem gorme ayricah@ini elde
etmis olur.” Fakat boyle bir gemi "Tark gemisi” desildir. Bu sebeple
ornesin Tiirk gemi siciline tescil edilmez, kendi ilkesindeki sicil kaydi
devam eder. Yabanci gemilere Tirk bayraginin gekilmesine iligkin
hilkiim uzun zaman uygulanmamig, ancak son zamanlarda bu olanak
kullaniimaya baslanmigtir. Bu olana@ elverigli bayrak tlkelerinde gemi-
lerini tescil ettiren Tiirk donatanlarin, soz konusu gemileri Tarkiye'de
isletmek istedikleri zaman kullandiklari belirtilmektedir. Tirk donatan-
lari elverigli bayrak ilkelerindeki gemilerini Turkiye'deki sirket veya
subelerine bareboat charter kiralamaktan ve boylece ashinda yabanc
olan gemilerine Tirk bayragim gekerek Tirk gemilering taninan
ayricaliklardan yararlandirmaktadirlar.

Bir Tirk gemisi de baz hallerde yabanci bayrak cekebilir. Tork
gemisinin yabancilar tarafindan kiralanmasi durumunda yabanc
bayrak tasiyabilmesi igin TTK. 824/ . maddesinde aranilan sartlarin yer-
ine getirilmesi gerekir. Bununla beraber, Kabotaj Kanunu'na gore, Turk
liman ve karasularinda tagima iglerini yalmzca Tiirk vatandaglari yapa-
bilir. Isletme miteahhidi yabanci olan bir Tirk gemisi kabotaj
hakkindan istifade edemeyecektir.

b. Tiirk Uluslararas: Gemi Sicili'®
aa. Yasal Diizenleme

Uluslararas1 (ikinci) sicil uygulamas ile ilgili olarak yukarida
aciklanan nedenler, geligmeler ve denizcilik gevrelerinin baski ve
caligmalar sonucunda 16.12.1999 tarihinde kabul edilen 4490 sayili
Kanunla, Denizcilik Mistesarhigi nezdinde Istanbul'da Turk Uluslararas
Gemi Sicili olusturulmusgtur.

13 Fehmi Olgener. Tirk Uluslar arasi Gemi Sicili Kanunu ve Yonetmelik Tasaris) lle ligili Bir
Degerlendirme, Deniz Hukuku Dergisi Yil 4 Say1 3-4 sf. 15 vd ; Gundiz Aybay, Turk Uluslar
aras) Gemi Sicili-Kanunu ve Yonetmeligi Hakkinda, Deniz Hukuku Dergisi Y1l 4 Say1 3-4 sf. 61
vd.; Nuray Eksi, Tirk Uluslar arasi Gemi Sicili Kanununun Hazirlanmasinna Etki Eden
Fakiorler ve Kanunun Genel Esaslarinin Degerlendirilmesi, Tahir Gaga’ya Armagan Istanbul,
2000
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Kanun kapsaminda; ticari amagla kuallanilan her tiirli yiik, yolcu ve
acik deniz balikg1 gemileri ile tagiyacaklari (yolcu) sayist 16'y: gegmeyen
ticari yatlar yer almaktadir. Yurt i¢inde inga edilen tiim gemiler ve yat-
lar ile, yurt digindan ithal edilecek 12.000 dwt'nin tizerindeki gemilerin
(yolcu gemileri ile 6zel maksath ve ozel yapili gemilerde ise 499 gt'nin
uzerindeki) Tirk Uluslararas: Gemi Siciline tesciline imkan tanimistir.
Sicile Tirkiye'de yerlesik Tirk ve yabanci uyruklu kisi ve girketlere ait
gemiler ve yatlarin kaydedilerek Tark Bayragim  ¢ekmesi
ongorilmistir.

Kanun, agik sicillerle rekabet edebilmek bakimindan Tiirk Bayrakh
gemilerde yabanci personel istihdam etme imkanini saglamakla beraber
Tirk gemi adamlarim koruyucu hikim de igermekte olup; Tiirk
Uluslararas: Gemi Siciline kayith gemilerde ve yatlarda, donatanin Tiirk
veya yabanc! olmasina bakilmaksizin, kaptanin Tirk olmast halinde
diZer gemi ve yat personelinin %51 nin Tirk olmasi kogulu aramimak-
tadir.

Turk Uluslararast Gemi Siciline kayith gemilerin igletiimesinden ve
satiimasindan elde edilen kazanglar, gelir ve kurumlar vergileri ile fon-
lardan ayrica sicile kayith gemilerde calisan personele odenen iicretler
de, gelir vergisi ve fonlardan miistesna tutulmustur.

Tark Uluslararasi gemi siciline kayith gemilerin TTK.da ongoriilmiis
olan geleneksek Tirk Gemi Siciline kaydolarak, Tiirk Bayragini ¢ekme
hakkina sahip olma niteligini tagiyanlarimin kabotaj tekelinden yarar-
lanmalari da hiikme baglanmis bulunmaktadir.

Kanuna gore; Tiirk Uluslararas: Gemi Siciline kaydedilecek gemilere
ve yatlara iligkin ahm, satim, ipotek, tescil, kredi ve navlun
mukaveleleri; damga vergisine ve fonlara tabi degildir. Sadece 10.000
ABD Dolart kargihginda Tirk Lirasina ek olarak her bir net ton igin 1
ABD Dolar kargiiginda Tirk Lirasi tutarinda bir Kayit hara ile her yil
igin her bir net ton i¢in 1 ABD Dolan kargihginda Tiirk Lirasi tutarinda
Yillik Tonaj Harci'nin Ocak ve Temmuz aylarinda olmak iizere iki esit
taksitte alinmas: ongdrilmistir.

Yasaya Tirk Loydu'nu kollayicl bir madde de eklenmis olmakla,
Tark Uluslararasi Gemi Siciline kayith gemi ve yat Tirk Loydu klash ise,
kayit ve yillik tonaj harcinda %50 indirim yapilmaktadir.

Ayrica ithal edilen 18.000 dwt'un iizerinde ve alt1 yagin altindaki
gemiler ile alt yagin altindaki yatlarini Tirk Uluslararasi Gemi Siciline
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tescil ettiren Tirk uyruklu gergek ve tazel kigilerin, yatirnm sirasinda
taninan maki yardim ve tegviklerden yararlanabilmeleri de saglanmak-
tadir.

Yasa: Denizcilik Miistesarlig Doner Sermayesinin kuruimasini ve
harclardan elde edilen gelirin %50'sinin Doner Sermayeye devrini de
diizenlemektedir.

bb. Tiirk Uluslararasi Gemi Sicilinden Beklentiler :

Tiirk Denizciliginin geligmesini hzlandirarak ekonomiye katkisini
arttracak olan ve denizcilik sektori igin bir reform niteligi tagiyan "Tark
Uluslararas) Gemi Sicil Kanunu™ ile "Tdrk Uluslararasi Gemi Sicili"ne
kayith gemiler, bir gesit "Serbest Bolge™ statiisti kazanmigtir. Boylece,
1989 yilinda 2581 Sayih Kanundaki degisiklikle saglanan kolay gemi
ahm satiminin getirdigi Tiirk Deniz Ticaret Filosundaki hizhi biyimenin
bir érnedi daha yasanacag disundlmektedir.

Bu gergevede Tiirk Uluslararas: Gemi Sicilinin agagidaki geligmeler
ve yararlari saglamas! beklenilmektedir :

1) Tiick bay~akh gemilerin giderlerini rakip yabanci bayrakl gemi-
lerin igletme giderleri seviyesine dastirerek, deniz ticaret filomuzun ulus-
lararasi rekabet giictinii kuvvetlendirecektir.

2) Rekabet giciiniin artigiyla yasanacak biyime, yeni gemi
siparigleri ve bakim-onarim ihtiyacini arttiracag gibi, buna bagl istih-
dam imkanlarimi da genigletecektir. Bu yolla denizcilik girketlerinin
oniindeki engeller ortadan kalkacagindan, finansal kiralama yoluyla
gemi sahibi olmak daha kolaylagacaktir.

3) Kayit ve yillik tonaj harglar gibi gelir kaynaklari, devletin harg ve
vergi gelirlerini yikseltirken, sirketlerin karhihZina da olumlu yonde
yansiyacakuir.

4) Tiirk Uluslararasi Gemi Sicil, Tarklere ait gemilerin agik sicil uygu-
lamalar dolayisiyla Panama, Liberya ve Malta gibi tlke bayraklarina
kagmasina engel olacak ve deniz ticaret filomuzun ugradig! erozyonun
oniine gegecektir. Sicil yabancilara da agik oldugundan, ticari iligkiler-
imizin kuvvetli oldugu komsu tilke gemilerinin, ilkemiz Bayragina girme-
sine de ortam yaratacak ve Tirk gemilerinin yaminda yabanci gemilerin
de sicile kaydolabilmesi iilkemiz i¢in 6nemli bir gelir kaynag olustura-
cak. Bu gelisme paralelinde tilkemizde agilacak yabanci birolar, sektore
istihdam ve aktivite, devlete ise art1 gelir kazandiracakeir.
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5) Uluslararasi bir faaliyet olan deniz tagtmacihig), yine bu kanunla
faaliyetin gerektirdigi esneklige ve hareket alanlarina sahip olacaktir.
Uluslararas: Sicil uygulamas: formalite yikiiniin igietmelere getirdigi
atalet, maliyet artig) ve verim kaybim azaltarak, rekabet giicing
arttiracakuir,

6) Uluslararas Sicil ile giiglenecek olan filoya katilacak LPG ve petrol
tankerleri, BOTAS ve benzeri birgok kurum ve kurulusun giderlerini azal-
tacak; dolayisiyla maliyetierin fiyatlara yansimasi halinde yakit fiyat-
larinda meydana gelecek disiigler, ekonomiye olumiu katkilar saglaya-
cakur.

7) Turk Uluslararas: Gemi Sicili'ne yabanci gemilerin kayitlar
coBaldikga, dis ticaret yiklerimizin taginmasinda Tirk bayrakl gemi-
lerin payi yikselecek, iilkemizin doviz girdileri artacak ve yabanci
gemilere ddedigimiz milyarlarca ABD Dolar tutarinda navlun dovizleri,
yine dlke ekonomimize yanstyacaktir.

8) Uluslararasi sicil, filonun geligimini saglayip guclendirecek ve
boylece is artigint saglayacak, bu da sekiére bagl alantarda yeni istih-
dam ihtiyaci doguracaktir. Sicil; halen yabanci bayrak altindaki gemil-
erde caligmakta olan Tirk gemi adamlarina istihdam saglanmasinin
yaninda, kaydolacak yabancr amatorlerin, gemilerinde Tirk gemi adami
istihdam etmesine yonelik zorunluluk dolayisiyla da yeni is imkanlari
yaratacaktir. Tiirk gemi adamlarina gelir vergisi muafiyeti getirildigi
i¢in, Tark gemi adamlarinin, yabanc gemi adam isgiicii kargisinda
haksiz rekabete maruz kalmasi da ortadan kalkacaktir.

9) Uluslararas! sicil, filonun gelisimini saBlayip gigclendirecek ve
boylece is artigini saglayacak, bu da sekiore bagh alanlarda yeni istih-
dam ihtiyaci doguracaktir. Sicil; halen yabanci bayrak altindaki gemnil-
erde caligmakta olan Tirk gemi adamlarina istindam saglanmasinin
yanmnda, kaydolacak yabanci armatérlerin, gemilerinde Tirk gemi
adami istihdam etmesine yonelik zorunluluk dolayisiyla da, yeni ig
imkanlari yaratacaktir.

Eylii 2001 tarihi itibariyla, Temmuz 2000 tarihinden bu yana Tirk
Uluslararast Gemi Siciline 350 gemi tescil edilmistir.

B - Vatansiz Geminin Hukuki Durumu
Denizcilik faaliyetlerinin bir ¢ok hukuk dal igin sonuglar dogurmasx'
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nedeniyle geminin belirli bir vatandaghga sahip olmasi zorunludur. Bu
bakimdan geminin vatandaghginin oimamas: hukuki agidan sakincah
oldugundan herkesin vatandaghg olmahdir prensibi gemiler i¢in de
gecerli sayllmaktadir.

Denizlerde en azindan asgari dizenin saglanmasl i¢in vatansiz
gemilere karg koruma tedbirlerine bagvurulmasina izin verilmigtir.
Vatansiz olan veya bagkalarim yaniltmak i¢in vatandaghg varmig gibi
gosterilen gemilerin korumadan tamamen mahrum olduklan kabul
edilmektedir. Yani vatansiz gemi, devletler hukuku anlaminda belirli bir
devletin korumasindan yoksundur.

Vatansiz geminin denize, yola, yike elverisli olmadigl; mesgru
olmayan islemlere giristigi; deniz givenligini tehdit ettigi diigincesi, ona
kargi daima ihtiyath davranilmasi sonucunu dogurmaktadir. Geminin
bu 6zelligi nedeniyle, limanlara girigine ve cesitli hukuki muamelelerde
bulunmasma izin verilmemektedir. Hatta vatansiz gemi tutuklanma
tehdidi alundadir. Bu gemileri, devlet ve liman yetkililerinin
yaptirimlarina kars: korumay: gerektiren belirli bir politikalarinin ve
amaglarinin oldugu da séylenemez.

Vatansiz gemilere karsi duyulan giivensizligi gostermesi ve Tark
bayragmin iz'nsiz gekilmesi nedeniyle Turkiye'yi de ilgilendiren bir
davay! burada ozetlemeyi faydali buluyoruz : Asya adh gemi, 1946
yilinda Fransa'daki bir limandan icinde ydzlerce multeci ile birlikte
Filistin'e dodru ilerlemekte olan gemi, Filistin sahilinden 100 mil kadar
uzaktayken bir Ingiliz destroyeri tarafindan itk gorildiigiinde bayrak
tagimamasina ragmen hemen Tirk bayrag cekilmig ve daha sonra da
bu bayrak indirilip yerine Siyonist bayraZi asimsti. Vatandashgm:
gosteren higbir belgeye sahip olmayan Asya, Ingiliz destroyeri
tarafindan tutularak Haifa Limani'na gotarildi. Filistin mahkemesi
geminin tutuklanmasina karar verdi. Ingiltere'de agilan davada, geminin
aglk denizde bulundufu sirada yakalandi@z ve bu sebeple Filistin
mahkemesinin tutuklama karari veremeyecegi iddiasi reddedildi.
Karara gore, Asya vatansiz olduBu igin agik denizde bile higbir devletin
korumasini talep edemeyecegi gibi onun tutuklanmasinin uluslararasi
hukukun prensiplerini ihial ewtigi sdylenemez
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I1. Boliim

Uluslararas) Kamusal Deniz
Hukukunun Orgiitlenmesi ve
Uluslararasi Kurallara Baglanmasi

I. ULUSLARARASI DENIZCILIK ORGUTD
IMO (International Maritime Organization)
1. Uluslararas) Denizcilik Orgiitii Nedir?

Birlesmis Milletlerin denizcilik isleriyle ilgili bir uzman kurulugun
yaratimas: fikri ilk defa teklif ediidiginde hedeflenen temel amag
denizde giivenligin daha da iyilegtirilmesine yonelik bir uluslararas
diizeni gelistirilmekti .

Bu nedenle B.M. tarafindan 1948'de diizenlenen konferansta ulus-
lararasi denizcilik konusu ile ilgili olarak (IMO) Uluslararasi Denizcilik
Orgiiti'niin kurulmasi antlasmasi kabul edildi. 1982'ye kadar teskilat,
IMCO (Hikametlerarasi Denizcilik Danigma Tegkilat)) olarak
adlandirilmgtir. Bu tarihten sonra IMO (Ulusiararas Denizcilik Orgiiti)
olarak isimlendirilmigtir. IMO bir Birlesmis Milletler kurulusudur. Orgiit
merkezi, (4 Albert Embankment,) Londra’da bulunmaktadir.

2. Genel Kuru? :

Teskilatin i 6rgatlenme bigimine gore Grgittin en yetkili organi olan
Genel Kurul'da biitin iiye devletler temsil edilmektedir. Uygulanacak
yillik programlar ve parasal dizenlemeler burada onaylanmaktadir.

3. Konsey

Bir Yonetim orgam olan Konsey 2 yilda bir toplanan o6zel bir
meclis'tir. Genel Kurul tarafindan segilen 32 iiye hiikiimetten olugan bu
kurul IMO'nun yénetim kurulu olarak hareket eder. Genel Kurulun
toplanti halinde olmadif zamanlarda Konsey Genel Kuru! islevini de
gorir.
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4. Komiteler

IMO teknik bir tegkilatr ve galismalarm cogu komiteler ve alt
komiteler tarafindan yerine getirilmektedir.

Deniz Giivenlizgi Komitesi- (MSC) teskilatin teknik iglerini
gerceklestiren en st komitedir. [lgili olduklar! konuyu gosteren isimleri
tasiyan, birgok alt komisyonu vardir. Sefer giivenligi; Radyo
haberlesmesi; Can kurtarma; Aragtirma ve Kurtarma; Egitim ve Gozlem;
Tehlikeli esyalarin taginmast; Gemi dizaym ve Cihazlary Yangindan
korunma: Denge ve Yiikleme Cizgileri ve Balikgr gemilerinin glvenligi;
Konteynerler ve Yikler; Ulke Bayraginn gerektirdiklerini
gerceklestirme; Kimyasal Seylerin Ambalaji alt komiteleri gibi.

Deniz Cevresini (ortamir) Koruma Komitesi (MEPC) Konsey
tarafindan 1973 Kasim‘inda kurulmugtur. Teskilatin, gemilerden dolay
deniz cevresinin kirlenmesinin kontrolu ve bunun Onlenmesi
gahgmalarinin koordinasyonundan sorumludur. Kimyasal Ambalajlar
ve (ke Bayraginin gereklerini yerine getirme konularinda alt komisyon-
lar1 meveuttur.

Hukuk Komitesi, 1967 Torrey Kanyon kazasindan dogan hukuki
intilaflarla ilgilenmek Gzere kurulmustu, ancak sonradan daimi hale
geldi ve en onemli Komitelerden birisi halini aldi. Tegkilatin kapsami
igindeki hukuki olaylarla ilgilenmektedir.

Teknik Yardim Komitesi, teskilatin zellikle geligen tlkelerde deniz-
cilik alaninda teknik yardima hazirhik iginin koordinasyonundan sorum-
ludur . IMO'nun gahismasinda teknik yardimin onemi, B.M. sisteminde,
antlagmasinda bir teknik yardim Komisyonunu resmen kabul eden ilk
teskilat olmasinda goralir.

Kolayhk Komitesi, IMO'nun uluslararas) deniz trafiginin duzenli
igslemesi ile ilgili fonksiyonlar: ve aktivitelerinden sorumiudur. Bunlar,
gemilerin limanlara ve diger terminallere girig ve cikiglarinda gerekli
dokimanlarn basitlestirilmesi ve formalitelerin azalulmasim amaglar.

IMO'nun tim Komiteleri, batin dye hikimetiere esit temellerde
istirake agiktir.

5. Sekreterlik
Sekreterlik, 300 uluslararas: sivil ¢alisan personelin yardim ettigi
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Genel Sekreter tarafindan yonetilir. Genel Sekreter, Kurul tarafindan
meclisin onayiyla tayin edilir.

6. IMO Faaliyetleri

Uluslararasi Denizcilik Orgiitii, amaglarini gerceklestirmek igin, son
35 yilda, 30 kadar anlagma ve protokolun kabul edilmesini desteklemis
ve 700'tn Gzerinde deniz giiveniigi, kirliligin 6nlenmesi ve ilgili konular
hakkinda kanun ve tavsiye kararlarini kabul etmistir.

Hazirlanacak uluslararast antlagma tizerinde ilk caligma Komisyon
veya alt Komisyon tarafindan yapilir; sonra BM sistemi icindeki tiim
tlkelerden - IMO dyeleri olmayanlar da dahil olmak tizere - davet edilen
delegelerin katildigi konferansa sunulur. Konferans tasdik igin
Hukametlere sunulan en son metni kabul eder. Kabul edilen taslak,
daima belirli sayida Gikenin onayin saglayan belirli gartlar icra edildik-
len sonra ylrdrlige girer. Boylece bir ¢ok tarafli ve ujuslararas
{devletlerarasi) hukuk s¢zlesmesi haline gelen bu antlasma kogullarinin
yerine getirilmesi buna taraf olan ilkeler icin hukuki bakimdan zorunju
hale gelir. Buna kargin IMO Meclisi tarafindan kabul edilen kanunlar ve
tavsiye kararlarmin dogrudan dogruya hikiimetleri baglamalari soz
konusu olmamaktadir.

II. IMO VE ULUSLARARASI DENIZ HUKUKU"

Uluslararasi Denizcilik Orgiitd (IMO) Anlasmasi 17 Mart 1958 tari-
hinde yiirariige girmis ve orgiitiin ilk toplantisi Ocak 1959°da yapilarak
Birlesmis Milletlerin bu ¢zel kurulugunun yaratiimas) uluslararasi deniz
hukukunun gelisiminde yeni bir baglangi¢ olmustur.

IMO'dan once higbir uluslararasi orgiitiin denizciligin sorunlariyla
ugragmadiBint soylemek hata olur. Milletler Cemiyeti ger¢evesinde,
Haberlesme ve Ulasim igin Istisari ve Teknik Komite ile 1927'de
Haberlesme ve Ulagim Orgiitii kurulmusgtu. Bunlar tim dikkatlerini
denizeiligin problemlerine vermis kuruluglard.

" vanov. G.. The Role of IMO in the Development of International Maritime Law, IMO News, 1-
1997, sf.21 vd.
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Milletler Cemiyetinin himayesi altinda gergeklestirilen birkag konfer-
ans sonucunda, denize kiyisi oimayan devletlerin kendi bayraklar
altinda gemilere sahip olabilmesi hakkini taniyan Barselona Bildirisi ve
Deniz Limanlarinin Uluslararast Rejimi hakkinda Sézlesme kabul edildi.
Milletler Cemiyeti 1924 yilinda baz: uluslararasi deniz kamu hukuku
konularni birlestirme konusunda ilk atilimi yapti ve bu amagla olusturu-
lan Eksperler Komitesinin raporu La Haye'de 1930 yilinda yaptlan kon-
feransin temelini olugturdu.

1949 - 1956 yillarinda Birlesmig Milletler Uluslararasi Hukuk
Komisyonu Birinci (1958) ve ikinci (1860) Birlesmis Milletler Deniz
Hukuku Konferanslamnin taslaklarim kaleme aidi. IMCO (1982 yilina
dek IMO igin gegerli olan kisaltma buydu} Antlagmasinin birinci mad-
desinde kurulusun amagciar1 uluslararast denizciligin teknik konulariyla
ilgili hitkiimet uygulamalari ve dtzenlemeleri alanlarinda Hukimetler
arasi uyum mekanizmalar sagiamak ve denizde giivenlik ile denizciligin
etkinlizi ile ilgili konularda en yuksek standartlarin kabuld igin galigmak
olarak belirtilmigtir.

Bu amaglan gerceklestirmek igin Orgit, hitkimetler ve hakdmetler
disindaki organizasyonlar igin tavsiye nitelidinde sbzlesmeler,
antlagmalar ve diger araglari kaleme almiguir. IMO'nun himayesi altinda
kabul edilen antlagmalar dort ana kategoriye ayrilabilir.

a. lik kategorideki antlasmalar denizde givenlik ve bununla ilgili
uluslararas: kural ve standartlamn kurulmastyla ilgilidir. Bunlar
arasinda asagidakiler saynlabilir:

SOLAS Denizde Can Korunmas: hakkinda Uluslararasi Stzlesme
1974, SOLAS 1978 Protokoli; Yukleme Simri Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme 1966; Denizde Catmay! Onleme Uluslararasi Sozlesmesi 1972,
COLREG: Balikgt Gemilerinin Givenligi hakkinda Torremolinos
Uluslararas: Sozlesme 1977 ve 1993 tarihli protokol (Torremolinos
Sozlesmesi 77/93); Egitim Standartlar Konusunda Uluslararasi
Sozlesme; Denizcilerin Ehliyet, Vardiya Usulleri ve Nobetlerine Dair
Uluslararas: Sozlesme 1978 STCW; Balikg1 Gemisi Personelinin Enliyet
ve Nobetlerine Dair Uluslararasi Sozlesme 1995 STCW-F; Denizde
Arama ve Kurtarma Hakkinda Uluslararasi Sézlegme 1979 SAR.

b. Ikinci grup sozlesmeler ise deniz kirliliginin kontrola ve dnlenme-
sine dairdir. Bu konudaki ana sozlesmeler arasina, Gemilerden
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Kaynakianan Kirliliginin Onlenmesine Dair Uluslararasi Stzlesme 1973
ve 1978 dedisiklizi MARPOL 73/78, Petrol Kirliligine Karsi Hazirhkh
Olunmasi, Harekete Gegilmesi ve Igbirligine Dair Uluslararasi Sozlesme
1990 OPRC. Petrol Kirliligi Vakalarinda Acik Denizlerde Mudahale
Hakkinda Uluslararast Sozlesme 1969 ve 1973 Protokolii de bu kap-
sama dahil edilebilir.

c. Ugiincii kategorideki sozlegmeler ise sorumluluk ve tazmin konu-
lanyla ilgilidir: Petrol Kirliligi Zarariarindan Hukuki Sorumluluk
Hakkinda Uluslararasi Sozlesme 1969 CLC.. Petrol Kirliligi Zararlarinin
Giderilmesi Amaciyla bir Fon Kurulmasina Dair Uluslararas: Sozlesme
1971 ve bu sozlesmelerle ilgili 1992 Protokollari, Denizde Yolcu ve Yolcu
Bagaji Taginmasi Hakkinda Atina Sozlesmesi 1974, Denizcilikle ilgili
Intilaflarda Sorumlulugun Smirlanmasina Dair Uluslararasi Sozlesme
1976, Denizde Kurtarma Hakkinda Ulusiararasi Sozlesme 1989, Gemi
Alacakhisi Hakki ve Rehinler Hakkinda Uluslararasi Stzlesme 1993,
Tehlikeli Madde Tagimasindan Dogan Zararlarla ilgili Sorumliuluk ve
Tazmin Yoki ile lgili Uluslararas: Sozlesme 1966 HNS.

d. Dérdiincii kategoride sozlegmeler ise uluslararasi deniz ticaretini
kolaylagtirma ve destekleme amacin tagir. Burada 1965 tarihli
Uluslararas1 Deniz Trafigini Kolaylagtirlmasi Anlasmasindan da
bahsedebiliriz (FAL). Tonaj Olgiimi Hakkinda Uluslararas; Stzlesme
1969 ve Denizciligin Givenligine Kargi Hukuka Aykirt Hareketlerin
Bastirilmasi Sozlesmesi 1988 SUA. Bu son belge denizde can giivenligi
ile ilgili olmasina ragmen, sadece teknik meseleleri degil aym zamanda
denizle ilgili diger sorunlar: da ele aldig igin dordiinci kategoriye eklen-
mistir,

IMO'nun himayesi altinda kabul edilen by antlagmalar yukaridaki
aymimin diginda uluslararasi dzel ve kamu deniz hukuku konulariyla
ilgili olmasina gére de bir ayirima tabi tutulabilir. Uluslararasi kamu
deniz hukuku devietlerin denizcilik faaliyetlerini diizenleyen sizlesme ve
teamii kurallarinin bir toplam olarak tanimlanirken, uluslararas; ozel
deniz hukuku yabanci unsurun séz konusu oldugu denizcilik faaliyetleri-
ni kapsamaktadir.

