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Av. TUGBA KARAKUZU- Saygideger hocalarimiz, konusmacilarimiz, istanbul Barosu
Deniz Hukuku Komisyonu Baskan ve lyeleri, degerli konuklar; Deniz Ticaret Odasi adina sizleri
sayglyla selamliyorum. istanbul Barosu ve Deniz Ticaret Odasi tarafindan gerceklestirilen
sempozyumumuza hos geldiniz. Odamiz Ustlendigi misyon ve vizyonu araciligiyla Urettigi
hizmetin kalitesinin kamuya, diger kurum ve kuruluslara 6rnek teskil etmeyi, tim bunlarin
surekliligini, ¢alisanlari ve Uyeleriyle beraber gergeklestirebilen bir hizmet kurumu anlayisiyla
saglamay taahhit eder. Odamiz faaliyetleriyle misyon ve vizyonun en 6nemli unsuru olan
egitimin gergeklestiriimesi icin burada pek ¢cok seminere ev sahipligi yapmistir. Bu sempozyumun
da faydali gegecegini dislniyor, beni dinlediginiz ve degerli katilimlariniz igin gok tesekkur
ediyor, saygilarimi sunuyorum. Kdirslye diger acgilis konusmasini yapmasi igin Sayin Arzu
Tuncer’i davet ediyorum, buyurun Arzu Hanim.

Av. Yrd. Dog. Dr. ARZU TUNCER- Sevgili Tugba Hanima ¢ok tesekkiir ediyoruz. Deniz
Ticaret Odasina yabanci degiliz, burasi ugurlu bir yerimiz bizim, burada sempozyum
dizenlemekten her zaman mutluluk duyuyoruz. Biz istanbul Barosu Denizcilik ve Deniz Ticaret
Hukuku Komisyonu olarak simdiye kadar dizenledigimiz sempozyumlarla yine hep beraberiz.
Katihminiz, ézellikle konusmacilarimizin ¢ok degerli olmasi, konularimizin ¢ok spesifik ve segkin
olmasindan dolayi ¢ok ilgi gérmiis durumda, dolayisiyla ona gére hazirliklarimizi yaptik. Oyle ki
sadece Istanbul degil, istanbul’da biliyorsunuz ¢ok biiyiik, sehir olarak da biiyiik, istanbul’'un dért
bir yanindan diyelim, Ankara’dan, Antep’ten gdérdiginiz gibi Ulkemizin nadide yerlerinden
konusmacilarimiz, uzmanlarimiz, hocalarimiz bizlerle beraber olacaklar, birlikteler. ilk
sempozyumumuzu Yyine Deniz Ticaret Odasinda dizenlemistik. “Yeni Tirk Ticaret Kanunu
Kapsaminda P&l Sigortasi ve Deniz Sigorta Hukuku” Uzerine bir sempozyum dizenlemistik.
Sonraki sempozyumumuzu dedik ki tahkim ¢ok 6énemli biliyorsunuz, evet, mahkemeler var, ama
arbitration da ¢ok 6nemli oldugu igin bu konuyu de ele alalim 6zellikle diyerekten uluslararasi
uyusmazliklar ve tahkim konusunda Beykent Universitesinde ikinci sempozyumumuzu
dizenlemistik. Orada da gergekten ilgi duyulan bir ekiple galistik; tahkim konusunu sadece deniz
ticaret hukuku ile sinirlamakla kalmayip genis perspektiften ele aldik. Deniz ticaret hukukunun
yanisira, ticaret hukuku ve usul hukuku ile birlikte genis bir yelpazede, hatta Beykent Universitesi
televizyonun da ilgi duydugu ve c¢ekim yapmis oldugumuz bir sempozyum dizenlemis olduk.
Dolayisiyla simdi son hiz devam ediyoruz.

Deniz kazalar diyoruz hiz verirken, kaza olmasin tabii, ama deniz kazalari gizel, eh
bogazlarimiz var, dolayisiyla bunu da bir glindeme almakta fayda var diyoruz. Onun igin ¢ok
degerli konusmacilarimiz bugiin bizlerle. Sizlere onlardan biraz bahsetmek isterim. Uzman ve
avukat olan Av. Atilla Piralioglu sayin meslektasimiz, ayni zamanda aziz hemserim, kendisi
Ulastirma Bakanhgindan Kaza Arastirma ve inceleme Kurulunda gdrev yapmakta, yani bu
konuda kompetan, dolayisiyla uluslararasi platformda da, yurtdiginda da bizi temsil ettigi icin
kendisinin degerli konusmasindan faydalanacaginizi imit ediyorum. Deniz kaza ve olaylarinin
emniyet yoniunden incelenmesi hususunu bize anlatacak kendisi, daha sonra Yrd. Dog. Dr. ismail
Demir Hocamizi, Ankara Universitesinden davet ettik, kendisi de geldiler. “Milletlerarasi Deniz
Kiriligi Tazmin Rejimi icinde Turkiye’nin Yeri’'nden bahsedecek bizlere. Daha sonra Sevgili
Hocamiz Yrd. Dog. Dr. Deniz Glner Ozbek “Gemilerin Sebep Oldugu Kirlenme Zararlarindan
Hukuki Sorumlulug@a iliskin Uluslar arasi S6zlesmelerde Zorunlu Sigortanin RolU” nedir, bunlari
dgrenecegdiz kendisinden; daha sonra Piri Reis Universitesinden sevgili hocalarimiz Yrd. Dog. Dr.
Ergtin Demirel ve Dr. Dinger Bayer de bize birlikte bir sunum yapacaklar ve sunumlari ‘case’(olay
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anlatimi) seklinde olacak, “Bir Deniz Kazasinin Denizde Catismayi Onleme Tiizigl Agisindan
incelenmesine Bir Ornek” gdsterecekler. ilk oturumda moderatér olarak ben baskanlik
yapacagim, 2. Oturumumuzda istanbul Baromuzun Yénetim Kurulu lyelerimizden, ayni zamanda
Deniz Hukuku Koordinatériimiiz olan Av. ismail Altay bizlerle birlikte olacak ve bu oturumda
Sevgili Kaptanimiz Kaptan Cahit istikbal, Kiyi Emniyeti Genel Mudirligiinden bize katilmakta.
istanbul Limani Bas Kilavuz Kaptani olarak gdrev yapmakta, bu ¢ok énemli, uzmanlarimiza da
Ozellikle cok deger veriyoruz, bu konularda kendisi uluslar arasi ¢alismalarda bulunmakta; yeni
Yunanistan’dan geldiniz zannedersem, bize katkilari kesinlikle ve mutlak bir sekilde olacaktir.
“Kilavuz Kaptan Alinmasinin Turk Bogdazlarinda Kazalarin Azaltiimasindaki RolU”, bu her zaman
zaten tartismali bir husus, bilmiyorum aklinizdan ne geciyor ? ilk olarak Montré Sdzlesmesi
gegiyordur sanirim, onunla ilgili bir anim var: Uluslararasi Deniz Ticaret Hukuku hususunda
mastir yapmis oldugumuz IMO’ya bagh IMLI Enstitisi vardir. IMO’yu biliyorsunuz sanirim,
Turkge ifadesi Uluslararasi Denizcilik Orgitidir ve Birlesmis Milletlere bagh ézel bir érgiittir. Bu
orgutin kurmus oldugu IMLI enstitist: IMO International Maritime Law Institute adiyla
aniimaktadir. iste bu yar diplomatik ve Birlesmis Miletlere bagl olan Enstitiniin ilk ve burslu
Ogrencisiyim. Daha sonraki dénemlerde, Ulastirma Bakanligimizdan Sevgili Av. Atilla Piralioglu
da IMLI'den mezun olarak aramiza katildi. IMLI yari diplomatik bir enstitli oldugundan her hafta
cesitli Ulkelerden diplomatlar, biytkelgiler, bagbakanlar ve deniz hukuku ile iligkin uzman kisiler
mutlaka Enstitimiizii ziyaret ederlerdi. Ozellikle gok dnemli uluslararasi capta calisan degerli
hocalarimiz Tulane Universitesi, Cambridge Universitesi ve benzer akreditasyonu yiiksek ve
bilinen Gniversitelerden Enstitimuze katilmak suretiyle IMLI 6grencilerine hem ders verirler hem
de bir resepsiyonla bizi onurlandirirlardi. Béyle bir giinde, italyan General finallerin yaklastigi bir
dénemde ders vermek Uzere Malta'ya geldi. Sinifta ben de varim. Sinifta akliniza hangi Ulke
geliyorsa o ulkenin deniz hukukgulari ve diplomatlari var, hepsi kendi konusunda uzman ve
tlkelerinde belli statiide kisiler, IMLI'ye master yapmaya gelmisler. Konu tam da istanbul
Anlagmasrna geldi. General, istanbul Anlasmasi yerine Konstantinopolis Anlagsmasi olarak
bahsetti. Ben Anlagmanin tarihini goriince itiraz ettim ve ‘Konstantinopolis degil ve fakat istanbul
Anlasmasi’ olarak isimlendirildiginde israrci oldum. Zira tarih itibariyle Osmanli Ddnemine
rastlayan bir anlasmaydi. Generalle bu yilzden karsi karsiya geldik. Hayir dedi general,
‘Konstantinopolis’ denir. Hayir dedim, nasil sizin isminiz Alexandro ise size sadece Alexandro
diye seslenilir ve baska sekilde gagrilmaz, dolayisiyla bahsettiginiz sézlesme, istanbul Anlagmasi.
Bu arada emin olmak icin ders oldu ve hemen internetten kontrol ettim; ingilizce kaynaklarda da
istanbul Anlagmasi olarak geciyordu. O zaman tam emin olabildim. Ancak hakli olsam dahi
generale karsi hos olmayan bir ¢ikista bulundum. Bir de ¢ok sevdigimiz bir italyan kaptan sinif
arkadasimiz vardi, beyefendiligi ile 6rnek gosterilen ve gok sevilen. Meger O arkadasimizin
Komutaniymis, daha da ¢ikmaza girdi durum. ikinci derste konu Montré Anlasmasina geldi.
Montré Anlagsmasini anlatacagimiz zaman General dedi ki: “Madem itirazda bulunuyorsunuz,
buyurun gelin siz anlatin”. Bunun Uzerine ‘Hayir Sir, siz bu hususta kompetansiniz, litfen siz
buyurun”. Birka¢ isrardan sonra kendisini ikna ettim derse devam etmeye. Ancak, Montrd
Anlasmasini anlatirken her bir climlesini bitirdikten sonra bana onaylatti. icimden dedim : ‘Bunun
herhalde hincini alir General’. Ders arasi oldu, hemen kagayim dedim ortamdan ancak nafile,
beni cagirttilar ve dediler ki: General sizi bekliyor! Bu arada, IMLI'de hangi Ulkeden 6gdrenci var
ise, diplomatik statiiden dolayl o ulke taniniyor ve bayrak merasimi yapiliyor. Ben de bir
seremoniyle Turk bayragini diger bayraklarin yanina dikmistim. Bilmiyorum &yle bir téren yaptilar
mi Sayin Atilla Piralioglu sizin déneminizde ?..Bu sekilde her yeni gelen 6grenci ile seremoni
devam ediyor, ¢ok gurur verici bir sey, bir sirl bayrak var ve Tirk bayragini llkeyi temsilen
dikiyorsunuz. Bunun yanisira, ¢ok buylk bir dinya haritasi var. Haritanin Uzerinde IMLI'nin
rozetleri var. Hangi Ulke o zamana kadar egitim almis ise o kadar rozet mevcut. Ben de rozeti bir
bagka torende istanbul’a yerlestirmistim. Generale dénecek olursak, beni ¢cagirdi ve dedi ki: “Ben
sizin bu hareketinizden dolayi ¢ok gururlandim ve ¢ok bedendim; sizi ¢ok tebrik ederim. Ben
aslinda izmirden gelen Levanten bir ailenin gocuguyum, sonra ltalya’da okudum ve general
oldum. Dolayisiyla ben Izmirli de sayillinm ve dolayisiyla Tiirkiyeyi de gériince ¢ok
gururlaniyorum. Sizinle Tiirk bayraginizin 6ninde bir resim c¢ektirebilir miyiz” Herhalde Tirkiye'de
olsa bambaska bir tepki alirdim, ama orada bu durusumdan ve kararli tavrimdan dolayi
generalden tebrik aldim. Dolayisiyla, Montrd Sézlesmesi denilince aklima hep o generalin
benimle gururlanmasi ve bana yapmis oldugu iltifatlari gelir. Yurtdisinda sadece 6grenci
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olmuyorsunuz, iste bdyle temsil ediyorsunuz Uulkenizi diplomatik yerlerde, bu c¢ok 6nemli.
Dolayisiyla her zaman gurur verici bir olay, eminim bunu hep uluslararasi bir platformda ve kendi
aramizda da bir yerlere tasiyacagiz.

Evet, biraz uzattim, ama torpili var IMLI'nin, o ylzden Atilla’'yla da bunu paylasmak
istedim. Eminim onun da bir siiri anilari vardir. Simdi devam ediyorum program akigina. Cahit
kaptanimiz bahsettigim gibi, Yunanistan’dan geldi, bir de Medeniyet Universitesinden Yrd. Dog.
Dr. Baris GUnay hocamiz var, “1989 tarihli Kurtarma Sézlesmesinde Kurtarma Faaliyeti” kavrami
Uzerinde duracak ve bizleri bilgilendirecek. Sonrasinda Yrd. Dog. Dr. Fevzi Topsoy Hocamiz,
Zirve Universitesinden Antep'ten geldi kendisi, “Deniz Kazalarinda VTS Otoritesi ve
Operatérlerinin Hukuki Sorumlulugunun Degerlendiriimesi” hususunu ele alacak. Ben de daha
sonra “ingiliz Hukuku Uyarinca Deniz Kazalari’ndan bahsedecegim. Simdi birinci oturumu agmak
Uzere sirasiyla batin konugsmacilarimizi davet etmek isterim. Av. Atilla Piralioglu, Yrd. Dog. Dr.
ismail Demir, Yrd. Dog. Dr. Deniz Giiner Ozbek, Yrd. Dog. Dr. Ergiin Demirel ve Dr. Dinger
Bayer. Konusmaya ilk olarak Av. Atilla Piralioglu’yla baglamak isteriz. Tesekkir ediyorum
dinlediginiz igin.

Av. ATILLA PIRAILOGLU- Degerli katlimcilar, hepinizi Ulastirma Denizcilik ve
Haberlesme Bakanliyi Kaza Arastirma inceleme Kurulu adina saygiyla selamliyorum. Bizim esas
konumuz kaza incelemeleri, burada da deniz kazalariyla ilgili bir sempozyum olunca tabii burada
olmamiz gerekiyordu. Arzu Hanim da sag olsunlar davet ettiler, béyle bir firsat verdiler, kendimizi
de tanitma firsati bulmus olduk bu anlamda. Sunum igeriginde kurulumuzdan kisaca
bahsedecegim, daha sonra ulusal ve uluslararasi mevzuattan ve taslak yonetmeligimiz su anda
Bagbakanlida gitme asamasinda ve deniz kazalarini incelemesine iliskin ybontem ve
uygulamalardan bahsedecegim. Arzu Hanim bahsetti, ben hukuk mezunuyum, ylksek lisansimi
da deniz hukuku Uzerine yaptim, ama ilk lisansim benim yuksek denizcilik okulu giiverte bolimu
mezunuyum, ayni zamanda kaptanim. Bu bakimdan konunun her iki tarafina da yakinim.

Kurulumuzdan kisaca bahsedeyim. Kaza Arastirma inceleme Kurulu 655 sayili KHK 2011
tarihli 29. maddesi uyarinca Ulastirma Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdinin Kurulug Esas
Usullerini dizenleyen KHK, bunun 29. maddesiyle kurulmus durumdadir. Kurul butlin ulastirma
trlerindeki kazalar konusunda incelemeler yapmaktadir. Bunlar demiryolu, denizcilik, hava
araglar ve karayolu olmak Uzere. Bu KHK’ye dayanarak da 6 Mayis 2013 tarihinde gegen yil bir
Resmi Gazetede yayinlanan yonetmelikle kurul faaliyetlerini stirdirmektedir. Kurulun 7 tane Gyesi
mevcut, Ulastirma Denizcilik Haberlesme Bakanhgi diginda diger ilgili bakanliklar, sivil toplum
kuruluslari ve Universitelerden, akademisyenlerden mitesekkildir ve ayda bir kere olagan olarak
toplanmakta. Ankara’da toplanmakta normal olarak, kurul baskanimiz Hasan Naipoglu eski
Denizcilik Mistesarimiz, su anda da Sabiha Gokgen Havaalaninin Genel Mudirt kendisi, diger
kurul Uyelerimiz de yansida goérildigu gibidir. Kurulumuz Ankara’da Sihhiye’de Bakanligimizin ek
binasinda hizmet vermeye devam etmektedir 2. ve 3. katlarinda, kurulun organizasyon semasini
kisaca gostermek istedim. Kurul Uyelerimizden baska iki koordinatér ve her bir ulagim taru igin
birimler s6z konusu. Su anda karayolunda aktif degiliz, sari olan kisimlar aktif olmadigimiz
kisimlar, ama deniz kazalarinda, hava araci kazalarinda ve demiryolu kazalarinda su an
kurulumuz aktif durumda. En son demiryolu eklendi gegen ay itibariyle, su anda ic mod da aktif
haldedir.

Diinyada bu kaza incelemeleri ya bizimki gibi kurullar seklinde yapilanmakta veya her bir
ulastirma taru icin ayr bir yapilanma s6z konusu olmaktadir. Bizim yapimiza benzeyen 6rnekler
Amerika Birlesik Devletlerinde NTSB, Avustralya’da yine Transport safety ... (17.10) Biro,
Kanada’'da yine benzer bir sistem var, Norveg'te boyle bir sistem var. Tlrkiye’de bu yansida
gordiguniz gibi diger Ulkelere goére ¢ok daha yeni ve personel sayisi olarak da, imkan kabiliyeti
olarak da daha yolun basindayiz diyebiliriz, ama iyi 6rnekleri takip ediyoruz, bu konuda gelisme
halinde Tirkiye'deki Kaza Arastirma inceleme Kurulu.

Kurulun gérevleri yine bu KHK’da tanimlandigi sekilde ciddi kazalarin arastiriimasi,
incelenmesi, rapor haline getiriimesi ve ulastirma modlarindaki emniyetin arttiriimasi. Kurulun
goOrevleri daha sonra bu raporlarin kismen veya tamamen yayinlanmasina yine kurul karar
veriyor. ilgili ulusal, uluslararasi kurum, kuruluglara gdnderiimesine karar veriyor. istatistikler yine
kurulun gorev yapisi iginde.

Kurulumuz kendi ydnetmeligi 6 Mayis tarihli, 2013 tarihli yénetmeliginde de 17.
maddesinde ifade edildigi sekilde aldigi kararlarda bagimsiz, ama idari ve mali acilardan
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dogrudan bakanlik makamina bagli, herhangi bir genel mudurliigun, hatta mistesarlik makaminin
dahi altinda degil, dogrudan bakana bagl olarak faaliyet yuriitmekte.

Simdi deniz kazalari asil konumuza burada gelecek olursak, 6nce deniz kazasinin
tanimiyla baslayalim istedim. Arzu Hanim burada ingilizcesini yaparken Collisions at Sea diye
sOylemis, ama bu kazalardan sadece bir tanesi collision, diger kaza turleri de, hepsi de denizdeki
is kazalarina dahil, yanginlar dahil hepsi de bizim ilgi alanimizda, karaya oturmalar, daha sonra
bunu daha detayh olarak sdyleyecegim. Biz deniz kazasini taslak ydnetmelikte de bdyle
tanimladik. Bir geminin operasyon ve faaliyetleriyle baglantili olarak gergeklesen ve yansida
gorilen zararlarin olusmasiyla sonuglanan olay veya olaylar silsilesi olarak tanimladik. Biraz
sonra daha detaya girecegim.

Peki, kazayi neden inceliyoruz? Kaza incelemenin amaci da sebebini bulmak kazalarin ve
bdylece denizde can, mal ve gevre emniyetine yonelik mevzuat ve uygulamalarin geligtiriimesini
saglamak ve bdylece de benzer kazalarin tekrarini énlemek ve kaza sonrasindaki olumsuz etki
ve sonuglarin azaltiimasini temin etmek. Bir kaza olmussa da insanlar hayatini kaybetmeden
kurtarilabilirler mi? Mesela, bir gemi batti, o insanlarin kurtariimasi igin ne yapmak lazim veya bir
cevre kirliligini en dusuk seviyede tutmak, minimize etmek icin ne yapmak lazim, bu konuda neler
yapilabilir, bununla ilgili. Bu konuda bizim dayanaklarimiz tabii basta 655 sayih KHK ve
uluslararasi mevzuat, biraz sonra bunlara deginecegim tekrar. Uluslararasi mevzuat denizcilik
malumunuz, ¢ok uluslararasi bir is, havacilik da dyle, o bakimdan biz uluslararasi s6zlesmeleri ve
onlarin altinda olan kodlar yakin takip ediyoruz. Burada dayanak maddesinde gdsterdigimiz bazi
s6zlesmeler var, ama bunun konusu bunlardan birisi degil, Uluslararasi Deniz Hukuku
Soézlesmesi. Cunki Ege Denizindeki miinhasir ekonomik bélge ve kita sahanligi problemlerinden
dolayi, kara sulari problemlerinden dolayi taraf degiliz malum, ancak bu uluslararasi teamdl
hukukunun bir pargasi ve tabii ki birgok s6zlesmelere de ilham kaynagi olan bir sézlesme. Bunun
disinda tabii SOLAS Denizde Can Emniyeti S6zlesmesi, deniz kirliligiyle ilgili Marpol S6zlesmesi,
gemi adamlarinin egitiimesi, belgelendiriimesiyle ilgili STCR, gemilerin yikleme siniriyla ilgili
Loblayn Sézlesmesi, balik¢l gemilerinde emniyet SFV seft the ofisin gesils Solimolno Sézlesmesi
ve Uluslararasi Calisma Orgltinin sdzlesmelerinde de kazayla ilgili Ulkelere ylklenen
yukumldlikler, sorumluluklar var. Bunlar ilk basta UNCLOS kisaca bakarsak, 94, 217 ve 218.
maddelerinde her bir devlete kendi bayragini tasiyan gemilerin dahil oldugu kazalar arastirma,
inceleme yukimluligli vermekte UNCLOS, SOLAS’ta da ayni konu var, UNCLOS’a benzer
sekilde ifade edilmis ve burada 6zellikle altini ¢izdigim mevcut diizenlemelerde hangi degisiklikler
yapilmasi gerektigini belirlemek, bu bizim taslak yénetmelikte yazdigimiz gibi mevzuatta hangi
degisiklikler yapiimasi gerektigini belirlemek, tabii uluslararasi anlamda da s6zlesmelerde hangi
degisiklikler yapilmasi gerektigini tespit etmek icin kaza incelemesinin yapilmasi gerekiyor. Ayni
sey MARPOL'de de benzer sekilde ifade edilmis. Mevcut sézlesmede hangi degisiklikler
yapilmasinin gerektigini belirlemek icin bu kazalarin incelenmesi gerekliligi ifade edilmis.

Bu sdzlesmelerde sadece degisiklik degil, s6zlesmelerin ilk ortaya ¢ikmasinda da kazalar
cok etkili, en populer kiltire mal olmus kazalar mesela, Titanik kazasi 1912, hemen sonrasinda
1914 SOLAS’In ilk hali kabul edilmis. Daha sonra tabii bircok degisikliklere ugradi SOLAS, ayni
sekilde MARPOL Deniz Kirliligi Sézlesmesi de yine 1967 yilinda ingiltere-Fransa arasinda
meydana gelen Torrey Canyon isimli geminin yol agtiyi biyuk gevre kirliliginden sonra 73 yilinda,
kazadan 6 yil sonra ydrirlige girmis. Mesela, en son olan kazalardan Costa Concordia da yine
bu mevcut sézlesmelerde hangi degisiklikler yapilacak? Basta gemi stabilitesi, gemi dengesiyle
ilgili olmak Uzere o konular su anda héald IMO'da MSC Komitesinde calisiimakta. Bu ana
sozlesmelerden baska daha detaylara giren IMO kararlari var. Ozellikle MSC 255/84 bu konuda
bir basucu kaynagi diyebiliriz. Butlin uluslararasi yazismalarda bu kodun hiikiimlerine referans
verilmekte ve daha da detaya giren uygulama rehberi niteligindeki 1075/28, bu da ¢ok yeni, daha
bir yil olmadi, o da uygulama rehberi niteliginde bir IMO karari.

Ulusal mevzuatta bahsettigimiz sekilde KHK'miz var, bir de yodnetmeligimiz var 2005
tarihli, ama biz s6zinlU ettigim taslak ydnetmelik yUrarlige girdikten sonra eski ydnetmeligi
yurlrlikten kaldiracak. Daha 6nceden de 1987 tarihinde Ulastirma Bakanhdinin Teskilat
Gorevleri Hakkinda Kanunda da deniz kazalari zikredilmisti. Tabii 1993’te Denizcilik Mustesarligi
kurulduktan sonra bu gérev Denizcilik Mustesarligina distu.

Simdi biraz 6nce bahsettigim 255/84’te kaza incelemesinin bagimsizhgi ifade edilmekte
16. béliumunde, burda kazaya karisan taraflardan idari ve disiplin yaptirim verme yetkisi olan kisi,
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kuruluslardan ve adli slreclerden badimsiz olmasi gerektigi ifade ediliyor. Bu sebeple bu
hikiimlere uygun olarak Kaza Arastirma inceleme Kurulu KHK’yla kurulmus bulunmakta diger 5
kurulla birlikte, ama ismi kurul olsa da diger kurullardan ¢ok farkli bir yapisi var.

Gorevleri de: Kazalarin incelenmesi, rapor haline getiriimesi, istatistikler yayinlamasi belli
bagli gorev olarak. Eski yonetmeligimizde yine bu KHK hikmu geregince hala yurirlikte yeni
yonetmelik yUrarlige girinceye kadar. Bu ydnetmeligin amaci da kaza incelemesinin ne sekilde
yapilmasi gerektiginin belirlenmesi. Dayanak maddesi bahsetmistim, yine ydnetmelik sirasi igcinde
burada gdsterecek olursak kirmizi sekilde belirttigimiz uluslararasi sdzlesmelere dayanakta yer
verdik.

Simdi deniz kazasi nedir deyince deniz kazasi geminin operasyon faaliyetiyle ilgili dedik,
bir insanin zarar gérmesi, bu en basta tabii ki 6lum, yaralanma, kaybolma, bir geminin zarar
gbrmesi, bu geminin batmasi, karaya oturmasi gibi veya ¢atisma, bir kiyi yapisina veya bagka bir
gemiye carpmasl, gatismasi veya bu geminin ugradigi bir zarardan dolayl ciddi bir cevre
kirliliginin olusmasi, biz bunu deniz kazasi olarak bunlarin hepsinde tanimliyoruz. Gemideki is
kazasi da bu anlamda bizim icin bir deniz kazasi.

Deniz kazalarini tasnif etme zorunlulugu ortaya ¢ikiyor. Clinkl kazalar arasinda hangisine
ne derece 6nem vermek, hangisini incelemek, bu konuda ayrim yapmak gerektigi i¢in uluslararasi
da kabul gérmus c¢ok ciddi deniz kazasi very serious accident. Burada geminin tam ziya -Turk
Ticaret Kanununda boyle ifade ediliyor- ingilizcede total lost denilen konu veya can kaybi
meydana gelmesi veya ciddi gevre Kirliligi meydana gelmesi, bizim igin 6ncelikli olan bu kazalarin
incelenmesi, bu kazalarin mimkuan oldugunca hepsini incelemeye galigiyoruz.

Bir alt derecedeyse ciddi deniz kazasi, ciddi deniz kazasindaysa ciddi yaralanma var veya
gemiyi denizde elverigsiz hale getirecek bir maddi hasara ugramasi geminin. Biz burada kaza
incelemesi amacini biraz énce bahsetmistim, sebepleri bulmak ve kazalarin tekrarini dnlemek.
Peki, ama¢ ne degildir? Amag¢ sug ve sugluyu tespit etmek degildir. Bu adli veya idari bir
sorusturma niteliginde degildir. Bu kodda da ayni bu sekilde ifade edilmektedir.

Deniz kazasiyla ilgili tabii birgok taraf var. Biz bir kaza incelemesine basladigimiz zaman
ilk basta tabii avukatlarla karsilasiyoruz, sirketin temsilcileri, gemi adamlarinin temsilcileri,
avukatlar, mahkeme, savcilar, kolluk kuvvetleri, bunlarla ¢ok karsilasiyoruz tabii ki. Clnki kaza
oldugu zaman ortak bir konu, ortak deliller, o yizden bu taraflar, bu taraflarin amaci sug¢ ve
suclunun tespiti, 6zellikle adli stregte sugun, suglunun tespiti, sorumlulugun paylastiriimasi, ama
deniz kazasi tamamen emniyete yoOnelik. Ayri ve bagimsiz olmasi gerektigini biraz 6nce
bahsetmistim. Adli ceza idari incelemelerden bagimsiz olmasi gerekiyor.

Bir de Code’da(Kanunda) bahsedilen 6ncelik, pirority, bir kaza emniyet incelemesinin
muamkin oldugunca cezai sorusturmalar da dahil olmak Uzere diger incelemelere taninan énem
ve oOncelik taninmalidir seklinde ifade ediliyor Code’da, bu gelismis Ulkelerde zaten bodyle
yapiliyor, ama maalesef gelismekte olan az gelismis Ulkelerde bu bdyle degil, her zaman kolluk
kuvvetlerinin dnceligi var, delillere erismek noktasinda ¢ok kiskang mi diyelim, nasil diyelim, diger
taraflara karsi ¢ok ihtiyatli bir tavir halinde az gelismis ulkeler.

Yetki konusundan bahsedersek tabii uluslararasi bir is oldugunu sdyledik denizcilik ve
deniz kazalari, yetki dncelikle bayrak devletinde. Biz bunu taslak ydnetmelikte de ayni sekilde
ifade ettik. Dlnyanin neresinde olursa olsun Turk bayrakli bir gemide meydana gelen kazada
yetki Turkiye’'nin, bunun disinda denizcilik alanlarimizda ve i¢ sularimizda meydana gelen
kazalarda da bayrak ne olursa olsun biz kaza inceleme konusunda yetkiliyiz. Onemli 6lgiide ilgili
devlet sifatina haiziz, bu uluslararasi s6zlesmelerde Code’da da bu sekilde ifade ediliyor. Esas
yetki, sorumluluk bayrak devletinin, ama gerekli gordigl takdirde kiyi devleti de kazayi
inceleyebilir. Bu diger devletle yapilacak mutabakat élglisinde belirlenebilir, devletler ayri ayri da
inceleyebilirler. Biz ydonetmelik kapsami diginda tersane ¢ekek geri gemi gekim tesislerini kapsam
disinda biraktik, ayrica askeri gemiler ve kamu hizmetlerine tahsisli gemileri de kapsam diginda
biraktik. Bu dinyada da boyle yapiliyor. Onemli dlglide ilgili devlet bahsettigimiz sekilde kiyisi
kendi kiyllarinda kaza meydana gelmisse, cevresi zarara ugramissa, vatandaslar hayatini
kaybetmisse, burada 6nemli Olgiide ilgili devlet sifatiyla o kazayi incelemesinde yetkileri var.
Mesela, Costa Concordia’da en ¢ok hayatini kaybedenler Almanlardi, Almanlar o bakimdan bu
kazayla ilgililerdi. Bu Code’da da benzer sekilde ifade edilmekte.