Bunlar ¢atma, kurtarma ve yardim | gemilerden kaynakianan kirlilik-
lerden vs. dogan iligki ve sorunlar da igeririer. Uluslararasi kamu deniz
hukuku alanindaki sozlesmeler sunlardir: 1969 Miidahale Sozlesmesi,
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SUA Soziesmesi. Uluslararas: 6zel deniz hukuku alanindaki sozlegmeler
arasinda ise sunlar saytlabitir: CLC 1969, Atina Antlagmasi. Fakat boyle
bir ayirim her zaman net sonuglar dogurmaz, zira bazi antlagmalar her
iki (birden fazla) hukuk alanini da kapsamaktadir. Ornegin: 1971 Fonu
ve 1089 Kurtarma Antlagmasi bu tarden bir sozlegmedir.

IMO antlasmalan igin yapilabilmesi mimkan bir diger ayirim da
sudur: Yeni hukuk normlari yaratan antlasmalar ve var olan fakat farkl
iilkeler arasinda farkh uygulamalara yol acan kurallarin
yeknesaklastiriimas: amactyla yapilan antlagmalar.

IMO’nun ana amaglarmdan biri ozellikle birinci ve ikinci kategoride-
ki antlagmalarin yapiimasidir.

1982 B.M. Deniz Hukuku Konvansiyonunun pek ¢ok maddesinde
"yetkili uluslararas: orgat” ibaresi bulunmaktadir. Ornegin 22. maddede
deniz yollanmin belirlenmesinde ve karasularinda trafik ayirim plan-
larinin yapilmasinda kiy1 devletinin yetkili uluslararasy orgitin
tavsiyesini almasi gerektigine yer verilmistir. Bu yetkili kurulug
IMO.’dur.

IMO'nun kurallar ve standartlarm gelistirilmesi konusundaki lider
rolit yakin zamanda kabul edilen pek ¢ok andlagsmada da goriiimektedir.
SOLAS' 1 beginci bolimiine eklenen hiikiimlerle orgut, gemilerin ulus-
lararas! alanda rota ve bildirim sistemleriyle ilgili kriter, tavsiye ve
kurallar geligtiren tek uluslararasi kurulug olarak kabul edilmigtir.

Birinci ve ikinci kategorilerde bahsedilen antlagmalarin olugturul-
masini ilk kez IMO'nun baslattigi bilinen bir gergektir.

Uciincii kategori agisindan durum biraz farkhdir. Faaliyete
baslamasindan bu yana IMO, sozlesmesinin birinci maddesindeki alan-
larda yetkisini uygulayacak higbir ciddi girisimde bulunamamigtir.
Bunun nedeni, hazirhk komitesinin (1948 Konferansinda kuruldu)
iigincd toplantisinda (Haziran 1958) IMO'nun dzellikle ve sadece
denizde givenlik, deniz kirliliginin 6nlenmesi ve gemilerin olgimlenmesi
islemleri gibi teknik konularia ugragmas gerektigini teklif Onermis
bulunmas! olabilir. Gergekten de Komite bu teklifi kabul ederek caligma
programina sadece bu konulari dahil etmigtir.

Ne var ki, genellikle oldugu gibi, biytk bir kaza IMO'nun ulus-
lararas kamu ve 6zel deniz hukuku alanmndaki ¢aligmalarina hiz verme-
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sine neden olmustur. 1967 Mart ayinda meydana gelen Torrey Canyon
kazasindan sonra Uglincil olaganiistd toplantisim yapan orgit bu
kazadan dogan baz! sorunlan ele almistir.

Ele alinan konularin ¢ogu teknik oimakla beraber, hukuki sorunlarla
ilgili olanlar da vard:

* Karasularinin diginda gergeklesen bir olaydan dogrudan etkilenen
veya bir tehditle karsi kargiya kalan devlet, kiyilarimin givenligini
saglamak i¢in hangi dereceye kadar énlemler alabilir, bu énlemler
gemi sahiplerinin. kurtarma- yardim sirketleri, sigortacilarin ve
hatta bayrak devletinin ¢ikarlarim etkileyecek olsa dahi alinabile-
cekler midir?

* Kaza nedeniyle iciinci kisilere verilen zararlardan veya petrol
kirliliklerinden sorumluiuk smirsiz mi sinirl mi olacaktir; sorumlu-
luk kimin olacakur (geminin maliki veya igleteni veya yikan sahibi
?): sorumluluk nasil olacaktir (birlikte veya ayr ayri)

Hukuk komitesi IMO'nun daimi orgam: olarak degil, bu sorunlar
¢ozmek icin kurulmugtu. Fakat yeni kurulan baz uluslararas:
karuluglarmn ticari denizcilik alaninda hukuki kural olusturulmasi
bakimindan IMO ile yanstigi aqiga cikti. 1964'te Birlesmis Milletler
Ticaret ve Gelisme Konferanst (UNCTAD) toplandi, bir sonraki yil
Gemicilik Komitesi kuruldu ve bunun altinda da Uluslararas: Denizcilik
Yasalar Galisma Grubu olusturuldu. Grubun programinda meveut olan
kurallarin giincellestirilmesi ve bu alanda yeni uluslararas: araclar
geligtirmek amaglar yer aliyordu. .

1966 yinda Birlesmis Milletler Uluslararasi Ticaret Hukuku
Komisyonu kuruldu. Bu Komisyonun ¢alisma programinda denizde mal
tagtmacih@) alaninda uluslararasi sgzlesmelerin gelistirilmesi yer
aliyordu.

Bu gelismeler karsisinda IMO Konseyi Kasim 1968 de Deniz Hukuku
Alamnda Faaliyetler adli kararini aldi. Buna gore deniz hukukunun tiim
alanlarinda yeknesaklg saglamak, gifte is yapimasin onlemek,
Birlesmig Mitletlerin gesitli érgitleri arasida koordinasyonu saglamak
ve IMO'nun denizcilik alaninda hukuki sorunlarda tim yetkisini kullan-
masi gereklilidi ortaya kondu. UNCITRAL, UNCTAD ve Birlesmig
Milletlerin diger ilgili kuruluglarinin faaliyetieri IMO tarafindan
devralind.
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Bu kararin uygulanabilmesi igin de orgit biinyesindeki Hukuk
komitesi orgitin ana caligma organ: haline getirildi. (Kasim 1975)

Konseyin kararlarina ragmen uluslararasi kuruluglar, ozellikle UNC-
TAD uluslararasi deniz hukuku alanindaki ¢aligmalarina devam etti.
1974 yilinda Liner Konferanslari igin Yonetim Kurallari, 1980'de
Birlesmis Milletier Uluslararasi Multimodal Tagima Antlasmast,
1986'da Birlesmig Milletler Gemilerin Tescili Antlasmasi kabu! edildi.
UNCITRAL Uluslararas: Tagima Terminal Isletenlerinin Sorumiuluguna
Dair Birlesmis Milletler Antlagmasi hazirladi ve bu antlasma 1991 de
kabul edildi.

Konsey ellinci toplantisinda caligmalarda ikiligin devam ettigi
gerekcesiyle aldigi baz karar-
lara gore: Esash teknik mese-
leiere iligkin konularla IMO

ilgilenecek fakat bunu yaparken T . ._
de UNCTAD ile isbirligi iginde ozellikle uluslararasi Ozel

olacakti. Ekonomik ve ticari | deniz hukukunu geligtirmek

problemlerle de  UNCTAD amaciyla kuruldu.
ilgilenecek ve IMO ile igbirligi

icinde olacaktl. Gemi Alacaklisi Hakki, Ipotekler ve ligili Meseleler Igin
Hiikiimetleraras: Bilirkisiler Kurulu IMO ve UNCTAD 'm bu igbirliginin
bir sonucu olarak kabul edilmektedir.

Uluslararasi Denizcilik
Komitesi 1897 yiinda

Birlesmis Milletler ve onun uzmanlagmig drgitleri kurulmadan once
uluslararas: 6zel deniz hukuku ile ilgili calismalar yapmak (zere
hiikiimetler dist bir uluslararasi kuruluga - Uluslararasi Denizcilik
Komitesi (CMI) ve Belgika Hakiimetine gorev verilmigti.

Uluslararas: Denizcilik Komitesi 1897 yilinda ¢zellikle uluslararasi
6zel deniz hukukunu gelistirmek amactyla kuraldu. Belgika Hikimetine
anlasmanin bir taslag sunuldu ve konferans 1905°te yapildi. En sonun-
cusu ise - on igiincll - 1979 yiinda yapildl. Agagidaki antiagmalar
Briiksel Konferansiarinda kabul edilmigtir:

e Gemilerin Catmasina Dair Kurallarin Biriestirilmesi Hakkinda
Uluslararasi Sozlesme1910

e Denizde Kurtarma ve Yardima Dair Kurallarin Birlestirilmesi
Hakkinda Uluslararas: Sozlesme 1910
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¢ Deniz Gemi Sahiplerinin Sorumiuluklarinin Sinrlandiridmasina Dair
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Uluslararasi Sozlesme

* Konigmentolara Dair Kurallarin Birlestiriimesi Hakkinda
Uluslararasi Sozlesme 1924

* Gemi Alacaklisi Hakk: ve Ipotekierie ligili Kurallanin Birlegtirilmesi
Hakkinda Uluslararas: Sozlesme1926

® Gatma Olaylarinda Adli Yargiyla ligili Uluslararas: Sozlesme

* Deniz Gemilerinin Tutukianmastyla llgili Uluslararas) Sozlesme

® Kagaklara Dair Uluslararasi Sozlesme, 1957

* Denizde Yolcu Taginmasina Uluslararas: Sozlesme

¢ Denizde Yolcu Bagajlarmin Taginmasina Dair Uluslararasi Sozlesme
 Gemi Alacaklisi Hakk: ve Ipoteklerle llgili Uluslararas: Sozlegsme

IMO'nun himayesi aitinda kabul edilen tim uluslararasi ozel deniz
hukuku konulariyla ilgili antlagmalar, Hukuk Komitesi ve CMI'in basarih
igbirligi sonucudur. Bu igbirliginin ilk tecriibesi Torrey Canyon
kazasindan sonra hazirlanan iki antlagsma taslagidir. Yillar siren
igbirligi ve deniz hukukunun sirekli gelisi dikkate alarak 1 M O en dnem-
li Briksel Konvansiyonlarini yeniden gézden gegirdi. Ornegin modern
teknik ve egilimleri igeren 1989 Kurtarma ve Yardim Antlagmasi. Deniz
Islerinden Dogan Ihtilaflarda Sorumlulugun Sinirlandirimasina Dair
Uluslararasi Sozlesme de 1976'da kabul edildi. Bu antlasma 1996
yiinda sorumlulugun smri daha gercekci bir seviyeye getirilmek
suretiyle degistirildi. 1993'de IMO ve UNCTAD'In olugturdugu
Hikametlerarasi Kurul, 1926 ve 1967 antlasmalannin yerini almak
tzere Gemi Alacakhs) Hakk: ve Ipotekierle llgili Antlasmay: kabul etti.
Ayni kurul su siralarda gemilerin tutuklanmasiyla ilgili yeni bir
antlagma 0zerinde g¢alismaktadir. Hukuk Komitesinin ¢alisma pro-
gramina almak isteyebilecesi konular arasinda adli yargl, hukuk secimi,
denizde ¢atma kararlarin taninmasi ve tenfizi hakkinda antlagma taslak-
lart hazirlanmasi vardir.

Hukuk Komitesi ¢calisma programina en éncelikli isler arasina enka-
zlarin kaldirmas) hakkinda antlagma taslagn hazirlanmasini da dahil
etmigtir. Komitenin ele alacag konular arasinda gemi ambariarindan
kaynaklanan kirliligin tazmini ve zorunlu sigorta bulunmaktagir.
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Dordiinct kategoriye giren antlagmalar IMO'nun ilk faaliyetleri
arasindadir. Daha ilk toplantisinda denizcilikte tonaj dlgtimlemeye dair
kurallarin  birlestirilmesi ¢ahigmalarini  Birlesmis Milletler'den
devralmistir. Tonaj Olcimleme Alt Komitesinin ¢aligmalari bazi devletler
tarafindan kabu! gormeyince, 6lgimieme konusunda ortak bir sistem
kurulmasinin uluslararasi gemicilige bilyik katki saglayacag digince-
siyle bu konuda uluslararasi bir antlagma yapilmasi geregi kabul edildi.

Uluslararasi deniz trafiginin diizenlenmesi geregi de orgiitin kuru-
lusundan beri dikkatini ¢eken konular arasindaydi. 1965te Sivil
Havacilik Uluslararasi Sozlesmesi temel alinarak Uluslararasi Deniz
Trafizinin Kolaylagtirimasy Hakkinda Stzlesme taslagi kabul edildi.

Denizcilik sektori 1985'teki Achille Lauro gemisinin gasp edilmesi
olay1 haric terorist faaliyetier bakimndan nispeten givende saylimakta
idi. Olayla birlikte Birlesmig Milletler Genel Kurulu IMO ‘yu gemilere
kars: veya gemiler dahilinde terorizm konusunda caligmasi ve oneril-
erde bulunmasi igin gorevlendirdi. Bunun sonucunda IMO 1988 yilinda
kabul edilen Denizcilige Karg: Hukuk digt Hareketlerin Bastirimasina
Dair Antlagma taslagim hazirladi. Daha sora gerceklesen olaylar boyle
bir sozlesme hazirlanmasinin dogrulugunu da kanitladi. 1988 yiinda
Yunan feribotu City of Poros Filistinli teroristlerin saldirisina ugradi ve
11 kisi oldirildi.1 995 Eyldl ayinda ise ayriikgr Tal gerillalar Mona
feribotunu gasp ettiler. 1996 Ocak aymda ise Tirkiye'ye ait Avrasya
feribotu Cegen terdristler tarafindan gasp edildi.

III. BASLICA IMO SOZLESMELERI"

IMO calismalari sonucunda ortaya gikan ve kabul edilen ulusiararas
antlasmalarin igeriklerine kisaca deginmekte fayda goriyoruz. 11k
olarak denizde gavenlikle ilgili antlagmalar ele alinacaktir :

A. Denizde Giivenlik Sozlesmeleri

IMO sozlesmelerinin ilk grubu denizde givenlik konulari ile ilgili
stzlesmelerdir.

15 Burada Uluslararasi Deniz Hukukuna iligkin biitin sdzlesmelerin ele alimmasi s6z kKonusu
olmayacakkir. Sadece taraflimizca dnem verilen baz temel sozlesmelerden soz edilecektir. IMO
tarafindan hazirlananlar da dahil olmak iizere deniz hukukuna iigkin uluslararasi
sozlesmelerin dokimi hakkinda bkz. Sezer ligin, Deniz Hukukuna [ligkin Uluslar arasi
Sozlesmeler Deniz Hukuku Dergisi Yilg 3 Say: 3-4 sf. 141 vd.
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1. 1974 te degistirilen 1960 tarihli Denizde Can Giivenligi
Hakkinda Uluslararast Antlasma (SOLAS - International
Convention for the Safety of Life at the Sea)

SOLAS, ticdret gemilerinin givenligi ile ilgili uluslararas
antlagmalar arasinda en énemii antlagma olarak kabul edilir.

1960 SOLAS antlasmasi IMO'nun ilk Gnemli goreviydi ve gemicilik
sektorindeki teknik gelismelere uyum saglanmasi ve kurallarin mod-
ernlegtirilmesi yolunda dikkate deger bir ilerleme saglad.

Kabul edilen antlagmalarin periyodik olarak yenilenmesi IMO’nun
ana amaglarmdandir. Ne var ki uygulamada bu degisiklikler ¢ok yavas
olabilmektedir. Bu nedenle 1974 yilinda sadece o zamana kadar yapilan
deigiklikleri degil, bundan sonra yapilacak degisikliklerin
hizlandirilmasini saglayacak bir sistemi de iceren tamamen yeni bir
antlasma olugtaruldu.

SOLAS'In esas amaci gemilerin giivenligini saglayacak asgari insa
teknikieri, malzeme ve igletme standartlari getirmekti. Bu amagla
antlasmada gemilerin bu ozellikleri tagidigim belgeleyecek sertifikalar
alinmasi sart. getirildi. Antlasmanin hikiimleri aym zamanda taraf
devletlere diger taraf devletlerin gemilerinin gartlari tasiyip tasimadigin
kontrol imkani da vermektedir.

Antlagsmanin bélimleri sunlar kapsar-

Bolim I : Tetkiklerle, evraklarla, taraf devietlerin limanlarindaki
gemilerin kontrolii fle ilgili hikiimler ve genel sartlar. Buna gore ulus-
lararas sefer yapan bitiin gemiler bu kapsam igerisinde yer almak-
tadir. Sadece, savas gemileri, 500 groston altinda kalan yiik gemiler,
pervanesiz ve mekanik donammsiz gemiler, ilkel ahsap tekneler, ticari
olmayan yatlar ile balik¢! gemileri bu kapsama dahil bulunmamaktadir.

Bolim II - 1: Yolcu gemilerinin uymasi gereken gok stki kurallar -
geminin alt bolimtndeki su gegirmez kompartmanlar Gyle olmahdir ki
tekne zarar gormils olsa bile gemi yizer durumda ve dengede
kalmaldir.

Makine ve elektrik tertibatiyla ilgili sartlar da bu bélimde yer alir.
Dimen tertibatiyla ilgili kurallar da onemlidir ve 1981 de tadil
edilmigtir.
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Boliim II - 2 : Yangindan koruma, tespit ve séndirme. Bu bolim
hikimleri asagidaki prensiplere dayalidir:

1. Yerlesim birimlerinin geminin diger kisimiarindan isiya dayamkh
bolmelerle ayrilmasi

2. Yanici maddelerin kullamminin yasaklanmasi
3. Geminir; 1)ya dayanikh malzeme ile dikey bolimlere ayriimasi.
4. Yangin sondiirme teghizati bulunduruimasi

5. Yanici kargo buharlarimin ates almasi ihtimalinin asgariye
indirilmesi.

1981'de tankerlerle ilgili yangindan korunma kurallari degigtirildi ve
agirlastinld.

Béliim I : Hayat kurtarma gerecleri. Bu bolum 1983 dedisiklik-
leriyle tamamen yenilendi.

Béliim 1V : Telsiz telefon ve telsiz telgraf. Gozlem ve dinleme igin
isletme gartlari, teknik gartlar, zorunlu jurnal kayitlarina dair telsizeinin
yikiimtalakleri.

Boliim V : Sefer giivenligi. Bu bolamde taraf devletler tarafindan yer-
ine getirilmesi gereken belli bagh, tim gemilerde uygulanabilecek sefer
givenlik kurallarina yer verilmigtir. Bu madde antlagsmanin sadece ulus-
lararas ticarette kutlanilan gemilerle ilgili olmasi niteliginin istisnasidir.
Ayrica gemiler igin meteoroloji raporiari temini, buz kirma hizmetleri,
gemilerin rotalan, arama ve kurtarma hizmetlerinin diizenienmesi.

Béliim VI : Hububat tasimast: Yer degistirme taneli yiklerin en tipik
ozelligidir ve bunun geminin dengesi tzerindeki sonuglari ¢ok ciddi ola-
bilic. Bu nedenle SOLAS taneli yuakin istifleme, temizleme ve

saglamlastirma faaliyetleri ile ilgili hiikimleri igerir.

Boliim VII : Tehlikeli Mallarin Taginmasi: Bu tur mallarin
smiflandirlmasi, paketlenmesi, igaretlenmesi, markalanmasina dair
hiikiimler: paketlenmis, kati dokme, sivi kimyasallar ve sivilagtirilmig
gazlar gibi tehlikeli yiklerin belgelenmesi ve istiflenmesi. 1983
desigiklikleriyle 1 Temmuz 1986'dan sonra yapilmig kimyasal tanker-
lerin ve gaz tasiyicilarinin Uluslararasi Kimyasal Yiik Koduna uyum
saglamalar gerekmektedir. (International Bulk Chemical Code)
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Boliim VHI : Nikleer Gemiler. Sadece temel kurallar yer alr ve bun-
lar zellikle radyasyon zararlarina iligkindir.

1978 Protokolu ile 1974 Antlasmasina getirilen degisiklikler tanker
giivenligi ve kirliligin 6nlenmesi hakkinda ulusiararas: konferansta
kabul edildi. Yapilan degigiklikler arasinda yillik sorveyler, programlan-
mami§ incelemeler, liman devletinin  kontrol sartlarmmn
Kuvvetlendirilmesi vardir. Ayrica Bolim Il 1, Boiom 11 2 ve Boliim V de
geligtirilerek tankerlere asal gaz sistemleri uygulanmasi, 10.000 grt ve
daha bilyik gemilerde iki radar bulunduruimasi, 10.000 grt ve daha
biytk olan yeni tankerlerde diimen tertibatimin yedeklenmesi kurallari
eklenmigtir. Ro-Ro gemileriyle ilgili Nisan 1988 degisikliklerini 1990
yilinda yardrlige giren yolcu gemilerinin dengeleri ile ilgili degisiklikle
ve 1092 ve 1894 degisiklikleri izlemistir. SOLAS denizcilik giivenligi ile
ilgili en onemli sozlesme olmakla, bilim ve teknolojinin geligmesi ile
ihtiyaglarin degismesi karsisinda siirekli olarak yenilenmekie ve
degigiklikieri gindeme gelmektedir. Son yillarda yapilan en onemli
degisiklik ve gelistirmelerden birisi de agagida ayn bir bashk altinda
incelenecek olan 1SM Kodu ile ilgili degisikliklerdir.

2. Yiikleme Hatlar1 Hakkinda Uluslararasi Antlasma,1966
(International Convention on Load Lines)
Yirarlige Giris: 1968

Yiikleme simirina getirilen kisitlamalarin gemilerin glivenligine dnem-
Ii katki yapti uzun zamandan beri bilinmektedir. Yapilan calismalar
1930 yilinda kabul edilmig olan antlasmanin yerini ald.

Kurallar degisik mevsimlerde, degisik bolgelerdeki olasi tehlikeleri
dikkate alarak konuldu. Teknik ek kap:lar, ambar girigleri ve dider konu-
larda giivenlik onlemlerini kapsar. Biitiin bu énlemlerin amaci teknenin
su kesimi altindaki béliminiin su gecirmezligini saglamaktr.

Kasim 1988'de SOLAS ve MARPOL' un sérvey ve sertifika sartlar: ile
uyum saglamak amacivla bazi degisiklikler kabul edildi.

3. Ozel Ticari Yolcu Gemileri Hakkinda Sozlesme, 1971
(Special Trade Passanger Ships)

Yirdrlige Girig: 1974
Haci tagimacilig gibi bazi ozel ticari tasimalarda, kamarasiz olarak
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biiyik katarlarda yolcu taginmast - Hint Okyanusunda smirh bir alan-
da - bu bolgelerdeki ulkelerin ilgi alamna girmektedir.

1971 yilinda IMO 6zel yolcu tagiyan gemilerin givenligi hakkinda
1960 SOLAS antlasmasi ile baglantil hitkiimler getirmek amaciyla bir
uluslararas: korferans topladi ve s6z konusu antlagma kabul edildi. IMO
Diinya Saghk Orgiitii ve benzeri rgatlerle isbirligi yaparak bu tir gemil-
erde giverteye yolcu yerlestiriimesine dair sartlar ve kuraliar olugturdu
ve buna dair Ozel Ticarli Yolcu Gemilerinde Yer Sartlar
Hakkinda Protokol, 1973 (Protocol for Space Requirements for
Special Trade Passenger Ships) 1973 yilinda kabul edilerek 1977
yihinda yirorlige girdi.

4. Denizde Catmayr Onlemek icin Uluslararasi Kurallar
Hakkinda Antlasma, (1972 degigiklikleriyle). COLREG
(Convention on the International Regulations for Preventing
Collisions at Sea)

Yirarluge Girig: 1977

1960 yilinda SOLAS'a eklenen catmay! dnleme kurallarinin yerini
almak icin olusturuldu. 1972 yilinda getirilen degisikliklerin en
onemlilerinden biri trafik ayirma planlarinin tasdiki ve bunlarin takib-
inin zorunlu hale getirilmesiydi.

Ayrica igiklandirma, bunlarin sekilleri, yerlestirilmeleri; ses ve
sinyal tertibati; yakin mesafelerde ¢aiisan balikg tekneleri igin ekstra
sinyallerle ilgili hiikkiimler getirildi. Denizde seyriseferin en onemli kural-
tar1 olarak kabul edilen ve ¢ogunjukla i¢ hukuk kurallan haline de gelen
bu Sozlesme hitkiimieri agik denizlerde ve agik denizlerle baglantil olan
ve agik deniz teknelerinin seyredebilecegi sulardaki biitin teknelere tat-
bik olunabilecektir. Ancak bu sozlesme kurallar arasinda bulunan
highir hikim agik denizlerle baglantil bulunan ve agik deniz
teknelerinin seyrettigi demir yerleri, limanlar, gdller, i¢ su yollan igin
yetkili ulusal makamlarca getirilen 6zel kurallarin igletilmesi ile
celismeyecek ve boyle bir ihtimal halinde imkan verdigi dlgiide bu
sozlesme kurallart oncelikie tatbik olunacakuir. Bununla beraber bu
sozlesme kurallar yetkili ulusal hitkiimetler tarafindan savag gemileri
ya da konvoy halinde ilerleyen teknelere 6zgl ek istasyon ya da igaret
isiklari, sekilleri ya da didilk isaretleri veya filo halinde balik avlayan
balikg! teknelerine 6zgii ek istasyon, igaret 1giklar) ya da sekuileri igin
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konulan oOzel kurallarin igetilmesini engellemeyecektir. Bu kurallarin
yorumlanmast veya uygulanmasinda ani bir tehlikeden kagmak ve kur-
tulmak i¢in bu kurallardan ayrilmay: gerektirebilecek olan hususlarda
seyriseferin ve gauigmanin ve sair herhangi bir 6zel durumun tiim
tehlikeleri g6z dniinde bulundurulacaktir.

5. Giivenli Konteynerler Hakkinda Uluslararasi Antlasma,
1972 (International Convention for Safe Containers)

Yaridrlige Girig: 1977

Antlagmann iki amaci vardir. Birincisi dogrulugu yillar iginde sap-
tanmig bazi testle ve incelemeler yaparak konteynerlerin elleglen-
mesinde ve taginmasinda azami insan giivenligini saglamak. Ikincisi ise
tim tagima modlarina uygulanabilecek yeknesak bir giivenlik sistemi
olugturarak Konteynerlerin uluslararasi tagmmalarint kolaylastirmak.

Antlagma uluslararas) tagimacihikta kullanilan konteynerlerin
saglamhginin ve givenliginin tasdikiyle ilgili bir prosedir
olugturmustur. Ozel konteynerin gemilerinin deniz tagimaciliginda kul-
lanilmaya baslamas: tizerine, IMO 1967 yilnda konteynerli deniz
tagimacilifinda givenligi saglayacak bir sozlesme hazirlamaya baslad..
Konteynerler, ele alinacak en énemli konu haline gelmisti. IMO, Avrupa
Ekonomik Komisyonu ile yaptigi calismalari 1972 yilinda tamamiadi ve
Birlegmis Milletler ile birlikte diizenlenen bir toplantida sézlesme kabul
edildi.

Getirilen kurallar, hava tagimaciiginda kullanilan 6zel konteynerler
digindaki tim modlarda kullamlan konteynerleri kapsamaktadir,

Stzlesme uyarinca, konteynerlerin giivenirligi taraf tlke tarafindan
veya onun belirleyecegi bir kurum tarafindan onaylanacaktir. Konteyner
Greticileri ise, uygun bulunan konteyner Gizerine teknik standartlara
uygunlugu gosteren bilgileri yazacaklardir.

Taraf dlkelerin verdigi uygunluk, diger iilkeler tarafindan da kabul
edilmis olmahdir. Uyum bilgileri olan bir konteyner uluslararasi
tagimacilikta asgari givenlik kontroluna tabi tutulacaktir.

Bu sozlesme, dinya tonajinin %61.25'ine sahip olan 66 ilke
tarafindan uygulanmaktadir.

Tiirkiye bu sozlesmeye heniiz taraf degildir.
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6. Uluslararast Denizcilik Uydu Haberlesme Orgiitii
Antlasmas1, 1976, ve cahsma sizlesmesi (Convention on the
International Maritime Satellite Organization) INVARSAT

Yariirlige Girig: 1979

Son yillarda denizcilik radyo haberlesme kanallari oldukca kala-
baliklasmaya baslamig ve uzay teknolojisinin kullanilmasi ile bu ve
bunun gibi sorunlann ¢ozilebilecedi goralmiistd. Antlagmanin amac
denizcilikte haberlesme imkanlarim iyilegtirecek, can giveniigini , gemi-
lerin idaresi, deniz kamu haberlesme servisleri saglayacak bir 6rgit
kurulmasiydi (IMMARSAT) Calisma Sozlesmesiyle baslangig igin 200
milyon dolarhk bir sermaye olugturuldu.

IMMARSAT 1981 de calgmalarina bagladi ve orgitin merkezi
Londra‘da kuruldu.

7. Bahkc1 Gemilerinin Giivenligi Hakkinda Torremolinos
Uluslararas:1 Antlasmasi, 1977 (Torremolines International
Convention on Safety of Fishing Vessels)

MO kurulasundan beri balikgr gemilerine 6nem vermekteydi, ancak
balik¢: gemilerinin diger gemilerle arasindaki tip ve igieyis farkhhklari
nedeniyle SOLAS ve Yiikleme Siir1 Antlagmalarina dahil edilmelerinde
zorluklar yasaniyordu.

Antlasma 24 metre ve daha uzun yeni deniz balikgi gemileri icin
yapim ve teghizat sartlari getirirken, eski gemiler ise igin sadece radyo
sartiari getirmigtir.

Bu antlagma ile ilk kez ulustararasi alanda gemilerin dengesi ile ilgili
kurallar getirilmigtir.

8. Deniz Adamlarimin Eitimleri, Yeterlilikleri ve Vardiyalan
Hakkinda Uluslararas1 Antlasma, 1978 STCW-78 (95)
(Internatonal Convention on Standarts of Training,
Certification and Watchkeeping of Seafarers)

Yirtrlage Girig: 1978

Uluslararasi alanda bu konuya egilen ilk antlagmadir. Sdzlesme
sadece ticari nitelikli "deniz gemileri"ni {(sea going ship) kapsamak iizere
diizenlenmistir. Buna gore i¢ sularda, korunmali sularda, liman kural-
larin uygulandigi alaniarda cahgan gemiler bu kapsam igerisine
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girmemektedir. Sdzlegsmenin birinci amac diinyadaki biitiin denizcilerin
bu sozlesme kurallarina uygun ve standart bir seklide egitilmelerinin
saglanmasidir. Bunun gibi bu sozlegroe gemi adamlarina verilecek serti-
fikalar da standart hale getirmekte ve boylece bitin iilkelerce gemi
adamlari i¢in ayr tip sertifika diizenlemeleri geregini belirtmektedir.
Uglincii  olarak bu sozlesme vardiya tutma esaslarini da
standartlagtirarak denizlerde giivenlik ve emniyeti arttiric bir rol oyna-
maktadir. Bu konularin dizenlenmesinde tlkelerin inisyatifleri
ellerinden alinarak uluslararas! bir statii yaratlmistir. Gergekten de
gemileri yoneten gemi adamlarinin uygulamalar ve yaptiklari mesleki
faaliyetler sadece kendi gemilerini ve kendi Glkelerini degil diger gemi-
teri ve iilkeleri de etkiler nitelik tagimaktadir. Buna goire taraf devietler
sozlegme gereklerinin uygulanmasi ile ilgili her tirli teknik ve idari
dizenlemeyi IMO Genel Sekreterligine bildirecekler ve bdylece bir
taraftan bitin lkeler birbirlerinden haberdar olurken diger taraftan da
IMO denetimine tabi olacaklardir. Stzlesmenin daha iyi anlasilip uygu-
lanabilmesi ve kolaylikla giincellesebilmesi igin, 1SO 9000 olarak
adlandirilan ve hizmetlerin kalite givencesini belirleyen standartlar
kiimesinin genel cergevesi igerisinde yapilan detaylandirict diizen-
lemelere STCW Kodlamast denilmektedir. Bu kodlar A ve B kodiar
olarak iki bolim halinde yapilandiriimigtic. Uyulmasi zorunlu olan
STGW-A Kodlar: taraf devletlerin egitim, sertifikalandirma ve kalite kon-
trol konularinde uymalar: gereken kurallari derinlemesine aciklarken:
uyalmasi zoruniu olmayan STCW-B Kodlari ise sozlesme gereklerinin
yerine getirilmesi i¢in rehberlik hizmeti niteligindedir. STCW kurallarina
gore bir geminin persone! yeterlilikleri agisindan sorumlusu sadece kap-
tan degil ayni zamanda gemiyi igleten sirkettir. Bu sirket STCW gerekleri
bakimindan bayrak devletine kars! sorumiu olacaktir. Bunun gibi deniz-
cilik egitimi veren kurumlarin ve editmenlerin nitelikleri ve standartlari
da bu sozlesme ile diizenlenmistir. Kapsama alani yukarida belirtilen
STCW, komgu ilkeler arasindaki geleneksel deniz ticaret faaliyetlerini
zorlastirmamek icin "yakin kiyisal sefer” adi altinda standartlari daha
disiik olabilecek bir sefer bolgesi belirlemesi yapmis ve yakin kiyisal
sefer bolgesinde ¢alisacak gemi adamlarinm yeterliliklert, geminin tonajt
ve makine giicine, seferin ¢zelligi ve siresine, ayrima limanindan en
fazla uzaklagma mesafesine, genel hava sartlarina, bolgedeki kurtarma-
yardim faaliyetlerinin etkinligine, kiyisal ve elektronik mevki bulma sis-
temlerinin varhigina ve gecerliligine ve komsu taraf devietlerin emsal
bélgelerine uygun olarak belirlenebilmesine imkan tanimigtir,
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Bunun yani sira Antlagma genel hikimlerin yaninda tankerierle
ilgili sartlar ve cankurtaran malzemelerinin yeteriiligi hakkinda madde!-
er igermektedir.

9. Denizde Arama ve Kurtarma Hakkinda Uluslararasi
Antlasma, 1979 (International Convention on Maritime Search
And Rescue)

Yirarlage Girig:1985

Antlasmanin ana amaci uluslararas) bir Arama ve Kurtarma plan
olugturmak ve bu faaliyetlerde bulunan hikiimetler arasinda igbirligini
saglamaktir. Antlagma taraflar: kendi karasularinda arama ve kurtarma
hizmetleri igin gerekli diazenlemeleri ve komsu devletlerle arama ve kur-
tarma antlagmalan yapmay yikamlenirler.

Aynica antlagma alinmas! gereken onlemler, koordinasyon merkez-
lerinin kurulmas! ve arama kurtarma operasyonlarinda acil halierde
yapilmas gereken hareketleri de belirler.

Sozlesme acil hallerde veya arama kurtarma faaliyetlerinde uyula-
cak prosedarleri de dozenlemektedir. Sozlegmeye gore taraf devletlerin,
bagka ilkelerin kurtarma birimlerinin karasularina girmesini
kolaylastirici onlemler almalari tegvik edilmektedir.

Sozlesmeye dinya tonajimn %47.06 sin1 olugturan 65 iilke taraflir.
Tirkiye de sdziesmeye taraf bulunmaktadir.

B. Kirlilizin Onlenmesi Soziesmeleri
[kinci grup antlagmalar ise denizde kirliligin énlenmesi ile ilgilidir.

1. Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenme-
sine Dair Uluslararasi Sézlesme - MARPOL 73/78'

a. Marpol'e Girig ve Kisa Tarihge

Denizlerin deniz ve kiy1 kaynakl olaylarla kirlenmesinin énlenmesi
fikri ciddi olarak 1950'li yillarda énemsenmeye baslanmgtir. Deniz
kirlilizgi gemilerden kaynaklandil oranda belki daha da fazlasiyla
karadan kaynaklanmaktadir. Kanalizasyonlarin, biiyik fabrika atiklar

'® Ozer Yavru, Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine liigkin Uluslararast
Sozlesme (Marpol 73/78, lzmir 1996 : Ayse Nur Titanci Gemi Kaynakli Kirlenmelerin Onlen-
mesi Azaltimas) ve Kontrol Allina Aknmasinda Devletin Yetkisi. Istanbul 1898
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yaninda akarsularla taginan sehir pislikleri, tarim yapilan bolgelerdeki
giibre ve bdcek ilac artiklar denizi Gnemii olgiide kirletmektedir.

Denizden kaynaklanan kirlenmelere ya olagan gemi iglemleri ya da
denizde meydana gelen kazalar sebep olmaktadir. Alnan tim onlemlere
ragmen deniz kaynakh Kkirlilik
onlenebilmig degildir. Birlesmig Gemi sanayinin ve deniz
Milletler'in konu ile ilgili eksper- | tasimactiginin ulusiararasi
lerinin verdigi rapora gore her | dogasr sebebiyle denizcilik
yil yakla$lk 2.35 milyon ton i jslemlepjnde guvenhg”]
petrol - denize karigmakiadit.  sepcririimesi ve sorunlanin
B‘”"”; i 115 kaga“ ! dilga' pe“lflol coziilmesi her iilkenin
sizintilarindan kaynaklanmakia )
beraber geden kaynaklanan mik- tek bagina gall.snmas.' y e::me

uluslararasi diizeyde tiim

tar alnan Oniemlerle daha az e ey
orana inmektedir. Bu azalmamn  4lkelerin igbirligi ile hareket

en onemli sebebi deniz kirliligi ile edilmesiyle basariya
ilgili olarak uluslararasi alanda ulagilabilecegi aciktir
¢alismalarim siirdiiren IMO ve
basta MARPOL olmak dzere deniz kirliliginin dnlenmesi ile ilgili tim
diizenlemelerdir.

Gemi sanayinin ve deniz tagimacihgimin uluslararas: dogasi sebe-
biyle denizcilik iglemlerinde giivenligin geligtirilmesi ve sorunlarm
¢ozdimesi her ulkenin tek bagina ¢alismasi yerine uluslararas: diizeyde
tum tlkelerin igbirligi ile hareket edilmesiyle basariya ulasiabilecedi
agiktir. Ancak bununla birlikte birgok uluslararasi sozlesme yapilmig
olmasina ragmen bu sgzlesmelerin uluslararasi alanda uygulanmasinin
saglanmas1 ve ulkeler arasinda koordinasyonun kurulmas: bu
sozlegmelerin onaylanmast kadar 6nem tagimaktadir.

IMO, kuruldugu tarihten bu yana deniz kirliligi problemine énem
vermig ve bu konudaki c¢ahgmalarimi yillar icinde daha da
yogunlastirmigtir. 7954 tarihii Petrol Kirliligi Antlasmasi (OILPOL),
petrol kiriiliginin etkilerini denetim altinda tutmak igin diizenlenmis ilk
biyiik antlasmaydi. Ancak takip eden yillarda kirlilik énlenemez bir
sekilde aruig gosterdi. Bunun izerine 1962 yrinda toplanan bir konfer-
ansta 1954 OILPOL Antlagmasinda degisiklikler yapildi yeni énlemler
konuldu. 1967 yihinda meydana gelen Torrey Canyon kazasi, iiziici bir
sekilde dizenlemelerin kapsamlarmin yeterli olmadizini ve petrol
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tastmacih@inin deniz gevresine verebilecegi zararlari ne kadar biyik
oldugunu gozler 6niine serdi. Bu felaketi takiben IMO 1869 yiinda 1954
Antlasmasim tadil eden bir seri antlagmalar ve protokoller ortaya
koydu. Aym vii iki antlagma kabul edildi. Birincisi, sahil devletlerinin
acik denizlerdeki petrol kirlilizine sebep olacak olaylara midahale hakk
tamyan, Agik Denizlerde Petrol Kirliligi Doguracak Kazalar Oldugu
Takdirde Miidahale lle ligili Uluslararast Sozlesme ve ikincisi de, gemi ya
da yiik sahibinin petrol kirlilizine sebep olan kaza sonucu olarak kat-
lamlan zarardaki hukuki sorumiuluklari ile ilgili Deniz Kirlenmesi
Zararlarinda Hukuki Sorumiuluk Hakkinda Uluslararasi Sozlegmeydi.
Bu antlagmalarla konulan sorumluluk limitlerinin yeterli olmadg
goriisleri bazi olaylarda da kamitlaninca 1971 yiinda IMO tarafindan
Petrol Kirliligi Zararlarmin Tazmini Igin Ulusfararasi Fon Kurulmasi
Hakkinda Antlasmayi kabul eden bir konferans diizenlendi. Bu antlagma
1978 yilinda yiruorlige girdi. Merkezi Londra'da bulunan IOPC Fon
Teskilati tarafindan yonetilen bu fon (IOPC), gemi sahibine sorumluluk
yiikleyen Hukuki Sorumluluk Antlagmasindan farkl olarak, kirlenmeye
sebep olan kaza sonucu magdur olanlara Hukuki Sorumluluk
Antlasmas! uyarinca mevcut tazminati agan miktarlar bakimindan ek
tazminat saglamak igin kurulmustur. Boylece tazminatin agirh81 gemi
sahipleri ile yik ilgilileri arasmda esit olarak paylagtirilmig olmaktadur.

b. MARPOL
aa. Genel Olarak Marpol ve Kurallan

Deniz gevresinin denizde petrol tagimacihginin yogunludu ve
dolayisiyla petrol kazalarimn artan orani, olagan tanker iglemleri ozel-
likle yak depolarmin temizlenmesi gibi durumlar ile de biyik ¢apta
tehdit ediliyor olusu denizlerin petrol ile kirlenmesinin hukuki yonleri ile
ilgili anlasmalarin yaninda bu yoniyle de uluslararas) ilgi ve caligma
gerektirdigini ortaya koymustur. 8 Ekim-2 Kasim 1973 tarihleri
arasinda IMO tarafindan gemilerden kaynaklanan deniz kirliliginin tim
Gemilerden Kaynaklanan Kirliligin Onlenmesi Hakkinda Ulusiararasi
Sozlesme (MARPOL) kabul edildi. Gemiler tarafindan meydana getirilen
degisik kaynakh kirlenmelere iligkin kurallar Sozlesmenin 5 Ek'inde yer
almaktadir. Ek-1 petrol kirliligi ile; Ek-2 zehirli sivi maddeler tarafindan
kirlenme ile; Ek-3 ambalajh zararh maddeler tarafindan kirlenme ile; Ek-
4 gemilerden gikan pis sularla kirlenme ile; Ek-5 ¢oplerle kirlenme ile
ilgili kurallar igermektedir. 1973 yilinda kabul edilen MARPOL 73/78
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Stzlesmesi 15.1.1974 tarihinde imzaya aqimig ve ancak 2 Ekim
1883'te yirtrlige girmistir. 1978 yihindan sdzlesmenin kabuli ve
onayinin ¢ok yavag oldugunun gorilmesi tizerine (1978 yilinda sadece 3
ilke bu sézlesmeyi onaylamist: ki bunlarin diinya deniz filosundaki yeri
onemsenmeyecek kadar kigiktd.) 1976/1977 kiginda meydana gelen
tanker kazalarinin ¢oklugu, 6-17 Subat 1978 tarihleri arasinda "Tanker
Giivenligi ve Kirliligin Onlenmesi Hakkinda Uluslararasi Konferans"inin
(TSPP - The International Conference on Tanker Safety and Pollution
Prevention) toplanmasina sebep oldu. Bu konferansta, ham petroliin
yikanmast (6nceki load on top sisteminin geligtirilmesi) gibi teknik iglem-
ler ve korumal yerlestiriimis safra depolar tiriinden degistiriimis
kogullar igeren, daha fazla tedbire yer veren, MARPOL 1973
Sozlesmesinin kurallarini daha ¢abuk ve kapsamli olarak yurirlige
konulmasim kabul eden bir Protoko! kabul edildi. Sézlesmenin ve bu
Protokol ve Ek'lerinin hiikiimlerinin tek bir metin gibi birlikte okunacak
ve yorumianacak olugu Sozlesmenin MARPOL 73/78 olarak bilinmesine
ve animasina yol agmistir. O ginden bu yana onaylayan iilke saysi
95°e ve bu sézlesmeyi onaylayan Glkelerin ticaret gemilerinin tonajlan
toplami dinya toplam tonajinin % 93.48'ine ulasmigtir.

bb. MARPOL 73/78 EK-1 Petrol lle Kirlenmenin Onlenme-
sine Iligkin Kurallar

- 4 ana boliimden olusmaktadir :
lik bolimde genel kavramlara ve tanimlara yer verilmistir.

Ikinci Bélim, "Gemilerin Igletilmesi Sirasinda Kirlenmenin Kontroli
Igin Kurallar™ baghgint tagimakta ve petrolin bogaltiminin kontrolii ve
ozellikle dzel alan olarak kabul edilen yerlerde yasaklanmasi ve kirlen-
menin kontrolii igin uygulanacak metodlar ve gemilerin donarmmi bu
bolimun igerigini olusturmaktadir. Gemilerde cegitlerine gore genel
olarak kirliligin 6nlenmesi tedbiri olarak techiz edilmesi bu Ek ile zorun-
lu tutulan sistem ve dizenler genel olarak bashklar halinde sOyledir:

a) Petrol Bogaltim izleme ve Kontrol Sistemi (PBIK Sistemi) ve Kayt
aleti, bir petrol tankeri miisaade edilen miktar ve oranda denize petrol
bosaltabilmesi igin Tegkilat tarafindan geligtirilmis PBIK gartname ve
esaslarina uygun yapilmis bir sistemle donatilmas: gereklidir.

b) Slop Tank Duzeni, tankerlerde yik tanklarm temizlenmesi ile ve
bu tanklardan ¢ikacak kirli balast kalintiiari, tank ytkama sularinin ve
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siv1 atiklari denize uygun sekilde bosaltimini saglamak igin aktariacagi
tanklarn tahsis edilmesi ve uygun imkanlarin tertibatlarin saglanmasi
gereklidir.

¢) Petrol Filtre Cihazi, sintine bogaltimnt kontrol igin petrol tan-
klarinda balast suyu tasimayan 400 ve daha yukari gros tondaki ve
10.000 gros tondan daha kigdk her gemi tarafindan bulundurulmak
zorundadir. :

d) Petrol Atiklari (Sludge) lgin Tanklar, 400 ve daha yukar: gros ton-
daki gemilerde, makina tipi ve seferin uzunluguna gore akaryakit ve

yaglama yagimn temizlenmesi ve

"Petrol Tankerlerinin makina hacimlerindeki ya3

Borda ve Karinalardaki s1Zmasi sonucu ortaya c¢ikan ve

Hasarlar Yiiziinden islenemeyen petrol kalintilarin:

Meydana Gelebilecek Deniz | 8lmak izere tanklar
Kirlenmesinin En Alt Diizeye | bulunmahdir.

Indirilmesi Gerekir" Ugincti  Bolam,  "Petrol

Tankerlerinin Borda Ve
Karinalardaki Hasarlar Yizinden Meydana Gelebilecek Deniz
Kirlenmesinin En Alt Dizeye Indirilmesi Igin Yapilmasi Gerekenler”
baghg) altinda, ytik tanklarimin dazeni ve boyutiarinin sinirlandiriimasi,
bolmeleme ve denge hususiarinda teknik hesaplamalara iligkin dizen-
lemelere yer vermektedir. Dordinci Bolam, "Petrol Kirliligi
Olaylarindan Kaynaklanan Kirlenmenin Onlenmesi" hakkinda olup 4
Nisan 1993'te yiriirlige girmistir. Bu bélim altinda Petrol Kirlenmesi
Acil Durum Plam diizenlenerek 1990'da tim gemilerin Petrol Kirliligi
Acil Durum Plani tasimasim zoruniu kilan OPRC Sozlesmesi ile bir uyum
yaratiimasi diginalmigtar.

EK-1'e ait 3 adet Eklenti mevcuttur : 1 sayil Eklentide, Petrol Listesi
yer almaktadir. 2 sayili Eklenti Petrol Kirlenmesinin Onlenmesi Igin
Uluslararas: Sertifikasinin (IOPC) Formunu ve llavelerini gostermekte-
dir. 3 sayih Eklenti, Petrol Kayit Defterinin geklini ve kaydedilecek
hususlan gostermektedir.

cc. MARPOL 73/78 EK-2 Diokme Zehirli Siv1 Maddelerle
Deniz Kirlenmesinin Kontrolii i¢in Kurallar

6 Nisan 1987 tarihinde yiirirlige girmigtir. Bu EK'e iligkin 5 adet
Eklenti meveuttur :
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Eklenti-1'de “"Zehirli Maddelerin Siniflandirimasi likeleri* baghz
altinda zehirli sivi maddeleri 4 kategoriye ayiran esaslar belirtilmistir.

Eklenti-2, "Dokme Olarak Tasinan Zehirli Sivi Maddelerin Listesi"
baghg altinda tek tek sayma yoluyla tankerlerle taginan ve zehirli sivi
madde olarak kabul edilen maddeler belirtilmigtir.

Eklenti-3, "Dokme Olarak Tasinan Diger Sivi Maddelerin Listesini”
duzenlemistir.

Eklenti-4, zehirli sivi maddeleri dokme olarak tasiyan gemiler igin
bulundurulmas: zorunlu olan belgelerden Yiik Kayit Defterinin seklini ve
kaydedilecek hususlarin listesini diizenlemektedir. Eklenti-5'te yine
zorunlu belgelerden olan “Zehirli Sivi Maddelerin Dokme Olarak
Taginmasi -I¢in Deniz Kirlenmesini Onleme Uluslararas: Belgesi, 1973"
formu yer almaktadir.

dd. MARPOL 73/78 EK-3 Denizyolu ile Ambalajh Olarak
Tagman Zararh Maddelerie Kirlenmenin Onlenmesine Higkin
Kurallar

T Temmuz 1992'de yirirlige girmistic. Bu Ek'in uygulanmasinda
yeknesaklik saglanmasi igin Uluslararasi Denizde Taginan Tehlikel
Maddeler Kodu (IMDG Codey'nun dikkate alinmasi kararlagtiriimig ve
Ocak 1991'de yiruriige giren degisikliklerle de deniz kirletici olarak
saptanan 600 madde sozii edilen Kod'un kapsami igine alinmis ve bun-
larin taginmas) hususunda detayh hikiimler getirilmigtir.

ee. MARPOL 73/78 EK-4 Gemilerden Atilan Pis Sularla
Kirlenmenin Onlenmesine lliskin Kurallar

Halen yitrirluge girmemis bir Ek olup Bu EK'i onaylayan iilke say1si
37'yi ve tonajlari toplami ise diinya tonajimn % 40" bulmugtur.
"Gemilerden Atilan Pis Sularla Kirlenmenin Onlenmesi Uluslararasi
Sertifikasi"nin seklinin dizenlendigi bir adet Eklentisi vardir.

ff. MARPOL 73/78 EK-3 Gemilerden Atilan Coplerle
Kirlenmenin Onlenmesine iligkin Kurallar

31 Aralik 1988'de yirirlige girmistir. Kapsamina tim gemileri
almaktadir. Bu Ek hitkiimlerinin uygulanmast ve hayata gecirilmesi igin
ayrica ayrintil bir yonetmelik gikartilmistir.
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¢. Tiirkiye Bakimimndan

Tirkiye bu Sozlesmeyi ve bu Sozlegmeyi tadil eden Pratokold (MAR-
POL 73/78 Protokoli) ve 1, 2, 5 numaral ekler ile 1984, 1985, 1987 tar-
ihlerinde yapilan degisikliklerine katilmayl 3.5.1990 tarihli Bakanlar
Kurulo karan ile kabul etmis, Sozlesme 24 Haziran 1990 tarihinde
Resmi Gazetede yayimlanarak yurirldge girmistir. Diger Ek’leri kabul
etmedigine dair bir bildiride bulunmamig olmakia beraber katilma
iglemi Sozlesme ile 1, 2, 5 sayih Ek'leri kapsadigindan diger Ek’lerin
iilkemiz agisindan yardrlige girmesi bakimmdan ayni gekilde katilma
iglemi yapilmasina yani Bakaniar Kurulu karar ahnmasina ihtiyag
duyulmaktadir.

2. Ack Denizde Petrol Kirliligi Vakalarmma Miidahale
Hakkinda Uluslararasi Sozlesme - International Convention
Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil
Pollution Casualties (INTERVENTION),1969

1967 yilinda olan Torrey Canyon kazasl sonrasinda ilkelerin ulus-
lararast kamu hukuku kapsaminda acik denizlerdeki yetkileri konusun-
da tartigmalar bagladi. Ozellikle, kiy: devletinin kiyilarmy tehdit eden bir
petrol kirliligi kargisinda onlem alip alamayaca ve alinmasi gerekli bu
snlemlerin yabanci donatantarn, yilk sahiplerinin ve hatta bayrak
devletlerinin cikarlarm etkilemesi hallerinde ne olacag konularinda
sorular dogmasina neden olmugtur.

vanlan ortak goris, devletlerin aqk denizdeki ciddi durumlara
miidahale etmeleri ihtiyacim tanirken, diger mesru gikarlar korumak
iizere yeni bir rejime ihtiyag oldugudur.

Yapilan sozlesme uyarinca, kiyr devletinin acik denizde meydana
gelen ve sahillerini etkileyebilecek olan herhangi bir tehlike veya petrol
kirlilizini 6nlemek, azaltmak, yok etmek amaciyla tedbirler alabilecegi
kabul edilmigtir. Kiy1 devleti bu tedbirleri sadece zaruri hallerde ve
gesitli gikar gruplarimin (gemi sahipleri, yik ilgilileri ve bayrak devlet-
leri) gikarlarm dikkate alarak yapmakla yiikimliidar. Bu ytkamlalik-
lerini dikkate almayan kiyr devleti gergeklesen zararl tazmin etmek
zorunda kahr.

1975 yilinda yurirlige giren bu sozlesmeye dinya tonajinin
9% 68.75'ini olusturan 73 dlke taraftir. Tdrkiye ise heniiz taraf degildir.
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3. Auklarm ve Baska Malzemenin Depolanmasi Yoluyla
Denizlerin Kirlenmesinin Onlenmesi Hakkinda Uluslararasi
Sozlesme - Convention on the Prevention of Marine Pollution by
Dumping of Wastes and Other Matter (LDC), 1972

Bu sozlesme deniz kirliliginin 6nlenmesi ve uluslararas: kontroline
katki yapma amac! tasimaktadir. Sozlesme belli bazi zararli maddelerin
denize depolanmasint yasakladig: gibi, diger bazi maddeler i¢in de énce-
den alinacak 0zel bir izin zorunlulugu getirmistir. Bir kistm diger madde
i¢in bu izin genel olarak aranmaktadir.