Deniz kazasinin incelemesi i¢in bir otorite kurulus olmasi gerekiyor, bir muhatap isteniyor.
Bu muhatap Tirkiye'de Kaza Arastirma inceleme Kurulu, Ulastirma Denizcilik Haberlesme
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Bakanlhigina bagh olan kurul. Tabii kaza incelemesine baslanmasi icin éncelikle kazalarin kurula
bildiriimesi gerekli. Bu gorevi de ilk basta gemi kaptanina ve sirkete veriyoruz, daha sonra ilgili
liman baskanina biz taslak ydnetmelikte bu goérevi verdik ve arama kurtarma koordinasyon
merkezimiz var Ankara’da yine bakanhdimiza bagli, onlar da bu konuda bize sekreterle geliyor.
CUnkl 7/24 esash galisan bir birim ve uzman personel istihdam eden bir birim, onlar da bu
konuda bize sekreteria hizmeti vermekteler. Bildirim formunu kisaca gostereyim. Kaza bilgileri,
gemi bilgileri, hava, deniz durumu gibi bu konular bize iletiimesini istatistiklerimizde yer almasi
agisindan énemsiyoruz, bdyle bir form gelistirdik. Kaza incelemesinde karar verilmesi noktasinda
ise, kurul bagkani bu konuda yetkili, cok ciddi deniz kazalarinin incelenmesi zorunlu dedik biz
taslak yonetmelikte, ancak bir ayrima gittik: 24 metreden kiglk gemiler igin bir ayrima gittik.
Cunkl ozellikle yaz aylarinda ¢ok kiglk sandal kazalari ¢ok fazla oluyor, O6limle de
sonuglanabiliyor. Bunlara bakmak zorunda olmamamiz gerektigini distindik. CUnkl heniiz daha
yeni yapilanan da bir kurul, o bakimdan béyle bir ayrima gittik.

Kazanin incelenmesi konusunda uzman gorevlendiriimesi ve bilirkisi gorevlendiriimesi
hususlari var. Bizim bir bilirkisi listemiz de var. O bilirkisi listesindeki insanlar gogunlukla denizci,
ama bu zamanla diger ihtisas alanlarinda da uzman gdérevlendirmemiz gerekiyor. Mesela, insan
unsuru ‘human factor’, bunun degerlendiriimesi igin 6zellikle buna benzer mesela, bir gemi
yangini konusunda bir itfaiyeciye gegen bir gorevlendirme yapmistik, bu tir bilirkisi
gorevlendirilmeleri s6z konusu.

Uzman personel neler yapiyor? Basta gemiye cikiyor, ilgililerle goéristyor ve delillere
erigsmesi gerekiyor. Biz taslak yonetmelikte bunu ayrintili olarak yazdik. Kaza inceleme sturecini
size kisaca gostermek istedim. Deliller konusu 6zellikle bu taslak yonetmelikte HSYK ve Adalet
Bakanlgiyla yazismalarimizda deliller konusu en problemli olan konulardan birisi, ¢iinkt delil tek,
savcinin ihtiyaci olan, polisin ihtiyaci olan delil ve bizim ihtiyacimiz olan delil ayni delil, o
bakimdan ¢ok sikintili bir konu, ama yoluna girecegini dislinlyoruz zamanla.

Uzmana yardim yukdmliliguni dizenledik. Basta liman baskanliklarimiz bizim en basta
lojistik ihtiyaglarimizi temin konusunda Turkiye’'nin butin sahil seridimiz bir liman bagkanhginin
sorumlulugunda 72 liman bagskanhgimiz var ve tabii diger ilgili kurum, kuruluslar liman baskani
imkanlari yeterli olmadigi durumda. Delilleri kisaca gostereyim. Tabii fotograflar, videolar, simdi
elektronik bir gagdasiz, artik bircok sey videolara kaydediliyor. insanlarla yapilan goériismeler ¢ok
onemli, elektronik kayitlar kadar belki dnemli. Basili yazili deliller, gemi jurnali haritalari, ¢calisma
dinlenme saatleri ve elektronik kayitlar, bu ugaktaki kara kutu dedigimiz FDR Flight Data
Recorder; gemide de VDR deniliyor, (Voice Data Recorder) gemideki bitiin hareketleri kaydeden
bir kutu, buradaki deliller bizim igin édnemli. Kiyi emniyetimizin gene sorumlu oldugu gemi trafik
hizmetleri kayitlari, bunlar kaza incelemelerinde kullanilan kayitlar. istanbul ve Londra
goruyorsunuz, biz de Londra’da nasil yapiliyorsa, Turkiye’de o sekilde yapiliyor bu hizmetler.

Delillerin korunmasi konusunda kaptana bir sorumluluktan yine bahsettik, burada gene
delillerle ilgili detaylari yonetmelikte detaylandirdik. Devletler arasinda igbirligi konusunda Code
da var, biz yonetmelikte buna da yer verdik. Turkiye’de bir muhatap var, bize gelen talepleri
karsiliyoruz ve bildirim konusunda da olabildigince igbirligi yapiyoruz diger devletlerle, boyle
kullanilan uluslararasi formlar var. Mesela, Malta’nin bize bildirdigi bir kaza formu bu, yansiya
koydum, bu sekilde iletisim bilgilerimiz mevcut uluslararasi forumlarda ve Uluslararasi Denizcilik
Orgiitiinde. Delil ve kayitlarin gizliligi hususu tabii var, mahkemeler istisna olmak iizere biz bunlari
kimseyle paylasmiyoruz, bizde kaliyor. Bu kaza incelemesi sonucunda da bir rapor ortaya gikiyor.
Bu 2008'de italya’da biyiik bir yangin kazasiydi, can kaybi yoktu, bir érnek olarak buraya
koydum. Bir kaza incelemesi raporunda da bu kisimlardan olusuyor. Ozet: Kazaya iliskin bilgiler,
kazanin gelisimi, degerlendirme ve sonug kisimlarindan olusan bir rapor, bu 6nce bir taslak rapor,
en sonunda da tavsiyeler kismi var. Biz burada tavsiyeleri en iyi uygulayabilecek durumda olan
kurum, kuruluglara bu bir kamu kurumu da olabilir, bir denizcilik firmasi da olabilir. Daha sonra
olusan taslak rapor diger ilgili devletlere ve muhatap sirketlere, firmalara gonderiliyor. Onlardan
gOrusleri talep ediliyor, 30 gin sure icinde bu gorusler degerlendiriliyor. Bu taslak raporlar daha
sonra bu bize gdnderilen bir taslak raporuyla ilgili bizim goéris vermemizle ilgili bir konu, daha
sonra biz Kaza Arastirma inceleme Kurulu Yénetmeliginde ifade edildigi sekilde kurulda
gorusiliiyor bu raporlar ve kurulun karariyla nihai hale getiriliyor. internet sitemiz var, su anda da
gelisme asamasinda, ¢ok iyi bir internet sitesi degil, ama gelisme asamasinda kayikgov.tr, orada
raporlari yayinliyoruz. Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin GISIS isimli bir sisteme bu raporlari
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yukliyoruz, daha sonra bunlar IMO’da degerlendiriliyor. Ayni adli sireglerde oldugu gibi yeni
delillerin ortaya c¢ikmasi durumunda kazanin yeniden incelenmesine karar verilebilecegini
ybnetmeligimizde biz de ayni sekilde bahsettik. Ayni sey Code’da da zikredilmis durumda.

Kaza olmasa bile biz kazayla ilgili konularda arastirma yapilmasi hususunu da gene
taslak yonetmelikte dizenledik, arastirma konusunda son bdélimlerimizde bu konuyu detayli
olarak yazdik. Yine incelemeye benzer bir siireg. Dinyada da forumlar var, 6zellikle Maif, bu
gene resmi devlet kuruluslarindan gelen uzmanlarin olusturdugu bir forum Maif, Avrupa’daki
kismi Emaif, bunlarin sloganlari da: inceleme isbirligi marifetiyle deniz emniyetinin arttirilmasi.
Ulusal kuruluglardan bahsetmistik, ingilizler bu konuda diinyada en iyi olanlardan bir tanesi, diger
kuruluslardan biraz dnce kisaca bahsetmistim, Tirkiye’de de kaza arastirma inceleme kurulu bu
isi yuritmekte. Diinyada da Uluslararasi Denizcilik Orgiitii tabii ki en basta merkezi ingiltere’de,
Londra’da, onun binasini gérlyorsunuz ve Avrupa Deniz Emniyeti Ajansi emsal, o da merkezi
Portekiz Lizbon'da Avrupa Birligi Uyesi Ulkelerin tam yararlanabildigi, bizim de kismen, uyelik
surecinde kismen yararlanabildigimiz faaliyetlerinden, imkanlarindan bir kurulus EMSA.

Sonugta amag¢ temiz denizlerde guvenli, emniyetli ve verimli deniz tasimaciligini
saglamak, IMO’nun slogani bu. Biz de bu amaci gelistirmek Uzere Bakanhdimiz ve Kaza
Arastirma inceleme Kurulumuz bu ydnde calismakta. Tesekkiir ederim hepinize, sag olun.

Av. Yrd. Dog. Dr. ARZU TUNCER- Evet, Av. Atilla Piralioglu’na ¢ok tesekkir ediyoruz bu
giuzel bilgilendirmeden dolayi, simdi Ankara Universitesinden Yrd. Dog. Dr. ismail Demir
Hocamizi kiirsliye davet ediyoruz, buyurun.

Yrd. Dog. Dr. ISMAIL DEMIR- Ben bir sunum hazirlamadim, power point hazirlamadim,
onun igin kusura bakmayin, 6zir diliyorum. Pek hosuma gitmiyor power point, ¢ok da faydal
olduguna inanmiyorum agikgasi. Oncelikle bdyle bir organizasyonu tertipleyen istanbul Barosu
Baskanhgiyla Deniz Ticaret Odasi Baskanhgina tesekkirlerimi sunmak istiyorum. Son giinlerde,
son aylarda deniz hukukuyla ilgili bu tir sempozyumlar, toplantilar, calismalar hepimizin dikkatini
cekiyor. ingallah bu, bu sekilde devam eder, daha fazla ilgiyle katihmlar insallah devam eder. Siz
degerli katiimcilara saygilarimi sunuyorum.

Evet, benim anlatacagim mesele: Milletlerarasi Deniz Kirliligi Tazmin Rejimi igerisinde
Tarkiye'nin Yeri. Milletlerarasi Deniz Kirliligi Tazmin Rejimi dedigimiz zaman ne anliyoruz, bunu
hemen kisaca aciklayalim. Denizlerin gemiler tarafindan kirletiimesinin yol actigi zararlarin
giderilmesi amaciyla kirlenmeye bagli hukuki sorumluluk esaslariyla zararlarin tazminine yonelik
sigorta dahil zorunlu mali glvencelere dair esaslar ve tuzel kisilige haiz milletlerarasi kirlilik
tazmin fonlarindan olusan sistemin tamamina milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejimi diyoruz. Bu
kavram Turk hukukunda ¢ok kullaniimiyor, ama yabanci kaynaklarda siklikla milletlerarasi deniz
kirliligi tazmin rejimle iligkin ifadelere rastliyoruz. Hos bir ifade, burada tabii ki sizlere milletlerarasi
deniz kirliligi tazmin rejiminin bitin esaslarini ayrintilariyla beraber izah etmemize gerek
bulunmamaktadir. Amacimiz bu sistem icerisinde Turkiye'nin yeri nedir? Tulrkiye Cumbhuriyeti
milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejim igerisinde hangi noktadadir ? Milletlerarasi s6zlesmelere
ne kadar uyum sagladik, ne yaptik, bundan sonra ne yapabilecegdiz, ne yapabiliriz?

Ben bu tebligde somut olarak sizlere Tirkiye Cumhuriyetinin ne yapabilecegini maddeler
halinde siralayacagim, ama tabii ki 6ncelikle milletlerarasi deniz Kirliligi tazmin rejimini olusturan
ilgili milletlerarasi s6zlesmelere bir miktar deginmemizde fayda olacak.

Oncelikle sunu sdyleyelim: Milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejimi derken deniz kirliligine
yol agan nikleer maddelerle kirlenmeyi kapsam digi birakiyoruz, onu bir tarafa birakiyoruz.
CuUnklU nudkleer enerji sahasinda hukuki mesuliyete dayali 1960 tarihli bir s6zlesme var, bir de
1963 tarihli bir Viyana Sézlesmesi var, Nikleer Hasara iligkin Hukuki Sorumluluk Hakkinda
Viyana Sézlesmesi, bunlar bambaska konular ve Uluslararasi Denizcilik Orgitiniin ¢alisma alani
disinda kalan konular, gok daha farkli 6zellik arz eden konular, buralara deginmiyoruz.

Simdi milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejimi zamanimizda basli basina bir alan haline
gelmigtir, bash basina bir uzmanlk alani haline gelmistir. Rejimi olusturan milletlerarasi
sozlesmeler arasindaki iligkileri ortaya koymak, bu s6zlesmelerin kapsamini, uygulama alanini
ortaya koymak hi¢c de oyle kolay bir is degildir. Milletlerarasi sozlesmelerle kurulan rejim bir
bitiindlr, bu sézlesmeler, biraz sonra bahsedecegim sézlesmeler adeta bir zincirin halkalari gibi
birbirinden kesinlikle ayri gorilemezler. Bu rejimin G¢ ayadi vardir: 1. Sinirli, ama kusursuz
sorumluluk, 2. Zorunlu mali gtivenceler (zorunlu sigorta dahil olmak tzere) 3. Milletlerarasi kirlilik
tazmin fonlari. Bu s6zlesmelerle kurulan, ilgili milletlerarasi sézlesmelerle kurulan milletlerarasi
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petrol kirliligi tazmin fonu daha dogrusu donatanlarla ithalatgilar tarafindan finanse edilen bir
sistemdir. Hemen ilgili milletlerarasi s6zlesmelere bir gegelim. Bu s6zlesmeleri gogumuz zaten
belli bir dlglide biliyoruz, yabancisi degiliz. Oncelikle 1992 tarihli petrol kirliliginden dogan zararin
hukuki sorumluluguyla ilgili uluslararasi s6zlesme var, yani 1992 hukuki sorumluluk sézlesmesi
diyebiliriz. Bu s6zlesmenin kaynagi 1969 tarihli hukuki sorumluluk sézlesmesidir. Bu s6zlesmenin
1992 yilinda yapilan kapsamlh bir tadilatiyla 1992 s6zlesmesi adini verdigimiz esasinda bir
protokol olan bir dizenleme olusturulmustur. 1969 tarihli s6zlesme 19 Haziran 1975 tarihinde
yurarlige girmistir. Ancak 92 protokolinin kabul edilmesiyle birlikte birgok devlet 69 s6zlesmesini
feshedip, 92 hukuki sorumluluk sézlesmesine taraf oldugundan 69 sdzlesmesinden ¢ok fazla
bahsetmeye gerek yok. Bununla birlikte 1969 tarihli hukuki sorumluluk s6zlesmesine halihazirda
35 devletin taraf oldugunu soéyleyebiliriz. Asil s6zlesme 1992 tarihli hukuki sorumluluk s6zlesmesi
30 Mayis 1996 tarihinde yururlige girmistir ve su anda 134 devlet bu s6zlesmeye taraftir. Tirkiye
ise, 17 Agustos 2002 tarihi itibariyle bu s6zlesmeye taraf olmustur. Dikkatimizi ¢ceken husus
nedir? 1969 hukuki sorumluluk s6zlesmesinin yurirlige girmesinden tam 27 yil sonra Turkiye
Cumhuriyeti bu s6zlesmeye taraftir, 1992 sorumluluk sézlesmesine taraf olmustur. Cok buyik bir
gecikme, ¢ok buyik bir kayip ortadadir. Bu sdzlesme petrol kirlenmesi magdurlari igin birinci
derece kademe guvenceyi olusturmaktadir. Uygulama alani bir hayli genis ve kirlenme zararinin
dokme halindeki direncli petrolin fillen taginmasi sirasinda gemiden sizmasi sonucu olugan
zararlar karsilamaktadir kural olarak.

Hukuki sorumluluk sézlesmesi kusursuz sorumluluk esasini getirmektedir. Ancak belirli
limitler dahilinde kusursuz sorumluluk esastir. Bu dnemli bir glivencedir. Bu sézlesmenin -92
s6zlesmesinden bahsediyoruz- 15. maddesi hukmine goére zimni kabul usullyle azami
sorumluluk limitleri 1 Kasim 2003 tarihi itibariyle ylizde 50.37 oraninda arttirilarak 89.77 milyon
SDR’ye kadar yukseltilmistir. Bununla ilgili bir tartisma var, biraz sonra sdyleyecedim, daha
ziyade sonug¢ kisminda dedinmeye calisacagim. Ayrica bu sdzlesmenin temel niteliklerinden bir
tanesi sorumlulugun malik disinda, donatan disinda diger sahislara kanalize edilememesi,
yonlendirilememesidir, ayrica mecburi sigortaya iliskin énemli hikimler var. Bu sézlesmeyi
tamamlamak Uzere biliyorsunuz 1992 tarihli petrol kirlilidinden dogan zararin tazmini igin bir
uluslararasi fonun kurulmasina iliskin bir uluslararasi s6zlesme var. Bu sézlesme de 1971 yilinda
yapilan Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini igin Kurulan Uluslar arasi Fon Sézlesmesi diyoruz, bu
s6zlesmeye dayanmaktadir. 1971 tarihli fon sozlesmesi 16 Ekim 1978 tarihinde yulrirlige
girmigtir. Fakat 1992 protokollinin kabullyle birlikte ¢ok sayida devlet 1971 soézlesmesini
feshetmis ve 1992 fon sdzlesmesine taraf olmustur. Fon sbézlesmesi ne yapiyor? Petrol
kirliliginden kaynaklanan zararin tazmini igin ikinci kademe glvence olusturmak (zere bir
milletlerarasi fon olusturuyor, tiizelkisilige haiz bir fon olusturuyor. 92 fon sézlesmesi de bitlin
dinyada genis kabul gérmis bir s6zlesmedir. Su anda 114 devlet bu sb6zlesmeye taraftir.
Tarkiye'yse 17 Agustos 2002 tarihi itibariyle bu sézlesmeye taraf olmustur. Yani 1971 fon
s6zlesmesinin yurtrlige girdigi tarihten itibaren 24 yil gegmistir. 24 yillik bir gecikmeyle Turkiye
bu sézlesmeye taraf olmustur. Kayiplarimizi disiinelim. Bu s6zlesme ne getiriyor? Bu sézlesme
1992 hukuki sorumluluk s6zlesmesinin yetersiz oldugu hallerde devreye giriyor ve magdurlara,
petrol kirlenmesi magdurlarina s6zlesmede belirtilen sartlar ve esaslar dairesinde, limitler
dairesinde tazminat édemesi yapiyor. 1992 fonu adi altinda bir fon kuruluyor. ingilizcesi I0PC
Fund diyoruz yaygin bir sekilde. Onemli giivenceler getiren bir sbézlesme, ama maalesef
soyledigim gibi 24 yillik bizim bir gecikmemis var. 1992 fonu petrol kirlenmesi magdurlarina 1992
hukuki sorumluluk s6zlesmesine gbére 6denen meblag dahil olmak Uzere her bir olay igin 203
milyon SDR’ye kadar tazminat 6denmesine imkan vermektedir. Buradaki limitler 1 Kasim 2003
tarihi itibariyle yartrlige girecektir, yurarlige girmek tzere arttirilmistir, 203 milyon SDR’ye kadar
tazminat glvencesi olusturmaktadir. 1971 fonu ve 1992 fonlari kurulduklari tarihten itibaren
toplam 147 olayla ilgilenmislerdir. Bu olaylarin blylk bir ¢odunlugunda talepler mahkeme
disinda, dava disinda ¢6zUmlenmistir. Zaten 92 fonunun kurulmasinin, bdyle bir sdzlesme
yapilmasinin amaci da uyusmazliklari mahkemeye gitmeden ¢ézimlemek, sonuglandirmaktir. Bu
sOzlesmelerin genel olarak basarili sézlesmeler oldugunu séylememizde bir sakinca yoktur.

Uglincli milletlerarasi sdzlesme 2003 tarihli tamamlayici fon sézlesmesi, Ek 10
sozlesmesi diyebiliriz. 1992 hukuki sorumluluk sézlesmesi ve 1992 fon sézlesmesinin orijinal
sorumluluk ve tazminat limitlerini bir hayli ylkseltmis olmasi sebebiyle genel olarak bu limitlerin
yeterli olacadi dustnulmekteydi. Ancak 1992 HSS ve 1992 fon sdzlesmesinin yurdrlige
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girmesinden sonra meydana gelen U¢ deniz kazasi Nakatgo 1997, Erica 1999 ve Prestij 2002
kazalari bu daslincenin dogru olmadigini, limitlerin yetersiz oldugunu acgik bir sekilde ortaya
koymustur. Daha sonra 1992 petrol kirliligi zararinin tazmini igin bir uluslararasi fonun
kurulmasiyla ilgili uluslararasi s6ézlesmede 2003 tarihli bir protokol yapilmak suretiyle 2003
tamamlayici fon kurulmustur, devreye girmistir. 1992 hukuki fon s6zlesmesinde tadilat yapan bir
protokolle ikinci bir tlizelkisilige ait fon kurulmustur. 1992 fon sézlesmesinde tadilat yapmakla
beraber protokol ayri bir hukuki metin olarak, yani 1992 fon sézlesmesinin su maddesi degisiyor,
su maddesi degisiyor seklinde degil, aynen 1992 protokolinde oldugu gibi bir dizenleme
yapildigi igin 2003 tarihli tamamlayici fon protokolli degil de, 2003 tarihli tamamlayici fon
s6zlesmesi olarak bunu algilamak, anlatmak daha hos gelmektedir.

2003 tarihli tamamlayici fon so6zlesmesi 16 Mayis 2003 tarihinde kabul edilmis ve
sozlesme 3 Mart 2005 tarihi itibariyle yurarlige girmistir. 31 devlet bu sbzlesmeye taraftr,
Tirkiye'yse 5 Haziran 2013 tarihi itibariyle s6zlesmeye taraf olmustur. Yani Tirkiye 8 yillik bir
gecikmeyle s6zlesmeye taraf olmustur. Bu slire ¢ok uzun bir siire olarak gortlemeyebilir, kisa da
bir stre degil, ama sonugta bir gecikmemiz var. 2003 tamamlayici fon sdzlesmesi uyarinca
kurulan 2003 tamamlayici fonu kirlenme magdurlarina her bir olay i¢in azami 750 milyon SDR
seviyesine kadar tazminat 6édenmesine imkan vermektedir. Bu 6nemli bir giivencedir, ciddi bir
glivencedir. 8 yillik bir gecikmeyle dahi olsa Tirkiye'nin bu sdézlesmeye taraf olmasi sevindiricidir.

Doérdinct  s6zlesmemiz, milletlerarasi sdzlesmemiz 1996 tarihli tehlikeli ve zararh
maddelerin denizyoluyla tasinmasina iliskin zararlardan sorumluluk ve tazminata dair
milletlerarasi s6zlesme, yani 1996 tarihli HNS, kisa adiyla 1996’da HNS diyoruz. Bu s6zlesme
1992 hukuki sorumluluk ve 1992 fon sdzlesmelerinin kapsamadidi -kural olarak kapsamadigi-
kirlenme olaylari dolayisiyla ortaya ¢ikan zararlari tazmin etmek amaciyla kabul edilmistir ve 1992
fon sézlesmesinde oldugu gibi mustakil tlizelkisilige haiz bir milletlerarasi fon kurmaktadir, yani
HNS fonu. Soézlesme 1996 yilinda kabul edilmis, ama maalesef ylrurlige girememistir bu
sOzlesme. Ydurirlige girememesinin bircok sebepleri var, yirirlige girememesi elbette hos
olmayan bir durum maalesef. Cok teknik bir s6zlesme, ayrintili bir s6zlesme, anlasilmasi hi¢ de
kolay olmayan bir sézlesme, 1992 hukuki sorumluluk sézlesmesi, 1992 fon sdzlesmesini agip
okudugumuzda kolay anlayabiliriz biraz kendimizi zorladigimiz zaman, ama 1996 HNS'i dyle
kolay kolay anlamamiz mimkin degil, olduk¢a kompleks bir s6zlesme. Bu s6zlesme sdyledigim
gibi 92 HSS, 92 fon sdzlesmesinin agiklarini tamamlayan, tamamlamak Uzere disinilen,
tasarlanan hos, glizel bir s6zlesme, ama ydrirlige giremedi. Ylrurlige giris kosullari biraz farkl
ve agir, biraz karmasik. Bunun en dnemli sebeplerinden bir tanesi tehlikeli ve zararli maddelerin
neler oldugu ve bunlarin kapsamlarini tayinle sézlesmeye taraf olurken devletlerin IMO genel
sekreterligine yapacaklari bildirimlerde bazi teknik bilgileri vermek zorunda olmalari, ama ulkeler
bir tirlG bu bilgileri veremiyorlar, sadece iki devlet vermis, Slovenya ve Kibris Rum Cumbhuriyeti
bunu vermis. Slovenya’'da zaten ithalat durumu yok, yani alici konumunda degil, yani katki
saglayici, HNS'i alan bir lke degil, sorun yok, ama Kibris Rum Kesimi bunu, bu bilgileri
verebilmis.

96 HNS yururlige girmedigi icin 2010 yilinda bir protokol yapiliyor. 2010 yilinda yapilan
bir protokolle 1996 HNS sdzlesmesinin yirirlige girmesinin kolaylastiriimasi éngoériliyor. Bu
s6zlesme basarili bir sekilde sonuclandiriliyor, ama maalesef bu protokol de yirtrlige girmiyor.
30 Nisan 2010 tarihi itibariyle kabul edilmis olmasina ragmen yirirlige girememistir. ilging olan
tarafi 2010 HNS'’ye, 2010 protokoliine gegen 4 yila ragmen hicbir devletin taraf olmamasidir. Bir
diger milletlerarasi s6zlesme kisa adiyla 2001 Bunker Sézlesmesi diyoruz, 2001 tarihli gemi
yakitlarindan kaynaklanan petrol kirliligi zararinin hukuki sorumlulugu hakkinda milletlerarasi
s6zlesme, 1992 hukuki sorumluluk sdzlesmesine benziyor. 1992 hukuki sorumluluk sézlesmesi,
1992 fon sdzlesmesinden milhem olan bir sézlesme, bu da yine 92 sdzlesmelerinin yetersiz
kaldigi hallerde gemi yakitlarindan kaynaklanan kirlenme nedeniyle ortaya cikan zararlarin
tazminini éngéren dénemli bir sdézlesme. ilging bir sekilde bu sézlesme 21 Kasim 2008 tarihinde
yurarlige girmistir. Ben biraz daha uzun zaman alacagini disuntyordum, ama yardrlige girdi
stzlesme Kasim itibariyle 2008, sOzlesmeye 77 devlet taraf olmustur, genis kabul gordigu
soylenebilir. Turkiye'yse ilging bir sekilde 12 Aralik 2013 tarihinde Bunker Sézlesmesine taraf
olmustur. 5 yillik bir gecikmemiz var, ama dnemli bir gecikme sayilmayabilir 92 sézlesmelerini
dislindigimiz zaman.
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Bu bahsetmis oldugumuz sézlesmeler milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejimine iliskin
dogrudan sézlesmeler, bu rejimin 6zlnU olusturan, ¢ekirdegini olusturan sdzlesmeler, ancak bu
rejimi sadece bu sdzlesmeler olusturmuyor. Bazi baska so6zlesmeler de var, milletlerarasi
sdzlesmeler, onlar da bu rejimi tamamliyor. Nedir bunlar? Bir kere 1976 tarihli deniz alacaklarina
karsi mesuliyetin sinirlandirilmasi hakkinda milletlerarasi sézlesme, bu sdzlesmeyi hicbir sekilde
milletlerarasi tazmin rejiminden bagimsiz daslinemeyiz. Bunlar bir zincirin halkalari gibi
birbirleriyle baglidir. Bir milletlerarasi s6zlesme yapilacagi zaman, tazmin rejimine iligkin bir
dizenleme yapilacagi zaman mutlaka 1976 tarihli sinirh sorumluluk sézlesmesine bakilmak
durumundadir. Sorumlulugun sinirlandiriimasina iligkin ana sézlesmedir, esas sézlesmedir. Bu
stzlesme 1976 yilinda kabul edilmistir, 1986 yilinda yurarlige girmistir ve 54 devlet s6zlesmeye
taraftir. Turkiye’nin durumuna bakalim, Tirkiye s6zlesme 1986 yilinda yirirlige girmis olmasina
ragmen ancak 1 Temmuz 1998 tarihi itibariyle sodzlesmeye taraf olmustur, olabilmistir.
Sézlesmeye taraf olmasi konusunda sézlesmenin ingilizce ve Tirkge metinleri bir Bakanlar
Kurulu karariyla 1980 yilinda, 28 Subat 1980 tarihli bir Bakanlar Kuruluyla yayinlamig, ancak
katilim belgesi 6 Mart 1998 tarihinde teslim edildigi icin s6zlesme 1 Temmuz 1998 tarihinde
yurdrlige girmistir. Epey disinmuistz, 12 yillik bir gecikmemiz var, 12 yil distinmUisiz s6zlesme
bizim aleyhimize bir hiikiim getiriyor mu, bizim lehimize bir sey var mi, hep tedirgin yaklasmisiz.
Bu s6zlesmeye taraf olmamak suretiyle de Tirkiye’'nin énemli kayiplari vardir. Bu s6zlesme 1996
yilinda bir protokolle degistirilmistir, 96 protokolii diyoruz. Onemli bir hukuki metindir 96 protokolii,
2004 yilinda yurarlige girmistir 13 Mayis, protokole de 49 devlet taraf olmustur, genis kabul
gOrmustur. Turkiye 17 Ekim 2010 tarihi itibariyle 96 protokolline taraf olmustur. Burada da 6 yillik
gecikmemiz s6z konusu, ayrica 19 Nisan 2012 tarihinde zimni kabul usullyle 76 s6zlesmesinde
degisiklik yapilarak 96 protokollyle yapilan degisiklik limitleri biraz daha arttirlmistir. Pardon,
yanhs sdyledim, 6zir diliyorum, zimni kabul usuliyle 96 protokoltndeki limitler ylizde 51 oraninda
arttinimistir. Limitlerin arttinimasina dair hukuk komitesinin karari 8 Haziran 2015 tarihi itibariyle
yurirlige girecektir. Turkiye’nin tavrini bilemiyoruz su ana kadar.

Bir diger milletlerarasi s6zlesme 1986 Uluslararasi Kurtarma Sézlesmesidir. Kurtarma
So6zlesmesini de bu sistemden ayri diistinemeyiz. Clinkl bir deniz kirliligi olayina midahale ayni
zamanda bir kurtarma faaliyeti olabilir. Bu s6zlesmenin kapsamiyla 89 uluslararasi kurtarma
stzlesmesinin kapsamlari gakisabilir. Kurtarma sézlesmesi 14 Temmuz 1996 tarihinde yurtrlige
girmistir. Genis kabul gérdigi soylenebilir, 67 devlet sdzlesmeye taraf olmustur. Turkiye 14
Mayis 2013 tarihli ve 6480 sayili bir Kanunla 1989 Kurtarma Sézlesmesine ¢ekinceyle katilmayi
onaylamig, 5 Mayis 2014 tarihli bir Bakanlar Kurulu karariyla da sdzlesmenin Tirkge ve ingilizce
resmi metinlerini yaymlamistir. Oniimuizdeki guinlerde tevdi belgesinin IMO genel sekreterligine
verilecegi dusunulmektedir, tahmin edilmektedir. Burada da bir gecikme oldugumuz ortada,
s6zlesme 1989 yilinda kabul ediliyor, 96’da yirtrlige giriyor. Ne kadar gecikmemiz var? Yaklasik
olarak 13, 2013 tarihli bir kanunla 96, 4, 17 yillik bir gecikmemiz s6z konusudur.