Taraf wlkeler, verilecek izinlerle ilgilenen, gerekli kayitlari tutan ve
denizin durumunu izleyen birer kurum olugturmak zorundadirlar. Ayni
zamanda denizin durumunu izleme ve bilimsel aragtirmalarin yapilmasi
konularinda bolgesel igbirligini artimel cahgmalarin yapilmas: da
sozlesmede yer almaktadir.

Dinya toplam tonajim %67.12'sini olusturan 78 iilke tarafindan
onaylanan bu sozlesmeye Tiirkiye taraf degildir.

4. Petrol Kirliligine Miidahalede Hazirhk, Harekat ve
isbirligine Dair Uluslararasi Siézlesme - International
Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-
operation (OPRC), 1990

Gemilerden kaynaklanan kirliligin 6nlenmesi igin daha ileri dnlemler
alinmasimin amaglandigl bu sézlesme ile denizi kirletici tehlikelere veya
onemli olaylarla bagedilmesi igin bir uluslararas isbirligi gercevesi gizil-
migtir.

Stzlesmenin taraflar, ulusal gapta veya diger ilkelerie igbirligi
icinde kirlilik olaylarna miidahale tedbirleri almakla yakimlidiirler.
Gemiler, bir petrol kirliligi midahale plan tasimak zorundadirlar. Kiyn
Otesi birimlerin igleticileri de boyle bir miidahale plan olusturmak
zorundadirlar.

Bu sizlegmeye diinya tonajinm % 49.33’inii ofusturan 52 iilke taraf
bulunmaktadir. Tirkiye ise heniz taraf degildir,

5. IMO Dis1 Sézlesmeler'’
Denizlerin kirlenmesinin onlenmesi {zerinde tim diinya devletler-

'" Noyan Ozkan, Doga Koruma Rehberi, [st. 1995 s£.54-59

— - ——1 103 |



ince hassasiyetle durulan bir konu olmakla sadece IMO cergevesinde
degil tiim uluslararas platformlarda ele alinan bir konu haline gelmigtir.
Burada Tirkiye'nin de taraf olmasi ve boylece bizi de ilgilendirmesi
bakimindan t¢ uluslararasi dizenlemeyi igaret edecegiz :

a. Akdeniz’in Kirlenmeye Kars: Korunmasma Dair 1976
Barselona Sizlesmesi

Sozlesmeye taraf Akdeniz ulkeleri bolgenin kirlenmesine kars: thm
dnlemleri alacaklarimi ve birbirleri ile dayamigma igerisinde koruma
yapacaklarini taahhit etmiglerdir. Sozlesmenin sekreterligini BM Cevre
Programi (UNEP) istlenmis olup taraf devletlerden birisinin diger bir
taraf devleti sikayet etmesi halinde konunun bir hakem mahkemesine
gotirilmesi benimsenmistir. Bu sozlesme gercevesinde 1980 yilinda
"Akdeniz'in Gemilerden ve Ugaklardan Vaki Olan Bogaltma Sonucunda
Kirlenmeden Korunmasina Dair Uluslararasi Protokol” onaylanarak
yurarlige girmigtir. Protokol ekindeki listelerde bogaltma yasag olan ve
her defasinda ayri ayr 6zel izin alinmasi ve belgelendirilmesi gereken
maddeler sayimistir. Keza, 1980 de onaylanan “Fevkalade Hallerde
Akdeniz'in Petrol ve Diger Zararh Maddelerle Kirlenmesine Kargi
Yapilacak Miicadele ve Isbirligi Uluslararasi Protokoli” ile acil durum
planlannin hazirlanmast pilot ve kaptanlarin ikazl dizenlenmigtir.
Bunlar gibi yine aym soziesme gercevesinde "Akdeniz'in Kara Kokenli
Kaynaklardan Kirlenmeye Kargi Korunmasi Hakkinda Uluslararasi
Atina Protokolii” ile "Akdeniz’'de Ozel Koruma Alaniarina {ligkin 1982
Cenevre Uluslararasi Protokolii” imzalanarak yirarloge konulmustur.

b. Karadeniz'in Kirlenmeye Karsi Korunmasi Hakkinda
1992 Biikres Sizlesmesi ve Ekli Protokoller

Karadeniz ilkeleri tarafindan deniz gevresinin ve canl varhiklarin
korunmasinda gelisme saglamak tizere imza altina alinmistir. Baglangic
ilkelerinde Karadeniz'in kendine 6zgii hidrolojik ve ekolojik ozellikleri ile
flora ve faunasimin suyun sicakhZinda ve bilesiminde meydana gelen
desisikliklere karg! agin duyarlihigs dikkate ahnmustir. Kirlilik kaynaklari
tespit edilmis ve onlemler alinmas) hilkme baplanarak Karadeniz'in kara
kokenli kaynaklardan, petrol ve diger zararh maddelerle kirlenmesine
kargt acil durumlarda yapilacak igbirligi ve denize kirli madde bogaltimi
ile ilgili iic ayr1 protokol bu sozlegme ekinde yer almigtir. "Karadeniz'in
Kirlilize Kargi Korunmasi Komisyonu® ve Sekreteryasl Istanbul'da
kurulmustur.
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c.Tehlikeli Auklarin Simirlaritesli Tasmmasmin ve
Bertarafinin Kontroliine Dair 1989 Basel Sizlesmesi

Bu sozlesme BM iyesi iilkeler tarafindan tehlikeli atik maddelerin
simirlar oOtesi yasadisi trafiginin yarattigi kaygiar dolayisi ile imza-
lanmigtir. Sozlesme ekinde kontrol edilecek atk Kategorileri, &zel
degerlendirmeye tabi tutulacak atik kategorileri, tehlikeli 6zellikler liste-
si, bertaraf islemleri yer almaktadir. Sozlesmenin 4 ncii maddesi
uyarinca taraflar bertaraf amaciyla tehlikeli atiklarin veya diger
atiklarin ithalini yasaklayabilirler. Bu durumda yasak koyan devletin
bildirimi Gzerine diger devletlerin bu {ilkeye bu mallarm ihracina yasak
koymasi gerekmektedir. Sézlesme uyarinca tim atiklar kaynak
ilkelerinde oOnlem alinmak suretiyle zararsiz hale getirilecektir. BM
Cevre Orgiitii (UNEP) sozlesmenin sekreteryaligini yapmaktadir.

C. Tazminat ve Sorumluluk Sizlesmeleri
IMO tazminat ve sorumluluga dair antlagmalar da olusturmustur.

1. Petrol Kirlenmelerinde Hukuki Sorumluluk Hakkinda
Uluslararasi Antlasma, 1969 (International Convention on Civil
Liability for 0il Damage)

Yurdriige Giris: 1979

Antlagmanin esas amaci petrol tagiyan gemilerin dahil oldugu deniz
kazalarindan zarar goren Kkisilere uygun tazminat odenmesidir.
Sorumlulugu petrol Kirliligine yol agan geminin sahibine yiikler,
Sorumluluk belirlenen azami limiti agmamak kaydiyla geminin tonajinin
her bir tonu bagina simrh bir miktar olabilir. Antlasmada para birimi
olarak altinin resmi kuruna bagl Poincaré franki kabui edilmis, ancak
bunun milli para birimlerine g¢evrilebilmesi olduk¢a zordu. 1981de
yurarlide giren 1976 Protokolu ile bu para biriminin yerine Uluslararasi
Para Fonunun (IMF) kuliandi@1 yeni bir birim kabul edildi.

1984 Protokolu 1980'lerin basinda 1969 antlagmasiyla getirilen
sinirin ¢ok ditgiik kaldigi, ozellikle zararin kigiik bir gemiden dozdugu
hallerde tazminatin hig de tatmin edici olmadig gordImistir.

Bu nedenle 5000 gt den kiigiik gemiler igin 3.12 milyon Dolar azami
*sorumluluk miktar ve 5000 gt'den kiigiik gemiler i¢in de tonajlar ile
artan oranh sorumiuluk esasi getirilmistir. (6rnegin 140.000 gt ve daha
bilyiik gemiler igin 62 milyon Amerikan Dolari )

105 |— . —



Tiirkiye bu sozlesmeye taraftir. Sozlesme 24.07.2001 tarihli Resmi
Gazetede yayinlanarak yiirirlige girmigtir.

2. Petrol Kirliligi Zararlarimn Tazmini i¢in Ulusiararas: Fon
Olusturulmasmma Dair Antlagma,1971 (International
Convention on the Establishment of an International Fund for
Compensation for Oi Pollution Damage)

Yirarlage Girig: 1978

Sivil Sorumluluk Antlasmasina ek olarak getirilen antlagma ile ek
tazminatlar 6deyecek bir uluslararasi fon kurulmasi kabul edilmigtir. Bu
fona katilim yapacak olanlar ise taraf Glkelerde deniz yoluyla petrol
getiren kigilerdir. Kurulan fonla petrol kirliliklerinden zarar gorenlere
daha tatmin edici miktarlarda tazminat &denmesi amaglanmistir.
Toplam odenebilecek tazminat miktar: 140 milyon Amerikan Dolarina
gikarmigtr.

1969 tarihli sozlesme ile getirilen sistemde kargi bazi devietler
kusura dayanmayan sorumluluk esasina elestiri getirmig, bazi devletler
ise sorumluluk sinirlarini digik bulmuglardir.

1971 tarihli sozlesmenin amaci, 1969 tarihli hukuki sorumiuluk
sozlesmesi yeterli olmadiBi takdirde, petrol kiriiligi zararlarinin tazmini-
ni saglamak, denizde giivenlik ve benzer sozlesmelere uyum saglandigl
takdirde 196¢ tarihli sozlesme uyarinca donatanlara yikienen sorumlu-
lugu rahatlatmaktir.

Olusturulan fonun birincil amaci, zarar veren gemi sahibinden tazmi-
natin alinamadig1 veya bu tazminatin zararlarint karsilamadigi hallerde,
petrol kirlilisinden zarar goren devlet ve Kisilerin zararini karsilamakuir.

Fon ayrica, petrol kirliligine maruz kalmg veya tehdit altinda olan
taraf devletlere, personel, malzeme, kredi saglama konusunda da
yardimi amaglar.

Sozlesmenin tarafi olan 43 iitke toplam diinya tonajinin %3074 ni
olugturmaktadir.

3. Niikleer Malzemelerin Deniz Yoluyla Taginmasinda
Hukuki Sorumluluk Hakkinda Antlasma, 1971 (Convention on
Civil Liability in the Field of Maritime Carriage of Nuclear.
Materials)

Yurarlage Girig: 1975
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Bu antlagsmanin amaci gemi malikinin sorumluluguyla ilgili
antlagmalarmn nikleer zararlara uygulanmasindaki zorluklar ¢tzmekir.

Bu sozlesmeye gore, bir niikleer kazadan sorumlu olan kimse, s6z
konusu nikleer tesisin igieticisi, 1960 Nikleer Enerji Alaninda Ugiincii
Kigilere Karg1 Sorumluluk Hakkindaki Paris Sozlesmesi, 1963 Niikleer
Zararlardan Hukuki Sorumfuluk Hakkindaki Viyana Sozlesmesine gore
veya benzeri bir koruma getiren ulusal hukuka gore zarar géren Kisilere
kars: sorumlu tutulmusg ise, bu sozlesme ile getirilen sorumlujuktan kur-
tulur.

Bugiin itibariyle diinya toplam tonajinin % 22.77'sini olugturan 14
lilke sOzlesmeye taraftir. Tirkiye taraf degildir.

4. Denizde Yolcu ve Yolcu Bagajlarinin Tasinmasma Dair
Atina Antlagmasi, 1974 (Athens Conventions Relating to the
Carriage of Passangers and Their Luggage by Sea)

Yurirlige Girig: 1987

1961 ve 1967 yillarinda kabul edilen iki Britksel Antlasmasin uyum-
lulagtirma amacim tagir. Taglyanmin gemideki yolculara gelen zararlar-
dan dolay: sorumlulugu kabul edilmigtir. Her tasima icin eger yolcu
kigisel bir zarar gorir veya Olirse sorumluluk 55 bin Amerikan
Dolariyla smirlanmigtir.

Bagajlara gelen zararlar bakimindan ise tasiyanin sorumluiugu,
bagajin kamara bagaj), araba, araba iginde tasinan bagaj olmasina gore
degisiklik gosterir.

5. Deniz Alacaklarma Kars1 Sorumlulugun Smrlanmasma
Dair Antlagma, 1976 ( Convention on Limitation of Liability for
Maritime Claims)'®

Yirdrlige Giris: 1986

e Ergon Cetingit. Deniz Alacakhlarina Kargi Sorumluiugun Sinirlanmasina Dair 1976 Tarihli
Milletieraras: Szlesmenin Uygulama Alani. Deniz Hukuku Dergisi Y1l 3, Say1 1-2 sf. 3 vd. ;
Sezer llgin. LLMC (Deniz Alacakhlarina Karsi Sorumluluklarm Smirlanmasina Nigkin
Sozlegme) Hakkinda, Deniz Hukuku Dergisi Yil 3 Sayi 12 sf. 1-2 sf.67 vd. : Emre
Bayramiloglu, 1976 Deniz Alacakilarina Kargi Sorumlulugun Simirlanmasina Dair
Konvansiyon Uzerine Notlar, Deniz Hukuku Dergisi Yl 4 Sayi 1-2 sf. 129 vd; Samim Onan.
Og Gancel Deniz Hukuku Sorunu, Tahir (aga'ya Armapan Istanbul 2000, sf. 639 vd. :
Hiiseyin Ataol. Deniz Alacaklarina Karsi Sorumlulugun Smirlandirimasina lNiskin 1976
Londra Konvansiyonu'nda Ongorilen Sinirh Sorumiulugun Kapsami, Tahir Gaga'ya
Armagan istanbul 2000 sf. 57 vd.
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19.11.1976 tarihi,nde Londra’da imzalanan bu Konvansiyona
Tirkiye 4.6.1980 tarihli, RG. de yayimlanan katilma kararma ragmen
ilgili belgelerin ge¢ teslim edilmesi neticesinde 1.7.1998 tarihinden
itibaren taraf olmustur. Konvansiyon deniz alacaklarina kargi
sozlesmede belirlenmis kigilerin taraf devletlerden birisinin
mahkemesinde ileri siiriilen deniz alacag hakkina karg! sorumlulugunu
belli bir meblagla sinirlandirarak haczedilmis veya Uzerinde tedbir
uygulanmig gemiyi veya sair malvarhgim ya da teminatini serbest
birakiirmasim saglamaktadir. Taraf devletler i¢ su gemileriyle 300 gros
tondan kiigiik gemler hakkinda farkh diizenleme yapma yetkisini haiz
birakilmistir. Yiizer platformlar ve hovercraft'lar konvansiyonun uygu-
lama kagsami diginda tutulmuglardir. Sorumlulugun smrint bazi
durumlarda %250, % 300'e kadar ¢ikariimestir. {ki tir talep i¢in sorum-
laluk sinirl belirlenmigtir: Can kaybi veya kigisel zararlar ile mal zarar-
lari (diger gemilere verilen zararlar, liman ve rihtimlara verilen zarar-
lar). Sorumluluk bir halde sinirlamaya tabi tutulmamaktadir; buna gore
eper zarar, kiginin ihmalinden, kigisel bir davramigindan, bdylebir sonu-
cu dogurmak igin yapilmig veya boyle bir sonucun doBabilecegini tah-
min edilmesine ragmen yapilmigsa sinirsiz sorumluluk esasi gegerlidir.
Konvansiyonun Tirk Hukukundaki uygulamasinin nasil olmasi gerektigi
hususunda tartismalar mevcuttur.

D. Diger Konulardaki Cesitli Sozlesmeler
IMO nun diger alanlardaki caligmalari ise soyle siralanabilir:

1. Uluslararasi Deniz Trafiginin Kolaylagtinimasi Hakkinda
Antlasma, 1965 (Convention on Facilitation of International
Maritime Traffic)

Yiiriirlige Giris: 1967. 1969, 1973, 1977 ve 1986 degisiklikleriyle.

Ana amaci deniz trafiginde gereksiz gecikmeleri Onlemek,
hitkiimetler aras) isbirligini saglamak, uygulamalar: yeknesaklas-
urmaktir.

Stzlesme eklerinde gemilerin ve kisilerin gelis, kalig ve ayriliglari,
saglik ve karantina, bitkiler ve hayvanlar icin hijyen kurallar yer alir,

Soz konusu sozlesmenin yapiimasindaki temel amag, limanlarda kul-
lanilan evraklarn iilkeden iilkeye farklihk gostermesi ve bu durumun da
dnemli gecikmelere sebep olmasidir.
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Sozlesmenin temel amaclar1 asagidaki gibi siralanabilir:
- Deniz tagimaciidinda gereksiz gecikmeleri énlemek
- Huktimetler arasindaki isbirligine katkida bulunmak

- Usul ve formalitelerin uygulamasinda en iist derecede esgiidiim ve
yeknesakhk saglamak.

Sozlegsmenin ekleri, gemilerin ve kigilerin limanlara variglar:,
kahslar: ve ayriiglari ile ilgili hiikimler ve hayvanlar ile bitkiler igin
saglik, karantina ve hijyen kogullari ile ilgili hiikiimler igerir. Bu hiikim-
ler "Standartlar” ve "Tavsiye Edilen Uygulamalar” olarak ikiye
ayrilmstir ve Hikametler tarafindan istenilen belgeler siralanmistir.

Sozlesme 1973,1986, 1987, 1990, 1992, 1993, 1996, tarihlerinde
degistirilerek, teknolojinin ve zamanin gereklerinin gerisinde kalinma-
masi saglanmaktadir.

Bu sézlesmeye dinya tonajinin 9%54.901m1 olusturan 84 iilke
tarafur. Trkiye heniiz bu sozlesmenin tarafi degildir.

2. Gemilerin Tonaj Olciimlemeleri Hakkinda Uluslararasi
Antlasma, 1969 TONNAGE (International Convention on
Tonnage Measurement)

Yurirloge Girig: 1982

Bu antlagma ile daha 6nce her filke ya da kurulugga uygulanan farkl
olgim sistemleri yerine ilk kez evrensel bir tonaj 6lgim sistemi getiril-
migtir. Harp gemileri, boylar: 24 m. den kisa olan gemiler ve sadece
Kuzey Amerikanin bazi gél bolgeleri ile sadece Hazar Denizinde ve bazi
Giiney Amerika nehirlerinde seyir yapan gemiler bu sozlesmenin kap-
sami diginda birakilmigtir. Bunun diginda kalan ve uluslararas: sefer
yapan tim gemiler igin ayri ayri gros ve net tonaj hesaplamalarinin
yapilma yéntemi ve bunlarin bir "milletleraras) tonilato belgesi® ne
baglanmasi bu soziegme ile diizenlenmigtir. Ancak antlasmanin yirir-
lige girdigi tarihte varolan gemiler o anki tonaj 6lgimlerini 12 yil boyun-
ca kultanabileceklerdir.

3. Seyir Giivenligine Karsi Hukukdisi Hareketlerin
Bastirlmasina Dair Andlagma,1988 (Convention on the
Suppression of the Unlawful Acts Against Safety of Maritime
Navigation) (SUA)
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Gemilerin zorla ele gegirilmesi, gemilerdeki kisilere kars: siddet kul-
lanilimasi, gemiye zarar verecek maddelerin yerlestiriimesi gibi hukuk
digi hareketlere kargi uygun onlemler alinmasins saglamak icin kabul
edilmistir. Bu andlasmaya eklenen bir protokolie ise kita
sahanhklarindaki sabit platformlar da kapsama ahnmigtir.

S¢zlesmenin temel amaci, gemilere kargi hukuka aykirl hareketlerde
bulunan kisilere karg: gerekli énlemlerin alinmasidir. Gemilere karsi
girisilen hukuka aykir hareketler; zorla ele gegirme, gemilerdeki kigilere
karsi siddet hareketleri, gemileri yok edecek veya gemilere zarar verecek
araclarin yerlestirilmesi olarak orneklendirilebilir.

10 Mart 1988°de kabul edilen bu soziesme, 1 Mart 1992 tarihinde
yirirlige girmistir. Tirkiye hem 1988 tarihli sozlesmeye, hem de
asagida bahsi gegen ayni tarihli protokole taraftir.

4. Kita Sahanh@ Uzerindeki Sabit Platform!arin Giivenligine
Kars: Girisilen Hukuka Aykr: Hareketlerin Bastinimasina Dair
Protokol- Protocol for the Suppression of Unlawful Acts
Against the Safety of Fixed Platforms Located on the
Continental Shelf (SUAPROT), 1988

10 Mart 1988'de kabul edilen bu sozlesme, 1 Mart 1992 tarihinde
yhrariige girmigtir. Turkiye 1988 tarihli protokole taraftir. 56z konusu
protokol, gemilere iliskin SUA soziesmesini kiyl Otesi gaz ve petrol
arama platformlarim da igine alacak sekilde genigletmektedir.

5. Kurtarmaya lliskin Uluslararas1 Andlasma, 1989
(International Convention on Salvage)

1910'da kabul edilen antlasmamn yerini almak iizere kabul edil-
migtir. Klasik "no cure- no pay" sisteminde kurtarici, faydal bir netice
elde edemeyerek hangibir degeri kurtaramadi® takdirde kendisine
highir 6deme yapilmamaktadir. Bu gergevede deniz kirliligini azaltan
veya oOnleyen ¢aligmalara da higbir 6deme yapiimamaktadir . Bu yeni
andlasma ise gevre bilincinin etkisi ve kirliligi dnleyici tedbirlerin tegvik
edilmesi amaciyla kirliligi azaltan veya onieyen ¢ahgmalara kuritarma
bagarisiz olsa bile ddeme yapiimasini ongormektedir.

¥ {,veren/Franko/Calik, age. s£.390
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E. IMO Sézlesmeleri Katilim
IMO sozlegmeleri yer yiziinde biiyiik bir katihm yaratmigtir. Bugin,

ortalama olarak yer ylizindeki mevcut toplam deniz ticaret gemileri
tonajinin yaklagik %97 - 98 sini kapsayan bir katihm saglanmis bulun-
maktadir. Ornegin Solas bakimindan bu katilim oran %98.27, STCW
bakimindan %97.55, Tonnage bakimindan %97.51, Colreg bakimindan
% 96.20, Yikleme Hatlar Sozlesmesi bakimindan % 98.19 ve Marpol
bakimindan % 93.48 dir.®

Tiirkiye’nin Taraf Oldugn IMO Soézlesmeleri ve Kabul

Tarihleri*!

Uluslararasi Denizcilik Orgiiti Kurucu Sozlesmesi (1948) 25.3. 1982
Yikleme Hatlari Uluslar aras: Sozlesmesi (LL'1966) 5.11.1968

Denizde Can Giivenligi Uluslar aras Sozlesmesi (SOLAS'74)
31.10.1980

Gemilerin Ol¢imii Uluslar arasi Sozlesmesi (Tonnage'69) 18.7.1982
Denizde Gatismay! Onleme Kurallari (COLREG'72) 16.5.1980

Denizde Arama ve Kurtarma Uluslar arasi Sozlesmesi (SAR'79)
21.12.1985

Gemi Adamlarimin Egitimi, Sertifikalandiriimasi ve Vardiya Tutma
Esaslar Uluslararasi Sozlesmesi (STCW’ 78) 20.4.1989

Uyduiar Aracihig ile Deniz Haberiesmesi Orgiiti Stzlesmesi
(Inmarsat’'76) 16.11.1989

Denizlerin Gemiler Tarafindan Kirletilmesinin Onlenmesine Dair
Uluslararasi Sozlesme (MARPOL'73/78) 24.6.1990

Deniz Alacaklarina Kars: Sorumlulugun Simrlandirimasina Dair
Uluslararasi Sozlesme (LLMC'76) 1.7. 1998

Kanunsuz Hareketlere Kars) Deniz Seyriiseferi Givenligi Sozlegmesi
(SUA'88)

20

21

IMO's 50th Anniversary A Record of Success, IMO News. No0.1.,1998, sf.26

T.C. Bagbakanlik Denizcilik Mostegarli3, 1999 Yii Faaliyetleri ve Devam Eden Galismalar,
Eylil 2000, Ankara, s. 117.
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e Kita Sahanhfinda Bulunan Sabit Platformlarin Guvenligine Karsi
Yasa Dist Eylemlerin Onlenmesine Dair Protokol 4.6.1 998

e Petrol Kirliligi Zarariarindan Dogan Hukuki Sorurnluluklar Hakkinda
Uluslararas: Sozlesme (CLC) 24.07.2001

Bu Sozlesmeler diginda Tirkiye'nin katiim agamasinda oldugu
baska IMO sozlesmeleri de bulunmaktadir.

IV. IMO KODLARI VE TAVSIYE KARARLARI
1. Genel Olarak

Resmi uluslararasi sozlesme belgelerine ek olarak, IMO gok cesitli
konularla ilgili tavsiye kararlari da almakta olup bugine kadar bunlar-
dan yizlercesini kabul etmigtir.

Onemli konularda getirilen kodlardan bazlari, tavsiye olunan veya
yol gosterilen uygulamalar, resmi antlagma belgeleri ile diizenleme igin
uygun gorilmedikleri igin bu sekilde diizenleme konusu yapimiguir.
Kodlar veya herhangi bagka bir sekildeki tavsiye kararlari, Hikametleri
genellikle baglamamasina ragmen, bunlar ulusal kanunlar ve gerekli
diizenlemelerin temel fikri ile ¢ausini olugturmada rehberlik yapmak-
tadirlar. Ashnda cogu hiikimetler, tavsiye karariari hiikimlerinin
tamamin! veya bir par¢asini ulusal mevzuat veya diizenlemelere dahil
ederek kullanmaktadirlar.

IMO tavsiye kararlar, genellikle antiagmalar ya da bunlara ilaveler
yapmay) veya antlagmalarin ve bazi durumlarda da temel kanunlarin,
vb. hitkimlerine uyulmasinda yardimci olmaya yonelik dizenlemelerdir.

IMO tavsiyeleri, tecribe 1131 altinda 6nceki hikiimlerin uygulanmasi
ile kazamilan yararh veya gerekli oldugu anlagimig diger baska kogullar-
la birlegebilir. Keza, tavsiye kararlar! ozel yasalarla ilgili olarak mey-
dana gelen cegitli sorunlar agikhga kavugturmakta ve bu yolla tim
iilkelerde ayni yorum ve uygulamanin yaplimasini saglamakiadir.