Bir diger milletlerarasi s6zlesme 2007 tarihli enkaz kaldirmaya dair milletlerarasi Nairobi
Sozlesmesi, kisa adiyla Nairobi S6zlesmesi diyoruz. Bu sézlesme de milletlerarasi deniz kirliligi
tazminat rejiminin bir pargasidir ve onun tamamlayicisidir. 18 Mayis 2007 tarihinde kabul edilen
s6zlesme ben yine beklemiyordum, yanildim, 14 Nisan 2015 tarihi itibariyle yurtrlige girecektir
enkaz kaldirma sozlesmesi. 11 devlet taraf olmustur, Turkiye henlz bu sozlesmeye taraf
olmamistir. Ulastirma Bakanhginin c¢alismalarini bilmiyorum, Atilla Bey belki biliyorsa bilgi
verebilir enkaz kaldirmayla ilgili olarak. Bu sdzlesmeye bir an énce Turkiye’'nin taraf olmasinda
fayda var.

Simdi kisaca bir toparlayalim. Turkiye’nin galismalarini bir 6zetleyelim. Turkiye 1976 tarihli
sinirli sorumluluk sozlesmesine ve bu sozlesmenin 1996 tarihli protokole taraf olmustur. 1992
hukuki sorumluluk sézlesmesiyle 1992 fon sdzlesmesine taraf olmustur, 2003 tarihli tamamlayici
fon sézlesmesine taraf olmustur. Olumlu gelismeler, gecikmeli de olsa olumlu gelismeler. 2001
tarihli Bunker Soézlesmesine taraf olmustur, 1989 kurtarma sdzlesmesine taraf olmak icin
girisimlerini  tamamlamak Uzeredir, so6zlesme yurarlige girecek. Hos 1989 kurtarma
stzlesmesinin de tadili igin milletlerarasinda herhalde bir ¢alisma var, bunun disinda 3 Mart 2005
tarihli ve 5312 sayili Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararlh Maddelerle Kirlenmesinde Acil
Durumlarda Mudahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair -ucube bir- Kanunu kabul etmistir.
6102 sayili Turk Ticaret Kanunu yuarurlige girmistir. Tlrk Ticaret Kanununun 5. kitabr 7. kismi
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sorumlulugun sinirlandiriimasi ve petrol kirliligi zararlarinin tazminine iliskin uygulama esaslarini
ortaya koyan 6nemli dizenlemeler ihtiva etmektedir.

Simdi genel tespitlerimiz ve degderlendirmelerimizi ortaya koyalim. Bir kere genel olarak
Turkiye’nin milletlerarasi deniz kirliligi tazmin rejimine uyumda ge¢ kaldidi, bu sisteme entegre
olmakta gec kaldigi, basarili olamadigini kabul etmek durumundayiz. ilgili milletlerarasi
s6zlesmeler ¢ok uzun yillar sonra taraf olunmasi, bu s6zlesmelerin Tlrkiye’de uygulanmamasi
dolayisiyla yeterli bilgi birikimi ve tecriibenin olusmasina engel olmaktadir, engel olmustur. Keza
mahkemelerin 6nlne uyusmazliklar goétiurilemediginden igtihatla ortaya ¢gikmamistir. Yeterli bilgi
birikimi ve tecribenin olusmamasi kirlenme rejimine yapilacak katkilar bakimindan Turkiye'nin
fikir Gretmesini, yeni duslnceler ortaya koymasini zorlastirmaktadir. Ancak Turkiye'nin son
yillardaki gabalari da dikkati gekmektedir, bunlari da gérmezlikten gelemeyiz. Ancak ¢alismalarin
da yeterli oldugunu séyleyemeyiz. Milletlerarasi deniz Kkirliligi tazmin rejimine genel olarak
baktigimiz zaman bu sistemin sinirsiz sorumluluguna dogru gittigini, kaydigini da gérmekteyiz.
Onilimiizdeki yillarda bu sistemin toptan revize edilecegini, ciddi tartismalarin, uluslararasi
arenada ciddi tartismalarin ortaya ¢ikacagina sahit olacagiz. CUnkul bu sistemle son 40-45 yildan
beri uygulanan ve nispeten basaril bir sistem olsa dahi birgok konular tartisiimaya baglamistir.
Sistemin revize edilmesi ihtiyaci artik ortaya ¢ikmistir. Ulkemiz bu gelismeleri yakindan takip
etmek zorundadir. 1992 hukuki sorumluluk sézlesmesi ve 1992 fon sdzlesmeleri igin bir uygulama
kanunu ¢ikariimalidir. Bu zamana kadar bir uygulama kanunu ¢ikariimamasi 6nemli bir eksikliktir.
Gergi 6102 sayili Turk Ticaret Kanununun sinirli sorumluluk, sorumlulugun sinirlandiriimasi daha
dogrusu ve 1992 hukuki sorumluluk sozlesmesi ve 1992 tarihli fon sdzlegsmelerinin
uygulanmasina iliskin birtakim konulari esasli bir sekilde ortaya koymasi, basaril bir dizenleme
yapmas! olumludur, dikkati ¢ekmektedir, ancak yetersizdir. Neden? Cunkl bu sdzlesmelerin
uygulanmasiyla ilgili olarak Ulkemizin idari olarak yapmasi gereken bazi yukumlulUkleri vardir,
bazi goérevleri vardir. Birtakim mueyyidelerin uygulanmasi gerekebilir ilgili sahislara karsi, bu
mevcut sistem icerisinde, mevcut mevzuat icerisinde bu mueyyideleri uygulamamiza imkan
bulunmamaktadir. Dikkatimizi ¢ceken sadece 1992 petrol kirliliginden dogan zararlarin hukuki
sorumluluguyla ilgili uluslararasi s6zlesmede 6ngorilen sertifikanin dizenlenmesine iligkin bir
bakanligin ¢ikarmis oldugu yonerge vardir. Benzer bir yonerge 2001 Bunker s6zlesmesi igin de
mevcuttur 2013 yilinda kabul edilen bir ydnergeyle, yani uygulama kanunu ¢ikartamadigimiz igin
yoénergelerle bu isi gétirmeye calisiyoruz. Ne kadar géturebilecediz, onu bilemiyorum.

1996 HNS ve 2010 HNS protokoli i¢in Glkemiz galismalara baslamalidir. Bu konuda diger
devletlerin uygulamalarini yakindan takip etmek durumundayiz, ancak katilim i¢in ¢ok aceleci
olmamiza gerek yok, ¢linkli 2010 protokolline dair higbir devlet taraf olmamis. Bununla beraber
HNS uygulamalari igin bir altyapi olusturmaya galismaliyiz. 2007 tarihli Nairobi Enkaz Kaldirma
Sdzlesmesine bir an énce taraf olmaliyiz. 6102 sayil Tirk Ticaret Kanununda bazi degisikliklerin
yapilmasi ihtiyaci ortaya ¢ikmistir. Clink(i Bunker Sézlesmesine taraf oldugumuza goére ve Ticaret
Kanununda da kirlenmeye iligkin birtakim hikidmlere yer verdigimize gore Ticaret Kanunu ilgili
hdkimlerini gézden gecirecegiz. Hele Enkaz Kaldirma Sézlesmesine de taraf oldugumuzdan
enkaza iliskin bazi diizenlemeler var Ticaret Kanununda, bir degisiklik yapilmasi ihtiyaci ortaya
cikiyor.

Bir sorunumuz var: Zimni kabul usuli. Uzun zamandan beri tartigiliyor, hala da
tartistigimiz bir konu zimni kabul usulli. 1976 sinirli sorumluluk sézlesmesinde biraz d6nce
soylemistim, 2012 yilinda bazi tadilatlar yapildi limitlerin arttinimasina iligskin ve bu 2015 yilinda
yurtrlige girecek, ama onun oncesinde 1992 hukuki sorumluluk sozlesmesi ve 1992 fon
sOzlesmesinde 6ngoérilen zimni kabul usull isletilerek sorumluluk limitleri, tazminat limitleri
arttinimisti. Turkiye bu konuda bir uygulamaya giderek kanun ¢ikardi. 1992 petrol kirliligi zararinin
tazmini igin bir uluslararasi fonun kurulmasiyla ilgili uluslararasi sézlesmenin 2013 protokoll, o
degil, yanhs soyledim. 29 Haziran 2012 tarihli ve 6346 sayili bir Kanun g¢ikardi Turkiye ve 1992
fon s6zlesmesindeki limitleri degistiren kararlara katilmayi uygun buldu. Yani zimni kabul usullyle
arttirilan limitlerin yrirlige girmesi igin Turkiye ayri bir kanun gikardi. Bunu fon sézlesmesi iginde
yapti, hukuki sorumluluk sézlesmesi icin de ayni seyi yapti. Oysa Turkiye bu sézlesmelere taraf
olurken zimni kabul usuliiniin ne getirecegini, ne getirmeyecegini elbette ki biliyordu, bunun
degerlendirmesini muhakkak yapmistir. Limitler bizi hukuken baglamak zorundadir. Milletlerarasi
hukukun bir kurali geredi s6zlesmeye taraf olurken g¢ekince hakkimizi kullanmadigimiza goére
oradaki usull,, prosedirid kabul etmis olmak durumundayiz. Buna ragmen yasanan birtakim
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teredditler dolayisiyla Turkiye bdyle bir kanun gikardi. Béyle bir kanun g¢ikardigi zaman aklimiza
hemen su soru geliyor: Bu limitlerin Turkiye icin hangi tarihten itibaren yurarlide girdigi
konusunda yeni bir tartisma bagslatiyoruz. Mahkemenin O6nlne bir uyusmazlik geldiginde
mahkeme nasil karar verecek? Zimni kabul usulline iliskin dizenleme orada duruyor, bizim ayri
bir yasamiz var. YUururlik sorunu, bir karmasa yarattik, bdyle bir kanuna gerek yoktu. Sadece
Resmi Gazetede bu s6zlesmede bu limitleri, bu karari gésteren bir bakanlar kurulu karariyla bu isi
yayinlamak suretiyle bu problemi ¢o6zebilirdik. Bu sorun, bunun Uzerine disinmemiz lazim,
bakanligimizin disinmesi lazim. Ayni seyi 1976 s6zlesmesinin 2012’deki protokol 2012 limitleri
icin de yapacak miyiz, 2012 tadilatlar igin ayri bir kanun mu ¢ikaracagiz? Her zimni kabul usulii
icin ayr1 bir kanun mu ¢ikaracagiz? Kendimizi zora soktuk.

Bir diger oneri: 5312 sayili Deniz Cevresinde Petrol ve Diger Zararli Maddelerle
Kirlenmesinde Acil Durumlarda Midahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanunda derhal
degisiklige gidilmeli, kanunun kapsami sadece acil durumlarda midahale esaslariyla
sinirlandinimahdir. Bu kanunun hukuki sorumluluk ve tazminata dair huikdmleri kesinlikle
kanundan g¢ikariimaldir, Turkiye bu kanunda tadilat yapmak suretiyle uluslararasi sézlesmelere
tam uyum saglamalidir. CUnkii bu kanun taraf oldugumuz bazi uluslararasi sézlesme
hikimlerine acik bir aykirilik teskil etmektedir. Bu kanuna istinaden bazi tatbikatlar yapiliyor. Bu
tatbikatlarda acaba kirlenme taleplerinin ileri strtilmesi nasil uygulaniyor, tatbikatta kirlenme
taleplerini kim, nasil, ne sekilde ileri stirebiliyor, cok merak ediyoruz.

Uygulama kanunu c¢ikarilacagi belirtilen milletlerarasi sozlesmeler bakimindan deniz
emniyeti kanun taslagi ihya edilebilir. Ben 1. hukuk mugaviriyken Uzerinde c¢alismistim
denizcilikte, bu kanunu bir an 6nce ihya etmekte fayda var. Burada gerekli dizenlemeler
yapilarak Turk Ticaret Kanununun petrol kirliligine iliskin hikimleri oradan alinip, bu kanunla
dizenlenebilir. Enkaz kaldirmaya iliskin hikimler burada duzenlenebilir. Milletlerarasi deniz
kirliligi tazmin rejimi artik bash basina bir uzmanlik alani haline gelmistir. Bunun i¢in tamamen
deniz hukukgulari arasindan uzman personelin yetistirimesine 6zen gosterilmelidir. Turkiye bu
konuda profesyonel ¢calismak zorundadir. IMO toplantilarina bu anda yetismis ve tecribeli uzman
hukukgular gérevlendirilmeleri, etkin katihm saglanmalidir. Turkiye bir ara 1992 fonunun yonetim
kurulunun GOyesiydi.

Biraz 6nce Sayin Meslektasim deniz kazalarini anlatti. Kirlenmeyle sonuclanan ve ISPC
kapsaminda olabilecek deniz kazalari 6zel olarak incelenmeli ve arastiriimali, bu kazalara iligkin
bitin bilgileri ihtiva eden ayrintili bilgiler bakanlik internet sitesinde yayinlanarak battn ilgililerin
kullanimina sunulmaldir. Bu konuyla ilgili olarak deniz kazalarinin incelenmesine iligkin
yonetmelik hala yarurlikte, yeni yonetmelik taslagi var. Yeni yonetmelik taslagi bir an dnce
yurtrlige konulmali ve Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhdi Kaza Arastirma ve
inceleme Kurulu Yénetmeligi hikimlerin iglerlik kazanmalidir. Bunlar sadece kagit (izerinde
kalmamali, Tlrkiye daha gok ¢aba sarf etmelidir.

2013 yilinda gergeklestirilen 11. Ulastirma Surasi sonug raporuna baktim orada bir seyler
var mi, mevzuata iligskin Glkemizin hedefleri var mi? Milli ve milletlerarasi mevzuat hedeflerine dair
higcbir agiklama yoktur 11. Ulastirma Surasi raporunda. Bunun igin bakanlk milletlerarasi deniz
kirliligi tazmin rejimi de dahil olmak Uzere bir an evvel mevzuat hedeflerini ortaya koymalidir. Beni
sabirla dinlediginiz i¢in hepinize tesekkir ediyorum.

Av. Yrd. Do¢. Dr. ARZU TUNCER- Sayin Demir'e gok tesekkir ediyoruz hem bilgileri,
hem de ayni zamanda tavsiyelerinden dolayi. Simdi diger konusmacimiz Yrd. Dog. Dr. Deniz
Guner Ozbek'i davet ediyorum. Kendisi Kog Universitesinde 6gretim Uyesi, bize gemilerin sebep
oldugu kirlenme zararlarindan hukuki sorumluluga iliskin uluslararasi sézlesmelerde zorunlu
sigortanin rolinG anlatacak.

Yrd. Dog. Dr. DENiZ GUNER OZBEK- Degerli dinleyiciler, dncelikle bu konferansta bana
konusma imkani verildigi igin istanbul Barosu Deniz Hukuku Komisyonuna ve Deniz Ticaret
Odasina tesekkir ediyorum. Benim konumun bashgi biraz uzun, ama igerigini mumkin
oldugunca az ve 06z tutmaya calisacagim: “Gemilerin Sebep Oldugu Kirlenme Zararlarindan
Hukuki Sorumluluga iliskin Uluslararasi Sézlesmelerde Zorunlu Sigortanin Rolii”

Gemilerin sebep oldugu kirlenme zararlarindan hukuki sorumluluga iligkin s6zlesmelere
baktigimiz zaman U¢ tane temel s6zlesme gdruyoruz. Biraz evvel aslinda bunlarin bir kismindan
ve bazi hususlardan sikir ki sadece sz etti ismail Hocam, ¢iinkii ben o kisimlar biraz agmak
istiyorum. Petrol kirliliginden dodan zararin hukuki sorumluluguyla ilgili uluslararasi sozlesme,
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kisaca hukuki sorumluluk s6zlesmesi olarak adlandiracagim. Kendisinin de belirttigi gibi Turkiye
bu sézlesmeye uzunca bir siredir taraf. Gemi yakitlarindan kaynaklanan petrol kirliligi zararin
hukuki sorumlulugu hakkinda uluslararasi s6zlesme, Tirkiye bu s6zlesmeye yine belirtildigi Gzere
12 Aralik 2013 tarihinde taraf oldu. Tehlikeli ve zararlh maddelerin deniz yoluyla tagsinmasindan
kaynaklanan zararin tazmini ve sorumlulugu hakkinda uluslararasi sézlesme ve bunu tadil eden
2010 tarihli protokol, bunu da kisaca tehlikeli ve zararli maddeler s6zlesmesi olarak adlandirmak
istiyorum. ingilizce kisaltmalarindan biraz esinlendim. Bu sézlesmede belirtildigi tizere 1996 tarihli
st6zlesme ancak ¢ok teknik ve devletlerin bu s6zlesmeye taraf olmasini engelleyen pek ¢ok husus
oldugu icin maalesef yeterli takdiri géormedi. 14 devlet onaylamakla birlikte bu sézlesmeyi, bu
sdzlesme hala yurirlige giremedi. Bu sorunlarin (zerinden gelmek Uzere 2010 yilinda bir
protokol yapildi. Ancak 31 Mayis itibariyle uluslararasi denizcilik érgttiintin bu konudaki listesinde
bu s6zlesmeye henlz taraf olmus bir devlet s6z konusu degil, henliz onaylayan bir devlet olup
olmadigi da maalesef belli olmuyor. Tlrkiye'nin bu konuda bir kanun tasarisi var Ulkemizde
hazirlanan, 9 Ekim 2013 tarihli surada belirttigimiz sayida, ancak bu kanun tasarisinda heniz
sonuca ulasmamis oldugunu gérdim, galismalar yapiliyor.

Bu soézlesmelerin genel 6zelliklerine baktigimiz zaman yine kisaca belirtildi ismail
Hocamiz tarafindan, bu sézlesmeler zaten konum da &yle, kirlenme zararindan sorumluluga,
hukuki sorumluluga iligskin sdézlesmelerden s6z ediyorum. Bu s6zlesmeler prensip olarak kirlenme
zararini kapsiyorlar. Ancak bir istisna s6z konusu, tehlikeli ve zararli maddelerden kaynaklanan
kirlilige iliskin s6zlesmede kirlenme zarari diginda 6lim ve yaralanma ve mal varlidi zararlari da
yer almakta. Bu s6zlesmeler kusursuz sorumluluk esasi dngoriyorlar ve gene ...sekilde genelde
tek bir kisiye yodnlendiriliyor sorumluluk ve bu da uluslararasi deniz hukukunda, uluslararasi
hukukta...olarak, sorumlulugun ydénlendirilmesi olarak adlandirihyor. Bu sézlesmelerin istisnasi
olmakla birlikte burada genel olarak ydnlendirilen kisi de malik, sicilde malik olarak kayith bulunan
kimse, ancak yine istisna olarak belirttigim husus gemi yakitlarindan kaynaklanan kirlenmeye
iliskin s6zlesmede kapsam biraz genis tutulmus, burada sadece sicilde malik olarak gorilen
kimse degil, geminin isleteni, chartereri ve yéneticisi de malik kavramina dabhil kisilerden.

Kusursuz sorumluluk esasi dngérulliyor dedik, kusursuz sorumluluk esasi da bildigimiz
Uizere hukuken hicbir kurtulma imkaninin olmamasi demek degil, bazi hallerde ve gok sinirli
olarak kurtulma imkani verilebiliyor. Bu sdzlesmelerde de c¢ok sinirli hallerde sorumluluktan
kurtulma imkani s6z konusu sorumlu kisinin ve en 6nemli 6zelligi de sinirl sorumluluk, zarar 1
000 000 dolar olabilir, 100 000 000 dolar olabilir, ancak ve ancak bu sézlesmelerde éngdrilen
sinirlamalar dahilinde zararin timinden sorumlu olmasi s6z konusu olmayacak yine sorumlu
kisinin. Benim de konumun aslini olusturan zorunlu sigortada bu sistemin, bu genel sistemin
tamamlayicisi, acaba ortaya c¢ikisi bu s6zlesmede var, 6zellikle 1969 tarihli petrol kirliliginden
dogan zararin tazminine iligkin sigortada bu konuda ¢ok tartismalar var. Bununla mi ortaya ¢ikt1?
Hayir, zorunlu sigorta burada ortaya c¢ilkmasi aslinda, bundan daha &énce nlkleer gemi
isletenlerinin sorumluluguna iligkin s6zlesmede yer aliyor. Bazi hususlar da oradan gelmektedir.

Kirlenme zararina baktigimiz zaman bu s6ézinli ettigim sdzlesmelerin Ggl de ayni
ifadelerle kirlenme zararini belirttigim maddelerde, degdisik maddelerde farkli madde numaralari
gOsteriyor. Sizma veya bosaltma nerede meydana gelirse gelsin gemiden sizan veya bosaltilan
petrolin bulasmasiyla gemi disinda meydana gelen ziya veya hasar, onleyici tedbirler de
kirlenme zararina dahil. En énemli 6zelliklerinden birisi kusursuz sorumluluk, ¢iinki sorumlulugun
tazminat sistemi icerisinde, bu sistem igerisinde ¢ok dnemli bir yeri s6z konusu, son derece kritik
konular sorumlulugun esasi. Yani kusurlu sorumluluk mu, kusursuz sorumluluk mu 6ngorilecek
ve de kim sorumlu olacak, malik mi, sadece malik mi, malikten baska kimseler mi, yoksa ytukle
ilgililer mi, petrol ithal eden esyanin sahibi mi? 1969 tarihli s6zlesme goriismelerinde su iki sistem
ongorultyor. Tersine kusur sorumlulugu olsun, ama ispat yukl tersine ¢evrilsin. Diger bir gorus
de kusursuz sorumluluk olsun ve bu her iki sistem lehine ve aleyhine slphesiz gorusler s6z
konusu. Kusursuz sorumluluk lehinde goérasler diyorlar ki: Tehlike yukin niteliginden degil, deniz
tasimasinin 6zelliginden kaynaklanir. O yizden deniz tagimasinin bu 6zelligi dolayisiyla, biraz
tehlikeli 6zelligi dolayisiyla kusursuz sorumluluk olmalidir. Petrol sirketleri finansal agidan gigli
olmakla birlikte hukuki tavsiyelerle tazminat taleplerinin nasil bertaraf edebileceklerini c¢ok iyi
bilirler, ...sirketler kurarlar, onlari da aciz iginde gdsterirler, bdylelikle de hi¢ tazminat 6demeleri
s6z konusu olmaz. Bundan bagka eger iyi bir tazminat sistemi 6ngortllrse, zararin dnlenmesi igin
de c¢ok iyi bir saik olusturur, yani kusursuz sorumluluk bu anlamda iyi bir tazminat sistemi, bu
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yuzden insanlar korkacaklar, donatanlar korkacaklar, o yiizden de zarari 6nlemesi icin gerekli
yeterli tedbirleri almaya calisacaklar. Tanker her zaman kusurlu olmaz, ama kusuru ispat da ¢ok
kolay olmaz. O yizden zarar goren lehine olmak Uzere bu kusuru ispat etme yukimliliginden
kurtulalim.

Bunun disinda kusur sorumlulugu lehinde goérusler, bu kusur sorumlulugundan séz
ediyorum, ¢inkid bu sorumluluk sisteminin sigortayla ve zorunlu sigortayla iligkisi var. Kazalarin
pek ¢ogu isletenin kusuruyla meydana geldigi icin kusuru ispat sorun olmaz diyorlar, ama biraz
evvel kusursuz sorumlulukta bunun zor olacagini aksi goruste olanlar bilir. Deniz hukukunda
kusur sorumlulugu nikleer gemi isletenlerinin sorumlulugu sézlesmesi hari¢ temel prensiptir.
Evet, 1969 tarihli sdzlesmeye gelene kadar ve bundan 6nce sadece bu nikleer gemi isletenleri
sorumluluguna iligkin s6zlesme kusursuz sorumluluktan uluslararasi s6zlesmelerde pek sz
edilmiyor. Kusursuz sorumluluk maliklere sunulan sigorta imkéninin sigorta sektorindn kisith
kapasitesi dolayisiyla azaltacak. Eger sigorta sektdri her zaman sinirl bir kapasitesi oldugunu,
dolayisiyla sadece belirli rizikolari teminat altina alabilecegini sdyltyor. Bu ylizden de zaten sinirli
sorumluluk sisteminin bu sistemle ¢ok yakin bir iligkisi s6z konusu, eger sorumluluk kusursuz
olursa kapasitesi yetmeyecek sigorta sektorinin ve boylelikle de yeterli sigorta teminati
saglanamayacak. O ylzden kusursuz degil, kusurlu sorumluluk olsun lutfen diyorlar. Malikin
sorumlulugu sigortalanabilir ve bunun iginde kusur sorumlulugu olmali. Kusur sorumlulugu olursa
daha rahat sigortalanabilir, daha yeterli teminat saglanabilir demek isteniyor.

Tersine gevrilmis ispat yuku ihtiyaci karsilayabilir. Yani kusursuz sorumluluk yerine tersine
cevrilmis bir ispat yikid daha uygun olabilir. Hatta bu elestiriliyor kusursuz, filen geminin
kontrolinde olmayan malik rahatlikla sorumluluktan kurtulabilecek ancak bodyle, eger malike
sadece yonlendirilirse sorumluluk ve kusursuz sorumluluk degil de kusur sorumlulugu
ongorilirse, bu takdirde malik higbir kusuru olmadigi igin sorumluluktan kurtulabilecektir. Kusur
sorumlulugu halinde zorunlu sigortaya ihtiyag olmaz deniliyor. Clnki bu halde iyi niyetli bir
yaklasimla tanker maliklerinin kusur sorumlulugu oldugu icin isteyerek seve seve bu sigortayi
yaptirabilecekleri ileri suriliyor kusur sorumlulugu lehinde olanlar. Dolayisiyla ortak nokta
sorumluluk ve kimin sorumlu olacag! ve bu baglamda sigortayla da ilgili olmak tizere hem lehte,
hem aleyhte stiphesiz fikirler s6z konusu.

Bu tartismalarin en dnemli yénu yalniz politik, tagima glcl yiksek devletler, yani tasiyici
tanker sahibi olan ulkeler yikle ilgilileri, yani petrol ithal eden Ulkeye Kisilerin, yUkle ilgililerin kargo
onlarin sorumlu olmasina iligkin bir sistem 6ngorirken petrol ithal eden petrol sirketleri olan
Ulkelerse tam tersi gemi maliklerinin sorumlulugunu o6ngdéren bir sistem o6nermislerdir. Bu
kusursuz sorumluluk esasi uzun tartismalardan sonra ilk olarak 1969 tarihli s6zlesmede kabul
edilmis. Peki, bu s6zlesme ve bundan sonra pek ¢ok sozlesmeyi etkileyen sadece deniz
cevresinin kirlenmesine iligskin s6zlesmelere minhasir, hayir, degil. Evet, biraz evvel en basta
s6zund ettigim sdzlesmelerde de kusursuz sorumluluk esasi éngoruliyor. Ancak bildigimiz Uzere
bu sadece deniz g¢evresinin kirlenmesine iligkin uluslararasi so6zlesmelere degil, bagka
stzlesmelerde de yer alan bir prensip, yolcularin ve bagajlarinin tasinmasina iliskin 2002 yilinda
tadil edilen Atina Soézlesmesinde de kusursuz sorumluluk esasi 6ngoriliyor, havayoluyla
tasimaya iligkin, uluslararasi tasimaya iliskin s6zlesmede de kusursuz sorumluluk esasi var.
Dolayisiyla sadece bu konuya 6zel bir sorumluluk sekli degil.

Sinirli sorumluluk, yine ayni sekilde ¢ok siki iliski s6z konusu, kusursuz sorumlulukla
sinirli sorumluluk ve sinirli sorumlulukla da zorunlu sigorta arasinda siki bir iligki s6z konusu.
Sinirl sorumluluk prensibi denizcilikle ilgili pek ¢ok konuda kullanildi ve yine ama ancak ayni
sekilde bu sadece deniz hukukuna 6zglu bir sistem degil, hava hukukunda da ayni sey s6z
konusu, karayoluyla esya tasimada da sinirli sorumluluk prensibi var. 1969 tarihli hukuki
sorumluluk sézlesmesi hazirlik ¢alismalarinda sinirh sorumlulugun aslinda pek de tartismal
olmadigini goriyoruz. Ancak burada ana konu sinirin miktari, ne kadar siniri olacak? Cunku bu
miktarin da sigortayla iligkisi s6z konusu 6zellikle de zorunlu sigortayla. 1992 tarihli sorumluluk
s6zlesmesinin 7. maddesine baktigimiz zaman sinirli sorumlulukla zorunlu sigorta arasinda zaten
aclkga baglantiyi goértuyoruz burada, malikin 6ngdérilen sinirlar miktarinda zorunlu sigorta
yaptirmasi gerekiyor.

Soézlesmelerin temel 6zelliklerinden birisi sorumlulugun yonlendirilmesi ceniling ...olarak
adlandirilan kanalize edilmesi, ilk olarak nikleer maddelerle ilgili s6zlesmelerde goruldi yine ayni
sekilde, aslinda pek c¢odunun deniz hukukundan geldigini bildigimiz bu s6zlesmeler nikleer
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maddelerden biraz da esinlenmis durumda. Burada sdylenmek istenilen sorumlulugun yasal
olarak belirli bir kisiye ydnlendirimesi ve sadece bir kisiye yonlendiriliyorsa da minhasiran
yobnlendirme olarak adlandinliyor ve sadece bu yénlendiren kisi yahut da kisiler sorumlu oluyor.
Bunlar disinda baska kimsenin bu sézlesmeler kapsaminda sorumlu olmasi s6z konusu degil.
Ancak bu sisteme baktigimiz zaman bunun haksiz fiilin temel prensiplerinden ¢ok farkl oldugunu
gOriyoruz. Zira burada biz haksiz fiil hukukunda zarar veren kimse sorumludur ve buradaysa
malikin zarar verip olup olmasina bakilmadan s6z konusu sorumluluk kendisine ydnlendirilmis,
yoneltiimistir. NUkleer maddelere iligkin uluslararasi s6zlesmelerden gelen bir politik uzlasmadir
bu, sebebini belki daha sonra belirtirim.