Simdiye kadar kabul edilmig temel ve onemli tavsiye kararlar ve
kodlara ornek olarak suntar gosterilebilirler:

Uluslararas: Denizde Tasinan Tehlikeli Maddeler Kodu (IMDG) ilk
1965'de kabul edildi.
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Dokme kati yikler icin Givenli Tasima Kodu (1965)

Uluslararas: lIsaretler Kodu (Kanun hususunda titm gorevler
1965'de IMO tarafindan (stlenildi)

Tehlikeli Dokme Kimyasal Maddeleri Tasiyan Gemilerin Yapisi ve
Aletleri icin Kod (1971)

Guvertede Kereste tagiyan gemiler igin Giivenli Tagima Kodu (1973)
Balikgilar ve Balikgr Gemilerin Giivenligi icin Kod (1974)

Dokme Halinde Swvilagtirlmig Gaz Tagiyan Gemilerin Yapisi ve
Aletleri i¢in Kod (1975)

Dinamik Pozisyonlu Gemiler Kodu (1977)

Hareketli Offshore Petrol Platformlarimin Yapim ve Donatimi Kodu
(1979)

Gemilerde Giriiltd Seviyesi Kodu (1981)

Nukleer Ticari Gemiler Kodu (1981)

Ozel Amagh Gemiler Kodu (1983)

Uluslararas: Gaz Tagima Kodu (1983) (SOLAS"in yaptirim altinda)

Uluslararasi Dokme Kimyevi Maddeler Kodu(1983)(SOLAS ve
MARPOL 73/78)

Dalg Sistemleri Givenligi Kodu (1980)

Uluslararas: Dokme Taneli Yklerin Givenli Taginmas: Kodu (1991)
SOLAS altinda

Uluslararas: Giivelik Yonetimi Kodu (International Safety
Management Code) (ISM Kodu) (1993) (1994'5_8 SOLAS'a eklendi)

International Code of Safety for High Speed Craft (1994)(1994'te
SOLAS'a eklendi)

Diger 6nemli tavsiye kararlar su kanuniarla ilgilidir; Trafik Ayirma
Projesi (ki bununla merkez yasak bir bolge olugturarak ters yonlii gemi-
leri ayirir); Standart Deniz Yolculugu s6zliga, IMO Arama ve Kurtarma
Kilavuzu ve IMO Deniz Kirliligini Kilavuzu gibi teknik kilavuzlann kab-
uli; gemi personelinin eitilmesi; gemi ile tasinan cihazlann standart
iglemesi ve digerleri belli antlagmalarin ve belgelerin tamamlanmasina
yardimci olmak bakimindan yo! gostericidirier.
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Tavsiye kararlannin hikiimleri bazen konu ile ilgil antlagmalarin ek
ve diizeltmelerine dahil edilir. Tavsiye kararlari, teklif edilen talep ve
sartlar hakkinda hikdmetlerin miimkin oldugunca hizh diiganap
hareket etmelerine imkan tanir. Ayrica hiikimetier bakimindan bu tir
belgelerle hareket etmek uluslararast hukuki borglar doguran resmi
antiagma belgelerine gore daha kolaydir.

2. ISM KODU (Uluslararas: Giivenlik Ydénetimi Kodu)*

IMO Kodlammin en onemlilerinden birisi Interational Safety
Management Code (ISM Kodu) olarak adlandirilan dazenlemelerdir. 1
Termnmuz 1998'de yirarlage giren ISM Kodu tiim yolcu gemilerine, petrol
ve kimyasal madde tankerlerine, dokme yik gemilerine, gaz gemilerine,
500 grostonluk ve daha biyiik yiksek hizh yik gemileriyle diger yik
gemilerine uygulanmaya baglanmig olup simdilik kapsam dis1 kalan
denizdeki hareketli 500 grostonluk ve daha bayik platformlarin
tamamiyla diger gemilere de en geg 1 Temmuz 2002'de uygulanmaya
baglanacaktir.

ISM Kodu ile getirilen dizenlemeler bir taraftan givenligin saglan-
masi ve kirliligin onlenmesi konularinda yetkili kilinan makamlarin
etkinligini arttirdizy gibi diger taraftan gemi malik ve isleticilerini stan-
dart dis1 gemilerini iyilestirmeye ve yonetim ve igletme sistemlerini
gelistirmeye zorlamaktadir. Boylece gemicilik ve denizcilik sirketlerinin
sirket yapilarinda dikkate deger degisiklikler yapmalar1 gerekecektir.
Getirilen bu diizenlemelerden kaginabilmenin imkam da bulunmamak-
tadir. Cankad bu Kod, 131 iilke tarafindan kabul edilmig ve dinya ticaret
cemilerinin %98'ine uygulanan Denizde Can Guvenligi Hakkindaki
Antlasmanin (SOLAS) eki yapilarak uyulmasi zorunlu hale getiriimistir.

Kodun gerektirdigi sertifikalar: elde etmemis olan gemi malik ya da
igleticileri boylelikle gemilerini ¢alistirma imkanindan yoksun kalacak-
lardir. Zira hicbir liman, sertifikasi bulunmayan gemiyi kabul etmeye-

_cektir. Bunun gibi pek ¢ok P&I Klitbii de sigorta korumasinin bir garti

2 Gindiz Aybay, age sf. 965 vd. ; Sezer ligin, ISM (Uluslararast Guvenlik Yonetimi) Kodu
Uygulamasi, Deniz Hukuku Dergisi Yil 3 Say! 1-2 sf.61: Deniz Giner, Uluslararast Givenli,
Yonetim Kodunun Tagtyanin Sorumluluguna Etkileri. Deniz Hukuku Dergisi Yil 4 Say 3-4 s,
93 vd. Deniz Giner, Uluslar arasi Giivenli Yonetim Kodunda Belgelendirme ve Yetkiler, Tahir
Capa’ya Armagan Istanbul, 2000 sf. 235 vd. ; Bsra Kirmli, 1SM Kuraliar Deniz Hukuku
Dergisi Y1l 3 Say1 3*4 sf. 51 vd.
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olarak geminin ISM Koduna uygunlugunu arayacaklarin agiklamig-
lardir. Keza Bimco da standart seyahat carter parti formu lan Gencon
Charter Party'e yeni bir ISM klozu eklemistir.

ISM Kodu'nun ilk izlerini, gemicilik sektoriindeki kéti idare ve stan-
dart disikligunin onlenmesi fikrinin yaygnlastizr 1980’lerin
sonlarinda bulmak miimkindr. Bu yillarda meydana gelen birkag kaza-
da yapilan incelemelerde kazalarin, yénetimdeki ciddi yanhslardan kay-
naklandigi anlagilmig ve 1987'de Deniz Giiveniik Komitesinin (MSC)
yolcu ve ro-ro gemilerinin daha giivenli isletilmesi icin giivertede ve
karada y6netim esaslarini igeren bir diizenleme yapmasi gerektigi karari
alinmigtir. Bu karar dogrultusunda 1989'da Gemilerin Giivenli Idaresi
ve Kirliligin Onlenmesi Hakkinda Esaslar kabul edilmistir. 1987 karan
sadece yolcu gemilerini ve ro-ro‘lari kapsiyor olmasma ragmen kabul
edilen esaslar tim gemileri iceriyordu. Daha sonra kabul edilen bu
kurailarin tecriibeler ve gelismeler 1s181inda tekrar gozden gegirilmesi
gerekli gorilmiig ve 1991 ve 1993 yilinda da yenilemeler yapimistir,
1993 yilinda degigikliklerie kabul edilen metin bugiinki ISM Kodudur.

Birkag yillik uygulamadan sonra kodun 6nemi goriilerek sadece bir
tavsiye olma niteliginden ¢ikarilarak zoruniu hale getirilmesi gerektigi
anlagimigtir. Bunu yapmanin en iyi yolunun ise ISM Kodunun SOLAS ile
birlegtirmek olduguna karar verilerek ISM Kodu 24 Mayis 1994'te
SOLAS'In 9.Bélimi haline getirilmistir, Bolim oldukga kisadir ve alti
kuraldan olugur. Bunlardan igii "geminin ve malikinin ISM Kodunun
tim gereklerine uyacag1” hakkindadir.

Gergekte Kodun kendisi antlasma metnine dahil edilmemistir, fakat
yaplan atif en az o kadar etkilidir. Yetkili makammn, Kodun sartlarina
uyum saglayan her girkete bunu ispatlayacak bir belge vermesi sarti
getirilmistir. Belge yetkili makamca Janinmig bir rgit (hatta bir basgka
hukimet) tarafindan verilebilecek ve bir 6rnegi daima gemide bulun-
durulacaktr.

ISM Kodu (¢ ana giivenlik yonetimi esas getirmigtir:

® gemi yonetiminde giivenli uygulama ve givenli caligma ortam
saglamak

* _tammlanan tim risklere karg: onlemler almak

* personelin givenlik yonetimi bilgilerini siirekli artirmak ve onlar
acil durumlara hazirlamak
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Kod "sirket" tarafindan bir gavenlik yonetimi sistemi (SMS) kuru!-
mas! sartini getirmistir. Burada “sirket” kelimesi geminin maliki veya
yoneticisi, bareboat kiracisi gibi geminin idaresinde sorumluluk almg
olan herhangi bir kimseyi ifade etmek igin kullanilmigtir.

Giivenlik Yonetimi Sistemi belli bazi fonksiyonel amaglar: ihtiva
etmelidir:

e giivenlik ve gevre koruma politikasi

e givenlik ve gevre koruma amaglarini gerceklestirecek kural ve uygu-
lamalar

o Kkaradaki ve gemideki persone! arasinda belirli yetki paylasimi ve
haberlesme sekilleri

e kaza vs. bildirimlerinde uygulanacak prosedar
e acil durum uygulamalar
e ic denetim ve yonetim incelemeleri hakkinda prosedir.

Sirket bundan sonra yukaridaki amaglar gergeklestirecek gerekli
kaynaklari ve kiy1 desteBini iceren bir politika geligtirmek ve uygulamak
zorundadir. Her sirketten geminin givenli yonetimini saglamak ve
giivertedekilerle girket arasinda iligki kuracak "karada yonetimin en st
kademesiyle dogrudan temasta bulunabilecek kisi veya kigiler” tayin
etmesi bekienmektedir.

Kod, kaptanin otoritesinin ve sorumlulugunun gergevesini cizimekte
ve Givenlik Yonetimi Sisteminin “kaptamin kararlar ahnmasindaki
otoritesi ve sorumluludunu” agikhiga kavugturmasi gerektigini belirt-
mekte. ayrica diger deniz personeli ve bunlarn egitimlerinin dnemiyle
ilgili kisimlar ihtiva etmektedir.

Sirketler dogabilecek bir acil durum igin hazirliklar yapmak zorun-
dadirlar. Kodda bakimin 6nemi de vurgulanarak, diizenli incelemelerin
yapilmas ve gerekli dnlemlerin alinmasi geredi belirtilmigtir.

Kodda belirtilen yapiimasi gereken islemler toplanip yazilarak
Givenlik Yonetimi El Kitabi olusturulmali ve bunun bir kopyasi daima
gemide bulundurulmaldir. Sirket dizenli olarak glvenlik yonetimi sis-
teminin iglerligini kontrol etmeli ve yeterliligini artirmak icin periyodik
olarak yenilemelidir.
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Sirketlerin sorumlulugunun gergevesini gizdikten sonra Kodun gerek-
Ligi gibi uygulandiginin denetlenmesi sorumlulugunun hitkiimetlere ait
oldugu belirtilmistic. Kodun gerekierini yerine getiren sirketlere bir
niishast gemide bulundurulacak uygunluk evraki verilmesi gereklidir.
Yetkili makamlar ayrica sirketin givenlik yonetimi sistemini tasdik
etmek ve buna uygun olarak ¢alighgini gosteren Givenlik Yonetimi
Sertifikas1 vermek ve geminin giivenlik yonetimi sisteminin gerektigi gibi
igledigini dogrulamak izere periyodik incelemeler yapmakia gorev-
lidirler. Yapilacak incelemeler yasal sorveylerin ve klas sdrveylerinin
kapsamadigi, Ornegin sorveyler arasinda geminin durumu ve belli
igletme gerekleri gibi konulari igerecek sekilde yapilabilir.

ISM Kodu, gemi sahiplerinin giivenligi bir oncelik haline getirmeleri-
ni saglamasi bakimindan ge¢mis yillarda IMO tarafindan kabul edilmis
en Onemli dizenleme olarak tanimlanmaktadir.

3. Uluslararasi Denizde Tasmman Tehlikeli Maddeler Kodu
International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code)

Yillar 6nce hazirlanmig ve son olarak 1994 de gelistirilmis olan
IMDG Code, hikimetlere tavsiye edilen kapsamh bir metindir. Tehlikeli
maddeleri kategorilere ayirarak deBerlendirmekte ve smiflandirmak-
tadir. Son olarak dort ciltte toplanan kod uzun zamandan beri birgok
tlkede kullamlmaktadir. Bir¢ok da eki mevcuttur. SOLAS daki hiikiim-
lere dayandig1 igin uluslararasi sahada yaygin bir bicimde kullaniimak-
tadr.

V. TEKNIK YARDIM

Antlagmalarin, kanunlarin ve tavsiye kararlarinin kabul edilmesi
sonrasinda gegmiste IMO'nun bir diger 6nemli fonksiyonu da bunlarm
ditnyamn her tarafinda etkili olarak uygulamasmin saglamas) olmak-
tadir.

Bunun sonucu olarak ise IMO.nun teknik yardim faaliyetleri éne
gikmaktadir. 1977 de IMO, Teknik Isbirligi Komisyonunu kurumsallas-
tran adimlar atmigtir. Teknik Yardim Programinin amaci codu
gelismekte olan iilkelere yardim etmek, IMO Antlagmalarinin onayla-
masl ve SOLAS Antlagmasmda ile diger belgelerdeki standartlara
erigilmesini saglamaktir. Bu programin bir parcasl olarak hiikiimetlere
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giiverte ve mithendis personel ile kirliligin onlenmesi gibi belli olaylarda
tavsiyelerde bulunmak igin IMO tarafindan bir¢ok miigavir ve danigman
gorevlendiriimektedir.

Her y1l Teskilat IMO yasalarmin uygulanmasina yardim i¢in pek ¢ok
sayida seminerler, calisma graplari vb. diizenlemekte veya bu tir orga-
nizasyonlara katilmaktadir.

Cevre koruma alaninda IMO bolgese! kirlenme kargiti diizenlemelerin
gelisiminde BM Gevre Programi (UNEP) nin Bolgesel Deniz Programi ile
aktif olarak isbirligi halindedir. IMO genelinde UNEP hareket planlari ile
igine alinmig tim 11 denizin geligim programi ile ilgilenmektedir. Bu
igbirliginin ilging bir sonucu, 1976'da UNEP ile baglantil olarak IMO
tarafindan kuralan Akdeniz igin Bolgesel Deniz kirliligi ik yardim
merkezidir.

Teknik yardim kapsamindaki bir diger konu ise editimdir. IMO
diinyanm birgok ilkesinde denizcilik egitim akademilerinin geligmesi ve
gelistirilmesine yardim etmektedir. Bunlardan bazlari sadece ulusal
ihtiyaclarini kargilamak bazilari ise belli bir bdlgenin gereksinmeleri ile
ilgilenmek igin geligtirilmigtir. IMO ayrica egitim akademilerinde kul-
Janilmak tzere bir seri model kurslar da geligtirmigtir. STCW sozlegmesi
ile de denizcilik ve egitiminde IMO tarafindan yeknesak bir uluslararas
bir ezitim standard: sistemi kuruimustur.

VI - IMO DISINDAKI ULUSLARARAS! HUKUK ORGUTLERI
VE DENIZ HUKUKUNA ILISKiN DUZENLEMELERI

1. Uluslararas1 Galisma Orgiitii - International Labour
Organisation (ILO)

Uluslararast Caligma Orgitt Birlegmig Milletlerin ig ve ¢alisma
konusundaki tegkilati olup Tirkiye de Uluslararasi Calisma Orgiitiinin
giyesidir. ILOmun kurulus amaglar arasinda, iscilerin calisma kosullar
ile caligma hayatinin dizenlenmesi konusunda uluslararasi alanda yek-
nesak bir hukuk dizeni igin cahigmak ile sosyal adaletin kurulmasi ve
yoksullugun dnlenmesi igin uluslarin bir araya gelip caligma yasammin
diizenlenmesinde igbirligi yapmalarini saglamak sayiabilir.

Orgiitiin bu amagla yaptig1 ¢aligmalar ve aldig kararlar, "sozlesme”
ve "tavsiye" bigiminde yayinlanarak dye devletlerin onayna sunulur.
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Sozlegmeler, Gye iilkelerin yasama organlari tarafindan onaylandiktan
sonra, baglayicihk kazanir. Bununia birlikte “tavsiye” kararlarinin onay-
lanmasi s6z konusu degildir.

Orgiit, pek gok alanda yukarida sayilan temel amaclar yoniinde
calismalar yapmaktadir. Bu ¢alismalarinin arasinda deniz isgilerine
(gemi adamlarina) ve rthtim iscilerine iligkin sozlesmeler ve tavsiye
kararlart da bulunmaktadir.

Tiirkiye, bugiine kadar otuz sekiz ILO sdzlesmesini onaylamistir.
Ancak bu soziegsmelerden sadece iki tanesi gemi adamiari ile dogrudan
ilgilidir. Bu sézlegmelerden ifki, 1921 tarihli “Trimci ve Atesei Sifatiyla
Gemilerde Ise Alinacaklarin Asgari Yagimn Tespitine Hligkin 15 sayil
Sozlesme'dir. Tiirkiye bu sozlesmeyi 29.09.1959 tarihinde onaylamigtir.
Ancak bu sozlesme 30.10.1998 tarihinde feshedilmigtir. Tirkiye nin
onaylamig oldugu ILO siozlesmelerinden gemi adamiarina iliskin olan
digeri ise "Deniz Islerinde Galigtirlacak Gocuklarin Asgari Yas Sinirinin
Tespiti Hakkinda 58 sayili Sozlesme"dir. Bu sdzlesme de Tirkiye
tarafindan 29.09.1959 tarihinde onaylamig ancak 30.10.1998 tarihinde
feshi bildirilmigtir.

Agagida ILO’nun gemi adamlarina iliskin sézlesmelerinin isimleri ve
tarihleri verilmigtir. [simleri siralanan soézlesmeler arasinda gemi
adamlarmin yam sira, deniz tagimaciiginda etkin rol oynayan "rihtim
igcileri” hakkindaki sézlesmelere de yer verilmistir.

a. ILO’nun Denizde Cahsma Yasina lligkin Sézlesmeleri

* No:7 Asgari Yas (Deniz) Sozlesmesi - Minimum Age (Sea) Convention,
1920

Bu sdzlesme ile 14 yagindan kiigtik ¢ocuklarin gemilerde galigmasi
yasaklanmigtir. Sozlesmede “gemi” savag gemisi disindaki tiim
gemileri kapsayacak bicimde kullaniimaktadr.

® No:15 Asgari Yag (Trimciler ve Atesgiler) Sozlesmesi - Minimum Age
(Trimmers and Stokers) Convention, 1921

Tirkiye'nin taraf oldugu deniz isgileﬁi ile ilgili iki s6zlesmeden biridir.
138 numaralt sozlesmenin 30.10.1998 tarihinde imzalanmasiyla
birlikte 15 numaral! bu sézlegme feshedilmigtir.

® No:58 Asgari Yas (Deniz) Sozlesmesi - Minimum Age (Sea)
Convention, Revised 1936
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1920 tarihli ayn! isimli sozlesmeyi revize etmektedir. Gemilerde
asgari galisma yas 15 yapilarak bir yag daha yukariya ¢ekilmistir.

e. No:112 Asgari Yas (Bahkgilar) Sozlesmesi - Minimum Age
(Fishermen) Convention, 1959

Bu sozlesme yalmz deniz balikgihZiyla ugrasan bahkgilara uygulan-
maktadir. 15 yasindan daha kiigiklerin bahkg gemilerinde
caligmasini yasaklamaktadir.

b. Giivenli, Sazhkh ve Adil Cahgma Kogullarma Iligkin
Sozlesmeler

e No:16 Genglerin Tibbi Muayenesi (Deniz) Medical Examination of
Young Persons (Sea) Convention, 1921

18 yasindan kiigik kimselerin gemilerde cahsabilmelerfni. yeterli
sthhat sartlarina sahip olduklarinin yetkili bir makamca verilen ve
her yil yenilenen bir belge ile belgelendirilmesi gartina baglamak-
tadir.

e No:28 Kazalara Kars: Korunma (Liman lIscileri) Sozlegmesi -
Protection Against Accidents (Dockers) Convention,1928 - Revised
1932

Bu s6zlesme rihtim, iskele,liman ve benzeri yerlerde ¢ahgan kimsel-
er ile gemi bordasinda yiikleme bosaltma faaliyetleri ile ugrasan
kimseleri kapsamaktadir. Bitin bu calisma alanim kapsayacak
bigimde ayrintili givenlik kurallar getirmektedir. Iskelelerin asgari
genigliginden, 1giklandirmaya kadar ayrintili kurallar bulunmak-
tadir.

e No:54 Ucretli Tatil (Deniz) Sozlesmesi - Holidays with Pay (Sea)
Convention, 1936

Deniz gemilerinde galisan tim mirettebata uygulanan bu sdzlesme
ile bir tam yillk cahsmasi olan gemi personeling riitbelerine gore
degisen asgari yilik izin sireleri dizenlenmektedir.

s No:56 Hastalik Sigortasi (Deniz) Sozlesmesi - Sickness Insurance
(Sea) Convention, 1936

Denizde seyir igin kullanilan bir gemide veya balikel gemilerinde
calisan tiim kigiler igin zorunlu bir saglik sigortasi sistemi
ongoéralmektedir.
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No:57 Galigma Saatleri ve Mirettebat (Deniz) Sézlesmesi - Hours of
Work and Manning (Sea) Convention, 1936

Bu s6zlesme uluslararast ticarette kullamlan deniz gemileri persone-
line uygulanmaktadir. Bahkel gemilerinde ¢ahsan personel sozlesme
kapsami digindadir. Gemilerin tonajina gore farkl ¢alisma saatleri
Ongoriilmektedir.

No:68 Yiyecek ve tedarik (Gemi Mirettebat) Sézlesmesi - Food and
Catering (Ships’ Crew) Convention, 1946

Bu sozlesme ile, deniz gemilerindeki mirettebat icin yiyecek ve iage
servisi kurmak zorunlulugu getirilmektedir.

No:73 Tibbi Muayene (Gemi adamiar)) Sozlesmesi - Medical
Examination (Seafares) Convention, 1946

Gemide cahsan kimselerin saghklarmin iyi durumda oldugu ve
gemide c¢ahgan diger kimselerin sagliklarini tehlikeye atmayacak-
larmnin garanti edilmesini amaglamaktadir. Saslik durumu yetkili
makamca diizenlenen bir belge ile kanitlanmak zorundadir.

No:75 Mirettebatin Barindiriimas) Sozlesmesi - Accomodation of
Crews, 1946 - Revised 1949

Gemi personeline saglanacak barinma yerlerinin, fiziksel durumlari
itibariyle, yeterli giivenlikli ve hava ve denizin etkilerinden korun-
malarini saglayacak bir yapida olmasi, sicak, soguk ve sesten iyi
yahtilmig olmas) gerekmektedir. Barinma alanlarimin gemi igindeki
pozisyonu ile ilgili kisitlamalar getirilmistir. Geminin ingasi
agamasinda bu gartlara uyulmasi gerekmektedir.

No:134 Kazalarin Onlenmesi (Gemi adamlar) Sozlesmesi -
Prevention of Accidents (Seafarers) Convention, 1970

Deniz gemilerinde ¢aligan miirettebatin is kazasina ugramalar
olasihinin ortadan kaldiriimas: amaciyla gesitli giivenlik 6nlemleri
getirmektedir.

No:137 Liman Igleri Sozlesmesi - Dock Work Convention, 1973

Liman igcilerinin gelisen teknoloji ile birlikte ¢alisma kosullarinin da
degistigini dikkate alarak bu alanlarda cahsanlarin ¢alisma
kosullarinin ve sosyal durumlarinin iyilestirilmesi amaglanmaktadir.

—] 121 |



No:147 Ticaret Gemileri Asgari Standartlar Sozlesmesi - Merchant
Shipping (Minimum Standarts) Convention, 1976

Bu sozlesme IMO'nun Safety of Life at Sea ve Load Lines
Konvansiyonlarim dikkate alarak olugturulmustur. Bu sozlegsmeye
gore, ig kazalarinin énlenmesi i¢in ulusal nitelikte kurallar getir-
ilmelidir. Ozellikle gemilerin, yapilari, makineleri, giverte altinda
ozel gavenlik kurallari, yanginla miicadele, demirler, zincirler,
tehlikeli kargo ve balast, gemi adamlari igin kigisel giivenlik techizati
ve kurallari getirilmesi sart kogulmaktadir. Kazalarin istatistik-
lerinin tutularak, bunlam dnleyici tedbirler ahnmas yoluna gidilme-
si amaclanmaktadir.

No:152 Isci Sagh@: ve Is Givenligi Sozlegmesi - Occupational Safety
and Health (Dock Work) Convention, 1979

Bu sozlesme ile mhtimlarda cahsan iggilerin, ¢alisma kogullari,
techizatlam ve ¢alisma usulleri bakimindan givenli ortamlarin
saglanmasi ve sihhatlerinin  bozulmast riskinin ortadan
kaldimlmasma yonelik dnlemler siralanmaktadir. Ozellikle, is
kazalari bakimindan isgilerin bilgilendiriimesi ve egitilmesi, isgilerin
kendilerint koruyacak giysi ve benzeri teghizata sahip olmalar, ilk
yardim ve kurtarma araglarinin ¢alisma yerlerinde bulunduruimasi
vb. konularda hiikiimler icermektedir.

No:163 Gemi adamlarimin Refal Sozlesmesi - Seafarers’ Welfare
Convention, 1987

Ticaret gemilerinde istihdam edilen personelin, kiltirel, sanatsal ve
bilimsel faaliyetler ile hizmetlerden yararlanmalarini amag edinen
bu sozlesme, taraf devletlere bu konularda sorumluluk yaklemekte-
dir.

No:164 Saghgin Korunmasi ve Tibbi Bakim (Gemiadamlari)
Sozlesmesi - Health Protection and Medical Care (Seaferers)
Convention, 1987

Deniz ticaretinde kullanmlan gemilerde ¢ahisan kigilerin saglik
kosullar1 hakkindaki bu sozlesme uyarinca, devletlere gemi sahip-
lerinin gemilerin uygun hijyen kosullarim olugturmakla sorumiu
tutma yikiimlaligi getirmenin yaninda, gemilerde gemi adamlarn
igin gerekli saghk malzemesinin ve belli biyuklikteki gemiler i¢in
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doktor bulunduruimasi zorunlulugu getirmektedir. Sozlesme ile
gudilen amag, gemide ¢ahgan kisilerin de kara da ¢alisan kisilerle
ayni derecede saglik kogullarinin saglanmasidir.

* No:180 Gemi Adamlannin Gahisma Saatleri ve Gemi Miirettebat
Stzlesmesi - Seafarer’s Hours of Work and the Manning of the Ships
Convention, 1996

Stziegme ile taraf devletlere, gemi adamlarina da diger calismalar-
da oldugu gibi ginde azami sekiz saat gahgma ile haftada bir giin
dinlenme sistemi kurulmasi éngoriilmektedir. Ancak, yapilacak bir
toplu sozlesme ile daha uzun sirelerin saptanmasi da mimkiin
gorillmektedir.

€. ILO’'nun Denizde Calisma Hayatina fliskin Diger
Sozlesmeleri

* No:8 lgsizlik Tazminati (Deniz Kazasi) - Unemployment Indemnity
(shipwreck) Convention, 1920

Gemi adamimin ig sozlesmesi imzaladidi kisi veya donatan, is yeri
olarak belirlenen geminin batmasi veya zayi olmas hallerinde, gemi-
adamlarina igsizlik tazminat: 6demeye mecburdur. Sozlesme ile
0denecek bu tazminatin kogullari ve smirlari belirtilmistir.