Sorumlulugun yoénlendirildigi kisi, sorumluluk bir yahut da birkag kisiye yonlendirilebiliyor.
Peki, kimlere yonlendirilebiliyor? Sorumluluk s6zlesmesinde, hukuki sorumluluk sézlesmesinde ve
tehlikeli ve zararli maddeler s6zlesmesinde sicilde kayith malike sadece ve sadece malike eger
gemi sicilde kayith degilse, malikine yénlendiriliyor. Zarar gorenler igin sliphesiz ¢ok pratik, ¢linkl
maliki tespit etmek, sicilde kayith maliki tespit etmek son derece kolay ve zorunlu sigortayla da
yakindan iliskili. CUnkl biraz evvel de s6zlni ettigim gibi sigorta sirketleri, sigorta sektorti her
zaman kapasitesinin sinirli oldugunu, tim rizikolari sigorta edemeyeceklerini ve sorumluluk ancak
sinirlanabilirse, daha rahat sigorta edebileceklerini, daha iyi teminat saglayabileceklerini
soyliyorlar. Simdi eger kusursuz sorumluluk olsaydi, zaten kusursuz sorumluluk ve bu kusursuz
sorumluluk herkese uygulansaydi, yani malik diginda bagka kisilere de uygulansaydi o zaman
iste bu kapasite dolayisiyla, kapasite sorunu dolayisiyla etkin bir sigorta teminati saglanmasi
mimkiin olmayacakti, ¢inki sektoriin kapasitesi sinirli. isletenin de sorumlu olmasinin sigorta
bakimindan zorluklar g¢ikaracadi da ileri sirtldi. Culnkl blue kart basilmasi, hazirlanmasi
gerekiyor ve bu eger isleten de sigorta yaptirmak zorunda olsaydi isleten degistikge bu kartin da
degistiriimesi gerekecekti. O zaman da bu isin pratik bir dnemi kalmayacakti. O ylizden de bu
sorumlulugun yénlendirildigdi kisi bu iki s6zlesmede malik olarak son derece pratik bulundu.

Yakit s6zlesmesindeyse malik sicilde, sadece sicilde kayitl olan maliki degil, kiraci,
yonetici ve igleteni de igeriyor. Neden derseniz, diger iki s6zlesmede icermiyor da bunlarda
iceriyor? Amerika Birlesik Devletleri ve Avrupa Birligi Komisyonunun uluslararasi denizcilik
Uzerindeki biraz da baskilariyla Amerika Birlesik Devletleri biraz kendi sistemine uygun bir sistem
olmasini istiyor bu sistemin, ikincisi de bu stzlesmede ikinci basamak petrol kirliliginden dogan
zararin tazminine iligkin olan sistemde bir fon s6zlesmesi var. Bunda ikinci basamak s6z konusu
degil, burada sorumluluk ve fon tesisi 1976 tarihli s6zlesmeye gore yapiliyor ve o s6zlesmede de
malik tanimi bu kisileri de igeriyor. Burada belirtmek isterim ki Amerika Birlesik Devletleri kendi
sistemine dayatiyor baskisiyla da bunu sdyliyorum. Amerika Birlesik Devletleri uluslararasi
stzlesmelerin hazirlik galismalarinda son derece aktif, bunu sdyleyen ben degilim. Bunu belirli bir
sire evvel ziyaret ettigim Uluslararasi Denizcilik Orgiti yetkilileri séylemisti. Ancak konu
st6zlesmeye taraf olmaya, uygulamaya geldigi zamansa maalesef ayni etkinligi géstermiyorlar, bu
sozlesmelerin bir kismina, sorumluluk sézlesmelerinin hicbirine Amerika Birlesik Devletleri taraf
degil, kendi sistemi var petrol kirliligi zararindan dogan sorumluluga iliskin, diger s6zlesmelere de
katilmayacaktir.

Yakit s6zlesmesinde, bu bilgiden sonra yakit sézlesmesinde sorumluluk birden fazla
kisiye yoneltimekle, yonlendiriimekle, kanalize edilmekle birlikte burada sadece ve sadece
malikin zorunlu sigorta yaptirmasi s6z konusu, diger sorumlu Kkisilerin sigorta yaptirma
zorunlulugu yok. Bu sdzlesmelere baktiimiz zaman malikin ricu imkani oldugunu goériyoruz.
Yani sorumluluk sadece malike ydneltiliyor yakit sbézlesmesi hari¢g, ancak ve kimlerin sorumlu
olmayacagi acgik olarak da belirtiliyor 1969 tarihli s6zlesmeden farkli olarak 1992 tarihli
s6zlesmede, ancak genel hikimler kapsaminda bu kisilere bagvurma imkani s6z konusu ve iste
burada da bu ricu imkani, genel hikimler kapsamindaki ricu imkéni aslinda asil amagla
amagclanan hedefle geliskili. Clinkl genel hukuk prensiplerine gére kendisine riicu edilebilecek
olan bu kisiler charterer, kurtarma hizmeti veren, vesaire bu gibi kigsiler sorumluluk sigortasi
yaptirmak zorunda kalacaklar. Zorunlu degiller, ancak kendilerine riicu edilebilme imkani oldugu
icin sorumluluk sigortasi yaptirmak isteyeceklerdir ve bu takdirde de biraz evvel s6ziinl ettigim bu
sigorta sektorinin kapasite sorunu, kapasite sorunu dolayisiyla istenmeyen sonuglar aslinda tam
karsilanmis olmayacaktir.

iste zorunlu sigorta bir bu sistem igin s6z konusu, zorunlu sigorta kusursuz sorumluluk
sistemi igin, kusursuz sorumluluk sistemi ve de sinirl sorumluluk, bundan bagka sorumlunun
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6deme kabiliyeti bulunmayabilir. Sorumlunun 6deme kabiliyetinin olmamasi halinde sorumluluk
sistemini desteklemek icin gerekli béyle bir zorunlu sigorta sistemi, kirlenme sonucu ortaya
ctkmasi muhtemel ylksek miktardaki zararlar igin yeterli tazminat ancak sigorta tazminatiyla
saglanabilir. Ozellikle de sirketlerin one vessel owning ...sirketler, yani sirketin mal varliyi sadece
bir gemi, o gemi de ¢odu zaman batiyor, bir gemiyle sorumlu oluyor. Zarari bu geminin bedelinin
¢cok Otesinde ve yine ayni sekilde elverigli bayrak tasiyan gemilerin varlii sebebiyle bu
sorumlunun ddeme kabiliyetinin bulunmamasi daha ¢ok énemli bir saik zorunlu sigorta.

Sorumlu kigiye erisim ayni sekilde, bu sézlesmelere baktigimiz zaman sorumluluk
s6zlesmelerine, kirlenmeye iligkin bu sorumluluk sézlesmelerine, yetkili mahkemeye iligkin
hikimler gortyoruz. Kirlenmenin oldugu veya kirlenmenin &nlenmesi icin 6nerilir tedbirlerin
alindig1 devlet mahkemeleri, fon tesis edildikten sonra da fonun tesis edildigi deviet mahkemeleri
minhasiran yetkili. Peki, karar alindi, fon tesis edilmedi, bu kararin uygulanmasi gerekiyor. Sirket
baska bir Ulkede, dolayisiyla bu zarar gorenler icin 6zellikle kirlenme zararina hiikiimetler igin,
devletler icin son derece dnemli. Sorumlu kisiye erisim agisindan, asil sirkete erismek ¢ok glc
oldugu hallerde sorumlu kisiye erismek gl¢ oldugu hallerde bu sekilde zorunlu sigortayla ve
zorunlu sigortayla birlikte sigortaciya dogrudan bagvuru imkaninin taninmasiyla zarar géren
kisilerden ve kisiler igin son derece énemli olmaktadir.

Kesinlik zorunlu sigortanin diger bir etkisi, taleplerin karsilanacagina iliskin olarak bir
kesinlik gosteriyor. Yani sistemden s6z ettik, kusursuz sorumluluk, sinirli sorumluluk, zaten sinirh
sorumluluk bir kere kesinligi aliyor, ¢iinkli sorumluluk sinirli. Zarar yizlerce milyon dolar da olsa
geminin tonajina goére belirtilen mebladlarla yahut da geminin tonajina gbére hesaplanan meblagla
sinirh olacak sorumlu olan kisi, ancak zorunlu sigorta varsa bu sorumlu olan kisi tarafindan
karsilanamazsa bile sigorta tarafindan karsilanacagi konusunda bir kesinlik saglayacak ve ihtiyari
olsa érnegin, zorunlu oldugu icin zorunlu yaptirmak zorundalar. ihtiyari olsa bunu sorunlu kisiler
yaptirmayabilifler yahut da yaptirabilirler, ancak farkli hikimlerle yaptirabilirler. O ylizden de
farkli teminatlar saglayan bir farkli sézlesmeler zarar goérenler icin yeterli korumayi
saglamayacaktir. Bundan baska zorunlu sigortanin yeknesaklik agisindan 6énemi s6z konusu,
uluslararasi yeknesak bir rejim olmasa Ulkeler bunlari ulusal dizenlemeleriyle yapacaklar ve
finansal sorumluluklar igin farkli diizenlemeler ongorebilecekler ve uluslararasi niteligi dikkate
alindig1 zaman deniz ticareti faaliyetlerinin ilgililer icin pek de pratik bir yontem olmayacak. Ayrica
sigortanin belgelendiriimesi isteniyorsa, bunun da yeknesak olmasi sart.

Peki, zorunlu sigorta acaba rekabetin bozulmasinin dnlenmesinde faydali olabilir mi?
Sigorta ihtiyari olsa, bir zorunluluk olmasa bazi malikler yaptirir yahut da sorumlu kisiler, bazilari
yaptirmaz. Cunk0 bir zorunluluk s6z konusu degil, bunu kendi davranis sekillerimizden de biliriz.
Genelde sorumsuz kigiler, sorumsuz isletmeler bu sigortayr yaptirmayacaklardir. Sigorta
yaptirmak demek bunun bir masrafinin olmasi demek, bunlar oldukga masrafli islemlerdir. Bu
halde de rekabet sorumlu kisiler aleyhine bozulmus olacaktir. Clinki sorumlu kisi sorumlu oldugu
icin ihtiyari de olsa sigorta s6zlesmesini yapmis olacaktir sorumlulugu teminat altina alan, ancak
ihtiyari oldugu icin sorumlu olmayan bir kimse, bir isletme bu sigortayr yaptirmadidi icin bu
masraflardan kaginmis ve rekabet de onun lehine olarak bozulmus olacaktir. S6zlesmeye taraf
olmayan Ulkeler peki? Sozlesmeye taraf llke olan kag tane devletin taraf oldugundan s6z etti
ismail Hocamiz, bu gemiler sdzlesmeye taraf olmasalar bile sdézlesmeye taraf devletlerle ticaret
yapmak istiyorlarsa, bunlarin da sigortaya sahip olmasi gerekecektir. Taraf devletlerin,
s6zlesmeye taraf olmayan devletlerin gemileri eder sozlesmeye taraf devletlerin limanlarina
girmek istiyorlarsa, taraf devletler s6zlesmeye taraf olmayan devletlerin gemilerinin sigorta
teminatina sahip olmasini temin etmekle yikimlller. ifade bu, temin etmek, giremezler diye bir
ifadeden oncelikle bdyle bir kesin ifade kullanmak istemekle birlikte bundan kaginmis sézlesmeyi
hazirlayanlar, bu devletlerin sadece sigortasiz girmelerine engel olmalarini temin etmeleri
yukdmlaligu var. Tabii takdir edersiniz, temin etme ifadesi birazcik genis, miphem, acgik degil. Bu
sdzlesmelerin hepsinde belirtiyor.

Sigortanin caydirici, onleyici bir etkisi s6z konusu, zorunlu oldugu igin tabii bu caydiric
etkiyi kesin olarak gorecegiz. Finansal teminat saglayan kisiler gemilerde ylksek standart
arayacak boylelikle, yani sigorta sirketi yahut da baska tlrll finansal teminat saglayan kuruluglar
yuksek standart arayacaklar, ¢inki bu onlarin menfaatine. Yiksek standart zararin hi¢ olmamasi
yahut da daha da az zararin meydana gelmesine iliskin olacak. Boylelikle kendi masraflari da
azalacak sigorta sirketi yahut da teminat veren bagka kurulusun, gemi denize elverigli degilse, bu
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takdirde sigorta teminatina sahip olmayacak. Sigorta teminatina sahip olmadidi icin sefere
cilkamayacak, kaza da meydana gelmeyecek boylelikle. Bu konuda sigorta sirketleri egitimler
veriyor zararin Onlenmesi yahut azaltiimasina iliskin olarak, dolayisiyla bunu ¢ok net olarak
gorebiliyoruz. Zorunluluk sadece sicilde malik olarak gériinen kisi icin gecerli, ancak asil
sorumluluga sebep olan kisi i¢cin zorunluluk s6z konusu dedil. Yani eger malik gemiyi kendisi
isletmiyorsa, malik sadece malik gemisini kiraya vermigse, burada asil sorumlu olan kisiyse, bu
kisi ancak onun sigorta yaptirma zorunlulugu olmadidi i¢cin bu sdzlesmeler kapsaminda, bu
konuda caydiricilik etkisinden birazcik suphe ediyoruz.

Asil amag, simdi zorunlu sigorta i¢in belirttigim bu yeknesaklik, kesinlik, vesaire gibi
hususlardi, ama asil amag burada en kisa, en az ...zarar gorenlerin korunmasi zorunlu sigortada,
ancak ekonomik agidan baktigimiz zaman ben birazcik okurken bunlara da degindim. Benim igin
¢ok daha enteresan oldu acgikgasi, zorunlu sigortanin ekonomik ag¢idan rolinin hukuki agidan
rolinden birazcik daha o6nde oldugunu disindyorum. CuUnki rizikodan kaginan kimse
sorumlulugu bertaraf etmek icin tedbirler alacak rizikodan kaginan kimseler, bu tedbir de sigorta
yaptirmak yahut da baska finansal tedbirler olabilecek. Rizikodan kaginan kimsenin menfaat
maksimizasyonu ve islem masraflarinin azaltiimasi gerekecek, menfaat maksimizasyonu prim
o6deyerek menfaat fonksiyonunu arttirabilir. Ne kadar prim 6derse o kadar daha fazla teminata
sahip olmasi mumkun olabilir.

Sigorta kapasitesi bastan beri belirttim, sigorta sektérli her zaman sinir kapasitesinden
sz ediyor. Zaten sinirli sorumlulugun hem tarihsel sebepleri var, ancak hala devam ettirilmesinin
deniz hukukunda bu sigorta kapasitesiyle de sigortacilarin 6zellikle ingiltere’deki sigortacilarin
sikayetleriyle stiphesiz ¢ok yakin ilgisi s6z konusu. Bilgiye, zararin meydana gelme ihtimaline ve
zararin kag kez meydana gelebileceginin 6ngdrilmesine bagl sigorta kapasitesi, yani sigorta
kapasitesinden sikayet ediyorlar, ama aslinda bu c¢ok buyldk sorun degil. Yapilan bazi
arastirmalar bunu gdésteriyor, ama niyetleri olmali sigorta sirketlerinin teminati saglamaya ve
dedigim gibi de bu bilgilere, zararin meydana gelme ihtimali ve ka¢ kez meydana gelme
ihtimalinin olduguna, bunlar da sigortaciliya 6zgl bazi hesaplama yontemleriyle hesaplanabiliyor.

Sorumlulugu s6z konusu olabilecek kisi rizikoya maruz kaldiginda rizikoyu bertaraf etmek
icin 6nlem alacak. Ancak sigortasi olursa 6nleyici tedbir almak igin saik olmayacak. Yani nasilsa
benim sigortam var, ¢ok basit ...pek cogumuzun da dislnebilecedi gibi sorumluluk meydana
gelse de sigorta 6deyecek zaten. Ancak tabii yine ¢ok iyi bildigimiz Gzere zarar meydana gelirse,
bir sonraki senelerde primin artmasi da s6z konusu olacak ve bdyle bir halde, nasilsa sigortam
var, o ddeyecek diye dislindigl zaman sorumlu olmasi muhtemelen kisi zarar ihtimali de artacak
bdylelikle. C6zim ne yapilabilir? Sigortanin bireysel kontroli s6z konusu olabilir, yani teknik
kontrol, bu baglamda, deniz hukuku baglaminda gemilerin kontroll, egitim verilmesi ve de prim,
primin arttinlmasi, bu da sigortaliya sanki sigorta yokmus gibi davranma saiki verir ve gercek
kaza rizikosunu gosterir.

Uygulamada ne yapiliyor? Farkli rizikolara farkh primler uygulaniyor. Bu bildigimiz en
temel prensiplerinden ve yiksek risk gruplarindan slphesiz daha yuksek prim tahsil ediliyor.
Diger bir ¢6zim de sigortaliyl kismen rizikoya malik birakmak, yani bir muafiyet uygulamak, bu
kadar kismindan sen sorumlusun, su kadar kismindan ben sorumlu olacagim demek. Bu
suphesiz sorumluluk s6z konusu olacak kisinin tedbir almasina yol agiyor. Kusursuz sorumluluk
6deme gulgslzligine disme ihtimali yoksa etkin diye belirtiliyor. Kusursuz sorumluluk eger
sorumlu olmasi muhtemel kisi yahut da sorumlu olan kisi 6deme gug¢suzligine disme ihtimali
yoksa etkin. Neden? Benim igin enteresandi bir hukukgu olarak, tabii siphesiz ekonomistler igin
degildir. Odeme giicliginiin caydiricihd olumsuz etkiledigi belirtiliyor ekonomik agidan, zararin
blyUklGgu zarar verenin mal varligini asarsa eger zarar veren rizikoya maruz kalmayacak. Yani
benim 1 000 000 dolarlik mal varligim var, ama verdigim zarar 10 000 000 dolar, dolayisiyla
benim icin dnemi yok, 1 000 000 dolar gidecek, benim sorumlulugum 10 000 000 dolar olmakla
birlikte 1 000 000 dolarla kurtulacagim burada slUphesiz var. Ben mal varligimi kaybetmis
olacagim, ama tam zarari, 10 000 000 dolarlik zarara da maruz kalmayacagim.

Bdylelikle onun igin saik mal varligi élglisinde tedbir almaktir. Yani sorumlulugu 1 000
000 dolar da olmus olsa, 10 000 000 dolar da olmus olsa mal varligini kaybetme riskiyle sadece
riziko oldugu i¢in sadece mal varhdi dlglistinde tedbir alacak ve bu alacagi tedbir de, mal varligi
Olclslinde alacag tedbir de asil zarardan, gergeklesme ihtimali olan blylk zarardan ¢ok daha az
olacaktir, potansiyel zarardan ve bu 6édeme gugligl ayni zamanda eksik sigortaya da sebep
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olacaktir. Dolayisiyla bu halde zorunlu sigortanin optimal sonucu sagladig disundliyor beklenen
zarar icin sigortanin zorunlu olarak éngoérilmesiyle, ¢inkl bu sézlesmelerde dngdrulen sinirli bir
sorumluluk s6z konusu, o sinirli sorumluluk miktarinda sigorta yaptirimasi éngéraliyor, mal
varligi dlgtsuinde degil. Mal varligi daha az olabilir, sorumlu olmasi muhtemel her kisinin ancak
orada 6ngdrulen sorumluluk miktarinda, dolayisiyla bdyle bir halde de meydana gelen zarar ve
mal varligini asmasi halinde ¢ok daha iyi bir sonu¢ saglaniyor. Zarar veren tam sorumluluga
maruz oldugunda sigortacinin sigortanin davranigi kontrol etmesi i¢in saik de s6z konusu. Cunki
sigortaci agisindan da sorumluluk 10 000 000 dolarsa, 10 000 000 dolarla teminat altina aliniyor
ve bu sigortaci yahut da bagka bir teminat veren kimsenin de, kurulusun da sorumlulugunu ve
masraflarini arttiracagdi icin daha iyi, daha siki kontrol edebiliyorlar. Dolayisiyla netice olarak
baktigimizda zorunlu sigortanin hukuki ve ekonomik acgidan bir karsilastirmasini yaptigimiz
zaman bu uluslararasi sozlesmeler sliphesiz hukukgular tarafindan hazirlanirken asil etken, asil
saik zarar gorenlerin korumasi ¢ok daha etkin, kolay, tespit edilebilir oldugu igin malik ona karsi
bdyle bir sigorta 6ngériliyor ve dogrudan basvuru imkani éngoruliyor. Bu ¢ok rahat, ancak
ekonomik agidan baktigimiz zaman caydiricilik benim icin agik¢asl ¢gok daha énemli, zorunlu
sigortanin bu sekilde caydirici bir etkisi var tam sorumluluga maruz kaldidi icin zarar verme
ihtimali olan kigiler. Beni dinlediginiz icin tesekkir ederim.

Av. Yrd. Dog. Dr. ARZU TUNCER- Cok tesekkir ediyoruz Sayin Ozbek’e bu giizel ve de
detayli sunumlarindan dolayi. Simdi Piri Reis Universitesinden Yrd. Dog. Dr. Ergiin Demirel ve Dr.
Dinger Bayerin “Bir Deniz Kazasinin Denizde Catismayi Onleme Tiiziigii Agisindan
Incelenmesine Bir Ornek” teskil edecek agiklamalarini dinliyoruz. Tesekkiirler.

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Efendim, herkese tiinaydin diyorum. Biz Piri Reis
Universitesi daha ¢ok denizcilik (izerinde ihtisaslasmaya cgalisan bir Universiteyiz. Ben ve
arkadasim ikimiz uzak yol kaptaniyiz. Fakat ihtisas olarak arkadasin siyasal bilimlerde doktorasini
yapmis bir arkadas, ben de deniz isletmecisiyim. Onlar daha c¢ok buytk perspektiften olaya
bakarlar siyaset bilimciler, bizlerse deniz isletmeciler daha ¢ok isin “modus operandi’si, yani
isletim sekliyle ilgileniriz. Su anda biraz sizi denize gétirmek istiyoruz ve sizleri daha gergek
hayata gotirmek istiyoruz.

Simdi deniz kazas! denildigi anda akla ilk gelen Denizde Catismayi Onleme Tuzigudir.
Bu oyle bir thzlktir ki diinyada deniz trafigini bu dizenler. Her ne kadar icerisinde mesela askeri
gemiler buna uymaz derse de diinyadaki biitiin askeri gemiler buna uymak zorundadir. Oyle bir
glcla tazaktar ve Universitelerde, kimi Universitelerde, denizcilikle ilgili fakiltelerde, okullarda biz
teorik egitimlerin yaninda vaka calismasi, case study yapariz ve simulatér egitimi yapariz.
Kademeli olarak bizim (zerinde en fazla durduumuz konu budur, zaten 6grenciye derse
baslarken énce gemide bir noktadan bir noktaya karaya oturtmadan gétureceksin, giderken de
kimseye garpmayacaksin deriz, isin 6zeti budur.

Efendim, biz uygulamali egitimleri yaparken MAIIF'ten bahsedildi, bu ingiltere’nin bir
kurulusu, diinyadaki kaza inceleme konusunda en énemli kurulustur diyebilirim. insallah bizim
kaza inceleme kurulumuz bunun 6tesine gegecek, bir Tlrk olarak biz de gurur duyacagiz.

Diger bir konu da su: Bundan iki yil énce mayder...denilen bir proje baslatildi. Denizcilik
egitiminde kullaniimak Uzere biz Tlrkiye de dahil 7 Avrupa llkesiyle standart senaryolar
gelistirildi. Biz de Turkiye olarak 4 senaryo gelistirdik ve bugln Universitemizde bizim denizde
catisma ve kazayla ilgili en dnemli egitimimiz, egitimimizin en énemli kismi vaka ¢alismalaridir ki
bunlar bir ‘case’ Uzerine, bir olay Uzerine dayanir. Bugin su anda yine Universitemiz
koordinatordir, ben koordinatoériiyim projenin, ACTS, yani “AKS” dedigimiz bir proje Uzerinde
calisiyoruz. Yine 7 Avrupa Ulkesiyle birlikte, ingiltere var, Hollanda var, digerlerini saymayayim ve
bu projede 3 6gretim elemanimiz gérev yapiyor. Bu da standart bir egitim yaratabilmek, yani
dinya gapinda veya Avrupa ¢apinda standart bir egitim programi yaratabilmek igin ugrasiyoruz.
Bu arada da tiztkle ilgili tartismalar var ki cok enteresandir, elimde 256 tane akademik makale
var. Yillardir bu tizik 71 yilinda yartrlige, 73 yilinda yurarlige girdi yenisi, 73’'ten beri herkes
yaziyor, fakat su ana kadar bir tek kisi bu tizigin bir tek maddesini degistirmeye muktedir
olamadi. O kadar gugli bir thziktdr.

Efendim, bizim egitimdeki amacimiz tizigun daha iyi anlagiimasini saglamak, ¢lnku
tlzuk aslinda bir olay, bir degerlendirme Uzerine kurulur. Fakat gergek yasam bir matriks, ayni
anda U¢ olay U¢ tane tlzik maddesi var ve bunun karsisinda resmen bir matriks calismasi
yapmak zorunda. Diger bir konu risk degerlendirmesi yapabilmelisiniz ki risk degerlendirmesi

19/48



yapmak ¢ok zor bir olay ve burada yapmaya calistigimiz égrencinin -ki yarin gemiyi kullanacak
sahis bu- algoritmik dustnerek kazanin giderilmesi igin gerekli tedbirleri almasini saglamaktir.
Efendim, sdéyle sOyleyeyim, bizim deniz kazalarinda denizci olarak rolimuz ilgili mahkemeye veya
ilgili sorusturma kuruluna bilgi vermektir, teknik bilgi saglamaktir. Biz hukuki isin yapisina
karismayiz. Ancak buradaki hukukgulari yakalamisken kendi dusiince sistemimizi bir case ile
sizlere anlatmak istiyoruz. Yani olay-kural iligskisini algoritma igerisinde degerlendirip, bu konuda
hukukgulara yahut vyetkili makamlara, degerlendirme makamlarina bilgi vermek seklinde
caligiyoruz.

Simdi kaza senaryosunu sunmak ve degerlendirmemizi sunmak lizere degerli arkadasim
Dr. Dinger Bayer’i davet ediyorum, tesekkir ederim.

Dr. DINGER BAYER- Hocam, sag olun. Deniz Ticaret Odasina ve istanbul Barosu Deniz
Hukuku Komisyonuna tesekkiir ederim bize bu imkani sagladiklari igin. Sizi gok sikmayacagim,
kaza senaryosunu 6zetleyecegim, ondan sonra dislinmeye sevk edecegdim, ondan sonra kendi
¢6ziimimiizii Denizde Catisma Onleme Tiizigi yoniinden arz edecegim.

Olay soyle: izmit Kérfezinde Dilburnu, Kababurnu hattinin batisinda bir Panama bandiral
tankerle Tirkiye bandirali kargo gemisi garpisiyor. Carpisma zamani 9 Haziran 2014, 23.27
olarak bulunuyor. Her iki gemide de orta hasar meydana geliyor. Kazaya karisan gemiler
kurtarma gemileriyle hedeflenerek Dilburnu’nun batisinda demirletiliyor. Ayrica kazayir gemi
yakininda bulan resmi yansida goérinlyor, gineyde bulunan yolcu gemisi liman
kontrol...kontrolinl Derince Limanina intikal ettiriliyor. Durum bu, kazaya karigsan gemilerle
alakali bilgiler yansida goérilmektedir.

Bu Theophilus Yunan bandirali tanker, Cemal Kaptan Turk bandirali kargo gemisi,
bundan sonraki yansilarda kolaylik agisindan, kolay anlasilmasi agisindan tanker dedigim zaman
Theophilus’u, kargo gemisi dedigim zaman da Cemal Kaptani distiniin. 150 000 tonluk bir tanker,
digeri de 35 000 tonluk bir kuru yik gemisi. Bolgedeki meteorolojik duruma baktigimizda ¢ok
detaya girmiyorum, meteorolojik durum seyir hava sartlari, deniz ve hava sartlari seyir icin musait.
Bu kurgulamayi biz 6grencilerimize farkli sartlarda yapip, farkli disinmelerini saglayacak sekilde
dizenliyoruz. Bu su andaki kurgulamamiz. Bir harita ¢alismasiyla simdi verilen bu durumu hep
beraber degerlendirecegiz. Simdi 23.00 zamanindan itibaren gemilerin mevki, rota ve slrat
bilgilerini bu haritaya isledik. Theophilus tanker, Cemal Kaptan kargo gemisi, burada yolcu gemisi
Parabello, bunlar 0.80’e intikal ediyorlar. Tankerin sirrati 15 nat, kargo gemisinin sirati 10 nat,
yolcu gemisinin sdrati 12 nat, 3 dakika sonraki mevkileri bu 23.03'te, 23.06’da meuvkiler bu,
23.09'daki mevkileri bu, bu zamanda giineydeki yolcu gemisi rotasini 0.45’e degistiriyor,
0.80’den, 23.12 mevkileri bu, 23.15, normal intikallerine devam ediyorlar bu rotalarinda, 23.21’e
geldigimizde tanker rotasini 135’e degistiriyor. Fakat déndikten itibaren tankerde dimen arizasi
meydana geliyor ve dimen Kkilitleniyor. Tanker iki kirmizi 1sik gdsteriyor alt alta ve kumanda
altinda olmayan gemi isareti veriyor kargo gemisi ve yolcu gemisi i¢in ve stop ediyor makinelerini.
O esnada muteakiben kargo gemisi de stop ediyor makinelerini, fakat stop etmek yeterli olmuyor,
23.27’de kargo gemisi ve tanker carpisiyor. Simdi bu durumda hangi gemi burada Denizde
Catismayr Onleme TizGgu ydninden aykiri hareket etmistir, uygun hareket etmemistir, bunu
degerlendirecegiz. Aslinda kaza degerlendiriimesi gemilerin olayin olug anindan onceki seyir,
makine, telsiz ve diger kayit ve jurnallerinde yer alan bilgileri ayrica gemilerin personel s6zde
ifadelerine dayal olarak yapilmistir. Boélgede hiz sinirlamasi yoktur, mevcut gemiler Denizde
Catismayi Onleme Tiz(gl Kural 3'le tanimlanan manevra kabiliyeti kisith veya su gekimi
nedeniyle kisitll tekne kategorisine girmeksizin kuvvetle yiritilen ve Denizde Catismayi Onleme
Tlzagu kurallarinin tatbik edilecegi tekne statlstindedirler. Gemiler ydninden herhangi bir istisna
olmadigi gérilmektedir.

ilk baslangic mevkilerine baktigimizda tanker yetisen gemi, kargo gemisiyse yetisilen
gemi konumundadir. Catismayi Onleme Tiiziigli Kural 34 geregince yetisen ve yetisilen gemi
arasinda bu kuralda detaylari belirtilen didik isaretleri teati edilmistir. 23.06'da tanker kargo
gemisine yetisip, gececegini didukle bildirmig, ayni anda bu verdigimiz senaryoda bu sekilde
oldugu icin bu degerlendirmeyi bu sekilde yapiyoruz, kargo gemisi de dudik isaretine uygun
sekilde cevap vererek kendisini yetisilen gemi olarak belirlemigtir. Yetisen ve yetisilen gemi olarak
iki gemi arasinda herhangi bir tereddit yoktur. Kural 13/A geregince bir tekneye yetisen diger
herhangi bir tekne yetisilen teknenin yolundan ¢ikacak ve 13/D geregince iki tekne arasindaki
kerterizlerde sonraki herhangi bir degisim yetisen tekneyi aykiri gecen bir tekne yapmayacak
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veya yetisilen tekne tam olarak gecilince veya...alinincaya kadar yetisen teknenin yakimlligini
kaldirmayacaktir. Simdi  kural buyken kazanin olus sireci incelendiginde yetisen tekne
konumundaki tankerin daha sonra dimen arizasi verme ihtimalini g6z ardi etmesi nedeniyle
yetisen tekne yukUmllliklerine uygun davranmadigi gorilmektedir. Tankerin henlz kargo
gemisinden yeteri kadar emniyetli mesafeyi asmamis durumdayken Kural 13/A’ya aykiri sekilde
rotasini 135’e degistirmesi kazanin ana nedenlerinden birini olusturmustur. Ayni zamanda
tankerin dimen arizasi ihtimalini dikkate alarak ve emniyetli mesafe gozeterek daha 6nceden
kargo gemisini gegebilecedi daha emniyetli bir rota izleyebilirdi veya suratini azaltabilirdi. Bunlari
yapmamis olmasi da kazanin olusumuna katki saglamistir. Ayrica diger yénden baktigimizda
Catismayi Onleme Tiizigi Kural 9/A geregince dar bir kanal veya gecis boyunca ilerleyen bir
tekne gegcit veya kanalin emin ve uygulayabildigi kadar kendi sancak tarafindaki dis sinirina yakin
seyretmelidir. Bu Catismayi Onleme Tiziginin bir kurahdir. incelenen durumda catisma
olmadigi takdirde gemiler 12 dakika sonra Kababurun-Dilburnu hattinda dar bir gegcitten
gecgeceklerdir. Bundan dolayl her ¢ geminin de gegecekleri Kababurun-Dilburnu arasindaki
gecide orta hattin gineyinden girecek sekilde rotalarini dizenlemeleri gereklidir. Bu gegitte
gemiler kendilerine goére gecidin sancak tarafinda seyretmek zorundadirlar. Diger bir yandan
baktigimizda 23.00’da yolcu gemisinin kargo gemisinden kerterizi 180 derecedir. 23.15'te
baktigimizda yine yolcu gemisinin kargo gemisinden kerterizi 180 derecedir. Kargo gemisiyle
glneydeki yolcu gemisinin kerterizlerinin belirgin sekilde degismedigi ve bu gemilerin arasinda da
aykiri gegis durumunun ortaya c¢iktigi bir c¢atisma riski oldugu degerlendiriimektedir. Bu
baslangigta gérilememektedir, ancak pilotlama yapildiginda gérilmektedir. Catismayr Onleme
Tuzugh Kural 7/i geregince yaklagsan bir teknenin pusula kerterizinin fark edilir derecede
degismemesi halinde tehlike varsayilmaldir. Kural 15 aykir gegis kurallarini dizenlemektedir.
Aykir gecis durumlarinda kuvvetle yuratulen iki teknenin ¢atisma tehlikesi doduracak sekilde
birbirine aykiri olarak gegmeleri halinde diger tekneyi sancak tarafindan géren tekne onun
yolundan gikacak ki bu pozisyonda sancak tarafindan goriilen tekne kargo gemisidir ve kosullar
elverdigi takdirde digerinin pruvasindan...ge¢cmekten kaginacaktir. Burada yolcu gemisini sancak
tarafindan goéren kargo gemisinin yolcu gemisinin yolundan gikmasi ya sancaga rota degistirmesi
ya da surat kesmesi gerekirken bu manevralari yapmadigi gérilmustir. Kargo gemisi tarafindan
Catismayi Onleme Tizugi Kural 15’e uygun olarak bu manevralarin yapilmis olmasi halinde
kargo gemisinin Catismayi Onleme Tiizigl Kural 9/A’ya da uygun davranmis olacagi ve ayrica
daha sonra tankerle kargo gemisi arasindaki kazanin da énlenmis olmasina yardimci olacagi
degerlendiriimektedir. Tanker 23.24'te Kural 27/A’ya uygun olarak kumanda altinda olmayan
tekne isaretlerini gostermistir. Alt alta iki kirmizi fener gostermistir. Ayni anda hem kargo gemisi,
hem de yolcu gemisi Kural 35 geregince 5 kisa didik calarak tankeri uyarmislardir. Tanker 5
kisa dudukten 1 dakika sonra -ki kazadan 2 dakika 6nce- makinelerine stop kumandasi vermistir.
Kargo gemisi de 5 kisa dudukten 2 dakika sonra, yani kazadan 1 dakika énce makinelerine stop
kumandasi vermistir.

Baktigimiz zaman kurala, Catismayr Onleme Tiz(gu kurallarina, Kural 8 gatigmayi
onleme hareketlerini diizenlemektedir. Bu kuralin E bendi geregince catismayi énlemek veya
durumu degerlendirmek igin biraz daha zaman kazanmak Uzere bir tekne gerekiyorsa, yuriticu
kuvvetlerini durdurarak veya geri ¢alistirarak hizini azaltacak veya ilerleyisini durduracaktir. Bizim
bu durumumuzda her iki tekne de yuritict kuvvetlerini durdurmustur, ama geri galistirarak hizini
azaltacak veya ilerleyisini durduracak kuralini inlal etmis gérinmektedirler. Her iki gemide de stop
kumandasi verilmis olmasina ragmen makinelere tornistan veya MRC...tornistan kumandasi
verilmedigi icin ileri yola devam eden gemiler carpismigtir. Tankerin ve kargo gemisinin
makineleri geri yolda galistirma manevrasini Catismayi Onleme TizGgu Kural 8/A geregdince
yapmasi gerektigi, ancak her iki gemide de bu manevranin uygulanmamasinin ¢gatismaya neden
olmus olabilecegi degerlendirilmistir. Tankerde ortaya ¢ikan dimen arizasi durumunda gatismayi
Onlemek Uzere dimene alternatif kumanda sistemlerinin devreye alinmasi gereklidir. Dimene
Yeke...dairesinden kumanda edilerek geminin uygun rotaya dondurilmesi gerekirken, kayitlarda
dimeni...eden kumanda edilmesiyle ilgili herhangi bir kayda rastlanmamistir. Tanker de acil
durumlarda Catismayi Onleme Tiz(gu Kural 8'in gerektirdigi sirat degisikligini yapmak igin
gerekli idari ve teknik tedbirlerin ytratilmesinde eksiklik oldugu goérilmektedir.

Sonug olarak tanker yetisen gemi sorumluluklarini yerine getirmemis ve yetisilen geminin
yoluna ¢ikmistir. Yetisen gemi olarak yetisilen gemiden neta...bulunmak tzere emniyetli mesafe
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hesabiyla daha kuzeye emniyetli bir rota izlememistir. Dimen arizasi durumunda alternatif
dimen kullanma sistemlerini devreye almadigindan ¢atismayi énlemek igin uygun rota degisikligi
yapmamistir. Catisma tehlikesi durumunda makineye sadece stop kumandasi vermis, gemideki
ileri yol devam ettigi halde ileri yolu durduracak sekilde makinesini tornistan olarak
calistirmamistir. Kargo gemisi hakiki kerterizinin belirgin sekilde degismedigi yolcu gemisiyle
catisma riskinin olustugunu degerlendirememis ve sancaga rota degistirme veya slrat kesme gibi
yol verme manevralarini yapmamistir. Girilecek gegidin orta hattinin sancaginda bulunacak
sekilde sancaga dogru rota degisikligi yapmamistir. Catisma tehlikesi durumunda makineye
sadece stop kumandasi vermis, ileri yolu durduracak sekilde tornistan kumandalarini
kullanmamistir. Yolcu gemisi de ayrica kazayla direkt bir iliskisi olmamasina ragmen catisma
riskinin olusmus oldugu durumda sancaga donis gdstermemis, hizini degistirmemigtir. Her ne
kadar Catismayl Onleme TUz{gu geredi zorunlu olmasa da rotasini sancagi degistirmis olmasi
halinde bu hareketin catismayi 6nleme yoniinden kargo gemisine uygun manevra alani saglamak
bakimindan faydali olacagi dederlendirilmistir.

2. OTURUM

Av. ISMAIL ALTAY- Sayin konuklar, meslektaslarim, hos geldiniz. Oncelikle istanbul
Deniz Ticaret Odasina tesekkir ediyoruz, bu imkani sagladilar ve bizimle birlikte bu ¢alismayi
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yaptiklari igin, yine Baromuzun Deniz Hukuku Komisyonuna tesekkir ediyorum Baskani ve
Uyelerine, ¢ok glzel bir calisma hazirlamislar.

Bunu sdylemekten keyif almiyorum, bunu séyleyeyim. Cuinkli bizim amacimiz burada
gercekten verimli galisma yapmak, ama zaman ilerledikge aleyhimize oluyor. izleyen Ustatlarimiz
da ilgisini kaybedebiliyorlar. O ylizden sizden ricam 15 dakika mimkiinse ¢aligsmay bitirelim.

Simdi ¢ok ilging bir tesadif oldu. Arzu Hanim beni davet ettijinde oturum baskani olur
musun diye bir seyi bilmiyordu. Deniz kazalari kisminda simdi Cahit Kaptan, tanir misiniz
bilmiyorum, Fahrettin Aksu benim dayimdi, 6z dayimdir, kaptandi. Sizlerle birlikte galisiyordu ve
Karadeniz'de gemi ¢ikartti, dondl, o gece bayagdi bir calismis ve gemiden inerken dustl ve sehit
oldu. Cok trajik bir hikaye aslinda, bir de deniz adamlarinin kaza gegirmeleri var, o tabii maalesef
deniz is hukukunda da baya@i sikintilar var. inanir misiniz, yillar oldu, o davalar hala siriyor.
Seye kargi davalar, tazminat gemiye dava, kurumla ilgili bir problem yok. Simdi Cahit Bey, sizden
sunumunuzu dinleyelim.

CAHIT ISTIKBAL- Bir de aslinda énceki béliimden hocam kalan sorular da vardi, ama
onlara Arzu Hanim séz vermisti kahveden sonra sorulacak diye, ama onlar...

Av. ISMAIL ALTAY- Konunuzla ilgili olanlar tebliginizin iginde sunun isterseniz Cahit
Bey, ondan sonra geri kalanlari hep beraber cevaplandirmaya caligalim.

CAHIT ISTIKBAL- Tesekkiir ediyorum. Simdi éncelikle ben kendimi tanitayim cok kisaca,
adim Cahit Istikbal, Kiyi Emniyeti Genel Miidurligiinde istanbul liman bas kilavuz kaptan olarak
gOrev yapilyorum, ayrica deniz kazalari ve denizcilikle ilgili ¢cesitli konularda da kendi meslegimle
ilgili arastirmalar yapiyorum, yazilar yaziyorum, incelemeler yapiyorum. Hatta belki dikkat edenler
olmustur, disarida bir dergi vardi SeaNews Dergisi, onun igerisinde de Gliney Kore’de meydana
gelen Sewol kazasiyla ilgili de yaptigim bir kaza analizi vardi.

Simdi énceki sunumla ilgili, son sunumla ilgili benim bir sorum olacakti aslinda, orada iki
konuda ben takildim. Bir tanesi su: Dumen arizas! ihtimalini géz ardi etme diye bir kusur
atfedilmis. Ben hani bu kusuru acaba boyle literatlirde boyle bir kusur var mi? Clnki dimen
arizasini ihtimalini gbz ardi etme dedigimiz zaman bu kusuru hem tankere atfedebilirsiniz, hem
kargo gemisine atfedebilirsiniz. Dolayisiyla ben orada biraz takildim. ikinci takildigim konu da bu
kaza analizi aslinda ufuk agici bir analiz, benim ¢ok hosuma gitti isin aslinda, bunlarin artmasi
lazim ki bilirkisilere de yardimci olsun kendi analizlerinde. ikincisi de su: Burada yolcu gemisine
kargo gemisi yolcu gemisini sancaginda gériyordu, neden yol vermedi seklinde bir mitalaa
yapildi. Oysa gérdigumuz kadariyla yolcu gemisi kargo gemisinin kertesinin gerisinden geliyor,
yani yolcu gemisi yetisen gemi pozisyonunda orada, her ikisi ayni yone dogru aslinda ilerliyorlar,
ama dar bir kanala dogru ilerledikleri igin rotalari farkli sadece. Ben bu iki konuda sadece
takildigini burada ifade etmek isterim, ondan sonra ben sunumuma gegmek istiyorum.

CAHIT iSTIKBAL- Bu ¢ok genis bir kavram, evet, o sekilde denizde... yapmaniz zorlasir,
evet.

CAHIT ISTIKBAL- Tabii ben bilmedigim icin bunu giindeme getirdim, burada bir costem
relow...dediginiz sizin bir aliskanlik hukuku olmus olabilir baska kazalarda 6rnek teskil edecek,
ben acaba bodyle bir sey var da mi bunu kullandiniz anlaminda sadece bunu sordum. Yoksa belki
de vardir, bilemiyorum, bilmedigim igin sordum.

...dimen ... dikkate almak zorunda ...

CAHIT ISTIKBAL- Tabii yetisen gemi yetisilen geminin yoluna gikmaz diyorsunuz, ama
burada garpismiglar, neticede yoluna ¢ikmis sonugta.

CAHIT ISTIKBAL- Ama dar bir kanala gidiyor, onu izlemesi mimkiin degil, karaya
gidecek, orada dar.

CAHIT iSTIKBAL- Demin Ergun Beyle konusurken o bir seyden bahsetti, sea room...diye
bir olaydan bahsetti, diger gemiye sea room birakmaniz lazim. Simdi burada yetisen geminin
yukudmldlUkleri yetisilen geminin ylkumlullklerini higbir zaman ortadan kaldirmaz. Yetisilen gemi
neyi goriyor? Yetisen geminin 6nde siglik bir bolgede dogru gittigini gériiyor ve ne yapacak?
Bunu gorlp ileride ¢link bir burun var ve sancaga almadigi takdirde yetisen gemi zor durumda
kalacak. Burada yetisilen geminin de bunu g6z 6niline alarak rotasini sancaga dogru degistirip,
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yetisen gemiyi rahatlatmasi lazim, sea room birakmasi lazim. Bunu birakmamis, siz de onu
belirtmemissiniz.

CAHIT ISTIKBAL- iste yolcu gemisi de aslinda yetisen gemi pozisyonunda orada.

CAHIT ISTIKBAL- Evet, kertenin gerisinden geliyor ama bakin, geriden geliyor ve hepsi
de ayni yone dogru ilerliyorlar.

CAHIT ISTIKBAL- Incelememiz lazim, bence o tanima giriyor, yetisen gemi
pozisyonunda orada.

CAHIT ISTIKBAL- Hocam, kaynattik galiba dersi, cok 6ziir diliyorum.

Amag zaten ...

CAHIT iSTIKBAL- Tesekkiirler. Ben izninizle Hocam, sunumuma bagliyorum.

Av. ISMAIL ALTAY- Tabii, siireyi simdi baslatiyorum, buyurun.

CAHIT ISTIKBAL- Ben kisa tutacagim zaten. Ozellikle Tiirk bogazlari dedigimiz zaman
nereyi kastediyoruz? Turk bogazlari tanimi bildiginiz gibi yeni bir tanim, gerek Montrd
Sozlesmesinde, gerekse bu konuyla ilgili uluslararasi yasal dokimanlarda Turk bogazlari
seklinde heniiz maalesef gegmiyor, Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin kendi dokiimanlarinda da
Tirk bogazlar olarak maalesef gecmiyor. istanbul Bogazi, Canakkale Bogazi ve Marmara denizi
seklinde geciyor ve Montrd’de de biliyorsunuz “straits” diye gegiyor, bogazlar diye geciyor, ama
Tark bogazlar taniminin da giderek oOzellikle pratik kullanimda hem i¢ ulusal anlamda, hem
uluslararasi anlamda yasal metinlerde olmasa da kullanimi da giderek daha yaygin bir sekilde
kullaniimaya devam edildigini memnuniyetle gértyoruz.

Tirk bogazlar nereye diyoruz? Oncelikle demin de bahsettim, istanbul Bogazi, Marmara
Denizi ve Canakkale Bogazindan mitesekkil, 164 deniz mili uzunlugundaki bu bdlge Tirk
bogdazlar diyoruz. Tabii burada Marmara Denizinin tamamini kastetmiyoruz, Marmara Denizinin
trafik ayrim bdlgesiyle belirlenen gegis yolunu kastediyoruz sadece, yoksa Marmara Denizinin
tamami Montré kapsamina girmez. Tanimlamalarda da onu dikkate almamiz gerekiyor.

Neden 6nemli Turk bogazlan? Bunun Uzerine tabii gok seyler sdylenebilir, en énemlisi
tabii ki bu bolgede yer alan devletlerin tek ¢ikis yolu, ithalat ve ihracatlari igin yapabilecekleri tek
¢ikis yolu denizyoluyla yapabilirler biliyorsunuz, bir biyik dokme yik gemisinin tasidigi yuki
ancak 4 000 tane tirla tasiyabilirsiniz, dolayisiyla bu Ulkeler icin mimkin degil, ancak deniz
yoluyla ithalatlarini ve ihracatlarini yapabilirler. Turk bogazlari herhangi bir sebeple kapandigi
veya bir kaza dolayisiyla gecise kapandigi zaman bu Ulkeler ¢cok 6nemli ithalat, ihracatlarini
yapmada da buyuk sikintiya diserler. Dolayisiyla bizim Turk bogazlarini devamli gegise acik ve
emniyetli bir sekilde seyre agik tutmamiz gerekiyor. Bunu nasil yapacagiz? Benim sunumumda
daha ¢ok bunun (zerine, nasil emniyetli bir seyir yapacagiz? Tabii bodazlarin stratejik konumu,
dinya savaslari ¢ikarma potansiyeli, doguyla bati arasinda Osmanlinin da bugline kadar gelen
denge politikalari var, bunlara deginmeyecegim ben, Abdilhamit'in, Atatirk’iin denge politikalari
var. Ornegin, Montré Sézlesmesi bir denge politikasinin basarili sonucudur. Biliyorsunuz Lozan
Sdzlesmesinin ekiydi bogazlar ve askerilestiriimemisti. Bogazlar bir bagkanlik, Turkiye’de olan bir
kurulun denetimine birakilmisti, daha sonra Montré’de bu kurul kaldinldi, yetkileri Tirkiye'ye
devredildi ve bodazlar bélgesi yeniden askerilestirildi. Bunu da Atatlrk dinya savasina giden bir
stratejide dogu-bati dengesini ¢ok iyi gézeterek yapabilmistir. Bunlari gegiyoruz.

Tarinte ilk kilavuzluk da zaten Uluslararasi Denizcilik Orgiiti Genel Sekreterinin
istanbul’daki IMPA Kongresinde belirttigi gibi istanbul Bogazinda yapildigi efsanelerde vardir.
Dolayisiyla istanbul Bogazi gemilerin gegisi agisindan gok zor, tehlikeli bir su yoludur ve burada
da bu yilzden insan hatalari Ust dlizeyde olmaktadir, kazalar blylk 6lgiide insan hatalan
nedeniyle olmaktadir. Neden zor istanbul Bogazi? iste onlara deginecegiz, ama bu gérdigiiniiz
Oncelikle kilavuz kaptanlarin gemiye c¢ikarken kullandiklari pilot rader...ya da pilot ¢agirmal
Tlrkgesiyle tabii Saim agabey bakiyor oradan Tlrkgesini kullan diye, ama tabii dogru, ben
Tirkgesini kullanmaya 6zen gosterecegim, ama Ingilizcesini de sdylemekte fayda var. Cinkii
karsimiza ¢ikabilir zaman zaman, dolayisiyla bu kilavuz kaptanlarin maksimum 8 metreye kadar
yuksekligi olabilen ve gemilere cikarken kullandiklar tahta ve ip karisimi merdivendir. Demin
hocamin bahsettigi Fahrettin Aksu meslektasimiz da bu merdivenden asag! inerken dismek
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suretiyle hayatini kaybetmisti. Nasil oluyor bu is? Su sekilde oluyor: Oncelikle Istanbul Bogazini
ele alirsak 6rnegin, glineyden gelen bir gemiyi ele alirsak, gemi yaklasiyor, bu goérdiguntz
Fahrettin Aksu kilavuzluk istasyonu, Fahrettin Aksu agabeyimizin adini oraya verdik, oradan
kilavuz kaptani aliyor, kilavuz kaptan o ip merdivenden gemiye c¢ikiyor, kaptan kdskiine kaptanin
yanina gidiyor, kaptanla el sikigiyor. Merhaba, iste geminin 6zellikleri nelerdir? Sdyle bir gegiyor
olacak, sunlari bekliyoruz, akinti su olacak gibi belli konularda bilgi alisverisinde bulunuyor, ondan
sonra seyir basliyor. Seyirde manevra kumandasi kilavuz kaptanda oluyor, yani gemi 10 derece
sancak, 5 derece iskele, vesaire bu gibi kumandalari gemiye bizzat kilavuz kaptan dogrudan
serdiimene vererek bu gegis baslatiliyor, ama bunun hukuki anlami su sekilde: Gemide kaptanin
mutlak otoritesi oldugu icin aslinda kilavuz kaptanin bu talimatlari veya tavsiyeleri kaptana verip,
kaptanin serdimene soyledigi hukuken varsayiliyor, ama pratikte bu, bu sekilde olmuyor, pratikte
dogrudan kilavuz kaptan serdiimene rotayi vererek veya makineye kumandalari vererek bu gegisi
gerceklestiriyor. Daha sonra kuzeyde yine bir ¢carmih kazasinda kaybettigimiz Litfe Berk
kilavuzluk istasyonundan kalkan motor geminin yanina geliyor, geminin bordasina abord oluyor
burada gérdiginiz sekilde ve burada daha sonra yine boyle bir ip merdivenden asagiya kilavuz
kaptan inerek gemiden ayriliyor. Dolayisiyla bu sekilde bir kilavuzlu gegis istanbul Bogazindan
gerceklesmis oluyor. Bu gecis esnasinda bir kilavuz kaptan almis bir gemiyi, nasil ayirt
edebilirsiniz? Soyle ayirt edebilirsiniz: Bu gemilerin génderlerine bir bayrak gekilir, kirmizi beyaz
bir bayraktir bu, Malta bayragina benzer kirmizi beyaz bayrak, eger gemide bu bayragi
gériiyorsaniz o gemide kilavuz kaptan var demektir. istanbul Bogazindan gegen gemilerin yaris,
yuzde 50’si kilavuz kaptan alir, yarisi almaz, bdyle de bir durum s6z konusu, birazdan onlara
deginecegiz.

Demin bahsettik, iki meslek sehidimiz var. 2006 yilinda Kaptan Lutfi Berk gemiden
inerken garmihtan dismek suretiyle hayatini kaybetti. 2009 yilinda da Kaptan Fahrettin Aksu yine
bir kilavuz kaptan ve garmihtan dismek suretiyle her ikisi de bodazin kuzey kisminda gemiden
inerken hemen hemen ayni boélgelerde hayatini kaybettiler. Onlara Allah’tan rahmet diliyoruz. Bir
de o carmih kazalarinin tekrar olmamasini da diliyoruz, ama sadece bu Turkiye'ye 6zgu kazalar
degil bunlar, dinyada yilda ortalama 2 can kaybiyla sonug¢lanan ¢armih kazasi veya helikopter
kazalari da bunda dahil, ¢lnki bazi llkelerde motorla degil, gemilere kilavuz kaptanlari
helikopterle transfer ediyorlar. Distikleri ¢carmihlarin da fotograflari burada, Fahrettin Aksu
frigorifik bir gemiden inerken bu sekilde bu g¢armih distigi carmih bu, burada ben hemen
kazadan sonra olay yerine gittim, gemiye giktim. iste Fahrettin agabeyin gay ictigi fincan bile hala
orada sicak duruyordu. Tabii bizler ¢ok Gzlldik kazalarda, hatta bogaz trafigi uzun bir sire
durmustu. Diger...kazasinda da yine gérdugunuz gibi bir yik gemisi burada yaklasik 6-7 metrelik
bir ylkseklikten LUtfi kaptan pilot motorun tzerine digsmek suretiyle hayatini kaybetmisti. Burada
Uzerine distigu bir gemici de agir yaralanmisti.

Neden istanbul Bogazi ¢ok zor bir su yolu, kisaca ona deginelim. Ozellikle tabii akintilar
dolayisiyla zor bir su yolu olusumu, bunlari gegiyoruz. Neden akinti oluyor bogazda? Bogazda
akinti olmasinin temel sebebi su: Karadeniz Marmara Denizinden biraz daha ylksek, yarim
metreyle bir metre arasi bir seviye farki var Karadeniz’le Marmara Denizi arasinda, bu nedenle
Karadeniz graviteyle,...agirlikla beraber Marmara’ya dogru akiyor. Bu bir agirliktan olusan seviye
farkliigindan olusan bir akinti, neden bu seviye farki var? Bunun da cevabi gayet basit, ¢linku
Karadeniz’e debisi ylksek pek ¢ok nehir akiyor, bu nehirler buharlasma yetismedigi icin,
Karadeniz'deki yuzeysel buharlagsma, bu nehirler bodazlar yoluyla Marmara’'ya ve agik denizlere
devam ediyor. Canakkale’de de ayni akinti var, ama dipte de bir akinti var. 15 metreden itibaren
daha derine dogru artan bir dip akintisi s6z konusu, bu da iki deniz arasindaki tuzluluk farkindan
meydana gelen bir akinti, ama dip akintisinin tasidigi su ylizey akintisinin tasidigi suyun 1/3’i
kadar, yani hem ¢ok daha yavas bir akinti, hem de debisi daha az bir akinti olarak dip akintisi
ortaya ¢ikiyor. Bu akinti ne olusturuyor? Bogaz igerisinde koylarda ters akintilar olusturuyor ve
yine keskin doénusler oldugu igin akinti devam ediyor, geminin dénmek zorunda oldugu bdlgeler
oluyor. Bu boélgelerde gemiler donuslerini yaptiktan sonra donlisU yavaslatmakta ve dengeli bir
rotada devam etme konusunda glglik yasiyorlar. Eger burada gemide bu seyri iyi bilen,
bogazdaki bu akintilari iyi bilen ve bu akintilar igerisinde gemilerin nasil bir refleks gésterecegini,
tepki gosterecegini ve o dénlsun nasil yapilmasi gerektigini iyi bilen deneyimli tecribeli kilavuz
kaptan yoksa gemide, o zaman bu donusler gemiler icin ¢ok riskli bir hale gelebiliyor. Karaya
oturma veya karaya garpma seklinde sonuglanabiliyor. istatistiklere de baktigimizda zaten bunu
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gorebiliyoruz. Dolayisiyla insan hatalarina temel etken olarak bogazdaki seyrin zorlugu ve bunun
da insan hatalarini ortaya koydugunu soéyleyebiliriz. Bu gérdiuginiz Kandilli'deki seytan akintisi
dedigimiz yine bogazin en zor bdlgelerinden bir tanesi Kandilli’'deki akinti.

Bir de tabii bogazda bir baska olay var, orkoz akintisi dedigimiz olay var. Belki dikkatinizi
cekmigtir, drnegin Kabatag’ta veya Besiktag’'ta bazen gemide, sehir alti gemisinden inerken
iskeleden asagi inersiniz boyle, gemi yuksektedir, bazilarinda gemi algaktadir, bdyle yukariya
dogru gikarsiniz. iste asagdi dogru indiginiz zaman bilin ki lodos nedeniyle sular sismistir. Biz ona
denizciler sularin sismesi diyoruz. Ne oluyor? Bahsettijimiz Karadeniz Marmara’dan daha
yuksekti, ama lodos riizgari uzun sure estigi zaman 2-3 glin veya daha fazla estigi zaman
Marmara’nin ylzey sularini iterek bogaz agzina dogru yigiyor ve iki deniz arasindaki seviye
farkini tersine geviriyor. Dolayisiyla Marmara’daki deniz seviyesi 1 metre kadar yikselirken akinti
da tersine donlyor bu ylzey itmesi nedeniyle ve buna biz orkoz akintisi diyoruz ve bu orkoz
akintisi da ayrica bogazlardaki akinti rejimini tamamen tersine cevirdigi igin bogazlarda 6zel bir
deneyim gerektiriyor, seyri oldukga guglestiriyor. Bunun bir 6rnegini aslinda yasadik.
Spetses...adli bir tanker Yenikdy’den donerken bu akintiyla, orkoz akintisiyla kargilagsmasi
neticesinde -bu 1999 yilinda olan bir olay- donemedi, donlsiini yapamadi. O kadar gugli bir
akinti var ki suya dogru 4-5 nat arasinda bu doénusini yapamadi ve karsl sahile dogru
suriklenerek burada demir atarak durabildi. Cok sikir ki bu kaza 6nemli bir sonug vermedi, kot
bir sonu¢ vermedi ve gemi daha sonra demirini alarak Karadeniz’e dogru devam etti ve
dolayisiyla bogaz gemiye gegit vermemis oldu.

Neler olabilir bu kazalar olursa eger? Bu 1979 Independenta kazasindan fotograflar
bunlar, bu kaza Istanbul Bogazinin giiney girisinin 3 mil kadar agiginda meydana geldi ve bu
kaza sonrasinda Topkap! Sarayinin batin camlari kirildi. O donem Kadikdy'deki evlerin camlari
yaklasik 10 000 000 liralik bir tamirat parasi 6dediler ve buyuk bir sarsinti oldu. Dolayisiyla bunun
aslinda istanbul Bogazinin igerisinde bdyle bir kazanin meydana geldigini disinmek bile
istemiyoruz, ¢ok daha vahim sonuglara, kéti etkilere yol agabilecek bir kaza olacaktir. Bu da
maalesef kazada hayatini kaybeden 43 Romen denizciden bir tanesi.

Risk hesaplanirken basit bir formdli var: “Risk = Olasilik x Tesir” seklinde hesapliyoruz.
Yani olasilik sifirsa tesir ne kadar blylk olursa olsun risk sifir oluyor. Bunlarin karisimina gére de
riskin blyUkligl ya da kigUkligl ortaya gikiyor. Bu agidan baktigimizda istanbul Bogazinin
carpisma ve karaya oturma seklinde risk haritalari gikartilmig, burada kirmiziyla gérdigundz
bolgeler ylz binde 1 kaza riski olan bolgeler, agiga dogru gittikce bu risk azaliyor. Gorduguntz
gibi karaya oturma kazalari ender bdlge dedigimiz Kandilli ve Kanlica arasindaki boélgelerde
karaya oturma kazalari en fazla gérilen bolgeler.

Simdi buralarda kilavuz kaptanlar nasil bir performans gdsteriyor, kisaca ona bakacagiz.
Deniz kazalarina genel olarak énce bir bakalim, genel olarak deniz kazalarina baktigimizda deniz
kazalarinin yizde 84 insan hatasi nedeniyle, yizde 16 da diger nedenlerden dolayl meydana
geldigini gbriyoruz. Kaynagi insan hatasi olan kazalar tabii ¢ok cesitli nedenlerden dolayi ortaya
cikabiliyor, ama istanbul Bogazi gibi bir bélgede bunu diisiindiigiimiizde genellikle bolgedeki
akintilari bilmemek, seyir tecriibesi olmamak gibi nedenler oldugunu gériyoruz. Dolayisiyla yine
kilavuz kaptanl kazalara baktigimiz zaman kaza yapan gemilerin ylizde 92.8’inde kilavuz kaptan
olmadigini, ancak ylzde 7.2'sinde kilavuz kaptan oldugunu goériyoruz. Dr. Jale Nur Ecer’in
kitabindan alinma uzun vadeli bir kaza incelemesidir, bu oradan alinan bir grafiktir.