* No:9 Gemi Adamlarina Is Bulunmasi Sozlesmesi - Placing of Seamen
Convention, 1920

Stzlesme ile maddi kazang temin etmek amaciyla gemi adamlarina
i bulunmas) yasaklanmaktadir. Maddi kazang temini maksadiyla
gemi adamlarina is bulunmast faaliyeti ile ugragan kisi ve kuruluglar
ise, 80z konusu faaliyete ancak hiikiimet izni ile ve hiikiimet kontroli
altinda devam edebileceklerdir. Sozlesmeye taraf devletler, is bulma
faaliyetlerinin Gcretsiz olarak bir kamu kurumu araciigiyla
yapumasini garanti etmek zorundadiriar.

* No0:22 Gemi Adamalammn Sozlesme Hikimleri Sozlesmesi -
Seaman'’s Article of Agreement Convention, 1926

Sozlesme, taraf devletlere, gemi adamlarinin ig akitlerinin
yapilmasinda ve muhtevalarinin belirlenmesinde akdin her iki
tarafini da koruyucu onlemler alma zorunluluu getirmektedir. Is
akdinin yazili olmas! gart ile hangi hususlarin kapsama dahil
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edilecesi sozlesme ile belirlenmigtir. Igverenlere, gemi adamina soz
konusu gemide ¢aligtifina dair bir belge verme zoruniulugu getiril-
mistir.

No:23 Gemi Adamlarinm Ulkelerine ladesi Sozlesmesi - Repatriation
of Seaman Convention, 1926 — Revised 1987

Sozlesmesi feshedilen veya sona eren gemi adamlarimn seferin
basladig1, gemi adaminin sdzlegmesinin yapildigi veya ulusal hukuk
uyarinca belirlenecek olan limana iadesine iligkin gartlar ile dlkeye
geri iade masrafiarinin kime ait oldugunu beliriemektedir.

No:55 Gemi Sahibinin Yikimlalagi (Hasta ve Kaza Gegiren Gemi
Adamlan) Sozlesmesi - Shipowners' Liability (Sick and Injured
Seaman) Convention, 1936

Sozlesme hasta veya kaza gegiren gemi adamlarina igverenin hangi
hal ve sartlar ile ve ne kadar bir sire igin Gcrete hak kazanmaya
devam edecedi, gemi adamlarnin bu sozlesme kapsamina hangi
kosullarla dahil olunabilecegi, Gicretin hangi hallerde ddenmeyecegi
dizenlenmektedir.

No:70 Sosyal Giivenlik (Gemi Adamlar) Sozlesmesi - Social Security
(Seafarers) Convention, 1946 - Revised 1987

Gemi adamlar ve onlara tabi olanlarin sahip olacag! sosyal giiven-
lik haklarini belirler. Ozellikle gemi adamlarinin, sosyal giivenlik
haklam bakimindan diger isciler ile egit haklara sahip olmalar
saglanmaya ¢aligilmaktadir.

No:71 Gemi Adamlammin Yaghhk Aidatlari Hakkinda Sozlesme -
Seafarers’ Pensions Gonvention, 1946

Bu sozlesmeye taraf tim devletlerin, emekli oian gemi adamlarina
denizde yaptiklar: hizmet kargilig1 olmak tzere dizenli emekli ayhig
baglanmas! yakimlaldgl getiriimektedir. Hangi sartlarla ve kim-
lerin emekli ayligma hak kazanaca® sozlesme kapsaminda belirien-
migtir.

No:74 Vasifli Gemi adamlarimin Belgelendirilmesi Sozlesmesi -
Certification of Able Seamen Convention, 1946

Gemilerde, ulusal hukuk bakimindan yeterli diizeyde gorilmeyen
kisilerin cahstirilmasim ve gemi adamlarimin yeterliliginin milli
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otoriteler tarafindan verilecek belgelere baglayan hikimler icermek-
tedir.

No:125 Balikgllarin Yeterlik Belgeleri Sozlesmesi - Fishermen's
Competency Certificates Convention, 1966

Sozlegsmeye taraf olan devietlerin, balikg) gemilerinde belli gérevieri
ifa eden gemi adamlarimin egitimleri ve sertifikalandiriimalan ile
ilgili standartlar getirmesi yiikiimliiligini icermektedir.

No:145 Istihdamm Strekliligi (Gemi adamlari) Sozlesmesi -
Continuity of Employment (Seafarers) Convention, 1976

Denizcilik endiistrising sahip olan tiim taraf Glkelerin, kalifiye deniz-
cilerinin dizenii istihdamini saglamay: politika olarak ben-
imsemeleri i¢in Ozendirilmektedir. Devletlere, Glkenin ekonomik ve
sosyal durumuna gore gemi adamlari igin asgari iicret ve asgari isti-
hdam stireleri belirlenmesi yiikiimiini getirmektedir.

No:146 Gemi Adamlarmin Yihk Ucretli Izinleri Sozlesmesi -
Seafarers’ Annual Leave with Pay Convention, 1976

Gerni adamlarimin, hizmet siireleri ve statilerine gore yillik dcretli
izin haklari dizenlenmektedir. Buna gdre 1 yillik hizmet i¢in asgari
yullik izin siresi 30 giin olarak belirlenmistir.

No:178 lg Teftisi (gemi adamiary) Sozlesmesi - Labour Inspection
(Seafarers) 1996

Bu sozlesme ile gemi adamlarinin gemideki ¢allsma ve yasama
kogullari,gemideki hijyen ve saghik sartlari, gemi adamlarinin iasesi,
sGzlegme kosullari ve asgari yas kurallarina uyumu kontrol edecek
bir sistem kurulmasi sorumlulugu taraf devlete verilmistir.

No:179 Gemi Adamlarmin Ise Alinmasi ve lge Yerlestirilmesi
Sozlesmes: - Recruitment and Placement of Seafarers Convention,
1996

1920 tarihli Gemi adamlarimin Ise Yerlestirilmesi Sézlesmesini
degistiren bu sozlesme ile, gemi adamlarinin ise yerlestirilmelerinde
onlardan dogrudan veya dolayl iicret alinmayacag, ise yerlestirme
hizmetlerinin nasil verilecegi, gemi adamlarina iligkin kisisel bilgi-
lerin korunmasi, ige yerlestirme hizmetlerinin bir lisansa baglan-
masna iligkin dizenlemeler yapma zorunlulugu, taraf devletlere
getirilmigtir.
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2. Diger Bilesmis Milletler Yardimc: Organlan

a. BM Uluslararas1 Ticaret Hukuku Komisyonu - UN
Commission on International Trade Law (UNCITRAL)

1966 yilinda BM Genel Kurulu tarafindan kurulmasina karar veril-
mis olan UNCITRAL, ulusal hukuklar arasindaki ayriliklar nedeniyle
uluslararas: ticaret akisinda meydana gelen olumsuzluklarin gideriime-
si amaciyla olusturulmustur.

Tirkiye nin bu yardimel organin Gyesi bulunmamasi: nedeniyle, bu
rapor kapsaminda yer almamas sistematik agisindan daha uygun olsa
da, soz konusu yardimel organin genel anlamda deniz hukukunun gok
gnemli bir pargasini olugturan ticari deniz tagimacihid1 ile dogrudan veya
dolayl olarak ilgili sozlegmeleri ve kararlari olmasi nedeniyle rapora
dahil edilmesi uygun gorilmagtar.

aa. UNCITRALIn Uluslararasi Sauslar ve llgili Iglemlere
fliskin Sozlesmeleri

e [luslararasi Mal Sauglarinda Sirelerin Smirlanmas) Soziesmesi -
Convention on the Limitation Period in the International Sale of
Goods, 1974

Uluslararasi saum sozlesmelerinde taraflarin, sozlegmenin ihlali,
sona ermesi ve gecersizlidi nedeniyle olugacak olan kargihikli talep-
lerinin ileri siirilebilme sirelerini belirier.

e BM Uluslararasi Mal Satis Sozlesmeleri Hakkinda Konvansiyon-UN
Convention on the Contracts in International Sale of Goods, 1980

Uluslararas! mal satim sozlegmelerinde yeknesak kurallar kullaml-
masinin, uluslararas) ticaretteki engelleri kaldiracagl ve ticaretin
gelisimine yardime olacag digincesiyle getirilmig kurallardir.

bb. Uluslararas: Tasimacihiga lligkin Sozlesmeleri

aaa. BM denizde Yiikk Tasimasi Hakkinda Sozlesme - UN
Convention on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg
Convention 1978

Deniz ticaret hukuku ile iigili olarak, gemi ve gemi maliklerini koru-

% Bkz. Emine Yazic:ioglu. Hamburg Kuraliarma Gore Taglyanin Sorumiulugu, istanbul, 2001 ;
Ganduz Aybay age. Si. 640 vd.
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maya ve yik sahibi kargisinda ayricalikli konuma getirmeye yonelik
kurallara kargin, Hamburg Sozlesmesi ilk defa yiik sahiplerinin daha
lehine kurallar getirmistir. 1991 yihinda gerekli imzalarin tamamlan-
mastyla yirirlige giren bu sozlesmeye Tirkiye taraf degildir.

Bu konu ashinda Deniz Hukukunun 6zel kismma, yani Deniz Ticaret
Hukuku alamina ait olmakla beraber, gerek uygulamada gok
kargilagilimas ve 6nemi gerek de Uluslararasi Deniz Hukukunun kuru-
cusu veya yasa koyucu irade organi diye tammlayabilecegiz BM
tarafindan dogrudan dogruya dizenlenmis bir andlasma olmasi
nedeniyle calisma kapsamina alimgtir.

Deniz ticaret hukuku ile ilgili kurailar denizcilerin gelenek ve uygula-
malar1 sonuca ortaya ¢ikmis ve dolayisiyla da denizin tehlikeleriyle
dogrudan temasta olan gemi ve gemi maliklerini korumaya ve yik sahibi
kargisinda daha ayricaiikh kilmaya yonelik bir gelisim gostermiglerdir.
1922'te Lahey 'de taslag tamamlanan ve 1924'te Briiksel'de kabul
edilen ve daha sonra Visby'de tadil edilen Hauge/Visby kurallar: da bu
geligirmi takip etmig, gemi ve gemi maliklerinin yik sahiplerine nazaran
avantajli durumunu devam ettirmigtir. Bu gelenek 1978 yihinda
Hamburg Kurallar1 adiyla tamnan Birlesmis Milletler Denizde Mal
Taginmasi Antlasmasinin kabuli ile bozulmustur.

Hamburg kurallari 1978
yiinda kabul edilmis olmasma Tasiyan denetimi
ragmen gerekli olan 20 imza altindayken mallarda
1991 yilimin  Kasim ayinda
tamamlimabilmis ve antlse:sma digydafaecien kaylp Ve.
“bu tarihte yﬁrﬁrlﬁge girmigtir hasardan veya teslimdeki

. gecikmeden, kendisinin ve

Hamburg Kuraliar1 Hague/Visby
kurallarindan sorumluluk  Yardumciarinin zararin veya

agisindan énemli farklar goster- gecikr.ne'q{‘n meydana
mekie ve tamamen yeni bir  gelmesini dnleyecek her
sorumluluk sistemi kurmaktadir. tirlii tedbiri almig

e Hamburg Kurallar madde oldul{{arfnl ispatlayamadigi
4'te tasiyanin kargo sorum- surece sorumiudur.

lulugu yiikleme limaninda
mall teslim aldig andan, bogaltma limaninda teslim ettigi ani kap-
sayacak sekilde genigletilmistir. Oysa sorumluluk siiresi
Hague/Visby kurallarinda “palangadan-palangaya” kadardir.




Hamburg Kurallannda tagiyanin sorumlulugu “varsayilan hata”
iizerine dayandiriimistir. Tagiyan denetimi altindayken mallarda
meydana gelen kayip ve hasardan veya teslimdeki gecikmeden, ken-
disinin ve yardimcilannin zararn veya gecikmenin meydana
gelmesini Onleyecek her tirli tedbiri almg olduklarim ispatlaya-
madi@1 sirece sorumludur. Hague/Visby Kurallar: tagiyana yiike
olan fiziki hasardan dolay sorumluluktan ve taglyicinin gergek
hatasi veya gkar iligkisinin bulunmadig tdm sebeplerden belirli
muafiyetler saplar. Hamburg Kurallarina gore ise ihmalkar bir
seyriseferin savunmasi olamaz

Tagiyan sorumlulugunu, paket veya taginan birim bagina 835 SDR
veya zarar goren/zayi olan mallarin brit agiiginin kilogrami bagina
2.5 SDR den hangisi daha biyiikse ona gore sinirlayabilir. Bu mik-
tarlar Hague/Visby kurallarindan %25 daha yuksektir.

Hamburg Kurallar tagiyanin gecikmesiyle ilgili ayrintil hilkimler
getirmigtir. Hamburg kurallar madde 5/3 geregince eger tagima tes-
lim i¢in uygun olan veya belirlenen zamandan 60 giin gecikirse mal-
lar zayi olmus kabul edilecektir. Gecikmeden dogan sorumluluk
geciken mallar i¢in 0denen navlun bedelinin 2.5 kat1 veya tagima
sozlesmes uyarinca 6denecek toplam navlundan hangisi digiik ise o
miktaria simrehdir. Fakat bu miktar kargonun tamamnin zayi olmasi
halinde 6denecek miktarl asamayacakur.(madde6/1)

Hamburg Kurallarina gore tagitanla tagima szlesmesini yapan veya
adina boyle bir sozlesme yaplan kisi tagiyan olarak sorumludur.
Tagiyanin adi ve ig merkezi konigmentonun onyiizinde belirtilme-
lidir. Bununia birlikte tagima kismen veya tamamen bagka bir kimse
tarafindan yerine getirilmig ise bu kimse de asi tagiyan olarak zarar-
dan ve gecikmeden sorumiudur.

Hamburg kurallarina gore tasitan Konigmento ve konigmentoya
kaydedilecek hususlaria iigli belgeler talep etmeye yetkilidir
(madde14-15). Konigmentoya yazilmas gerekli en onemli hususlar
taglyanin kargoyu teslim aldi@ tarih, eger kesin bir teslim tarihi
belirlenmigse bu tarih ve ahcinn Odemesi bekienen naviun
miktaridir.

Hamburg Kurallarinda tagtyana karg: yapilacak her turla talep 2 yil
stireyle smirlandinlmigtir. Ancak genel avarya ve tazminatla ilgili-
olan talepler bu hitkmiin kapsamina girmezler. (madde 20)
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bbb. BM Uluslararas1 Tasima Terminali fsletenlerin
Sorumluiugu Hakkinda Sizlesme - UN Convention on the
Liability of Operators of Transport Terminals, 19912

Henlz yirirlige girmeyen bu soézlesme ile, uluslararas:
tagimacthkta yikierin tagiyanm veya yiik ilgililerinin fiilen koruma
alaninda degil tagima terminali igletenlerin elinde bulundugu hallerde
varolan belirsizliklerin ortadan kaldiriimas) amacglanmaktadir. Mallarin
zarar gormesi veya ziyal hallerinde uygulanacak bir sorumluluk sistemi
getirilmektedir.

cc. Elektronik Ticaret Calismalar:

* UNCITRAL Elektronik Ticaret Hakkinda Model Kanun - Model Law
on Electronic Commerce with Guide to Enactment, (1996)

Farkh hukuki ve ekonomik sistemleri olan farkl iilkelerin elektronik
ticareti kullanmasim kolaylagtirici bir kanunun hazirlanmasinin,
uluslararasi ekonomik iliskilere katk yapmas! gozetilerek
hazirlanmis bu kanun, sanal ortamda yapilan hukuki islemlerin
gegerli olmasina iligkin kurallar icermektedir.

b. BM Ticaret ve Kalkinma Konferansi — UN Conference on
Trade and Development (UNCTAD)

1964 yilinda kurulan UCTAD, Birlegmis Milletler Genel Kurulunun
ticaret ve kalkinma konusunda temel kurulusudur. Temel amaglar
arasinda ticareti geligtirmek, gelismekte olan iilkelerle ticaret ve yatirm
olanaklarim tespit etmek ve bu ilkelerin diinya ticaretiyle
kaynasmalarini saglamaya gahsmak sayilabilir. Tirkiye UNCTAD'in
Uyesidir.

Son 30 yilda UNCTAD'In himayesi altinda gergeklesen hiikimetler-
arasi gorugmeler sonucunda pek ¢ok uluslararasi anlasma gergeklestir-
ilmigtir.

UNCTADin Uluslararasi Gemicilik Mevzuati Calisma Grubunun
(Working Group on International Shipping Legislation) ¢ahismalari

2" Huriye Kubilay, Ulusiararasi Ticareite Tasima Terminali Ileticilerinin  Sorumlulugu
Hakkinda Birlemis Milietler Sozlesmesi zerine Bir Inceleme, BATIDER, C.XIX, 5.2, Aralik
1997 sf. 3-39
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vardir. UNCTAD'm nezdinde hazwrlanan anlasmalardan sadece deniz
tasimacih@ni dogrudan ilgilendirenleri buraya almakta fayda gormek-
teyiz.

e BM Gemilerin Tescili Sartlari Sozlesmesi - UN Convention on
Conditions for the Registration of Ships (1986)

Bu Sozlesme, bayrak devletinin gemi tzerindeki hukuki, idari, sosyal
ve teknik acilardan yapaca@ denetim ve kontrollerin daha etkin
olmasimin saglanabilmesi igin, gemi ile bayragin tagidig: devlet
arasinda gercek bir bag bulunmasini saglamay! amagclamaktadir.

3. BM Digindaki Diger Uluslararas Orgiitler
a.Ekonomik isbirlizi ve Kallanma Orgiitii - OECD

OECD, ekonomi ve sosyal politikanin geligtirilmesi igin {iye devletlere
tartisma zemini saglayan uluslararasi bir kuaralustur. OECD iyesi ola-
bilmenin iki kosulu, cogulcu demokrasilerle yonetilmek ve pazar
ekonomisini benimsemektir. Bugiine kadar OECD’nin aralarinda
Tiirkiye'nin de bulundugu 29 Gyesi vardir.

OECD, veri toplamak, egilimleri izlemek, ekonomik gelismeleri anal-
iz etmek ve tahminlerde bulunmak gibi faaliyetler yaminda sosyal
dezisiklikler ve ticaret, gevre, tarim, teknoloji vergilendirme vb. konular-
da aragtirmalar yapmaktadir.

OECD biinyesinde yer alan gesitli komiteler yukarida saytlan konu-
larda faaliyetleri yiritmekle gorevlidirler. OECD'nin uluslararasi
ticaretin gelistirilmesi igin yaptigi pek ¢ok ¢aligma arasinda denizcilikle
dogrudan veya dolayh iligkili olanlara burada yer verilecektir.

¢ Bilim Teknoloji ve Endiistri Kuruiu:

OECD biinyesinde yer alan bu kurul bilim, teknoloji ve endiistrideki
gelismelerin ekonomik biyiime ve istihdami nastl etkiledigini incelemek-
tedir. Ozellikle, Bilim Teknoloji ve Endastri Kurulu elektronik ticaret,
bilgi ve haberlesme konularinda uluslararasi bir politika geligtirilmesi
ve altyapilarin olugturuimas: konularinda gahgmalar yapmaktadir.
Kurulun ozel ilgi alamna, gemi insa, deniz tagimacihigl, karayolu
tagimaciligi gibi konular dahildir.

OECD biinyesinde "tagimacilik” konulart Bilim Teknoloji ve Endistri
Kurulu icinde yer alan Tagimaciik Bolimince ilgilenilmektedir. Bu
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bolim deniz tagimacihginin yanisira, kara tagimacih@ ve intermodal
baglantlar konusundaki aragtirmalar ile tagimacilikla yakindan ilgili
olan gemi inga ve turizm konularinda ¢aligmalar yapmaktadir,

OECD, deniz tagimaciliginda ve tagimaciliga iliskin hizmetlerde reka-
beti kisitlayan unsurlari ortadan kaldirmak igin ¢ahsmalar yapmak-
tadir. Tagimacilik Bolimu dahilinde ¢alisan Deniz Tagimacilig Komitesi,
bu sektoriin ekonomik ve politik konularinda ortak bir tartisma platfor-
mu yaratmay!, tagimaciik politikalariin ozellikle rekabet konusunda
uyumunu saglamayi, ozellestirme, deniz givenligi ve deniz cevresinin
korunmas! konularinda ¢alismalar yapmay amaclamaktadir. Bu komit-
eye OECD (yesi tiim tlkeler de iiyedir. :

OECD Deniz Tagimaciig Komitesi, deniz tasimaciliginda mevzuat
reformu ¢ahismalar da yapmaktadir. Bu gergevede hazirlanan raporun
2000 y1h igerisinde bitirilmesi beklenmektedir.

Soz konusu raporda, varolan bir ¢ok kural ve uygulama ya ragmen
duzenli hat tagimacilig1 ve dokme yiik tasimaciigl alanlarinda hukuki
diizenleme diger alaniara nazaran daha azdir. Raporda, gelistirilmesine
intiyag olan konular belirlenmigtir. Ozel olarak da raporda, deniz
tagimacihiginda rekabet konularma deginilmektedir. 26 mayis 2000 tar-
ihinde komitenin raporun sonug¢landiriimasindan énce endistriden kisi
ve kuruluglarin katihmi ve OECD Hukuk ve Politika Komitesi ile birlikte
bir atolye ¢alismasi yapiimas: planlanmaktadir.

OECD elektronik ticaret ile ilgili calismalar da yapmaktadir, ozellikle
vergilendirme, tiiketici givenligi ve ¢zel bilgilerin korunmas: gibi konu-
larda caligmalar yaparak, ileri yillarda uluslararas: ticaretin
vazgecilmez bir unsuru haline gelecek olan elektronik ticarete liyesi
tlkelerin kolay adaptasyonunu saglamaya ¢alismaktadir,

4. Hiikiimetler Dis1 Orgiitler

Denizciligin degisik konularinda calisan, degisik meslek gruplarinca
kurulmus, farklt amaglara hizmet eden ¢ok fazia orgitt bulunmaktadr.
Bu rapor kapsaminda tiim kuruluglara yer veriimesi, gerek kisith zaman
ve gerek caligma grubunun amacinin agilabilecegi endigesi ile mamkiin
gordlmemistir. Ancak deniz tagimacihginda onemli rol oynayan farkh
gruplarm belirlenebilmesi agisindan, incelenecek olan hiikiimetier digt
orgitler, kuruculari ve amaclari bakimindan dort baghik altinda
toplanmigtir. Bunlar, gemi sahiplerinin kurdugu grgitler, gemilere
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hizmet saglayan kigi ve kurumlarin kurdugu érgitler. ¢evrenin korun-
mast amach caligmalar yapan orgitler ve deniz hukuku ile ilgili
calismalar yapan Orgiitlerdir.

a. Gemt llgililerinin Kurdugu Orgiitler

aa. Uluslararas) Deniz Ticaret Odasi- International Chamber
of Shipping (ICS)

Uluslararas: Deniz Ticaret Odasinin kurulug amac iyesi olan gemi
malik ve isletenlerinin hak ve menfaatierini korumaktir. Bu amacla,
tagimaciiik hizmetinde kalitenin artirimasi, gevre korunmasi amaciyla
kabul edilmig kural ve standartlara uyumun saglanmasi, deniz
tagimacihiginin tim diinyada yeknesak bir hukuk dizenine kavusturul-
mas icin (yesi olan ulusal deniz ticaret odalari ile denizcilikle ilgilenen
hiikiimetler dit ve hitkiimetleraras orgiitlerie ortak gahgir.

bb.Baltk ve Uluslararasi Denizcilik Komitesi - Baltic and
International Maritime Council (BIMCO)

1905 yilinda kurulan orgit, bugin 2745 Gyesi ile en bayuk denizci-
lik orgiti olma yolundadir. Yeleri gemi sahiplerinden olustugu kadar,
broker, acente, gemi isletenleri, Koruma ve Tazmin Klupleri (P&I), klas
kuruluglary, bankalar ve sigorta girketleri yer almaktadir.

BIMCO, uluslararas: ve ulusal platformlarda Gyesi olan gruplarn
menfaatlerinin korunmas i¢in ¢aligmaktadir. BIMCO her ne kadar bu
bolumde ele alinmissa da. deniz tagimacihginda kullanilan stzlesmeleri
matbu hale getirerek, diinyada sikhkla kullanilan navlun sozlesmesi for-
matlarini hazirlamakla hukuka énemli katki yapmaktadir.

Bunun yamnda BIMCO, tyelerine ginluk ig hayatlarinda
kargilastiklar soruniar hakkinda damgmanhk da yapmaktadir. Amerika
ve Avrupa'daki gimrik otoriteleri ile yaptigl ¢aligmalar sonucunda,
ticaret gemileriyle uyusturucu trafiginin dnienmesine ve bu faaliyette
yakalanan bir geminin en az zaman kaybiyla tekrar yola gikmasini
saglayici tedbirler dzerinde ¢aligmaktadir.

BIMCO son 25 yildir IMO'nun danigman organ: statiisindedir.

cc. Uluslararas: Bagimsiz Tanker Sahipleri Dernegi -INTER-
TANKO

Bu kurulug, 1970 yilinda bagimsiz tanker sahiplerinin gikarlarini
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korumak i¢in olusturulmustur. Tam dyelige petrol ireticisi olmayan
tanker sahipleri ve devletin yonetimde olmadipl tanker sahipleri
alinmaktadir.

Bugin INTERTANKO'ya dinya bagimsiz tanker filosunun %75'i
tye bulunmaktadir.

Birligin Gi¢ temel amac: bulunmaktadr:
¢ Givenli tagimaciiik

¢ Temiz denizler

e Serbest rekabetin korunmasi

Bu amaglari gerceklestirmek igin {iyelerine bazi sartiar getirmekte-
dir. Ornegin; ISM’e uyum saglamak, Uluslararasi Klas Kurumu
tarafindan tanman ve denetlenen bir klasa sahip olmak, Koruma ve
Tazminat Klibi (P&I) tiyesi olmak, petrol kirliligine miidahale planlarn
gelistirmek ve sigorta kapsaminda bulunmak.

INTERTANKO'nun getirdigi bu kurallar giivenli ve etkili petrol
tagimaciigina katki yapmay1 amaglamaktadir.

b. Gemilere Hizmet Saglayanlann Kurdugu Orgiitler
aa. Uluslararas) Deniz Kilavuz Kaptanlar Dernegi (IMPA)

1971 yilinda, kilavuz kaptan Grgiitlerinin toplanacag bir ortak gati
yaratmak ve uluslararasi denizcilik forumlarinda, ozellikle IMO'da
tyelerini temsil ebmek amaclariyla kuruldu. 1973 yilinda dernek, IMO
‘nun danigman kuruluglari arasina girdi.

Dernegin Uluslararasi Teknik Komitesi, calismalarini iiye derneklere,
denizcilik Orgittlerine ve IMO'ya sunar. Kilavuz kaptanlarinin glivenligi
konularinda ¢ahismalar yapmaktadir.

Dernegin kilavuzlarim egitimi konusunda calismalar yapmaktadir.
Dernek kilavuz kaptanlarin egitiminde, teknik bilgiler yaninda, kilavu-
zluk faaliyetinin yapilacag bolgede kazanilacak tecriibeye de 6nem ver-
mektedir.