Peki, kilavuz kaptan alinmasi noktasinda neredeyiz, kisaca ona da bakalim. istanbul
Bogazinda bunlar zannediyorum en son istatistikler, 2003 yil istatistikleri bunlar, ylizde 48 kilavuz
kaptan almayan, ylzde 52 kilavuz kaptan alan butin genel gegis yapan butin gemiler géz 6nline
alindiginda, Canakkale Bodazindaysa biraz daha kotl durumdayiz, yizde 43 kilavuz kaptan alan,
yuzde 57 kilavuz kaptan almayan gemiler olarak goriyoruz. Bir de tabii kilavuz kaptan alinmasi
neden zorunludur, neden zorunlu degildir, bu ¢ok tartisilan bir konu, ama size ben kisaca bunun
ilgili mevzuati sdyleyeyim. Bildiginiz gibi 1936 tarihli Montré Soézlesmesi 2. maddesinde
“kilavuzluk ve rémorkoércliliik ihtiyari kalir” seklinde acgik bir sekilde belirtildigi icin Turkiye Turk
bogJazlarinda kilavuzlugu zorunlu yapamiyor diye bilinir, ama ben size bir not olarak styleyeyim,
Montré Sézlesmesi olmasaydi dahi mevcut uluslararasi kurallara gére biz zaten yine de
bodazlarda kilavuzlugu zorunlu yapamayacaktik. Montré Soézlesmesinin bunun tek nedeni
oldugunu géstermek sanki Montré yoksa bunu yapabilirmisiz gibi bir durum ortaya ¢ikartiyor, ama
aslinda bu dogru degil, ¢inki Montré olmasa da yine biz kilavuzlugu zorunlu yapamayacaktik.

26/48



Bundan dolayr Montré’yl suglamak dogru degil, o ylizden soyliyorum, ama buna karsin bazi
kararlar var ki onlar da bogazlarda kilavuz kaptan alinmasini siddetle tavsiye ediyor. Nedir onlar?
Bir tanesi Uluslararasi Denizcilik Orgitiiniin 1993 tarihli belki biiyiik tartismalar yaratan daha
sonra 827/19 karari, bu kararda “Tlirk bogazlarindan geg¢en gemi kaptanlarina kilavuz kaptan
almalar giddetle tavsiye edilir” denilmektedir. Yine Turk Bogazlari Deniz Trafik Dizeni
TazUgunln 27. maddesinde de yine “Tirk bogazlarindan ugraksiz gegis yapacak gemilere can,
mal ve seyir ve cevre givenligi bakimindan kilavuz kaptan almalari énemle tavsiye edilir’
denilmektedir. Dolayisiyla bir kazadir bunda, bir bilirkisi raporu hazirlanmasinda, bir
degerlendirme yapilmasinda bence benim kanaatime goére kaptanlara sorulmasi gereken
sorulardan bir tanesi de bu olmali. “Neden siz Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin siddetle tavsiye
ettigi béyle bir emniyet énlemini alarak bodazdan gecis yapmadiniz” diye bir soru eger kilavuz
kaptan almayan bir gemi yaptiysa bu kazayi, o kaptana bence sorulmalidir. Clinkii bu kuruluslar
bunu siddetle tavsiye etmektedirler.

Tabii kilavuz kaptanli gemilerin kilavuz kaptanin gemide olmasi nedeniyle c¢ok hafif
atlatilan olaylar da var. Bazen gemilerde makine arizalar oluyor kilavuz kaptanli oldugu halde,
bazen hakikaten dimen kilittenmesi ¢cogu zaman bizlere saka gibi geliyor, ama ¢lnkl bazen
hakikaten denizciler dimen kilitlendiginin arkasina saklanabiliyor, ama dimen de zaman zaman
hakikaten gergekten de kilitlenebiliyor. Benim basima geldi, Kanlica iskelesine giktik bir frigorifik
gemiyle, hakikaten jeneratorler ¢oktl bir anda ve dimen sancak 5'te takili kaldi. Makineyi stop
ettik, tornistan galistirdik, demir attik, bltiin her seyi yapmamiza ragmen gemi karaya ¢ok yakin
seyrettigimiz igin mecburen, o dénem gift yonla trafik de vardi, 1998'di yaniimiyorsam, Kanlica
iskelesinde yogdurt yiyenler bize bakarken béyle onlar anlamiyorlar ne oldugunu, diidiik caliyoruz
falan, ama onlar hala gemi bdyle gidiyor zannediyorlar. iskeleye carpacagimizi tahmin
edemiyorlar, iskeleye dogru gidiyoruz ve iskelenin Uzerine bagli iki tane bota da ¢arparak, onlari
da batirarak biz iskeleye bindirdik. Allah’tan ki o botlarda diudik ¢almamiz sayesinde botlardaki
insanlar kagctilar ve o botlarda herhangi bir can kaybi olmadi. Sunun igin anlatiyorum: Hakikaten
bazen bitiin her seyi yapmaniza ragmen bir dimen arizasi olabiliyor. O zaman da kilavuz
kaptanin gemide olmasi hem kaza sirasinda yapilmasi gerekenler agisindan, hem de kaza
sonrasi 6nlemlerin siratle alinmasi agisindan son derece yararli oluyor.

Peki, biz bu konuda ne yapabiliriz? Tabii sizlerin de yardimlariyla biz Ttrk bogazlarindaki
kilavuz kaptan oraninin ylzde 50’lerden yuzde 100lere c¢ikartiimasi igin bir ambiyans mi
yaratabiliriz -yine Saim agabey bana kizacak- ne yaratabiliriz, bir sinerji yaratabiliriz belki ve
bununla ilgili aslinda somut seyler de yapabiliriz. Clinkl ne yapabiliriz? Danimarka’ya gitmistik
gectigimiz yil, orada bizi Danimarka Denizcilik idaresi misafir etti. Onlarin da aslinda bizim gibi
Uluslararasi Denizcilik Orgltiinin Danimarka bogazlar igin ¢ikarttigi bir karar var. O kararda da
aynen bizim i¢in dedidi gibi diyor ki: “Gemiler Danimarka Bogazindan gecgerken kilavuz kaptan
alinmasi siddetle tavsiye olunur’ Danimarka burada sdyle bir uygulama yapiyor: Eger bir gemi
boJazdan gecgerken kilavuz kaptan almadan gecis yaparsa Danimarka Bogazindan gecgerken
Danimarka Devleti o geminin bayrak devletine bir mektup yaziyor. Diyor ki: “Sizin su isimli
geminiz su tarihte benim bogazlarimdan gegerken Uluslararasi Denizcilik Orgiitiiniin siddetle
tavsiye ettigi emniyet 6nlemini almadan gegti. Liitfen geminizi uyarin, bir dahaki gegisinde kilavuz
kaptan alarak gecgsin” seklinde bir mektup yaziyor ve orada bize séyledikleri su: Bu 6nlem
sayesinde kilavuz kaptan alma oraninin ylzde 90’larin lizerine giktigini bize anlattilar. Belki boyle
somut bir dnlem de alinabilir, bunu da ilgililerin dikkatine ben sunmak istiyorum. Dinlediginiz igin
tesekkir ediyorum.

Av. ISMAIL ALTAY- Kaptan Cahit istikbal’e gok tesekkiir ediyoruz, gok renkli giizel bir
sunumdu. Ben de ¢ok bilgilendim ve ¢ok ilging oldu, tabii siz de bilmiyordunuz Fahrettin Dayimin
dayim oldugunu, ben de ilk defa nereden distligini gérmis oldum, ¢ok tesekkiirler.

Simdi kilavuz faaliyetlerini anlattik. Kaza, kazadan sonra kurtarma faaliyetlerini bize Yrd.
Dog. Dr. Barig Guinay anlatacak, buyurun Hocam.

Yrd. Dog. Dr. BARIS GUNAY- Cok tesekkiir ediyorum Sayin Bagkan. Ben de dncelikle
bodyle bir toplantiyi tertip eden istanbul Barosuna ve Deniz Ticaret Odasina ok tesekkiir
ediyorum. Ben de 1989 tarihli Kurtarma Sézlesmesinde “kurtarma faaliyeti” kavramindan kisaca
bahsedecegim. Slphesiz kurtarma s6zlesmesi ¢ok genis bir sézlesme, ¢ok ayrintili bir sézlesme,
hatta bu alanda doktora galismasini yapan Sayin Yrd. Dog. Dr. ismail Demir de su anda

27 /48



aramizda, sadece bir kismindan bahsedecegiz. Burada kurtarma faaliyeti kavramiyla sinirliyorum
sunumumu.

Daha 6nce de bahsedildi, fakat biz de ¢ok kisaca bir giris mahiyetinde ifade etmis olalim.
1910 tarihli bir Kurtarma Sézlesmesi var, fakat bu 1910 tarihli Kurtarma Sézlesmesi 1970’lerin
sonunda meydana gelen bir kaza neticesinde artik ihtiyaglara cevap vermedidi konusunda
birtakim teredditler olusturuldugu icin tekrar yeni bir s6zlesme hazirlanmasi noktasinda birtakim
calismalar baglamis ve bu cgalismalar 1980’lerin basinda baslamasina ragmen ancak 1989
tarihinde yeni bir kurtarma sézlesmesi yapilmis. Dolayisiyla 1910 tarihli sézlesmenin yaninda yeni
1989 tarihli bir kurtarma s6zlesmesi de Londra’da kabul edilmis. Daha dnce de ifade edildi, 1996
yilinda ancak yururlige girdi. S6zlesme 31 Mayis 2014 tarihi itibariyle genis ¢apl diyebilecegimiz
bir oranda katilimci sayisina sahip yaklasik dinya tonajinin da yizde 50.64°Gn0 olusturan 64
Ulkenin sozlesmeye taraf oldugunu goériyoruz. Tabii yeni Tirk Ticaret Kanunumuz da hem
kurtarma sdzlesmesine Turkiye'nin taraf olma niyetini ortaya koymasiyla beraber yeni Tirk
Ticaret Kanunumuzda 89 tarihli kurtarma so6zlesmesine iligskin hikimlerin iktibas edildigini
go6riyoruz. Boyle bir dizenleme yapilmasi zira 6nemli, ¢iinkli hem 89 tarihli s6zlesmenin, hem de
Tirk Ticaret Kanunundaki hikimlerin birbiriyle értismesi, uyum halinde olmasi 6énemli, ¢lnki
s6zlesmenin 2. maddesine goére kurtarmaya iliskin uyusmazlik taraf devletin mahkemesine
gelirse, bu durumda dogdrudan uygulama alani bulacak. 5 Mayis itibariyle Bakanlar Kurulunun
vermis oldugu karar yine Resmi Gazetede yayinlandi ¢ok yakin bir zaman 6nce 24 Mayis
itibariyle, su anda henliz kurtarma sbézlesmesine taraf degiliz ve fakat zannediyorum bir yil
icerisinde kurtarma sdzlesmesine taraf olacagiz.

Hemen konuma gegeyim. Kurtarma faaliyeti kapsamina deginelim. S&ézlesmenin ilk
maddesinin ilk bendi kurtarma faaliyetinin tanimiyla basliyor. Su sekilde siz de slaytta
goruyorsunuz, kurtarma faaliyeti seyrisefere elverisli veya her tirli sularda tehlikeye ugramig
bulunan bir aracin veya didger esyanin kurtariimasi igin yapilan her fiil veya hareket anlamina
geliyor. Bu bir tanim, kurtarma faaliyetine iliskin bir tanim ve bu tanimin igerisinde yer alan
kavramlarin da ayrica hemen tanimlar kisminda tekrar tanimlanmis oldugunu gériyoruz. Dikkat
edilirse az 6nceki tanimdan gemi ifadesi, gemi kavrami yerine bir baska kavram kullaniliyor, arag
kavrami kullaniliyor. Aracin ne oldugu yine sézlesmenin 1. maddesinin B bendinde yer aliyor.
Arag kavrami gemi kavramini da igine alan daha genis bir kavram, her tirli gemi ve bununla
beraber seyriisefere elverigli tim diger yapilar da bu cergevede ara¢ kavrami igerisinde
degerlendiriliyor. Bu su anlamda 6énemli: Kurtarma faaliyetine uygulayacagimiz, daha dogrusu
kurtarma faaliyeti bakimindan degerlendirilecek unsur, esya ayni zamanda ara¢ ve bu bakimdan
bu tanimin igerisine ne girmeyecedi 6nem arz ediyor. Petrol platformlari, ylzer havuzlar,
samandiralar da bu tanim icerisine dahil edilmis. Bir istisna var s6zlesmede, su sekilde bir istisna
var: Eger sabit veya ylzer platformlar veya acik deniz sondaj birimleri deniz yataklarinda mineral
kaynaklarinin kesfi, cikartiimasi veya islenmesi anlamiyla kullaniliyorsa, kullanildigi slirece
s6zlesme hukumlerine tabi olmayacaktir deniliyor. Dolayisiyla bu anlamda bir istisna 6ngoérilmas.

Bir diger istisna yine ticari maksatlarla kullaniimayan devlet gemileri ve savas gemileri
bakimindan da getirilmis s6zlesmenin ilgili maddesinde stzlesmeye taraf olacak devlet aksini
ongoérmedikge bu bahsettiim munhasiran bir kamu hizmeti de tahsis edilmis bir gemi veya bir
savas gemisi bakimindan uygulama alani bulmayacak deniliyor. Fakat Tlrk hukuku bakimindan
degerlendirecek olursak 935. maddemiz var Turk Ticaret Kanununda, 935. maddenin 2.
fikrasinda “kurtarma” baslikli bélim bakimindan hangi gemilerin bu gergevede degerlendirilecedi
de acik bir sekilde ifade edilmis. Sadece ticaret gemileri degil, kurtarma bdliminin ayni
zamanda minhasiran kamu hizmetine tahsis edilen devlet gemileriyle donanmaya bagli harp
gemileri bakimindan da uygulama alani bulacagi ifade edilmis. Dolayisiyla Turk Ticaret Kanunu
bakimindan, Turk hukuku bakimindan sézlesmedeki hilkme bir istisna bu sekilde getirilmis.

Sozlesmenin 4. maddesinde ayrica su husus da ifade ediliyor: Boyle bir durum s6z
konusuysa, yani kurtarma faaliyetinin bu gibi gemilere uygulanmasi s6z konusu olacaksa, bunun
genel sekreterlige bildiriimesi ve hangi kosullarda uygulanacaginin da genel sekreterlige
bildiriimesi gerekiyor. Dolayisiyla burada hemen bu dénem igerisinde bizim de katiimaya iligkin
belgeyi tevdi ettigimiz dénemde Tirkiye’nin bu anlamda bir bildirim de yapmasi gerekiyor.

Simdi aragtan bahsettik, kurtarma faaliyetinin konusu ara¢ ve hemen devam ediyor ve
diger esyadan bahsediyor. Ara¢ zaten haddizatinda bir esya, fakat ayni zamanda klasik kurtarma
hukuku baglaminda bir gemi ve dolayisiyla ara¢ ve diger esyanin da tekrar degerlendiriimesi
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gerekiyor. Egsyanin tanimi da yapilmis, su sekilde bir tanim var sdézlesmenin ilgili maddesinde:
“Kiyiya sirekli ve iradi olarak sabit olmayan her tirlii seyle hak kazanilmig olmayan naviun
alacagi anlamina geliyor” Dolayisiyla bu esya taniminda gegen ifadeler de kurtarma hukuku
baglaminda kurtarma hukukunun konusunu olusturuyor. Fakat burada 6énem arz eden bir husus
var. 1910 tarihli s6zlesmeyle 1989 tarihli s6zlesme bagdlaminda ciddi bir fark var aslinda. 1910
tarihli s6zlesmeye bakacak olursak su sekilde bir ifade var: Tehlikede bulunan deniz gemileri ve
bunlarin icinde bulunan esyadan bahsediyor. Ayni husus yine 6nceki Turk Ticaret Kanunu,
167/62 sayil Turk Ticaret Kanununda da ifade edilmisti. Dolayisiyla eski Turk Ticaret Kanunu
yurdrlikte bulundugu zaman dilimi igerisinden sdyle bir sonug ¢ikiyor: Gemiden denize dismis
ve hangi gemiye ait oldugu henlz bilinmeyen bir yikin kurtarma faaliyetinin iceriginde yer
almayacagi, kurtarma faaliyetinin konusunu olusturmayacagi, ¢inki burada doktrinde sdyle bir
husus var: Geminin igindeki esya dedigi i¢in geminin iginden ayrilan, yani denize dismis esya
baglaminda bir zilyetlik, bir irtibat araniyor. Fakat 1989 tarihli s6zlesme tamamen bundan ayrik bir
dizenleme igeriyor. Tabii bunun farkli sonuglari da ortaya c¢ikiyor. Dolayisiyla 6zetle sunu
sOylemeye ¢alisiyorum: 1989 tarihli s6zlesme bakimindan gemi ya da arag kurtarma faaliyetinin
konusu icerisinde, ayni zamanda gemiden tamamen bagimsiz, aragtan tamamen bagimsiz bir
sekilde denizin Uzerinde ya da altinda bulunan bir esya da yine kurtarma faaliyetinin kapsami
icerisinde degerlendiriliyor. Soyle bir érnek verebiliriz: Bir gemiden dismis ya da havadan
dismis, bir ucaktan dismis ya da ucagin bizatihi kendisi denize dismulsse ve hatta 6rnegi
birazcik daha farkli hale getireyim, viraji alamayip denize disen bir araba dahi kurtarma
faaliyetinin konusu igerisinde degerlendiriliyor 1989 tarihli s6zlesmeye gore.

Tanimda gegen yine hususlardan devam edeyim. “Her tarli sularda” ifadesi var. Yani
seyrusefere elverisli sular ve her turli sulardan bahsediyor. S6zlesmenin hazirlik ¢alismalarina
baktigimizda her tirlG sulardan kasit aslinda bu Amerika’da ve Kanada'da bulunan Great
Lakes...olarak tabir ettigimiz buyudk géller, dolayisiyla aslinda amag bu géller Gzerindeki tagimayi
da yine kurtarma faaliyetinin icerisine almak amaciyla getiriimis. SUphesiz saik bu olmakla
beraber ortaya cikan metin neticesinde i¢ sular bakimindan da kurtarma faaliyetinin artik
konusunu olusturdugunu goértiyoruz i¢ su gemilerinin. Turkiye bakimindan disindugumuzde de
sUphesiz ne var? iste Van Golinde birtakim tagimacilik isleri yapiliyor. Bu anlamda Van Géliinde
artik herhangi bir kurtarma faaliyeti s6z konusu olursa Turk Ticaret Kanununa, taraf oldugumuzda
da yine 89 tarihli s6zlesmeye hikimleri uygulama alani bulacak.

Bir diger husus: Yine soOzlesmedeki ifadede de ortaya c¢ikan sonug illa kurtarma
faaliyetinin denizden yapilmasina gerek yok, karadan eger ilgili esya ya da iste arag, yani gemi
karaya yakinsa, buradan yapilan faaliyetler de yine kurtarma faaliyeti olarak kabul ediliyor ya da
havadan yapiimigsa, yine bu faaliyetler kurtarma faaliyeti olarak kabul edilecek. i¢ sularda
yapillmasi mimkin dedik. Ayni zamanda kara sularinda miinhasir ekonomik boélgede ya da iste
acik denizlerde olmasi bakimindan herhangi bir fark yok. Tanimda kurtaranin ne oldugu, yani
kurtarma faaliyeti baglaminda kurtaranlarin kim oldugu hususu agik degil, herhangi bir tanim da
yok. Dolayisiyla burada siphesiz aklimiza gelen tabii ilk gelecek kamu tizel Kisilikleri, kiyi
emniyeti geliyor. Bunlarin yaptigi faaliyetlerin de yine kurtarma faaliyeti olarak kabul edildigini
goruyoruz.

Simdi  kurtarma faaliyeti baglaminda bir de 30. maddeye deginmek gerekiyor.
So6zlesmenin, yani 1989 tarihli s6zlesmenin 30. maddesine goére taraf olacak devletler ¢ekince
koyabiliyorlar s6zlesmeye taraf olurken, hangi hususlar bakimindan bir gekince koyuluyor? O da
30. maddesinin 1. fikrasinda tek tek ifade edilmis, 4 bent halinde ayri ayr gekince koyma imkani
var. Turkiye de sdzlesmeye taraf olurken D bendi bakimindan bir gekince koymus. Az sonra D
bendinin neye iligkin olduguna deginecegim. Fakat 6énce Tiurk hukuku baglaminda bu g¢ekince
koymadigimiz durumlara kisaca isaret etmek istiyorum. Birincisi, kurtarma faaliyeti i¢ sularda
yuratilmusse ve ilgili tim gemiler i¢ su gemisi niteligindeyse, bu durumda kurtarma faaliyeti yine
uygulanabilir. Fakat eger devlet bu A bendine iliskin bir ¢gekince koyarsa, iste o zaman i¢ suda
gerceklesen kurtarma faaliyeti bakimindan uygulama alani bulunmayacak. Turkiye bakimindan
zaten buna gerek yoktu, Turk Ticaret Kanunumuz geminin denizde hareket etme kabiliyetinden
bahsediyordu énceki kanun, yeni kanun suda hareket etme imkanindan bahsediyor. Dolayisiyla
zaten burada iste Van Gdlinde hep verdigimiz érnek ayni oluyor, Van goli bakimindan da yine
kurtarma faaliyetleri icerisinde degerlendirilecek.
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Bir diger cekince su: Kurtarma faaliyeti i¢ sularda vyuritiimisse ve higbir arag
karismamigsa, bdyle bir durumda da yine ilgili taraf olacak devlet bu B bendine bir ¢ekince
koyarak sozlesmeye taraf olma imkanini buluyor. Bir digeri tum ilgili taraflar o devletin
vatandaslysa, yine sozlesmenin uygulanmama hakki s6z konusu olabilecek. Burada A bendi
bakimindan herhangi bir sikinti yok, zaten Tirkiye bu anlamda bir uygulama hedeflemis. B bendi
bakimindan bir degerlendirme yapayim. Tekrar hatirlatmak anlaminda kurtarma faaliyeti ig
sularda yurGtiimisse ve higbir arag karismamissa, simdi Van Goélinde bir 6rnek verelim. Van
Golunde demir atmis vaziyette duran bir gemide ¢ikan yangin s6z konusu olursa evet, uygulama
alani buluyor s6zlesme, fakat B bendi bakimindan bir degerlendirme de yapalim. Van Gdéliinde
seyir halindesiniz, bir gezinti teknesi o ilgili gezinti teknesinin tzerinde bulunan bir kisi yanhslikla
yuzagund dasurdd, degerli, kiymetli bir yizigini distrdd. Hemen yaninda bulunan kisi denize
atladi ve o yuzigu c¢ikartti. Bdyle bir durumda o ilgili kisi kurtarma faaliyetini gergeklestirmis oluyor
ve dolayisiyla kurtarma icretine hak kazanmis oluyor. Belki bu husus degerlendirilebilirdi B
bendindeki c¢ekinme, ¢lnki higbir aracin karismamasi halinde sozlesme taraflara bu imkani
getirmisti. Fakat Turkiye sadece D bendi bakimindan bir ¢ekince koymus.

Simdi gelelim D bendine, bu énemli bir gekince, sdyle kisaca o6zetlemis olalim D
bendindeki ¢ekinceyi: Tirkiye de buna gekince koyarak taraf oldu. Deniz yataginda bulunan
prehistorik arkeolojik veya tarihi de@eri olan kuiltir eserleri bakimindan kurtarma hukukunun
uygulanmasi s6z konusu olmayacak. Yani bu cekinceyle beraber Tirkiye bu hakki kurtarma
hukukunun bu tir eserler bakimindan uygulamama hakkini sakli tutmus oldu ve bu gergevede bir
dizenleme de yapildi. Yine Turk Ticaret Kanunumuzun 1298. maddesinde bu husus da ayrica
ifade edildi.

Konuyu biraz acgarsak soyle ifade edebiliriz: Tabii yiz yillar boyu denizlerde seyreden
gemilerin bir kisminin batmis oldugunu ve hala da deniz yataklarinda kesfedilmemis bir sekilde
var oldugunu dusUnebiliriz. Fakat teknolojinin gelismesiyle beraber yeni bir sektdr aslinda ortaya
ctkiyor. Bu teknolojinin gelismesiyle paralel bir sekilde radarlarin gelismesi ve dolayisiyla batik
gemilerin tespit edilmesi sz konusu oluyor. Ozellikle 1912 yilinda batan bu Titanik Gemisiyle ve
bunun 1985 yilinda bulunmasiyla baglayan belki de bir suregtir. Takdir edersiniz ¢ok degerli bir
gemi, icindekiler de ayni sekilde. llgili Amerikan sirketi bunlari tespit ediyor ve Amerikan
Mahkemesinin huzuruna getiriyor ve bunlari ¢ikarttiklari igin bir kurtarma Ucreti istiyorlar. Simdi bu
husus esasen yaklasik olarak bununla ilgili, tabii soyle ifade edelim: Kurtarma Ucreti istediginiz
zaman onu bulup ¢ikartma gayreti, vesaire bunlarin hepsi kurtarma Ucretinin hesaplanmasinda
ele alinacak kriterler, dolayisiyla onu oradan g¢ikartip mahkemeye getiren her ne kadar onun
maliki olmamis olsa da ¢ok ciddi oranda bir kurtarma Ucretine hak kazaniyor. Amerikan
mahkemeleri 6zellikle acik denizler bakimindan bulunan bu tir batiklarin kendi mahkemeleri
oniine getiriimesi halinde kendisini yetkili kabul ediyor ve dolayisiyla bu konuda bir de gelisme
s6z konusu olmus oluyor. Simdi sunu da sdyleyelim, Amerikan mahkemeleri sunu da ifade ediyor:
Her ne kadar ben yetkiliysem de uluslararasi alanda diger mahkemeler de bu alanda yetkili
olabilirler, vesaire. Tabii bu husus tartismalara da sebep oluyor. Cinku sualti kiltir mirasinin
korunmasi hakkinda da bir uluslararasi sézlesme var. Amerikan mahkemeleri diyor ki bu iyi bir
husustur, ¢unkid bdyle bir digeri buraya getirdiginiz zaman bunu muzelerde iste bir sekilde
korumus olacagiz ve ayni zamanda ekonomiye de kazandirmis olacagiz deniliyor. Aksi goriste
deniliyor ki: Hayir, o batigin oradan c¢ikartilmasi haddizatinda bir deger kaybidir, dolayisiyla
Amerikan mahkemelerinin kurtarma hukukunun bu tir batiklar bakimindan uygulanmasi uygun
degildir seklinde bir degerlendirme de s6z konusu.

Dedigim gibi uluslararasi alanda da UNESCO’nun yapmis oldugu bir s6zlesme var. 2001
yihinda kabul edilmis ve 2009 yilinda da yarurlige girmis bir sézlesmedir bu, bu anlamda da yine
kurtarma hukukunun sualti  kdltr mirasi niteligindeki esyalar bakimindan uygulanip
uygulanmayacagi hususu ayrica degerlendiriimis. Su sekilde ifade edelim, 2009 tarihli UNESCO
Soézlesmesinde diyor ki: “Eger s6zlegsmeyle tam bir uyum igerisinde olmadik¢a veya kurtariimig
sualtr kdltir mirasinin azami diizeyde bir koruma saglanacagi garanti edilmedikge bu tiir, yani
sualti Kiltiir mirasi baglaminda kurtarma hukuku bu tir egyaya uygulanmayacak” seklinde bir
degerlendirme s6z konusu. Dolayisiyla Turkiye'nin burada bu D bendine yapmis oldugu ¢ekince
onemli bir ¢ekincedir. Turkiye’de tartisilmiyor, neden tartisiimiyor? Suphesiz Tirkiye'deki Turk
sirketlerinin buna herhangi bir ilgisi yok, dolayisiyla ¢ok ciddi finansal guicii olan ve teknolojisi
ileride olan sirketlerin bu konuyla ilgilendigini goériyoruz ve o sirketlerin de genellikle Turkiye
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disinda oldugunu goriyoruz. Maalesef tabii Turkiye'deki bu ¢ok zengin bir kultiriimiz var, deniz
yataginda c¢ok kiymetli hazineler yatiyor, ¢ok ciddi anlamda da yagmalanmis oldugunu da
goruyoruz. Velhasil kelam Turkiye bu cekinceyi koymak suretiyle ayni hikmi Tirk Ticaret
Kanununa derg etmek suretiyle 6nemli, en azindan tartismalara son noktayi koyan bir diizenleme
getirmis oluyor.

Kurtarma faaliyetiyle ilgili olarak son bahsedecegdim hususa kisaca deginip, s6zlerime son
vermek istiyorum. Kurtarma faaliyetiyle rdmorkaj hizmetleri baglaminda birtakim uygulamada
sikintilarla kargilasildigini gériiyoruz. Gemi Istanbul Bogazindan seyrederken diimen Kkilitleniyor,
makineler durduruluyor, fakat yine iste gemi durmuyor. Hemen bir kaptanin talebiyle romorkaj
hizmeti aliniyor. Gemi saglam bir sekilde demir attiriliyor bu hizmet neticesinde. Bu husus tabii
ilgili faaliyet kurtarma faaliyeti midir, yoksa bir romorkaj hizmeti midir seklinde bir kimi zaman
ozellikle kiyr emniyetinin yapmis oldugu faaliyetler bakimindan tartisma konusu olabiliyor. Konu
dizenlenmisg, 6nceki Turk Ticaret Kanununda da dizenlenmisti, yeni Turk Ticaret Kanunumuzda
da diizenlenmis. Onceki Turk Ticaret Kanununun baz aldigi 1910 tarihli Kurtarma Sézlesmesi,
yeni Ticaret Kanunumuzda da 1989 tarihli s6zlesme baz alinmis. Esasinda ¢ok farkli bir durum
s6z konusu degil, eger tehlikenin ortaya ¢iktigi sirada bir rémorkaj s6zlesmesi mevcutsa, bu
durumda sliphesiz rémorkaj stzlesmesi gecgerlidir, bir kurtarma yoktur diyebiliriz, ama bir istisnasi
var, o da su: Romorkor tarafindan gekilen gemi igin kurtarma Ucreti istenebilmesi icin bu
C...mukavelesini, yani “cekme sbézlesmesinin yerine getiriimesi mahiyetinde sayilmayacak
derecede fevkalade birtakim hizmetlerde bulunulmus olmasi gerekir” seklinde bir ifade vardi. 89
tarihli s6zlesme romorkajda hig bahsetmiyor, sadece soyle ifade ediyor: “Tehlike dogmadan énce
kurulmus bir s6zlegsme” diyor. Dolayisiyla rdmorkaj s6zlesmesi olmayabilir, ama benzer nitelikli bir
s6zlesme olmasi lazim. Dolayisiyla kapsam birazcik genisletiimis durumda. Diyor ki: “Tehlike
dogmadan énce kurulmus bir sézlesmenin 6zenli ifasina ybnelik edimleri asmayan hizmetlerden
dolay! bir kurtarma (icreti dogmaz” seklinde bir ifade var. Dolayisiyla dikkat edilecek olursa
burada 6zenli bir sekilde ifadan bahsediliyor, yani rémorkaj s6zlesmesinin 6zenli bir sekilde ifa
edilip edilmedigi burada arastirilacak. Eger geregi gibi ifa edilmemisse, o zaman buna ragmen bir
tehlike s6z konusuysa, o zaman kurtarma Ucretine hak kazaniimayacak. Ancak tam aksi halde bir
kurtarma sozlesmesi olmasa bile bir kurtarma faaliyeti kabul edilecek ve dolayisiyla kurtarma
Ucretine hak kazanacak ilgili islemi yapan kisi. Sabirla dinlediginiz igin ¢cok tesekkir ediyorum.

Av. ISMAIL ALTAY- Cok tesekkiirler, sag olun. Simdi bir degisiklik yaptik, Yrd. Dog. Dr.
Fevzi Topsoy “VTS Operatérieri ve Hukuki Sorumlulugu” konusunda sunum yapacak bize,
buyurun Hocam.

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- Cok tesekkiir ediyorum. Oncelikle bdyle bir sempozyum
hazirlayan istanbul Barosu ve Deniz Ticaret Odasina siikranlarimi sunuyorum ve ayrica herkesi
sayglyla selamliyorum. Benim tebligim: “Deniz kazalarinda VTS otoritesi ve operatérierin hukuki
sorumlulugunun degerlendiriimesi” IMO ve IALA...tarafindan hazirlanan el kitaplarinda genel
olarak gemi trafik hizmetleri, yani VTS uygulandigi bélgede deniz trafigiyle karsilikli iliski iginde ve
gelisen deniz trafigine cevap verecek yeterlilige sahip olmak sartiyla gemi trafiginin gtvenligi ve
etkinligini arttirmaya ve deniz gevresinin korunmasina yénelik hizmetler olarak tanimlanmakta.
Aslinda bu tanimda ortaya gikan ana unsur VTS’in bir sistemden ziyade bir hizmet oldugu sonucu
ortaya c¢lksa da aslinda bu hizmetin iyi teskilatianmis bir otorite tarafindan da verilecegi
tartismadan uzak. Gergekten de VTS gevre kosullarindan gemi trafiginin mevcut durumuna kadar
farkli konularda gemilere karadan verilen teknolojik agirlikli bir hizmet.

Aslinda VTS sistemi 1950’li yillardan itibaren dinyanin pek c¢ok yerinde kullaniimakla
birlikte hukuki statlstine yonelik yeknesak bir kural yok. Hukuki statiisii tam olarak belirlenmedigi
gibi terminoloji konusunda da tam bir problem var. Gergi IMO’nun resmi olarak sadece VTS
terimini kullanmaya 6zen gosterse de uygulamada ve doktrinde gemi trafik bilgi hizmetleri ya da
gemi trafik kontroll gibi farkli terimlere de rastliyoruz. Aslinda bu hizmetler arasinda belki deniz
cevresinin 6zelligi ya da kiyi devletinin farkh politikalarindan kaynaklanan bir hizmet farkhligi olsa
da aslinda VTS terimi bu hizmetlerin hepsini kapsayan bir kavram. VTS’in ana iglevi temel olarak
denizde can guvenligini saglama, deniz faaliyetini kolaylastirma ve deniz gevresini kirlenmeye
karsi korumak. Bu baglamda gemilere, 6zellikle gemilerin karar alma surecine yardimci olmak
amaciyla bilgi verme hizmetleri, yine zorda kalan bir gemiye seyir yardim hizmeti ya da trafigin
dizenlenmesi baglaminda trafik dizenleme hizmeti veriliyor. Bir de ayni zamanda doktrinde
doérdincl bir hizmet olarak da VTS’in diger VTS’ler ya da VTS’in kilavuzluk merkeziyle iligkisi de
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olmasi gereken bir hizmetten de bahsediliyor. VTS kullandidi deniz alanina gore farkl sekilde de
kurulabilir, daha dogrusu VTS’ten farkli amaclardan yararlanmak amaciyla kiyr devleti VTS
sistemi kurabiliyor. Bunlar daha ¢ok 6zel duyarli deniz alanlarinda deniz trafigini dizenlemek
amaciyla kurulan kiyi VTS’i ya da limana gelen, limandan c¢ikan deniz trafigini dizenlemek
amaciyla kullanilan liman VTS’leri ya da Hali¢’te de kullanilan VTS ya da birka¢ VTS'i igerisinde
barindiran karma VTS seklinde de olusturulabiliyor. Tarihsel slireci dedim 1950’li yillardan
itibaren bagliyor, ama aslinda eger VTS'i biz gemilere karadan verilen bir hizmet olarak
degerlendirirsek VTS aslinda denizcilik tarihi kadar eskiye de uzanabiliyor. Neticede bdyle
karadan gemilere duman, 1siIk ya da sesle verilen hizmetler de aslinda ilkel anlamda VTS
sayilabilir, ama modern anlamda VTS sistemleri 6zellikle radar sistemindeki gelismelere bagl
olarak 1948’den itibaren kurulmus, 1980’li yillardan sonra da bilgisayar teknolojisinin sisteme
entegre edilmesiyle de VTS’ten beklenen etkin fayda saglanmis. Buglin diinya tzerinde 100’den
fazla VTS var. Bunlarin bir kismi kamu kurumlari tarafindan, yani devlet bltgesinden karsilaniyor,
bir kismi 6zel sektdr tarafindan, yani maliyetleri kullanicilardan kargilanan VTS’ler var.

Dedigim gibi VTS sistemi 1950, ama aslinda hukuki niteligine yonelik ¢calismalar gok yeni
tarihli, IMO tarafindan 1968 yilinda hazirlanan liman...hakkinda tavsiyelerde VTS'in deniz
trafiginin dizenlenmesinde ve deniz cevresinin korunmasindaki 6neminin vurgulanmasina
ragmen 1982 Deniz Hukuku Sézlesmesinde bununla ilgili bir hikkiim yok. ik uluslararasi metin
IMO tarafindan hazirlanan VTS el kitabi, bu daha sonra 97 yilinda revize edilmis, yine IALA
tarafindan hazirlanan VTS manuellerler...var. Bunlar her 4 yilda bir yenileniyor, yeni versiyonu
2012 yihnda yiriurlige girdi, ayni zamanda Colreg...Solas kural 5'i de bu anlamda sayabiliriz.
Aslinda belki burada konusulmasi gereken hususlardan birincisi VTS'in hukuki statlisl, yani VTS
nedir, burada verilen hizmetlerin hukuki niteligi nedir? Aslinda bununla ilgili bir stire¢ var, ama tam
olarak hukuki niteligi belirenmemis demistik. Dolayisiyla uygulamada her kiyi devleti ya da VTS
otoritesi kendi VTS sisteminin hukuki niteligini kendine 6zgu kurallari belirlemeye caligiyor.
Aslinda VTS’in belki teknolojik agirlikh bir sistem olmasi, her gecen giin kendini yenilemesi bu
hukuki slirecin uzamasina sebep oluyor. VTS aslinda gemiler, yani kullanicilarla VTS merkezi
arasinda nasil bir hukuki iliski var? Yani gemiler belirlenen noktalarda kalkig limani, varig limani,
yukd, kimligi hakkinda bilgileri VTS merkezine iletiyor. VTS merkezi de iste o radarlardan kapal
devre kamera sistemlerinden elde etmis oldugu bilgileri de gerektiginde ya da belli yerlerde ilgili
gemiye iletiyor. Bu anlamda aslinda VTS de kullanicilar, yani gemiler arasinda ne tam kamu
hukuku anlaminda bir hukuki iligki var, ne de 6zel hukuk anlaminda bir s6zlesme iligkisi var. Bu
anlamda aslinda kamu-6zel hukuku karigimi sui generist, yani kendine 6zgu bir hukuki iliskiden
bahsedebiliriz.

VTS’in hukuki statlisiindeki bu bosluk nedeniyle doktrinde bir kisim yazar hava trafik
hizmetlerine iliskin hiukimlerin kiyasen, yani bununla ilgili bir dizenleme yapilincaya kadar hava
trafik hizmetlerine iliskin hikiimlerin VTS’e uygulanabilecegini ileri siren gorusler de var. Aslinda
iki hizmeti karsilastirdigi zaman verilen hizmetler birbirine paralel, bu anlamda birbirine benzer
gOzikse de o6zellikle hava ve deniz tagsimaciliginin kendine 6zgl riskleri, ¢inkid bir pilot sinirli
gOruse sahip, tamamen elektronik donanimlara bagli, yerden verilecek hizmetler onun igin ¢ok
o6nemli ya da herhangi bir tehlike durumunda tedbir alacak zamani yok, ama bir gemi kaptani
boyle degil. Gemi kaptani gerektiginde gemisini karaya oturtabilir ya da demir atma imkani var.
Dolayisiyla VTS ve hava trafik hizmetleri farkli sekilde gelismis iki sistem, dolayisiyla hava trafik
hizmetine iligkin hikimlerin dogrudan VTS’e uygulanmasi bu anlamda pek dogru ¢ézim gibi
degil. Aslinda VTS'’in kurulma amaci gemilere verilen hizmetler dikkate alindiginda hava trafik
hizmetlerinden ziyade kilavuzluga daha ¢ok yaklastigini goériyoruz. Dolayisiyla bununla ilgili
yeknesak bir dizenleme yapilincaya kadar ya da mevcut bosluklar zorunlu danisman kilavuzluk
hikimleri baglaminda doldurulabilir. Yine VTS bir kamu hizmeti midir? Belki VTS'in 6zellikle
denizde can, mal emniyetinin korunmasindaki énemi, VTS’in gok pahali bir sistem olmasi, bunu
cogunlukla devlet butcesinden karsilaniyor olmasi belki kamu hizmeti oldugu goérisini
desteklese de aslinda kamu hizmeti idare hukuku anlami teknik bir terim, bir hizmetin kamu
hizmeti olabilmesi i¢in -gergi ben idare hukukgusu degilim, ama- devletin agik¢a, idarenin agikga
bunu kamu hizmeti olarak agiklamasi gerekiyor ya da sézlesme iliskisinde kamulastirma, ceza
kesme gibi 6zel hukuku asan kayitlar bulunmasi lazim, ama biraz 6nce bahsettik ki bdyle bir
dizenleme yok. Eger VTS bir kamu hizmeti degilse ya da kamu hizmeti olarak kabul edilirse, bu
sefer VTS kurulmasi gereken bir deniz alaninda bu sistemi kurmayan kiyi devletinin sorumlulugu
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glindeme gelmesi gerekir ki glinimizde devletlerin bdlgesinde VTS kurulmasini zorunlu kilacak
herhangi bir hukuki diizenleme yok, ama VTS'in 0zellikle seyir, can, mal emniyetinin korunmasi
baglamindaki 6nemi dikkate alindiginda VTS’in belki kamuya faydali bir hizmet olarak
degerlendirilebilir. VTS sisteminin igerisinde olmazsa olmaz unsurlardan birisi de VTS operatord,
VTS operatériyle ilgili tanimlar var. Bizim 2007 yilinda yurirlige giren Gemi Hizmetleri
Yonetmeligimizde VTS’le ilgili daha somut, operatorle ilgili daha somut bir tanim yapilmis. Tabii
sistemin hukuki statlisi belli olmadidi igin operatériin hukuki statlisi de ¢ok belli degil, ama biz bu
anlamda VTS operatdrini de bu anlamda zorunlu danisman kilavuz olarak degerlendirebiliriz.
Daha dogru bir ifadeyle zorunlu danisman kilavuziuga iligkin hikimlerin kiyasen VTS
operatdriinde uygulanmasi dogru ¢6zim gibi geliyor, ama-Cahit Kaptan burada- VTS operatori
kesinlikle bir kilavuz kaptan degildir. Kilavuz kaptan gemide olur, gerektiginde gemideki olaylara
midahale eder, ama VTS operatdériniin bdyle bir imkani yoktur. Clinkli o ¢ok daha fiziki olarak
farkli bir mekandadir.

VTS sistemi igerisinde en flu alanlardan birisi sorumluluk, yani VTS operatort ya da VTS
merkezi tarafindan iletilen bir bilgi gemi kaptani tarafindan uygulandigi zaman meydana gelecek
olan bir deniz kazasi ya da hukuki ya da cezai bir sorumluluk doguran bir olay meydana
geldiginde sorumluluk nasil paylastirilacak ya da daha dogru bir ifadeyle kiyi devleti VTS otoritesi
ya da VTS operatoéri bundan sorumlu olacak mi? Simdi VTS operatéri 6zellikle kiyr devletleriyle
ilgili IMO ve IALA el kitaplarinda gesitli hiikimler var. Ozellikle kiy1 devletlerinin VTS sisteminin iyi
isletilecegi konusunda bunu garanti edecegine dair ifadeler olsa da aslinda bunlar daha ¢ok VTS
sisteminin isletiimesi, faaliyete geciriimesiyle ilgili tavsiyeler. Dolayisiyla kiyr devletlerinin
sorumluluguna iliskin uluslararasi hukukta acik bir dizenleme yok, ama burada belki konusulmasi
gereken bir konu 6zellikle IMO VTS ana esaslarinda kiyi devletlerinin VTS’lerin amaglarinin etkili
bir sekilde yuritilmesi icin gerekli donanim ve tesisleriyle donatilacagini, yeterli sayida VTS
operatorl bulundurulacagini ve bu VTS operatérlerinin gerekli egitimlerini alacagini garanti
edecegi belirtiliyor. Aslinda bu ilkeler ya da bu tavsiyeler kiyi devletleri agisindan VTS’in 6zellikle
iyi isletiimemesinden dogan bir sorumlulugunun olup olmayacagi konusunu tartismaya acabilir,
ama sunu oncelikle belitmekte fayda var: Gerek IMO, gerek IALA tarafindan hazirlanan el
kitaplari baglayici bir uluslararasi hukuk diizenlemesi degil, bunlar birer tavsiye, dolayisiyla kiyi
devletleri agisindan bir baglayicihdi yok. Baglayicihdi oldugu kabul edilse bile, yani bir anlamda,
ama bir de su var: Ozellikle Tirk bogazlari VTS sistemi gibi kullanicilara higbir maliyeti olmayan,
tamamen maliyeti kamu bltcesinden ya da cesitli fonlardan karsilanan sistemle igletilen bir
VTS'te kaptanlar bu VTS’in iyi isletiimediginden dolayi kiyi devletine miracaat etmesi de bu
anlamda hakkaniyete aykiri gibi duruyor. Ozellikle kullanicida herhangi bir maliyet gerektirmeyen,
getirmeyen, bitin maliyetleri kiyi devletleri tarafindan karsilanan VTS’lerde kiyr devletlerinin
herhangi bir sorumlulugunun olmadigi kabul edilmesi daha uygun gibi goézikuiyor.

VTS otoritesi dedigimiz VTS sisteminin isletiimesi, yani kiyr devleti adina isletiimesinden
sorumlu olan kurum ya da kurulusa biz VTS otoritesi diyoruz. VTS otoritesi VTS sisteminden ya
da VTS sisteminin kusurlarindan kaynaklanan kazalardan sorumlu olacaklar mi? Aslinda
uygulamada ve doktrinde 6zellikle VTS operatérlerinin ya da VTS sisteminin iyi isletiimemesinden
kaynaklanan kusurlardan dolay! VTS otoritesinin sorumlu olacagdina dair bir hakim goriis olsa da
genel bir degerlendirmeden ziyade biz burada her VTS tipine gére ayri ayri bir sorumluluk tasnifi
yapmak hukuka daha uygun gibi gozikiyor. Ozellikle bolgesindeki gemiler iizerinde daha az
hakimiyeti olan kiylr VTS’lerinde kamu VTS otoritelerinin sorumlu olmamasi gerektigi, ama eger
6zle hukuk kurallarina gore yuritilen bir VTS otoritesi varsa, bunun da kiyi devletin i¢ hukukuna
goére belirlenmesi gerektigi kabul edilmeli, ama liman VTS otoriteleri boyle degil. liman VTS
otoriteleri gemiler Uzerinde daha genis yetkilere sahip, VTS sistemine girmeyen ya da VTS
kurallarini inlal eden gemileri gerektiginde limana almama ya da limandan ayrilmasina engel olma
gibi yetkilere haiz oldugundan eger bir liman VTS otoritesi kamu VTS otoritesi seklinde
teskilatlanmigsa, sorumlulugun genel hukuk ilkelerine gére, ama 6zel hukuk kurallarina goére
hizmet veren bir VTS ise ki bu VTS aslinda biz ticaret hukuku anlaminda bir ticari isletme
saymamiz herhangi bir durum s6z konusu degil, dolayisiyla burada basiretli tacirle basiretli bir
VTS otoritesi baglaminda sorumluluk belirlenebilir.

Son olarak VTS operatorlerinin bu baglamda sorumluluklari nasil olacak? Belki bu
baglamda biz konuyu ikiye ayirarak tartisabiliriz. Yani bir VTS operatori tarafindan gemiye verilen
bir bilgi, bir talimat ya da bir tavsiye gemi kaptani tarafindan ne kadar baglayici, yani gemi kaptani
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verilen bu tavsiye ya da talimata uyup uymama konusunda bir takdir hakki olacak mi? ikincisi,
VTS operatériiniin vermis oldugu bir tavsiye ya da bir talimat gemi kaptani tarafindan takip
edildiginde hukuki sorumluluk doguran bir olay meydana geldiginde VTS operatéri bundan
sorumlu olacak mi ya da ne kadar olacak? Aslinda belki de en c¢ok tartisiimasi gereken
konulardan birincisi bu.

Birincisi, VTS operatorleri duruma gore gemi kaptanina tavsiye ya da talimat verebilir.
Verilen bu bir tavsiye niteligindeyse zaten bu gemi kaptani icin her zaman uygun ve konusunda
bir takdir hakkina sahip olmasi gerekiyor. Talimat konusuysa ¢ok tartismali, yani doktrinde bir
kisim yazar deniz g¢evresinin Kirliligi haricinde verilen butlin talimatlara gemi kaptaninin uyma
zorunlulugu oldugunu savunan bir gorlis var, ama bu durumda IMO’nun ve IALA'nin el
kitaplarinda eger VTS operatori gemi kaptanina bir talimat verecekse, bu talimatin sonuca dayali
olmasi gerektigini, dolayisiyla dimen ya da motor manevralari gibi ayrintilarin kaptana
birakilmasini tavsiye ediyor. Ayni zamanda VTS operatérinin vermis oldugu talimatlarda
kaptanin sorumluluklarina midahale etmemesi gerektigini, yani dimenciyle kaptan arasinda
geleneksel iliskinin bozulmamasina ézen gésterilmesini tavsiye ediyor. IALA VTS el kitabinda da
kaptanin VTS tarafindan verilen bir talimatin yerine getiriimesinin gemiye zarar verebilecegini
degerlendirmesi durumunda bu talimata uymayabilecegdi belirtiliyor. Dolayisiyla gemi kaptaninin
eder bir talimat vermisse VTS operatdri verilen talimatin gemiye zarar verebilecedi ihtimali
disinda diger talimatlara uyma zorunlulugu olmasi gerekiyor.

Peki, kaza durumunda VTS operatorinin verdigi talimattan dolayr sorumlulugu olacak
mi? Yine biz aslinda bunu VTS’in zorunlu ya da istege bagli olup olmamasina gore ayri ayri
incelemek lazim. VTS'in istege bagh olmasi durumunda zaten gemi kaptani VTS sistemine girip
girmeme konusunda takdir hakkina sahip, verilen tavsiye ve talimatlara uyup uymama konusunda
gemi kaptani takdir hakkina sahip olacadi i¢in burada VTS operatorinin bir sorumlulugu
olmayacak, ama Turk bogazlari gibi VTS’e katiimin zorunlu oldugu alanlarda VTS operatori
tarafindan verilen bir talimat, yanhs bir talimatin VTS operatdru tarafindan sorumluluk doguran bir
olay olup olmadigi konusundaysa, aslinda burada geleneksel olarak gerek IMO ve gerek IALA
tarafindan gemi kaptaninin verilen talimatlara uyup uymama konusunda bir takdir hakki
bulundugundan dolay! aslinda burada VTS operatorlerini sorumlu tutmamak lazim. Hatta VTS
operatoru tarafindan verilen talimat gemi kaptani tarafindan baglayici oldugu kabul edilse bile
belki bu anlamda VTS otoritesinin belki genel hukuk ilkeleri baglaminda sorumluluguna gidilebilir,
ama bu higcbir zaman geminin, gemi kaptaninin sorumlulugunun ortadan kaldiriimasini
gerektirmez. Yani gemi kaptani gemisinde olan her seyden sorumludur.

Uygulamada ve Tirkiye'’de bu nasil? Aslinda bununla ilgili bir yasal bosluktan
bahsetmistim. Uygulamada bu yasal bosluktan dolayi her kiy1 devletiyle VTS otoritesi kendi ulusal
hukuklarinda bununla ilgili 6zel hikimler derg ediyorlar. Turkiye'de Turk bogazlari gemi trafik
hizmetleri kullanici rehberinde acgik sekilde VTS operatort tarafindan verilen bilgi, tavsiye ve
talimatlarin kaptanin profesyonel bilgi ve yetenegiyle gemiyi idare etme sorumlulugunu ortadan
kaldirmayacagini ve kaptanin kararlarindan ve hareketlerinden dolayr gemi trafik hizmetleri
merkezinin sorumlu olmayacagini acik sekilde dizenlemis. Ayni zamanda bizim 2007 tarihinde
yurdrlige giren Gemi Trafik Hizmetleri Yonetmeliginde de kaptanin gemi trafik hizmetleri alani
icerisinde gemisinin sevk ve idaresiyle gemisinin yapacagi bitin manevralardan dolay! sorumlu
olacagi acik sekilde belirtiimis. Kisaca Turk bodazlarinda da batiin sorumluluk gemi kaptaninda,
gemi kaptani gemisinin tehlikeye dislrilecegi talimatlarinin haricinde VTS operatéri tarafindan
verilen talimat ve tavsiyelere uymak zorunda, ama higbir zaman bu tavsiye ve talimatlara uymasi
gemi kaptaninin sorumlulugunu ortadan kaldirmiyor. Gemi kaptani bu anlamda birinci derecede
sorumludur.

Sonug olarak oncelikle VTS’in hukuki statlisi uluslararasi hukukta genel kabul géren
kurallarla belirlenmesi gerekiyor. Bu sekilde VTS sisteminden etkin bir sekilde fayda saglanacak,
mevcut boslukta mevcut ve uluslararasi dizenleme yapilincaya kadar zorunlu danigsman
kilavuzlukla ilgili hikimler kiyasen VTS sistemine uygulanabilir. Boylelikle hem glvenli seyre
yonelik gemi kaptaninin sorumluluguna midahale edilmemis olacak, hem de gemiyle kaptan ve
dimenci arasinda geleneksel iliski bozulmamis olacaktir. Sabirla dinlediginiz igin ¢ok tesekkir
ediyorum, saygilar sunarim.

Av. ISMAIL ALTAY- Son sunum Yrd. Dog. Dr. Arzu Tuncer tarafindan yapilacak: Deniz
Hukuku Komisyonumuzun Baskani. ‘ingiliz Hukuku Uyarinca Deniz Kazalarr’, buyurun.
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Av. Yrd. Do¢. Dr. ARZU TUNCER- Tesekkir ederim Sayin Baskan. Tabii birgok
aciklama oldu. Bilmiyorum ne kadar sabriniz var, o ylzden ben yapacadim agiklamayi da biraz
atlayarak gegiyorum. Hatta sOyle bir sey var: Herkes c¢ok detayli bir sekilde anlatti deniz
kazalariyla ilgili konular, bir de ingiltere’de bu davalar nasil aciliyor, bilmiyorum hi¢ orada
davalariniz oldu mu, ne sekilde hareket ediyorsunuz, higbir bilginiz oldu mu bilmiyorum, ama
suradan...acalim, en azindan oradan bir bakalim istiyorum.

Simdi bu Collision actions on the English Law...diye bahsettigimiz ingiliz hukuku uyarinca
davalarmiz, bu deniz kazalarina iliskin davalarda bir Ingiliz avukati olsaydiniz nasil
davranirdiniz? ilk énce bu dava size verildigi takdirde isterseniz hem ingilizce, hem Tirkge
gidelim. One of the first steps for an english lawyer to consider when instructed in a collision claim
is the collection of evidence. Tabii eger deniz kazalarina iliskin bir dava agacaksaniz burada ilk
once delilleri toplayacaksiniz, tabii taniklar varsa, gemiden, donatandan, mirettebattan gerekli
gOrurseniz Uglincu kisilerden bilgi alacaksiniz. Ayni zamanda bu kisileri bir sorusturmaya tabi
tutabilirsiniz. Ayni zamanda gemide bulunan belgelere de dayanacaksiniz. ISM kayitlarina
dayanacaksiniz. Shipowner'e soracaksiniz, gemi trafik kontrol sistemiyle ilgili gorigleri
alacaksiniz oradaki bilgileri, nerede, tabii takip ediliyor ¢lnkl gemiler, onlarin bilgilerini de
almakta fayda var deniz kazalarina iligkin olarak ugrama limanina gidecek ya da oradaki
bolgedeki o catmadaki alanda tabii avukatlarin-ingiliz avukatlarindan bahsediyorum- incelemeleri
gergeklestirecekler. Peki, hukuki prosedirr nasil isleyecek dedigimiz zaman ? Burada ingiliz
hukukunun yetkisi var mi ona bakacaksiniz. Bir deniz kazasi meydana geldiginde buna iliskin
birkag sézlesme mevcut. Tabii ki ingiliz hukukunda neye gére degerlendiriyorlar? Bu sdzlesmeleri
siralarsak: The International Convention relating to the Arrest of Sea-Going Ships 1952, The
International Convention on Certain Rules Concerning Civil Jurisdiction in Matters of Collision
1952, The Rhine Navigation Convention 1868, The Convention on Jurisdiction and the
Enforcement of Judgments in Civil and Commercial Matters 1968 (briefly: The Brussels
Convention), The Convention on Jurisdiction and the Enforcement of Judgements in Civil and
Commercial Matters 1988 (briefly: The Lugano Convention) ve son olarak The Council Regulation
(EC) No: 44/2001 (briefly: the ‘Judgments Regulations’. Bu da yargilamaya iligkin yénetmelikler,
mevzuat olarak bunlari kullaniyoruz eger bir ingiliz hukukunun gegerli oldugu bir llkede avukatlik
yapacaksaniz ya da davanizi o Ulkede agacaksaniz bahsetmis oldugum uluslararasi
sozlesmelerden ve ilgili mevzuattan faydalanacaksiniz.

Simdi ne oluyor deniz kazalarina iliskin olarak ? Yaralanmalar veya 6limler s6z konusu
oluyor. Claim in personam yani sahsi davaya iliskin taleplerde bulunabiliyorsunuz. Claim in rem
ise, ayni davalara iliskindir. Buna iliskin bir davada ya geminin kendisine ya da kardes-gemiye
karsi dava agabilirsiniz ingiliz hukuku uyarinca. Kardes-gemiye karsi dava agma hakki The
International Convention relating to the Arrest of Sea-Going Ships 1952'nin 3/1. maddesine
dayanmaktadir. Sahis aleyhine agildan davalardan farkli olarak, ayni davalarda Section 22 of the
Supreme Court Act 1981’de 6ngoérilen sinirlamalar burada mevcut degil. Yargilama yetkisini
ortadan kaldiran kisittamalar nelerdir ? : Anayasa Mahkemesi Kanunu’nun 22. Bdliminde
belirtildigi lizere; davalinin mutad meskeni veya isyeri ingiltere veya Galler bélgesinde
bulunuyorsa o zaman ne yapiyoruz ? O zaman Iingiliz yarg yetkisini kullanabiliyoruz. Ya da bagka
ne olabilir ? Burada bagka bir kosul daha var, eder kazaya iliskin dava konusu ingiliz
karasularinda meydana gelmis ise, tabii etkin sekilde meydana gelmis olmasi aranmakta burada,
o zaman yine ingiliz hukukunu uygulayacadiz. Bizim yargilama usuliimiizden farkli olarak,
davalinin Ingiliz hukuk vyargisini talep ettigi durumda vyine yargilama vyetkisini ingiltere
kullanabiliyor. Bunun vyanisira, isbu deniz kazasina benzer bir olay hali hazirda ingiliz
Mahkemelerinde goériilmekte ise veya gegmiste ingiliz Yiiksek Mahkemesi isbu davalara benzer
davalarda yargilama yapmis ise, ayni sekilde yargi yetkisini kullanacak anlamina gelmektedir.
Bahsetmis oldugum Bélim 22'ye ait sartlar, ayni davalarda gézetiimeksizin ingiliz yargilamasi
muamkun olacaktir. Baska bir degisle, isbu sartlarin yerine getirilmesi ayni dava agma sarti olarak
ongorilmemistir.  Dolayisiyla, deniz kazalarina iligkin bir ayni davada herhangi bir sart
aranmaksizin ingiltere’nin yargilama yetkisi mevcuttur, diyoruz. ingiliz hukukunu uygulayacagiz
burada. Tabii davali da ayni zamanda Ingiliz hukukunu eger yetkili kilmak istiyorsa, burada da
bunu dikkate alacagiz. Yani soyle bir sey var. Bu ayni olaydan daha once High Court yani
ingiltere’deki yilksek mahkeme daha énce bu konuyu ¢dziimlemisse, mefhumu muhalifinden ne
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anlayacagiz? Baska bir llkede bu dava aciimig, ama devam edilmemis ya da bir sekilde
neticelendiriimisse, o0 zaman da biz High Court'u bir sekilde yetkilendirebiliyoruz.

Peki ayni davalarda ne yapiyoruz ? Bir deniz kazasi s6z konusu oldugunda, buna iligkin iglemlere
baslayabilmek i¢cin geminin Yiksek Mahkeme’nin yargilama yetkisi igcinde bulunmasina dikkat
edecegiz. Bu ne demektir ? Bu esnada gemi ingiltere ve Galler karasulari sinirlari iginde
bulunmasi gerekiyor ve bu kazaya iliskin olarak mahkeme celbini yetkililere teblig etmis olmasi
gerekiyor. Alti aylik bir slresi var bu dnceden doldurulmus olan mahkeme celbinin, bu streye
dikkat edilmesi gerekiyor. Bu arada, barkovizyonda mahkeme celbine iligkin formu agip
goOstermek istiyorum sizlere. Bilmiyorum daha 6nce gordiiniz miu Claim Form olarak ? Buna
Collision Statement of Case diyoruz, burada, bizim bildigimiz deniz mahkemeleri, evet, deniz
ihtisas mahkemeleri, ilk 6nce High Court boyle bu sekilde davaci, davali seklinde ya da davalilar
varsa ve tek tek burada the names of the ships...gemilerden bahsediyoruz. Evet, bunu
dolduruyorsunuz bir sekilde, ben simdi ona iliskin, buna bdyle asina olun diye gostermek istedim.
Peki, teblig edilmesi gerekiyor bu claim formun, gemiye karsi oluyor, yetki alaninda olmayacak,
biliyorsunuz, gemi alacaklarina iliskin gemi rehini olacak ya da kanundan kaynaklanan bir hak s6z
konusu olacak. Sizi bununla ¢ok fazla oyalamiyorum ve kisaca gegiyorum.

Deniz kazalarina iligkin davalar Deniz ihtisas Mahkemelerinde gériimektedir. Bu
mahkemeler ingiltere’de Yiiksek Mahkeme’nin bir alt bélimii olarak gdérev yapmakta. Kendine
has usul kurallari mevcut. Bu nedenle, ingiliz hukukunun yargilama yetkisi s6z konusu oldugunda
oncelikle dikkat edilmesi gereken husus, isbu deniz kazasinin Civil Procedure Rules (CPR)’in 61.
Kisminda yer alan 2/1-b fikrasinda belirtilien hikime uygun olmadigidir. Buna gore; hasar ve
zarar, yaralanma veya 6lime sebebiyet vermis olan deniz kazasi sdz konusu ise, ingiliz Usul
Hukuku Kurallari, 61. Kisim uyarinca nasil degerlendirecegiz ? Bu kaza ya gemilerin
catmasindan meydana gelmis olmasi lazim; veya gemi veya gemilerin yanlis manevra yapmis
olmasindan ya da yapmasi gereken manevrayi gerceklestirmemis olmasindan meydana gelmis
olmasi lazim; ya da bir veya birkag geminin kazaya iliskin the Merchant Shipping Regulations
1996’ya aykiri davranmis olmasi lazim.