Uluslararasi Deniz Kilavuz Kaptanlar Dernegi, Gemi Trafik
Hizmetlerinin (VTS) geligtiriimesi i¢in de caligmalar yapmaktadir. 1992
yihnda, Uluslararas: Fener Idareleri Dernegi ve Uluslararasi Rihtim ve
Limanlar Dernekleriyle yaptigi ¢alisma ile bir VTS rehberi hazirlamsgtir.
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bb. Uluslararasi Rihtim ve Limanlar Dernegi - International
Association of Ports and Harbors (IAPH)

1955'de kurulan dernekte, dinyadaki liman igleticileri liman ve
nhumlan gelistirmek ve dyelerinin ortak ihtiyaglarim saglamak, ulus-
lararasi ticaret ve tagimacilik kurallarini ve liman, rihtim hizmetlerini
gelistirmek icin caligmakta, uluslararasi kuruluglarda dyelerini temsil
etmektedir. Bugiin itibanyla, dernegin 90 ilkeden, gogunlugu kamu
limaniarindan olmak izere 230 iyesi ve liman iginde hizmet veren Kisi
ve kurumlardan olusan 100 tiyesi bulunmaktadir.

Uluslararast Rihtim ve Limanlar Dernegi IMO, UNCTAD, UNEP gibi
orgiitlerde damigman statisiinde bulunmaktadir.

cc. Uluslararas: Tasima iscileri Federasyonu - International
Transport Workers' Federation (ITF)

ITF 1896 yilinda Londra'da Avrupali denizciler ve liman igcileri
tarafindan kurulmus uluslararasi tagima iggileri sendikalarimin uye
oldugu uluslararas: bir kurulugtur. 136 Glkeden, beg milyondan fazla
iscinin {yesi oldugu 533 sendika Federasyona dyedir. ITF, sosyal
giivenlik, saghkli cahgma kosullar: igin gahgir, yoksulluk ve igsizligi onle-
meye caligir.

Uyesi olan sendikalarin toplu ig uyusmazliklarinda, Uluslararasi
Caligma Orgiitis (ILO), Uluslararasi Denizcilik Orgiitd (IMO) ve benzeri
kuruluslarda tasima igcilerinin ihtiyaglarini dile getirmek, caligma
kosullariny iyilestirecek dnlemler almmasi igin cahgir.

Kolay bayrak uygulamasina karsi olan ITF, gemilerin milliyeti ve
sahipleri arasinda "dogal bag" olmasi, gemi adamlannin istihdam
kosullan ve iicretleri gibi konularda asgari standartlar yaratiimasi icin
calismaktadir. Balikgi gemileri personeli ise, daha glivenli ortamlarda
calismak ve deniz kaynaklanmn siirdiriilebilir geligiminin desteklen-
mesi i¢in ¢aligmaktadir.

ITF’in Denizcilik Departmani, tyeleri ile ILO,IMO, OECD ve gemi-
adamlar ile ilgili calismalar yapan diger benzer kuruluglar arasinda
uluslararasi isbirligini saglamak icin ¢ahsir.

Tiirkiye'de Demiryol Is, Hava Is, Denizciler Sendikasl. Liman Ig ve
Birlesik Tagimacihk Galiganlan Sendikalan 1TF e Gyedir.
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c¢. Hukuki Cahsma Yapan Orgiitler

aa. Uluslararasi Denizcilik Komitesi-Comité Maritime
International (CMI)

CMI. 1897 yihnda kurulan bu 6rgit, minhasiran deniz ticaret
hukuku ve ilgili ticari konularla ilgilenen ilk uluslararas: kurufugtur.

Bir yiizylldan fazla bir siredir, deniz hukuku konularinda ¢aligmalar
yapmaktadir. CMI 11 Kasim 1999 tarihinde Uluslararasi Tagimacilik
Hukuku Alt Komisyonunu olusturdu. Bu komisyonun temel iglevi;
tagimacihk hukukunda yeknesakligi saglayacak bir hukuk metni hazirla-
mak, bu alanda hukuki sorumluluga iligkin eksikiikleri tespit edecek
caligmalar yapmakzir.

CML, elektronik ticaret ile ilgili konularda ve uluslararasi tagimacilik
konularinda UNCITRAL ile ortak g¢ahsmaktadir. Ozellikle elektronik
ticaret konusunda, konigmento ve deniz tagima senetlerinin ve diger
tagima dokiimanlarimn kullammi ve yeni sisteme uyumu igin ¢alismalar
yapmaktadir.

Tirkiye de Merkezi Istanbul'da bulunan Deniz Hukuku Dernegi
vasitasiyla CMI tyesi bulunmaktadir.

bb. Uluslararas: Ticaret Odas1 — International Chamber of
Commerce (ICC)

130 iilkeden binlerce sirketin Oyesi oldugu Uluslararas) Ticaret
Odast, gesitli ticari ve teknik konulardaki uzmanlarm bulustugu, ticaret
ve yatirim konularinin on plana ¢iktig1 bir platform saglar.

ICC'nin deniz tagimacihg! ile ilgilenen alt komisyonu (Deniz
Tagimaciigl Komisyonu) da bulunmaktadir. Komisyon, yik ve gemi
sahiplerinin, aracilarin ve limanlarin temsilcilerini bir araya getirir ve
ozellestirme, serbest rekabet ve gevre gibi sorunlar hakkinda tavsiye
kararlar alir. ICC bunyesinde aym zamanda tasima belgelerinin UNGC-
TAD kurallarina uyumu hakkinda ¢alisan Konismento Inceleme Komitesi
de bulunmaktadir.

Ticaret Odas), tiim ilgili uluslararasi orgiitlerle de isbirligi igindedir.
(OECD, Avrupa Birligi, IMO, UNCTAD).
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I1I. Boliim

Uluslararasi Kamusal
Deniz Hukukunda
Liman Devleti Kontroli

I. GENEL OLARAK LIMAN DEVLETI KONTROLU®*
1. Genel Olarak

Milli limanlara gelen yabanci bayrak tagiyan gemilerin denetlenmesi
anlaminda olan liman devletinin kontrolii denizde giivenlizin saglan-
masinda son halkadir. Liman Devleti kontrolii gemi sahipleri, klas kuru-
luglar, sigortacilar veya bayrak devletlerinin su ya da bu sekilde gorev-
lerini ihmal ettikleri 6lgide sahneye gikmakta olan bir kavramdir. Liman
Devleti kontroli IMO'nun karar-

lar ve tavsiyeleri ile uyumlun Bayrak devietlerinin kendi
olarak yapidiginda standart dist gemilerinin uluslararas:

gemilerin tasfiye edilmesine = -
dogru dnemli bir adim olarak guvenlik standartiarini

kabul edilmektedir. IMO'nun | ‘@SHmalarini saglamalari
teknik antlagsmalarinin pek gogu, birinci derecede Onem
devletlere limanlarint ziyaret arz etmekledir.
eden gemilerin IMO standart- "
larinr taglyip tagimadiklanni kontrol etme hakki vermektedir. Bu gine
kadar ki tecriibeler de Liman Devleti Kontroli sisteminin bolgesel bazda
uygulandifinda ¢ok daha etkili oldugunu gostermistir.

Bayrak devletlerinin kendi gemilerinin uluslararas givenlik stan-
dartlarim tagimalarini saglamalari birinci derecede 6nem arz etmekte-
dir. Bu nedenle IMO, dncelikle bayrak devietlerinin ana IMO givenlik

% Plaza Fernando. Port State Control:Towards Global Standardization, IMO News. 1-1994,
sf.14 vd. ; Ozgayir Oya, Port State Control, LLP, London 2001 : Giindiiz Aybay age sf. 970 vd
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antlagmalarini uygulamalarim saglamaya ve liman devietlerinin hak ve
yikimialiklerini modernlegtirerek gelistirmeye cahgmaktadir. Ancak en
gnemli sorun, IMO 'nun givenlik ve deniz kirliliginin 6nlenmesi ile ilgili
antlasmalarmin, protokollerinin ve liman devleti kontrolinin geregi gibi
uygulanabilmesi i¢in bu antlagmalar imzalayan ve kontrolieri yapacak
olan devietlerin iyi egitilmis, tecriibeli ve iyi maag alan personeliyle
etkili deniz idarelerine sahip olmalari geregidir.

2. Liman Devleti Kontroliinde Bolgesel isbirligi:

Liman Devleti kontrolit hakkinda kabul edilen ilk bolgesel antlagma,
1082 yilinda Avrapa ilkelerince imzalanan "Liman Devleti Kontrold
Hakkinda Paris Memorandumu” (Paris MOU) dur.” (1978 yiinda daha
eski bir versiyonu kabul edilmigti.) Bu memorandumun hazirlanmasina
etkin bir gekilde rol alan IMO, 1991 yimin Kasim ayinda, diinyanin
gesitli bolgelerinde benzer sistemier kurmak dzere, gemilerin ve bogalt-
manin kontrolinde bolgesel isbirlizi saglanmas! konusunda bir karar
ald1. Buna gére Paris Memorandumuna katilan devletler ve diger liman
devletleri, dinyanin neresinde olurlarsa olsunlar bdlgesel sozlegmelerin
yapilmasina, bolgeler aras) isbirliinin gelistirilmesine, Liman Devleti
Kontrolii bilgilerinin degigimi igin sistemler kurulmasina yardimel ola-
caklardir. Paris Memorandumunun diginda Liman Devleti Kontroli
hakkinda yedi bolgesel antlagsma daha imzalanmigtir.

¢ Sili'de 1992 yiimin Kasim ayinda imzalanan Latin Amerika
Soziegsmesi (Acuerdo de Vina del Mar)

e 1093 Aralik aymda Tokyo'da imzalanan Asya - Pasifik Bolgesi i¢in
Liman Devleti Kontrolii Hakkinda Memorandum (TOKYO MOU)

s 1996 Subat ayinda Barbados'ta imzalanan Karaip Bolgesi i¢in
Liman Devleti Kontroli Hakkinda Memorandum(Caribbean MOU)

e 1997 Temmuz ayinda Malta'da imzalanan Akdeniz BOlgesi igin
Liman Devleti Kontroli Hakkinda Memorandum (Mediterranean
MOU)

e 1998 Haziran ayinda Giney Afrika Cumhuriyeti'nde imzalanan Hint

Necmettin Akien — Aydogan (zman , Liman Devletleri Tarafindan Gemilerin Kontrolu. Paris
Memeranduma.
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Okyanusu i¢in Liman Devleti Kontrolii Memorandumu (Indian Qcean
MOU).

1999 yih Ekim ayinda Nijerya'da imzalanan Bati ve Orta Afrika igin
Liman Devleti Kontrol Memorandumu (Abuja MOU):

2000 yih Nisan ayinda Istanbul'da imzalanan Karadeniz Bélgesi igin
Liman Devleti Kontroli Memorandumu (Black Sea MOU);

3. Gelecekte Yapilacak Sizlesmeler:
IMO olusturdugu asagida kisaca degineceBimiz plan cergevesinde

danyanin diger yorelerinde de sozlesmeler hazirlamak igin ¢alismak-
tadir.

1. ADIM: Boigenin glivenlik alt yapisinin sérveyler ve IMO karar-
larinda belirlenen denetleme sartlan dikkate alimarak gozden gegir-
ilmesi

2. ADIM: Hukuk adamlarinin ve teknik eksperierin katildig1 bolge-
sel toplantiiar diizenleyerek, ilgili denizcilik idarelerinin katihimiyla
Liman Devleti Kontrolii sozlegmesi taslagt izerinde tartisiimast.
Sozlegmeler bolgelerin dzelliklerini dikkate alarak hazirlanirlar ve
Sekreterlik ve Bilgi Merkezi kurulmasi gibi hallerde bdlgesel konsen-
sis sartina baghdirlar.

3.ADIM: Denizcilik Idarelerinin Baskanlari ve Hiikiimet
Memurlarinin katildigi bolgesel bir toplanti yaparak, isbirligi
antlagmasinin imzalanmasi ve Liman Devleti Kontrolii memurlarinin
yetigtiriimesi i¢in bir hareket plani hazirlanmasi.

4. ADIM: Gelecek egitimi igin strateji ve hareket plani hazirlanmasi.

IMO su siralarda 1998 - 1999 doneminde de Iran Korfezi Bolgesi igin
bir Liman Devleti Kontroli Memorandumu hazirhgina baglamigtir.
Amag global, bagimstz fakat igbirligi icinde Liman Devleti Kontroli
sozlesmeleri kurmaktir.

4. Dogu Afrika ve Hint Okyanusu:
Hint Okyanusunda bolgesel Liman Devleti Kontrolii sistemi kurul-

masi yontnde ilk donemli adim Mumbai, Hindistan'da dizenlenen
toplantidir. Hint Okyanusuna simri olan 18 iilkenin temsilcileri Hint
Okyanusu Memorandumu taslaginda ve ortak bir hareket planinda
prensipte anlagtilar. Gorigme sonunda Hindistan gegici bir sekreterlik
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kurmay! onerdi ve Giney Afrika'nin da Bilgi Merkezine ev sahiplii yap-
masi karar alindl.

Mumbai Toplantisina Kkatilan dlkeler arasinda; Avustralya,
Banglades, Cibuti, Eritre, Etiyopya. Hindistan, Kenya, Maldiv Adalari,
Mauritius, Mozambik, Myanmar, Amman, Seyse! Adalan, Singapur,
Ganey Afrika, Sri Lanka, Tanzanya, Yemen vardi. Ayni zamanda Nijerya
ve Zimbabwe'den gozlemciler ile Uluslararas: Galigma Orgiitii (ILO) ve
Uluslararas: Tastma Caliganlari Federasyonundan (ITF) da temsilciler
goriasmelere katilmigtir.

Mumbai Toplantis;, 1995 yilinda Avustralya'mn Hint Okyanusuna
yayllmig olan 29 liman ve kiy1 dlkesini daha genig bir Liman Devleti
Kontrolii sistemi kurmak iizere ¢agirmasindan sonraki en o&nemli
adimdir.

5. Iran Korfezi:

IMO'nun 1995 yilindaki 19. toplantisinda, Iran Korfezi tlkelerinden
delegelerin katildigi, bu bolgede Liman Devleti Kontroli sOzlesmesi
yapiimasi konusunun ele alindig1 resmi olmayan bir topianti diizenlendi.

Konunun 6nemi igbirligine temel olacak bir stzlesme taslaginin
hazirlanmasi, Liman Devleti Kontrolii sisteminin tamamlanmasinda
gorev alacak denetciler ve sorveyorlerin yetistirilmesi  igin iyi bir
hareket plam yapimast konularinda tam dlkeler gorag birligine
varmigtir.

6. Bati ve Orta Afrika :

1993 yilinda yapilan IMOnun 18. toplantisinda bu bolgeden bazi
iilkeler, bolgesel bir Liman Devleti Kontrolii sozlesmesinin yapilmasi
konusunu tartistilar. Bu toplantida Deniz Tagimacilig Hakkinda Bat ve
Orta Afrika Ulkeleri Bakanlar Konferansimn (NCOMAR) boyle bir
soziesmenin yapilmasi igin koordinasyon organi olarak hareket ede-
bilecegi kabul edildi. Gine ise bolgede Liman Devleti Kontroli sistemi
kurulmasi ve egitim ihtiyaglari konularinda hazirhk gorismelerini yap-
may1 oénerdi.

7. Liman Devleti ve Bayrak Devleti Kontrolii:

IMO antlasmalarinin uygulanmasinda asil sorumluluk bayrak
devletinde olmakla birlikte Liman Devleti Kontroli antlagmalarin uygu-
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lanmasinin denetlenmesinde IMO gézetmen rolii oynamaktadir. Liman
Devleti Kontrolii tecriibelerinin bayrak devleti kontrolil izerinde yararh
etkileri olabilecektir. Liman Devleti Kontrolii sisteminin tim dinyada
uygulanmasi onun idari karakterini vurgulayacag) gibi, bolgeler
arasinda bilgi aligverigi kontroliin etkinli@ini arttiracak ve bildirilen
eksiklikler ile ahkonulan gemiler hakkindaki bolgesel raporlar IMO'ya
cok dederli istatistiki bilgiler saglayacaktir.

Bununla birlikte Liman Devleti Kontroli bazi sorulari da akla
getirmekiedir. Bunlar givenlik konusunda asil sorumlu olan bayrak
devletinin bu geleneksel yetkisinin yok olup olmadidy; Zaten ¢ok sayida
olan gemi denetlemelerine ve denetim kalemlerine yenilerinin eklenip
eklenmedigi; Bazi taraf dlkelerin Liman Devieti Kontrolii sistemini
ticareti onlemek veya misilleme yapmak amaciyla kullanip kullanmay-
aca@y; Liman Devleti Kontroli sisteminin liman otoriteleri tarafindan
kotiye kullamp kullanmayacagi; Tiim bu prosedirlerin gemi hareket-
lerinde global bir gecikmeye neden olup clmayacag) yonindedir.

IMO bu problemleri Bayrak Devleti Uygulama alt komitesi
vasitasiyla ¢ozmeye calismaktadir. Bu komite bayrak devletleri ve liman
devletleri arasinda kargihkh etkilesim alani olugturmak ve Liman Devleti
Kontroli sartlari, kontrol iglemlerindeki zorluklarin tartigiimasi
konusunda 6nemli gorev yiikiimlenmektedir.

Eger bolgesel Liman Devleti Kontroli soézlesmeleri olusturma
gabalar) bagaril olursa, yakinda dinyanin biiyiik bir kismini kapsayan
bolgesel stzlesmeler kabul edilmig olacaktir. Bundan sonra yapilacaklar
ise agagidaki gibi 0zetlenebilir:

* Amaglan gerceklestirebilmek igin denizcilik altyapisim ve bolgelerin
insan kaynaklari yeterlilidini gliglendirmek

e GSipheli gemileri takip ve denetlemeye yardimci olacak, bilgi
ahgverigini saglayacak elektronik bilgi aginin kurulmasi

* Givenlik ve deniz gevresinin korunmasi ve geligtirilmesi amaciyla
tim Hikametlerin ulagabilecedi bir veri sistemi kuraiabilmesi igin
IMO'ya tiim verilerin aktarilmast.

Ge¢miste Liman Devleti Kontrolii, gemilerin tanimlanmalari,
Uluslararasi Gemi Bilgileri Veri tabam ve denetleme raporlarinin
deBigimi projelerini ihtiva eden elektronik veri degisimi sistemi kurul-

| 141 | : —5




mas! icin calisilmis ancak proje Deniz Gavenlik Komitesi tarafindan
finanse ediliyor olmasina ragmen, ekonomik nedenlerle askiya ahnmigti.
Buna ragmen IMO internet sayfasi ve ¢ikardi@ dergilerle hala énemli bir
bilgi saglayicisidir.

Gelecekte bolgesel Liman Devleti Kontroli soziesmeleri yayginlas-
tik¢a, diinyadaki tim veriler toplanabilecektir. Gemilerin ve Gzellik-
lerinin tanimianmasi global denizcilik veri tabanimn olugturuimas) igin
gok Gnemlidir.

8. Liman Devleti Kontrolii - Gelecek

Gelecekte Liman Devieti KontrolG sisteminin kurumsallagmasi ve
diinya ¢apinda yeknesak bir Liman Devleti Kontroli rejiminin kurula-
bilmesi ihtimali ne olabilir ?

Standart digi gemilerin tasfiyesi ile ilgilenen tlkelerin politik arzu ve
taahhiitleri dikkate alindizinda bdlgesel yaklasimin agik bazi avanta-
jlar oldugu gordlir. Buna gore :

¢ bolgenin ozellikleri dikkate alimr

» bilgi ahgverisi gok daha etkili hale gelir

* Dbolgesel sularda isleyen gemilerin kontrolii daha iyi yapilir
e daha iyi maliyet/kar oram saglanir.

e denetlemeler ve sorveylerde daha uyumlu bir sistem Kurulmasi
kolaylagacaktir.

o Liman Devleti Kontroli memurlarinin egitiminde daha uyumlu bir
sistem kurulmas: kolaylasacakuir.

¢ limanlar ve bolgeler arasindaki haksiz rekabet dnlenir.

dinyanin herhangi bir yerinde faaliyet gosteren standart digi gemi-
lerin calismasini dnleyen caydirici etki artar.

bolgesel sekreterlikler sayesinde bolgeler arasi igbirligi global
isbiriigi haline gelecektir.

Bu cercevede, temel proseddrin ve kontrol memurlarinin
vasifiarinin uyumlulagtirilmas: yolunda ¢ahgmalar yapimasi da zorun-
lu hale gelmektedir. Bu nedenle IMO Bayrak Devleti Uygulama alt
komitesi global bir strateji kabul etmis ve Egitim ve Nobet Standartlar
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Alt Komitesini liman devleti kontrol memurlarinin egitimi igin ¢alismakla
da gorevlendirmigtir.

II. UYGULAMADA GEMILERIN LIMAN DEVLETINCE
DENETLENMESI”

1. LIMAN DEVLETI KONTROLU UYGULAMASI
a. Gemilerin Denetlenmesi

IMO binyesinde yuritilen ¢alismalardan ayn fakat IMO kararlar
dogrultusunda olarak gemilerin “"liman devletince" denetlenmesi
mekanizmasinn  olugturulmas: ¢abalar ilk Grinind Hague
Memorandumu ile vermistir. Memorandum, "‘mutabakat muhtiras:”
olarak dilimize uyarlanabilir.

Mutabakat muhtirasinda taraf ilkeler kabul edilmis olan kurallar
uygulamakta ve de uygulamay taahhiit etmektedirler.

Gemilerin denetlenmesi ¢abalari Hague Memorandumuyla bolgesel
olarak baglatilmistir. @ Ortak Pazar ilkesi tarafindan kabul edilen
Hague Memorandumu'nda temel ilke gemilerin denize elveristiklerinin
gandn kogullarina uygun dizeye getirilmesi, diisiik standarth gemilerin
standartlarini kabul edilebilir seviyeye getirilmesinin saglanmasidir.

Dolayisiyla gemilerin denetlenmesinde aranan temel gart, denize
elverigliliktir. Denize elveriglilik olgiti ise basta IMO Sozlesmeleri
(SOLAS 74/78 gibi) olmak iizere bir dizi uluslararasi kurallarda siralan-
maktadir.

Gemilerin denetlenmesinde ¢evre, can ve mal, gemi gibi temel
Ogelere aZirlik verilmekte; gemiyi kullanan insanoglunun sayisi ve
mesleki katitesi de artik denize elverislilik unsurunun énemli bir pargasi
sayilmaktadir.

b. Gemilerin Denetlenmesine Yer Veren Uluslararasi
Sozlesmeler

Gemilerin denetlenmesine imkan veren uygulama bir cok teknik ve

# Alkan Giler-Akten Necmettin, Gemilerin Liman Devletince Denellenmesi. Mersin Deniz
Ticareti. Mart 1997 sf.14 vd.

| 143 | : ==



sosyal uluslararas: sozlesmede yer almaktadir. Bu tiirden ik hiikme
1960 Denizde Can Emniyeti Uluslararasi Sozlegmesi'nde (SOLAS) rast-
lanmaktadir.

SOLAS 60 ile ilk kez filizlenen denetleme konusu, daha sonra hemen
her teknik uluslararas: sozlesmenin temel hiikiimlerinden biri olmug;
bazi sosyal uluslararas sozlesmelere de yansimigtir.

Liman devletine gemileri -bayrak devieti gibi- denetleme hakk: veren
uluslararas: sozlesmeler gunlardir;

a. SOLAS 60

b. SOLAS 74/18

¢. MARPOL 73/78

d. STCW 78

e. Colreg 72

f. L.L (Yiikleme smn) 66

Bu uluslararas: sozlesmelerde yer aian liman devleti denetiemesine
iliskin hilkkiimler aynen agagiya alinmigtir.

(1).SOLAS 60:
Kaide 19-Kontrol

12 ve 13. Kaidelere gore verilmis bir belgeye sahip olan her gemi;
diger akit Hikiimetlerinin limanlarmda bu Hikimetler tarafindan
usulen salahiyet verilmis memurlar tarafindan, gemide muteber bir
belge mevcut olup olmadiginin tespitine matuf kontrollara tabi tutulur.

Geminin curumu veya techizati bu belgenin muhteviyatina esas
itibariyle uydupuna kanaat getirildigi takdirde, belge kabul edilecek;
aksi halde, kontrolil yapan memur geminin yolcu veya mirettebatina
zarar vermeden denize gikabilecek duruma gelmesi icin icap eden ted-
birleri aldirtacak ve bu tedbirler yerine getirilinceye kadar geminin
hareketine miisaade etmeyecektir.

Bu kontrol herhangi bir miidahaleyi gerektiriyorsa kontrol yapan
memur; miidahale zaruretini icap ettiren biitiin halieri yazili olarak gem-
inin tescil edildigi memleket Konsolosluguna bildirecek ve bu hususlar
Teskilat'a rapor edilecektir.
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(2). SOLAS 74:
Kural 19 -Kentrol

Bu bdlimiin 12 ve 13. Kurallarina uyularak verilen bir belgeye sahip
olan her gemi, diger baglantil hikametlerin limanlarinda gemide geger-
li bir belge bulunup bulunmadigi konusunda bu limanlarin yetkili
memurlarinca kontrole tabi tutulur. Geminin veya techizatin durumu
belgede belirlenen ayrintilardan esash bir halde ayrildigina dair bir kam
elde edinceye kadar boyle bir belge gecerli olacaktir. Boyle bir ayrinti
olduguna memur kanaat getirecek olursa geminin yolcu veya miirette-
batina zarar vermeden denize ¢ikabilecek duruma gelmesi igin tedbirler
aldirtacak ve bu tedbirler yerine getirilinceye kadar geminin hareketine
izin vermeyecektir. Bu kontrol herhangi bir sekilde miidahaleyi gerek-
tiriyorsa, kontroli yapan memur, midahaleyi gerektiren biitiin halleri
yazih olarak, geminin tescil edildigi memleket Konsoiosluguna bildirecek
ve bu husus ta Orgiite bilgi verecektir.

(3). STCW 78:
Madde X-Kontrol

1/4 Madde IIl uyarinca istisnalar digindaki gemiler, taraf bir Glkenin
limanlarinda iken, gemi adamlarinda Sézlegmenin gerektirdigi belge
veya gecici muafiyetin bulunup bulunmadigini saptamak amaciyla o
tarafin gerekli yetki verilmis memurlar1 tarafindan kontrole tabidir.
Ibraz edilen belgeler, sahte olarak diizeniendigine veya hamilinin belge
adina dizenlenen sahts olmadigina dair inandirici hakl bir sebep bulun-
madik¢a kabul edilecektir.

Kural 1(4)-Kontrol islemleri

1. Gerektigi gibi yetki verilmig kontrol makamlari tarafindan Madde
X uyarinca yapilacak kontroller asagidaki gibi sinirlanmistir.

r

Gemide cahsan tim gemi adamlaninin, Sozlesmenin gerektirdigi
gecerli gecici muafiyet tezkeresinin bulunup bulunmadlgl hususunun
Madde X (1) uyarinca denetlenmesi:

2. Yukaridaki paragraf 1 uyarinca yapilan kontrol sonunda
agadidaki noksanhklar bulunursa, kontrole yapan makam, Madde X
uyarinca, kaptaima ve geminin bayragin tagidigi Devletin gereken tem-
silcisine yazili olarak bilgi verecektir.
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(a) Belge sahibi oimast gerekli gemi adamlarinda gecerli belgenin
veya gecerli gegici muafiyet tezkeresinin bulunmamast;

(b) Seyir veya makine vardiya diizenlerinin, bayrak Devleti
tarafindan gemi igin belirlenen gereklere uymamasi;

(c) Gavenli bir seyir i¢in veya deniz kirlenmesinin nlenmesi i¢in
gerekli cihazlar kullanacak nitelikteki personelin vardiyada bulunma-
masi;

(d) Kaptanin sefer baglangicinda ilk vardiya igin ve daha sonra bunu
izieyen vardiyalar igin istirahat etmig personel saglayaraamasi.

3. Paragraf 2 (a)da deginilen noksanliklardan kaptan, bagmahendis,
gliverte ve makine vardiyalarindan sorumlu zabitlerin ve paragraf (b)'de
deginilen noksanliklarm ve gerektigi ahvalde telsiz zabitlerin yeterlik
belgeleriyle ilgili olanlarin giderilememesi, Madde X uyarinca kontrold
yapan tarafin gemiyi seferden alikoyabilmesinin tek gerekgcesi olacaktir.

(4).LOAD LINE 66:
Madde 21 - Kontrol

1. Bu sozlesmenin 16 ve 17. maddelerine gore verilmis Dbelgeye
sahip olan gemiler, diger Akit Hikimetlere ait limanlarda bulunduklar
zaman, bu Hikiometler tarafindan usulen yetki verilmig memurlar
vasitasiyla kontrole tabi tutuluriar. Akit Hikimetler, boyle bir kon-
troliin, gemide igbu Sozlesme hilkiimlerine uygun muteber bir belgenin
bulunup bulunmadigindan ibaret oldugunu temin edeceklerdir. Gemide
gecerli bir 1966 Beynelmilel Fribord Belgesi mevcut ise, bundan sonra-
ki kontrol sadece :

(a) geminin belgede milsaade edilen simirdan daha fazla yiitklenme-
mig oldugu;

{b) gemi ijzerind'éki fribord markasi mevkiinin belgere uygun bulun-
dugu;

(c) gemide 19. Maddenin 3. Paragrafinin (a) ve (b) bentlerinde belir-
tildigi Gizere. halihazir durumlar: ile can tehlikesi olmaksizin denize
cikmasim engelleyecek derecede onemli deisiklik bulunmadit husus-
larinin tespitine inhisar eder.

Eger gemide gecerli bir Uluslararasi Fribord Muafiyet Belgesi mev-
cut ise, bayle bir kontrol, bu belgedeki sartlarin gemide bulandugunu
tespite inhisar eder.
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2. Bu Maddenin 1. paragrafinin (c) bendine gore kontrol yapilmasi
halinde. bu kontrol sadece geminin yolcularini veya miirettebatini tehlik-
eye sokmadan denize agilabilecek durumda bulundugunu tespitten
ibaret olacaktir.

3. Bu madde geregince yapilacak bir kontrol herhangi sekilde bir
mildahaleyi icap ettiriyorsa, bu kontrolii yapan memur, geminin mensup
oldugu Devletin konsolos veya diplomatik temsilcisine bu karar ve
midahaleyi gerektiren bitin micbir sebepleri yazil olarak bildirecektir.

(9).ILO 147:
Madde 4:

gayet bu stzlesmeyi onaylamig bir iiye, bu sozlesme yirirlide
girdikten sonra, normal ticari faaliyeti sirasinda veya isletme neden-
leriyle limamna ugramis bir gemi igin sikayet alirsa veya bu geminin
isbu Sozlegsmenin esaslarina uymadigina dair kani elde ederse, geminin
tescil edildigi Ulkenin Hikimetine - bir kopyasi da Uluslararas Calisma
Biirosu Genel Direktoriine gonderitmek iizere- hitap eden bir rapor
hazirlayabilir ve gemide giivenlik veya saglik kosuilarin bariz bigimde
tehlikeye sokan herhangi bir durumun dazeltilmesi icin gerekli 6nlemleri
alabilir.

{6).COLREG 72:
Kural 1 (e)- Uygulama

Ozel bir sekilde veya ozel bir amag i¢in inga edilmig olan bir teknenin
fenerlerinin sayisi, yeri, kapasitesi veya goriinis agtlar1 veya sekilleri
sesli igaret aletlerinin yeri veya nitelikleri bakimindan bu Kurallarn
hiikiimierine uymadiginin Hikiimeige saptanmig olmasi halinde tek-
nenin dzel faaliyetlerine midahale etmeden boyle bir teknenin fener-
lerinin sayis1, yeri, kapasitesi, goriiniig mesafe ve agilari sesli isaret alet-
lerinin yerleri ve nitelikleri bakimindan o tekne icin Hiikiimeti bu kural-
lara mimkiin oldugu kadar yakimn olanin saptayacaktir.

(7).MARPOL 74/78:

Madde 5(2)-Belgeler ve Gemilerin Denetlenmesine Ait (zel
Kurallar

Kuratlar geregince bir belge tagimasi istenen bir gemi, bir Sozlesme
Tarafinin yasama hakkina sahip oldugu limanlar veya kiyi acig termi-
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nallerde bulundugu sirada bu tarafin yetkili kildigi memurlar tarafindan
denetime tabi tutulur. Gemi veya techizatimin bu belge ayrintiarindan
oldukga onemli bir tarzda aynidigina inandiracak agik deliller bulun-
madig durumda bu denetim gemide gegerli belge bulunup bulunmadi
sorusturmast ile sinich olacaktir. Bu durumda veya gemide gegerli bir
belge bulunmadi®1 zaman denetlemeyi yapan taraf geminin deniz gevre-
sine, makul olmayan bir zarar tehlikesi arz etmeyecek hale getirilmesini
saglayacak tedbirleri alacak ve gemi bu hale getirilmed2n hareketine
miisaade edilmeyecektir. Mamafib; bu Taraf geminin en yakin uygun bir
tamir limanina gidebilmesi igin liman veya kiyl acigi terminalini terk
etmesine misaade edebilir.

(8).PARIS MEMORANDUMU:

Boliim 3-Denetim Usulleri, Eksikliklerin Diizelttirilmesi ve
Seferden Ahkoyma

3. 1. Yetkili Makamlar, taahhitlerini yerine getirirlerken,
Memorandumunun amactyla iliskili sertifikalarn ve belgelerin kontroli
icin gemi ziyaretinden ibaret olacak denetimler yapacaklardir. Gegerli
sertifikalarin veya belgelerin yoklugu halinde veya geminin ilgili bel-
genin hiikitmlerini esastan yerine getirmedigine inandiric1 hakh sebep-
lerin olmas! halinde, daha etrafh bir denetime bagvurulacaktir.
Denetimler 1. EK'e uygun olarak yuritilecektir.

3. 7. Giventik saghk veya cevre igin agik bir tehlike olugturan eksik-
likler meveut oldusu taktirde, Yetkili makam; Bolim 3.8'de dngoriilen
darum diginda, geminin yola ¢ikmasina izin verilmeden 6nce tehlikenin
ortadan kalkmis olmasini saglayacak ve bu amagla, geminin seferden
alikonmasma kadar varabilen uygun tedbirleri alacaktir.

Yetkili Makam, miimkiin oldugu kadar erken gekilde, alinan tedbir-
leri konsolosu veya onun yoklugunda en yakmn diplomatik temsilcisi
veya denizcilik makami aracih@iyla bayrak Devletine bildirecektir.
Sertifikalart onaylanan makamm denizcilik idaresinden bagka bir kuru-
lus olmasi durumunda bu kurulug da haberdar edilecektir.

2 LK BOLGESEL UYGULAMA : PARIS MEMORANDUMU
a. Paris Memorandumu Nedir ?

Paris Memrorandumu, 14 Avrupa ilkesinin katilmasiyla olugturul-
mus bir ortak davrams belgesidir. Gemilerin, liman devleti tarafindan
kontroli amaciyla diizenlenmigtir.
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Paris Memorandumu 28 Ocak 1982 tarihinde Paris'te imzalanmstir.

1 Temmuz 1982 den bu yana yiririikte olan Memorandum'un agik
adi "Liman Devleti Tarafindan Gemilerin Kontrold Hakkinda
Memorandum” dur.

Paris Memorandumu, 1978 yilindan beri uygulanan Hague
Memorandumu'naun yerini almistir.

Hague Memorandumu 9 Avrupa ilkesi tarafindan ticaret gemilerinin
denetlenmesinde uyum ve esgidim saglanmasi amaciyla olugturulk
musgtur. Boyle bir adimin atilmasinda temel neden olarak; Amaco Cadiz
adh tankerin Mart 1978" de yol actir deniz kirletmesi gosterilebilir.
Amaco Cadiz tankerinin neden oldugu deniz kazasiyla birlikte Kuzey
Avrupa dlkeleri ¢evre sorunlarinm biyaklagini kavrayabilmistir.

Hague Memorandumu' nun temel felsefesi bellidir; Gemilerin uius-
lararasi standartlara uygunlugunu denetiemek ve bu amagla liman
devletine tamnan denetleme hakkini igletmek.

Boylesi bir yaklagimin gerekeeleri de denizde can givenliginin
seviyesini yikseltmek, deniz ¢evresini korumak, gemilerde ¢alisma ve
yasama ortamini iyilestirmek gibi 6@elerde bitiinlestirilmigtir.

Hague Memorandumunun dar olan kapsam: daha sonra kabul
edilen uluslararasi kurallarla genisletilerek' Paris Memorandumu sekil-
lendirilmisgtir.

b. Paris Memorandumunun Kaynaklan

Paris Memorandumunun 6zint teknik ve sosyal icerikli 6 ulus-
lararasi “sozlesme (konvansiyon) olusturmaktadir. Bu sozlesmeler
sunlardir:

a. Yukleme Simiri Ulusiararasi Sozlesmesi 1966(L.L 66),

b. Denizde Can Emniyeti Uluslararas! Soziesmesi 1974 (SOLAS 74
ve 1978 Protokolu),

¢. Gemilerin Denizleri Kirletmelerinin Onlenmesi Uluslararas
Stzlesmesi 1973 (Marpol 73) ve 1978 Protokolu

d. Gemi Adamlarinin Egitim Yeterlilik ve Vardiya Tutma Esaslam
Uluslararas: Sozlesmesi (STCW 78)

e. Denizde Gatigmay) Onleme Uluslararas) Kurallari {ColReg 72) ve
1981 Tadilati
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f. Ticaret Gemilerinde Asgari Standartlara lligkin Sozlesme (ILO 147)

Paris Memorandumu ilkeleri, limanlarina ugrayan yabanci ticaret
gemilerinin bu Sozlesmelerde belirlenmig esaslara uygun olup
olmadikiarini denetleyeceklerdir.

Memoranduma varlik kazandiran Soziesmeler uygulanirken bayrak
ayrimima gidilmeyecektir.

Paris Memorandumunun kaynagim olusturan uluslararasi kurallar,
bunlardan birine taraf olmayan bir devletin bayragini tagiyan gemiler
icin de uygulanmaktadir. Memorandum, bir Sozlesmeye taraf olmamayl
~ taraf olmaya gore "daha misait sart” veya “ayricalik” olarak nite-
lendirmektedir.

Bu nedenle, Sézlesmenin hilkiimleri Memoranduma taraf olan tlkel-
erden birinin limanina ugrayan fakat o sozlesmeye taraf olmayan
Devletin gemileri i¢in de uygulanacakuir.

c. Paris Memorandumunun Taraflar

Paris Memorandumu 14 Bati Avrupa dlkesi tarafindan
imzalanmigtir. Bu alkeler :

Almanya, Belgika, Danimarka, Finlandiya, Fransa, Hollanda,
[ngiltere, Irianda, Ispanya, lsveg, ltalya, Norveg, Portekiz ve
Yunanistan'dir. Bunlara isbirlikci iiye sifatiyla ABD, Polonya, Rusya,
Japonya ve Kanada da katitmigtir.

Paris Memorandumu'na taraf olmak, buna katilmg olan butin tye
Devletierin yetkili makamlarinin rizasini almakla mimkindar.

Dolayisiyla Paris Memorandumu'na taraf olabilmek sadece taraf
olmay! arzulayan Devletin girigimiyle ve nzasiyla simrh degildir. Taraf
iilkelerin de "olur"u gerekmektedir.

d. Paris Memorandumunun ilkeleri ve Temel Denetleme
Konulan

Paris Memorandumunun ilkeleri Sozlesmenin dibacesinde (chapeau)
soyle siralanmaktadir:

- denizde can emniyetinin arttirilmas,
- deniz ¢evresinin korunmast,
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- gemilerde yagama ve ¢alisma sartlarinin gelistirilmesi,

- gemilerin uluslararas) standartlara uyguniugunun saglanmasi,

- diigiik standartl gemilerin ¢ahgtirilmalarinin dnienmesi,

- limanlar arasinda rekabeti bozmaktan kaginilmas,

- uyumlu Lir gemi sisteminin tesisi,

- taraf devietler arasinda igbirliginin ve bilgi aligverisinin giglen-
dirilmesi,

- bayragina bakilmaksizin gemiler igin' ayricalikli iglem uygulamasi.

Paris Memorandumunun temel ilkeleri Memorandum hiikiimlerini
uyguiama durumunda olan sorveyorier igin standart bir talimat sekline
donigtiralmistir. Bu talimatlarda IMCO 'nun A.466 (XII) ve A. 481 (XII)
saylli kararlari ile bu kararlarin ekleri géz 6niinde bulundurulmustur.

Paris Memorandumu hikdmleri su temel konularda denetimler
yapiimasini éngérmektedir;

- gemi sertifikalari /belgeler,

- gemi adamlarinin sayisi1 ve yeterlilikleri,
- yasam mahalleri,

- yiyecek ve iage,

- ¢alisma mahalleri,

- can kurtarma araglari,

- yangin savunma arag-gerecleri,
- kazalarin énlenmesi,

- alarm dizenekleri,

- yukleme sinir,

- baglama arag-geregleri,

- ana ve yardimct makineler,

- seyir ve sefer emniyeti,

- radyo haberlesme araglari,

- denizi kirletme,
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- tanker gvenligi,
- gemi guvenligi
- yik givenligi,

Paris Memorandumu ¢ergevesinde, taraf ve tye olan tlkeler prensip
olarak

- kendi limanlarina ugrayan yabanci bayrakh gemilerin en az %25
ini denetleme,

. denetlenen ve hatasiz bulunan gemiyi takip eden 6 ay boyunca
yeniden denetlememe ; buna kargm hatal bulunan geminin ise ugraya-
cag1 bir sonraki limanda hatalarim dizeltip duzeltmedigini kontrol etme,

- bayrak iilkelerini hata istatistiklerine gore siniflara ayirma ve kara
listeye giren devlet gemilerini daha sik, beyaz listedeki devlet gemilerini
ise daha az denetleme konusunda karara varmigiardir.

2001 yih itibariyta Paris Memorandumu iilkelerine ugrayan gemi-
lerin %28'i kontrole tabi tutulmus olup, en ¢ok kontrel yapan Liman
Devleti Rusya. en ¢ok hata bulan ve en ¢ok gemi tutuklayan ulke ise
Yunanistan olmustur.

Paris Memorandumu ilk Memorandum olmanin yani sira Tarkiye
agisindan iki ayri konuda 6nem tagimaktadir. Bunlardan ilki Tark gemi-
lerinin en fazla sefer yaptig! limanlarin bu Memoranduma tabi olmas,
ikincisi ise memorandum gereklerinin AB aday: olan Tirkiye icin bir
asgari standart oimasidir. Ne var ki 2001 yili itibariyla Turk gemileri
Paris Memorandumu uygulamasinda maalesef basarih olamamiglardir.
Tirk gemileri bu kapsamdaki liman devletlerince en ¢ok tutuklanan
gemiler olmusgtar ve Tarkiye Memorandum uygulamasinda devamli kara
listede yer almistir.®® Bu durumun giderilmesi igin denizcilik sektord
icerisinde yogun ve ciddi bir egitim uygulamasi, givenlik ve gevre
bilincinin 6n plana ¢ikartilmasi, ISM uygulamasinin yayginlagtiriimasi,
gemilerin Tirk Makamlarinca yapilacak (Bayrak Devieti) denetlemelerin
ciddiye alinmasi ve yeterli diizeye cikartilmasi, filonun genglegtirilmesi
gereklidir.

2 1ks. Insel, Mustafa. Tirk Bayrakl Gemilerin Paris MOU Cergevesinde Tutuklanma Istatistik-
leri, Deniz Ticareti, Yil 18, Say1 Agustos 2001, sf.28 vd.
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3. LIMAN DEVLETI KONTROLUNDA GLOBALLESME

Ticaret gemilerinin -denetleme yoluyla- standartlarinin korunmasi
¢abaiar! Paris Memorandumuyla baglamig; giinimiizde de globallesme
sirecine girmigtir.

Bu konudaki ozendirme ve yonlendirme IMO Sekreteryasindan
geimektedir.

Ginimiizdeki uluslararasi egilim SOLAS, MARPOL gibi IMO enstrii-
manlarinda tadilat geklinde oynamalar yapmak yerine, mevcut
sozlesmelerin igleyisteki yerini artirma ydniindedir. Dolayisiyla, 20.
Yazyihin sonuna kadar tiim IMO enstriimanlari zorunlu olmadikga revize
edilmeyecek; tersine taraf idarelerin enstriiman hukimlerini tam ve
zamaninda yani etkin uygulamalar yoluna gidilecektir.

Bu konuda da IMO ¢6ziimil "Liman Devleti Kontrolii"nda gérmek-
tedir.

IMO Enstrimanlarinin uygulanigl pratikie bir idareden digerine
degisiklik gosterebilmektedir. Teoride. aranan sartlar yani gerekler ayni
olmasina karsin, olaylar sonrasindaki bulgular degisik uygulamalarin
varligini ortaya koymaktadir.

IMO, giinimize degin kural degisiklikleriyle denizde can giivenligini
artirma yoluna gitmis; denetimleri bayrak devietinin - bir aniamda-
takdirine birakmugtir. Ancak bazi taraf ldareler, Paris Memorandumuyla
birlikte bir bayrak devletinin sdzle§melere taraf olmasina ragmen gemil-
erde eksikliklerin varli®) olgusunu gz éntinde tutarak etkin denetimlere
afirhk verip standartlari saglatmaya baglamiglardir.

Denizierde teknik sozlesmelerle 6ngorilen standartlarin denetimler
yoluyla saglanmasi artik esas haline gelmistir. Bunun da onciifigini
Paris Memorandumu Utlkeleri yapmstir.

Taraf bir ldare igin, teknik sdzlesmeyi onaylamak demek, o
sozlesmenin gereklerini, bayrak devleti olarak gemilerine uygulatmak
demektir. Bir anlamda gereklerin tam uygulanip uygulanmadigi liman
devletine de taninan denetleme hakkiyla kargilkh olarak irdelettirilmek-
tedir. IMO, liman devleti kontroluna denizde can emniyeti konusunda
son emniyet siibabi olarak bakmaktadir. Donatanin, klas kurumlarinin,
sigortacilarin ve bayrak devletinin dyle ya da boyle gorevi tam yerine
getirememeleri durumunda liman devleti kontrol) devreye girmektedir.
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IMO ideal bir dinyada liman devleti kontroliiniin gerekliligini vurgu-
lamaktadir. Ancak, yadsinamayan realitelerle liman devleti kontrolinin
can giivenliginin standart bir 68esi haline geldigini de kabul etmekiedir.

IMO Genel Kurulunun 21 Kasim 1991 tarihinde kabul etmig oldugu
A.682 sayih kararla kontrol rejiminin Paris Memorandumu uygula-
masindan edinilen deneyimlere paralel, diinyanin degigik bolgelerinde
hizmet verecek bicimde ve bolgesel ishirligi cergevesinde olusturaimasi
ortak anlayis kapsamina ahnmugtir. S6z Konusu kararin operasyonel
paragraflarm birincisinde Taraf Hilkimetler, liman devleti kontrold
onlemierin uygulanmas! konusunda Orgiitle isbirligi iginde boigesel
anlagmalar sonuglandirmaya davet edilmekie: 2. paragrafta Orgiit
Genel Sekreterine ¢agrida bulunularak, SOLAS 74, L.L 66, STCW 78 ve
MARPOL 73/78 gergevesinde yapilacak denetimlere hazirlikli olmak
tizere fon olusturuimas: ve bolgesel seminerier ihdasi istenmekte; 3.
Paragrafta da Paris Memorandumu ilkelerinin ve liman devleti deneti-
mi yapmakta olan diger ulkelerin otoriteleri, benzeri bolgesel
anlasmalarin sonuclandiriimasi konusunda destek vermeye ve yardima
¢adriimaktadir.

Paris Memorandumuyla baglayan kontrol rejimi hareketi diger
bazi bolgelere de sigramg ve giderek bunlar dahi birbirleri ile irtibat-
lagsmaya baglayarak bu kontrol sisteminin globallesmesi ve
biitiinlesmesi egilimi ortaya gikmstir.

Kasim 1992'de "Limam Devleti Deneti Konusunda Latin
Amerika Isbirlizi Anlasmas1” (Acuerdo de Vina del Mar} ile Tokyo'da
Aralik 1993'de imzalanm:s olan "Liman Devleti Denetinde Igbirligi
Konusunda Asya-Pasifik Anlagsmas1” denetim zincirinin yeni hal-
kalam olmugtur.

Bugiin diinyada 3 biiyik liman devleti kontrolii ag bulunmak-
tadir. Bunlarla Avrupa, Giiney Amerika ve Asya-Pasifik bdlgeleri dene-
tim semsiyesi altina alinmig durumdadr.

Kanada, ABD, Rusya Federasyonu gibi igbirlikgi ilkeler sayesinde
denetim rejimi Karadeniz'i, Atlantik'in Bati kiyilarin, Pasifik’in DoBu
kiyilarini da etki alam icine katmigtir.

Karayipler'de de 1993'de baslatilan calismalar bir anlagma ile
sonuclandinldiginda Karayipler, denetim aginin dordiinci bdlgesini
olusturacakuir.




Diger taraftan Liman Devleti Kontroli hakkinda Paris ve Tokyo
Memorandumunu imzalayan devletler 24-25 Mart 1998 tarihinde
Kanada-Vancouver'da yapilan ve IMO'nun da gézlemci olarak katildig
bakanlar toplantisinda, standart disi gemileri engellemek ve filolardan
elemek igin bolgeler aras) hareket baglatmak amaciyla ortak bir bildiri
imzalamiglardir. Buna gore Paris ve Tokyo Memorandumunu imzalayan
devletler "Ulustararasi Galrgma Orgiitii ile iligkilerin ve her iki bolgede
liman devleti kontroliinin yildirici etkilerini artirarak IMO standart-
larinin kuvvetlendirilmesi” kararini almig bulunmaktadirlar.

Bildiride denizde giivenligi, gemideki yasam ve galisma kosullarini
iyilestirmeyi ve deniz kirliligini Onlemeyi saglayan uluslararas: kural-
larin aksine bir tutum sergileyen bazi gemi maliklerinin s6z konusu
kurallar1 goz ardi ederek, Kisilerin hayatiarini tehlikeye attiklari, deniz
Kirliligine yola agtiklari ve sorumluluk sahibi malikler kargisinda haksiz
rekabete yola agtiklari ifade edilmistir.

Bakanlar ISM Koduna uyumu kontrol edebilmek i¢in liman devleti
kontroliini sert bir gekilde uygulamay: kararlastirarak ayn zamanda
liman devleti kontroliiyle gorevli tiim personelin yeterli eBitimden
gecmesi ve bayrak devleti olarak uluslararasi soramluluklarini layikiyla
yerine getirmek isteyen tiim devietlerin desteklenmesi kararlarini da
almiglardir.

Bildiride liman devleti kontroliniin bolgesel bazda daha etkili oldugu
ifade edilmig ve kontrol sistemleri ve idarenin uyumlulastirilmasi ve
inceleme iglemlerinin bolgeler arasi bazda gergeklestirilmesinin
mumkin oldugu da belirtilmisgtir.

Bdylece liman devleti kontrolii ve uluslararasi standartlarin ve nygu-
lamalarin globallesmesi ve yeknesakiagtiriimas: bakimindan bir énemli
adim daha atiimg olmaktadir.

Diger taraftan 11.7.1997 tarihinde Tiirkiye, Cezayir, Kibris Rum
Kesimi, Israil Malta ve Tunus, La Valetta'da imzaladiklari bir mutabakat
metni (memorandum of understanding) ile Dogu Akdeniz'de de Liman
Devleti Kontroliiniin uygulamaya konulmasini Kkararlagtirmislardir. Bu
mutabakat Libya ve Libnan'm katilmasina da agikur. Bununla taraf
devletler, kontrollerde uyum, sirekli igbirligi ve karsilikl bilgilendirmeyi
taahhiit etmiglerdir. IMO ve Avrupa Komisyonu bu mutabakatin tatbiki
bakimindan sorveydr yetistirme konusunda destek vaad etmislerdir. Bu
mutabakat ile Tirkiye de Liman Devleri Kontrolinde globallesme
hareketine katilmis olmaktadur.
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4. KIYASLAMALI "LIMAN DEVLETI KONTROLU" ANLASMALARF*

Paris Memo. Latin Amerika An. | Asya-Pasifik Memo.
Almanya Ariantin Avustralya, Gin
Belgika Brezilya Fiji, Filipinler
Danimarka Ekvator Endonezva,Japonya
Finlandiya Meksika Kore Cumhuriyeti
Fransa Panama Kanada, Malezya
TARAF Hollanda Kolombiya Yeni Zellanda
ULKELER talya Peru Papua Yeni Gine
Ispanya Sili Rusya Federasyonu
Isveg Uruguay Singapur, Tayland
| Ingiliere Venezuela Vanuatu
Norvec Vietnam
Portekiz Hong Kong
Yunanistan
UYE ULKELER | Polonya E -
ABD
ISBIRLIKGI ‘ljiusya Federasyonu
ULKBLER (oo
Kanada
Hindistan
i 3 yil icinde bayrak devlet] basima 2000 yitmdan once
DENET l:' villik gelen gemilerin yillik gelen gemilerin
e —— %25 | %151 %51
L.1..66 L.L. 66 LL 68
L.L.Proto.B8 - -
SOLAS 74 SOLAS 74 SOLAS 74
UYGULANAN | SOLAS Prot 78/88 SOLAS Prot. 78 SOLAS Prot. 78
SOZLESMELER | MARPOL 73/78 MARPOL 73/78 MARPOL 73/78
STCW 78 STCW 78 STCW 78
ColReg 72 ColReg 72 ColReg 72
ILO 147 . 1LO 147

SOZLESME TADILATI | Kabulden sonraki 60 giin icinde yarirlik

Tieili makamlarin birer temsilcisi ve Avrupa Komisyonu

KOMITE temsilcisinden olugur
Yolcu gemileri Ra/Ro gemileri, dokmecileri, dzel tehlike yaratabilecek
gemiler, sikca eksiklikleri tespit edilmis gemiler
KAPSAMDAKI | 3 yilik ortalamada 6 ay iginde
GEMILER alikoyma ve eksiklik bir makamca
gidertme islemi yapilan denetlenememis
Bayrak Devietlerine gemiler
ait gemiler.
® MO News, No.1, 1994 sf. 1.
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Tirk Uluslar arast Gemi Sicili
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Faktorler ve Kanunun Genel Esaslarinin
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Tasiyanin Sorumluluguna Etkileri, Deniz
Hukuku Dergisi Yil 4 Say1 3-4 sf. 93 vd.
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Armagan Istanbul, 2000
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Hakkinda Deniz Hukuku Dergisi Y1i 3
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Sozlesme) Hakkinda, Deniz Hukuku
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Say1 3-4 sf. 141 vd.
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