Ayni davalara iligkin yasal haklar Section 21(4) of the Supreme Court Act 1981’de
o6ngorilmistir. Buna gore; gemiden kaynaklanan bir deniz kazasinda, hasar ve zarar ve ayni
zamanda kisilere gelen zarar, olay esnasinda geminin donatani,charterer veya geminin
zilyedligini ve kontrolini elinde bulunduran kigilerden talep edilebilecektir. Bu nedenle,
uygulamada ayni davalar sahsi davalardan daha sonug odaklidir. Bu nedenle, ¢gogu davalar ayni
dava olarak agilmaktadir.

Yani biliyorsunuz Deniz ihtisas Mahkemeleri var ingiltere’de de, bizde de vardi. Simdi 51
ve 52 ticaret mahkemesi olarak geciyor isimleri. ingiltere’de de bir farkhilik oldu ve ihtisas
Mahkemeleri kalkti 2009'da, hatta Temmuzda en son bir durugsma yapildi ve sonra Ticaret
Mahkemelerine devretti. Usul hukuku uyarinca 6zel bir deniz kazalarina iligkin bir bdlim var. Bu
bdlim de 61’e tekabil ediyor. Bakacaksiniz ki 61’e tekabll ediyorsa o zaman ona gore bu davayi
acabilirsiniz. Yani bu neye iliskin olacak? Demin dedigim gibi ya bir hasar s6z konusu zarar
olacak, ya bir yasam kaybi, insanlarin 6lmesi s6z konusu olacak, yaralanma olabilir. Bitlin bunlar
ya gemilerin catmasindan, c¢arpismasindan meydana gelecek, manevra yaparken ya da
manevrada ihmal s6z konusuysa, iste burada case study’de biz gordik bir sekilde, ondan
kaynaklanmigsa dikkate alinacak. Burada bir de suna dikkat edecegiz, acaba kurallara uydular
mi, uymadilar mi bu gemiler, neye goére hak taleplerini degerlendirecediz? Deniz Ticaret
Kanununa iligskin ydénetmelik var 1996 tarihli, buna bakacagiz, yénetmeliklere ve mevzuata dikkat
edecegiz. Simdi arabuluculuk konusu da gelmisken soyleyelim: EJer arabuluculuk tamamen
oturursa mahkemeler ilk 6énce diyecek ki taraflara: Sizi biz arabuluculuga davet ediyoruz, bdyle
yobnde bir talebiniz var midir? Clnkl bu su sekilde 6ngoriliyor, arabuluculuk sistemi, olaylari
daha kisa zamanda ve tacirler igin gizli kalmak suretiyle ¢6zUmledigi igin yargilama agisindan
boyle bir tesvik s6z konusu mahkemelerde, bunu zaten ingiltere’de su an mevcut sistemde
yapmaktalar. Bunun yanisira, bir de goriismeler var. Yani miizakereler. ilk énce bir miizakere
ediliyor, ondan sonra yargilamaya gegcilebiliyor. Dolayisiyla o arada alternatif ¢déziim yollarindan
bahsediyoruz. Bir toplanti, miizakerede bulunuyorlar ve yargilamayi hizlandirmak i¢cin miizakere
yoluna gitmeyi 6nerebiliyorlar. Buradaki espri buydu, bu kisim énemliydi, ondan sonrakiler zaten
normal yargilama usuliine tabidir. Yalniz sdyle bir sey var: ingiliz yargilamasinda karsilikli
beyanda aciklamada bulunuyor. Yani ne varsa herkes birbirine karsilikli olarak veriyor davali ve
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davaci. Bir sey harig, gizlilik esas oldugu icin muivekkille avukat arasindaki yazismalar harig,
bitlin yazismalari veriyorlar ve buna ‘Disclosure’ deniliyor. Buradaki farklihk budur.

Mahkemeye gelince; Admiralty Court, yani Denizcilik Mahkemesinin en spesifik 6zelligi,
Uzman Denizcilerin uzmanhgindan faydalanmasidir. Bundan da bahsedeyim o zaman. Simdi
‘Nautical Assessors’ diye adlandirdigimiz ‘Uzman Denizciler’ deniyor, bu uzmanlar kimdir ve nasil
atanir ? Yani bizim yargi sistemimizde oldugu gibi uzman denizci ataniyor ancak gérev ve yetki
yénunden farkliliklar arz ediyor. Denizcilik Mahkemesinde, Part 35 Rule of the CPR(Civil
Procedural Rules) yani Usul Hukuku Kurallari uyarinca ve Rule N. 14 of the Admiralty and
Commercial Court Guide, yani Deniz Ticaret ve Ticaret Mahkemeleri Yonetmeligi uyarinca uzman
denizciler atanmakta. Usul hukukuna gére, uzman denizcileri Mahkeme resen atamadan 21 gln
once, atanmaya aday gdsterilen uzman kisinin kimligi ve 6zellikleri, ayni zamanda hangi konuda
uzmanhginin bulundugu hususlarinda taraflari bilgilendiriyor. Bu sayede, taraflardan biri veya her
ikisi, aday gosterilen bilirkisi hakkinda itirazda bulunmak istedikleri takdirde, bu itirazlarini 7 gin
icinde yapabilmekteler diyoruz. Londra Denizcilik Dairesi olarak ifade edecegim ‘Trinity House’
diye adlandirilir, bu Daireye Uye olan iki uzman kaptan-ki bu kaptanlar Londra Denizcilik Dairesi
blnyesinde ‘Erkek Kardesler yani ‘Elder Brethren’ olarak da isimlendiriimekteler- Mahkeme
marifetiyle dava konusu olayda bilirkisilik yapmak Uzere atanacaklardir. Bu Kkisiler, denizcilik
konusunda Mahkemeye tavsiyede bulunan uzmanlagsmis gemi kaptanlaridir. Buna karsin, dava
konusu hakkinda vermis olduklari raporlar sadece tavsiye niteligi tasir, yani Mahkeme onlarin
goruslerini dikkate almayabilir. Uzman denizciler, yani kaptanlar dosya hakkinda verecekleri
raporlarda seyrisefer ve denizcilik konusunda uzman bilirkisi sifatiyla hareket edeceklerdir. Bu
nedenle, taraflar bilirkisilerle CPR Rule 61.13'te 6ngorildigu tGzere, Mahkeme’'nin izni olmaksizin
gorisme yapamayacaklardir. Ayrica, her ne kadar uzman denizciler bilirkisi gibi hareket etseler
de taraflarin bahsettigim bilirkisileri capraz sorguya alma ve sorguya ¢ekme haklari yoktur. Peki
neden bu farklilik ? Bunun asil sebebi nedir ? Soyle izah edeyim; bilirkisiler taraflar tarafindan
atanmadiklar icin aslinda taraflarin hizmetinde degildir ve fakat sadece Mahkeme’ye hizmet
etmektedirler. Baska sekilde ifade edersek, isbu bilirkisiler davaci ve davali taraflarin atadigi veya
gorevlendirdigi kisiler olmadigindan taraflarin bilirkigileri gapraz sorguya tabi tutmalari da mimkiin
olmayacaktir. Ayrica, Turk hukukunda da oldugu gibi, ingiliz hukukunda da bilirkisiler tarafiz
olmak zorundadir. Bu itibarla, eer daha 6nce taraflardan birinin nezdinde hizmet vermis veya
onlara bagl olarak bir c¢alisma yapmis iseler, bilirkisilerin Mahkeme’'nin atama kararini
reddetmeleri gerekecektir. Anlatacaklarimi burada sonlandiriyorum. Yayimlanacak olan
tebliglerde, ingiliz hukukuna iligkin diger hususlari mutlaka detayli olarak agiklayacagiz. Sabirla
ve ilgiyle dinlediginiz i¢in hepinize tesekkur ediyorum.

SORU-YANIT

Av. ISMAIL ALTAY- Tesekkiirler, cok sag olun. Claim Form’'unu da koyarsiniz
yayinlayacagimiz kitaba memnun oluruz, tesekkirler. $Simdi zaman kaybetmeden isterseniz soru-
cevap kismina gecelim. Fakat ilk oturumdaki konusmacilarimiza da soru sormaniz dogru olacak.
Nasil yapalim acaba, sizleri buraya mi alalim? Mikrofonu dolastiralim, sizinle baglayalim.

SALONDAN- Akademik bilgi ne kadar uygulamayla birlesirse o kadar anlamli olur. Ug
konu var. Ben devletten gelmeyim. Birinci konu: Yonetmelikte ciddi bir eksiklik var diye biliyoruz, o
da su: Mudahil olabilmek, belgelere girebilmeniz igin savcinin sorusturma dosyasina veya
mahkemenin kovusturma dosyasina girmis evraki alamazsiniz midahil degilseniz, simdi bunu
gidip nasil alacaksiniz? Bunlar olmadan inceleme yapamazsiniz. Bunlara da el konuldu ve orada
duruyor. O zaman benim tavsiyem, yani benim gérdigim, tavsiyem demeyeyim de distindigim
talimat ¢ikarken, bu yénetmelik ¢ikarken sunun ilave edilmesi lazim: SOLAS bizim tarafimizdan
onaylanmis, i¢ hukuka girmistir. i¢ hukuka girdigi icin SOLAS’a dayanarak gorev veriyor idareye,
Maritime Administration, yani denizcilik idaresine su anda ulastirma Denizcilik Havacilik Bakanhgi
oldugundan o bakanhgin yetkisinin o tarihli ydnetmelige girmesi lazim, yoksa savci da, hakim de
sizin o dosyaya mudahil olmaniza misaade etmez. O bilgiler olmadan da ciddi bir inceleme
yapamazsiniz, ¢lnkll kaza sonrasi bitiin dokimanlar alinacaktir. Taraf degilsiniz, yani Kaza
inceleme Kurulu bir taraf degil durusmada.
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SALONDAN- Ben de onu soéyliyorum, bakin, sunu soylemek istiyorum: Su anda
mevzuata gore -sizler hukukgusunuz, ben hukukgu degilim, sdyle soOyleyecegim- bir dava
dosyasina girebilmeniz i¢in taraf olmaniz lazim. Taraf olmadan bu belgelere ulasamazsiniz. Simdi
su anda taraf degil devlet, devlet bu iste taraf degil, ama Kaza inceleme Kurulunun taraf olmasi
icin uluslararasi s6zlesme i¢ hukuka girmis SOLAS'ta yetkisi var, inceler diyor. Ona dayanarak -ki
artik i¢ hukukun pargasi- mudahil olarak girebilir. Aksi takdirde hicbir belgeyi siz sorusturma igin
alamazsiniz. Sorusturma dosyasindan veya kovusturmadan alamazsiniz. Ben bunu sadece Oneri
olarak sdyledim. Yoksa ben c¢unki bu sikintiyr ¢ektim, sahil glvenlikteyken kaza arastirma
raporlarina ulasamadim. Hakim de, savci da bizi devlet memuru olmamiza ragmen kovaladi,
yetkiniz yok dedi, midahil degilsiniz.

ikinci konu igin seyi sdyleyecedim, “gecikme, gecikme, Tiirkiye ge¢ kalmigtir’ lafi var.
Tirkiye Cumhuriyetinde bir kanunun onaylanmasi igin bitiin bakanliklara géris sorulur. Genelde
Adalet Bakanlhigi veya Basbakanlik Kanunlar Kararlar Dairesi buna karsi cikar. Biraz 6nce
gosterildi Kaptan istikbal'in takdirinde, hani su siddetle tavsiye edilir kelimesi var ya, onu
gegirebilmek icin ben Yargitay 12. Dairesinde gunlerce kapi kapi dolastim, oradaki her Uyeyle
konustum. Cunkil bana dediler ki Turkiye Cumhuriyetinde devlet tavsiye etmez, ya yap der, ya
yapma der. Bunu gecirmek igin, dolayisiyla bazi seyler gecikme degildir. Simdi bize ¢ok hos
g6ziiken seyler gegtigi anda basimiza is agar. Simdi kurtarma yonergesiyle ilgili 6rnekle
kapatacagim s6zimi, su anda bogazlar agisindan kurtarma sézlesmesi en 6nemli s6zlesmedir.
Burada hi¢ aglk birakmayacak sekilde Turkiye Cumhuriyeti goérevini yapmistir, yasasini
cikartmistir, yonetmeligi cikartmistir, yetkili makam olarak Kiyi Emniyeti Genel MudarlGgina
gOstermistir. Su anda devam eden dava oldudu igin érnek vermeyecegim veya higbir isimden
bahsetmeyecegim, Turkiye Cumhuriyetinin en fazla dikkat etmesi gereken bogdazlarin korunmasi
acisindan bence kilavuzluktan da énemli olan bunun uygulanmasidir. Yani gemiler ya gecerken
yaninda emniyet tedbirini alacak yahut da bir sey oldugunda kiyi emniyet oraya muidahale
edecektir. Cok blylk masrafi var, bunu kiyi rémorkdr hizmeti filan diye gegistiremezsiniz. En
onemli konulardan birisidir. Kilavuzlugu ben kiigiimsemiyorum kesinlikle, inaniyorum yiizde 100,
ama kurtarmayla ilgili, yani kurtarma kanunu ¢ikartmisiz, yénetmeligi ¢cikartmigiz, yetkiyi vermisiz,
higbir eksigi yok Turkiye Cumhuriyetinin, buna dikkat etmemiz gerekir. Bunu akademik bilgi olarak
degil, akademik bilgiyi tamamlayici bir uygulama bilgisi olarak arz ettim, tesekkir ederim.

Av. ISMAIL ALTAY- Cok tesekkiirler. Simdi Ustadim, cok haklisiniz. Uluslararasi
sOzlesme usule gore onaylandiysa Mecliste Anayasanin 90. maddesi geregince kanun
hikmindedir. Burada tamam, ben size baska bir sey sdyleyeyim. Tabii hukuk devletlerinde
boyledir, biz istanbul Barosu Yénetim Kurulu olarak bazi davalarda ézel yetkili mahkemelerde
mesela gidiyoruz, diyoruz ki: Avukatlik Kanununun falanca maddeleri geregince bu davalarda
g6zlemciyiz diyoruz. Hakim Bey CMK’da dyle bir sey yok, o sizin kanununuz diyor. Turkiye'de
sizin kanunumuz, bizim kanunumuz diye bir kavram var. Boyle bir sey olabilir mi? Kanun herkesi
bagdlar, yani kanunda bodyle agikga yazdigi halde bdyle diyen savcinin uluslararasi sdzlesmelerin
o0 maddesinden kaynaklanip da iste birilerine dosya inceletmesi ¢ok ¢ok zor diye dustniyorum.
insallah hukuk...kavusacagiz. Cok tesekkiirler, ama bunlar da kayitlara gecti, cok degerli bilgiler
oldu. Buyurun.

SAIM OGUZ ULGEN- Ozellikle sizlere tesekkiir ediyorum. Bagka bir davetim vardi, ama
buradan ayrildim, fakat tekrar geri déndim. Cok zevk aldigim bir konuydu. Ben birka¢ konuyu
gindeme getirmek istiyorum. Bu 0Ozellikle Sayin Dog. Dr. Fevzi Beyle ilgili, kendisi kurtarma
konusunu ¢ok glizel isledi. O bakimdan birincisi bir kilavuz kaptani ele alalim.

Av. ISMAIL ALTAY- Kurtarma konusu Baris Beyindi.

SAIM OGUZ ULGEN- Pardon, Baris Bey. Bir kilavuz kaptani ele alalim. Bildiginiz gibi
kilavuz kaptanlar denize elverigli olan gemilere hizmet verirler. Dolayisiyla Turkiye’deki hizmette
kilavuz kaptan alma mecburiyeti ve ihtiyari kilavuzluk basliklari altinda devam ediyor. Bir kilavuz
kaptanin bdyle bir gemiye hizmet verirken geminin bir anda kendi kusurundan denize elverisliligini
kaybettigini distnelim ve kilavuz kaptanin bana gbre o anda hukuken goérevi biter gibi
degerlendirilir veya degerlendirilmez, bunu siz daha iyi degerlendirirsiniz. Ondan sonra kilavuz
kaptanin yapmis oldugu hizmet kendi uzmanlk konusunun da Ustlindeki bir gayretle tecelli
ederse, bu kurtarmaya girer mi? ikincisi, bir rémorkér hizmetini diisiinelim. istanbul Bogazinda
simdi romorkor refakat hizmeti de var, pasif olarak romorkeyn...tankerlerin yaninda gidiyor. Gene
ayni sekilde bu hizmet geminin kusurundan dolayl tehlike dogmasi, talep olmasi, hizmet
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yapilmasi ve yararli sonug olusmasi sonucunda kurtarmaya girer mi veya ayni hizmeti halat
verilmis vaziyette liman hizmeti olarak disunelim, bir yanasma kalkma hizmetinde bu
operasyonda da gene gemi denize elverigliligini kaybederse, ondan sonra yapilan hizmet
gene...hizmeti midir, yoksa kurtarma hizmeti midir? Tesekklr ederim.

Av. ISMAIL ALTAY- Miisaade ederseniz 6nce Cahit Kaptan’a vereyim pratigin iginden
disiunce, daha sonra hukukgu kardesimiz, hocamiz Baris Beye.

CAHIT KAPTAN- Hukuki agidan bir cevap istiyor Sayin Kaptan, ama ben daha sonra.

SAIM OGUZ ULGEN- Bu arada ben kendimi tanitmadim, ben 30 yillik bogaz ve liman
kilavuz kaptaniyim, dolayisiyla Cahit Kardesimle de beraber ¢alismis, ama su anda emekli olmus
Kaptan Saim Oguz Ulgen. Bir cevap bekliyorum, ben sonuglarini da Tirkiye Denizcilik
isletmelerine genel miidir muavini olarak ayrica aldim. O bakimdan acaba son zamanlarda
tartisilan bir konu var, onun igin ben Sayin Hukukgumdan bunun cevabini istiyorum, Ggl onun.

Yrd. Dog. Dr. BARIS GUNAY- Cok tesekkiir ediyorum sorular igin, tabii séyle bir
degerlendirme yapmak belki daha dogru olur: Kurtarma faaliyetinin olusup olusmadigi konusunda
bizim belli birtakim kriterlerimiz var. Siz de bahsettiniz aslinda, bir kere bir kurtarma faaliyetinin
gemiye veya bir esyaya yapilmasi, bu birinci faktor. ikincisi, bir deniz tehlikesinin olmasi lazim,
tehlike kavrami tanimlanmig bir kavram degil. Fakat gemide ¢ikan bir yangin ya da karaya oturan
bir gemi cercevesinde mesela, tabii érnekler fazlalastirilabilir. Bir talep olmasi lazim kaptan
tarafindan, bu talep kimi zaman kaptanlar tarafindan bdyle bir talep yapilmayabilir ve buna
ragmen bir kurtarma faaliyeti de yapilabilir. Makul bir direnme diyoruz biz buna, bunun
gerceklesmesi lazim, gondllilik esasi deriz bir diger unsur, bir diger unsur da iste no cure no
pay...dedigimiz basarili bir hizmetin verilmesi lazim. Simdi bu hususlar aslinda kurtarma faaliyeti
cercevesinde degerlendirilir. Onun haricinde geminin icerisindeki kendi konumundan ya da
kilavuz kaptanin kusuru, vesaire bunlar tabii ayri konular, orada bizim kurtarma faaliyeti
bakimindan degerlendirecegimiz husus bu hususlardir. Dolayisiyla bu hususlar olusmussa, kimin
kusuru olup olmadigina bakmaksizin kurtarma faaliyeti gerceklestirilir ve kurtarma faaliyetini
gergeklestiren bir kurtarma Ucretine hak kazanir. $imdi bu husus bdéyle, sizin bahsettiginiz husus
tabii sununla ilgili: Biraz donatanin sorumluluguyla ilgili hususlar, o ¢ergevede tabii ki biraz konu
farkli bir noktaya gidiyor eger o agidan bakacak olursak, donatanin sorumlulugu bakimindan bir
degerlendirme yapilacak. Donatan iste gemi adamlarinin kusurlu hareketleri dolayisiyla
sorumlulugu s6z konusu olacaktir. Siz de arz ettiniz, kilavuzluk biliyorsunuz iste ihtiyari ya da
zorunlu kilavuz seklinde ikiye ayriliyor. Fakat Turkiye’de gergcek anlamda, yani kilavuz kaptanin
gemiye ¢ikmasi ve gercekten geminin tamamen yonetimini ele almasi gibi bir durum séz konusu
degil. intiyari nitelikte bir durum séz konusu, bu noktada da yine donatanin sorumlulugu, vesaire
s6z konusu oluyor. Cunkl kaptanin kusurlu hareketi dolayisiyla donatan sorumlu oluyor. Ozetle
sunu soylemeye calisiyorum: Kurtarma faaliyeti bakimindan yapilan degerlendirmeyi biz tabii
kurtarma faaliyetinin sonucu en temel sonug¢ sudur: Kurtarma Ucretine hak kazanir kurtaran,
dolayisiyla bu gergevede bir degerlendirme yapacagiz. Diger degerlendirme, ortaya ¢ikan zarar
baglamindaki degerlendirme donatanin sorumlulugu seklinde yapilacak. Onu kurtarmayla bir ayirt
etmemiz gerekiyor diye distintyorum.

SAIM OGUZ ULGEN- Ozir dilerim, ama ben suallerimin cevabini alamadim, kusura
bakmayin. Bakin, ben (¢ konuyu gliindeme getirdim ve ben bu olaylari da bizzat yasadim. Yani
yasayan olarak ornegin, Nasya tankerini kurtarma uzmaniyim ben devlet adina, Tuzla’daki TPOA
tankerinin kurtarma uzmaniyim, ayrica yonetim goérevlerinde bulundugumda Sayin Cahit Kaptanin
Spetses olayindan bahsetti, 0 zaman da SDi...yénetimindeydim, ben yiikli miktarda bir kurtarma
yardim Ucreti aldim karsi taraftan Minerva’'dan, ben derken tabii ekip halinde Turkiye Denizcilik
isletmeleri olarak. Benim sordugum sual suydu: Bir kilavuz kaptan kilavuzluk hizmetini verirken
verdigi hizmet denize elverigli gemiye verilen bir hizmettir. Makinesi ¢alisacak, dimeni ¢alisacak,
her turll personeli de yeterlikte olacak. Geminin i¢cinden kaynaklanan bir kusurdan dolayi gemi bu
niteligini kaybederse, ondan sonra kilavuz kaptanin yaptigi olaganusti hizmetler kurtarma
yardima girer mi? Birincisi buydu.

ikincisi, bilhassa son zamanlarda Tiirk bogazlarinda giizel yerlesmis bir olay var: Refakat
hizmeti. 250 metrenin Uzerindeki tankerlere refakat hizmeti veriliyor, rdmorkdr pasif olarak
yaninda gidiyor, ama bu hizmeti verirken gene geminin kusurundan dolay! bir tehlike meydana
getirip, sizin bahsettiginiz bizim bildigimiz 4 sart tahakkuk ederse, bu kurtarma yardima girer mi?
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Uglinclisii de bu hizmet liman hizmeti olarak verilirken biliyorsunuz kilavuz kaptan
romorkdr bu gemiyi yanastiracak veya kaldiracak, halat vermis vaziyette, operasyonda, ama o
asamadayken gemi gene kendi kusurundan dolayi denize elverisliligini kaybediyor ariza veya su
sebepten dolayi. O cer hizmeti dyle bir bigak sirti biliyorsunuz, kurtarmaya déner mi, dénmez mi?
Sordugum sualler bunlardi, tesekkiir ederim.

Yrd. Dog. Dr. BARIS GUNAY- O zaman yanlis anlasiima olmus. Séyle, sézlesmenin,
kurtarma s6zlesmesinin 17. maddesi var. Bu benzer sekilde kaleme almis 1910 tarihli kurtarma
st6zlesmesinde de benzer, su fark var sadece: 1910 tarihli kurtarma sézlesmesinde rémorkajdan
bahsediyor. Yeni s6zlesmede buna iliskin herhangi bir hikiim yok. 17. madde diyor ki: “Tehlike
dogmadan ©6nce kurulmug bir sb6zlesme” Simdi sizin sorunuza gelelim. Kilavuzluk hizmeti
veriyorsunuz. Gemiden kaynaklanan bir sorun var, dolayisiyla bir deniz tehlikesi ortaya cikti,
dogru mu? Bu hallerde kilavuz kaptanin yapmis oldugu faaliyet gercekten de geminin tekrar sag
salim bir sekilde limana ulasmasini saglayacaksa, o zaman bu faaliyet kurtarma faaliyeti
kapsaminda degerlendirilir. Fakat burada tabii su husus var: Normal sartlarda biz kurtarma
faaliyetini bir diger husus da odur kurtarma faaliyetinde esas olan, gemi adamlari tarafindan
yapillmamasi gerekiyor bunun, dolayisiyla kilavuz kaptanlari bu g¢ergevede gemi adami olarak
kabul edilip edilmeme meselesi ayrintisi var. Dolayisiyla burada sahsi kanaatim su: Gemi adami
olarak kabul etmeyecegiz, orada gergeklestirilen faaliyetin bir artik kilavuzluktan 6te bir faaliyet,
artik bir kurtarma noktasina geldigini tespit etmek lazim.

ikinci sorunuz: Geminin kusurundan kaynaklaniyorsa, tamamen sézlesmenin haricinde bir
gelismedir bu, normal sartlarda bir gekme s6zlesmesinde cer mukavelesinde bellidir. Ya motoru
galisiyordur ya da galismiyordur. Dolayisiyla ona goére bir gekme isi yapilir. Geminin kendi bizatihi
kusurundan kaynaklanan faaliyet tehlike arz ediyorsa, fakat burada su husus ©6nemli:
Mukavelenin daha 6nce akdedilmis mukavelenin 6zenle ifasindan bahsediyor. Dolayisiyla burada
Ozenle ifa gergevesindeyse evet, o zaman romorkaj, ama degilse, 6zenli ifa Gtesine gegen
tamamen isin dogasinin Otesinde bir tehlike meydana geliyorsa, o zaman evet, kurtarma
operasyonu olarak kabul edilecek ve dolayisiyla kurtarma Ucretine hak kazanilacak. Yargitayin
uygulamasi da bu istikamette, Yargitay bir sézlesme yapilsa dahi, yani bir cer s6zlesmesi yapilsa
dahi isin dogasi itibariyle bir kurtarma faaliyeti oldugu konusuna kani olursa zaten orada kurtarma
faaliyeti vardir, cer s6zlesmenin 6tesinde bir kurtarma Ucretine hak kazanilir seklindedir.

CAHIT ISTIKBAL- Ben bir ekleme yapabilirim. Simdi aslinda sdyle zannediliyor hep: Tiirk
bogazlarindan gegen gemilerin kilavuz kaptan alma zorunlulugu yoktur diye bir algilama var.
Aslinda tam olarak bdyle degil, ¢linkl Turk bodazlarindan gecis yapan iki tir gemiler var: 1.
Ugraksiz gecis yapan gemiler var. Bunlar Montré kapsaminda, yani Karadeniz’den gelip Ege’den
cikan veya tersi gemiler, bunlar ugraksiz gegis kabul ediliyor. Bunlar Montré kapsamindadir ve
kilavuz kaptan almak zorunda degillerdir. 2. Bir de su gemiler var -ki bunlar da ylzde 40’1
olusturuyor bogazdan gecen gemilerin- Ege’den veya Marmara’'dan veya Karadeniz’'den giren,
ama Marmara igindeki bir limanda ugrak yapan gemiler, bu gemiler Turkiye kilavuz kaptan alma
zorunlulugunu uygulayabilir ve uyguluyor zaten. Dolayisiyla bunlar kilavuz kaptan almak
zorundadir. Burada bir zorunluluk var, ama su yok: Gemi kaptani kilavuz kaptan almasi zorunlu
dahi olsa kilavuz kaptana manevrayi birakma zorunlulugunda degildir Turk hukukuna gére, ama
bu dinyada bdéyle mi? Bazi Ulkeler érnegin, Kanada kilavuz kaptana kaptanin manevrayi terk,
birakmay! zorunlu koyuyor. Yani kaptan kilavuz kaptan gemiye geldi, ben sana manevrayi
vermiyorum diyemez, kilavuz kaptana manevrayl birakmak zorundadir. Acaba Turkiye icin de
bdyle bir sey sdz konusu olabilir mi? Oniimiizdeki dénemlerde bu belki tartisilacaktir, ¢iinkii bu
kadar énemli bir bélgeden, zor bélgeden gegiriyorsunuz, ama kaptanin neticede hem zorunlu da
killyorsunuz, ama kaptanin opsiyonunda birakiyorsunuz, dolayisiyla bu da belki glindeme
gelebilir. Tesekkdurler.

Yrd. Doc. Dr. iISMAIL DEMIR- Ankara Hukuk Fakiiltesi 6gretim yesiyim. Ben kisa bir
aciklama yapmak istiyorum. Biraz 6nce Ergin Bey bir agiklama yapti, birtakim milletlerarasi
s6zlesmelere taraf olmasi konusunda ben epey bir Ulkemizin gecikme yasadigini sdylemistim,
sanki gecikme yokmus gibi bir algi olusabilir diye bir agiklama yapmak istiyorum. Turkiye deniz
hukukuyla ilgili milletlerarasi s6zlesmelere yeterince ilgi géstermemistir. 1969 yilinda akdedilen bir
milletlerarasi sdzlesmeyi 27 yil sonra taraf olmustur, 1976 tarihli sinirli sorumluluk sézlesmesine
17-18 sene sonra taraf olmustur, son 6rnek olarak kurtarma soézlesmesi, yani 1989, Londra
Sozlesmesineyse 25 sene sonra taraf olma girisimlerini baslatmistir. Ben Denizcilik
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Mustesarliginda 15 sene gérev yaptim, 7 sene hukuk misavirligi, 8 sene bas hukuk musavirligi
gbrevinde bulundum. Bir kanunun ne kadar zor bir sekilde hazirlandigini ve yuarurlige
konuldugunu en iyi bilebilecek insanlardan bir tanesi benim. Sadece kanun degil, tuzuk, yerine
goére bir yonetmeligi bile yartrlige koymakta ¢ok ¢ok zorlandigimiz glnleri hatirliyorum, ama
sebep ne olursa olsun bunlar mazur goérilemez. Bizler deniz hukukgulari olarak, burokratlar
olarak deniz hukuku meselelerine ¢ok daha fazla ilgi duymak zorundayiz. Clinkl bu konular
denizcilik, deniz igleri sadece parasal yonu olan igler degil, Glkenin hayati menfaatleriyle dogrudan
baglantili stratejik konular bunlar ayni zamanda. Son yillarda guizel gelismeler var, bunlarin
hizlanmasi lazim, bunu sdylemek istiyorum. Bir de kurtarma yonetmelidinden bahsedildi. Ben
hatirlayamadim kurtarma ydnetmeligi, boyle bir ydnetmelik yok. Acaba bir agiklama getirilebilirse
memnun olurum, tesekkir ediyorum.

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Onun gérevleriyle ilgili ydnetmelikte bogazlar
bdlgesinde bu faaliyetin Kiyi Emniyeti Genel Mudurligine verildigine dair madde var.

Yonetmelik degil o, ...tekel hakki bogazlarda.

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Tekel, ondan bahsettim ben, benim sdyledigim Tiirkiye
Cumbhuriyeti istanbul Bogazinda bununla ilgili yasal diizenlemeyi yapmistir, yonetmelik
dizenlemesini de yapmistir, onu sdyledim. Bunda yanlis anlasilacak ne var ki?

Yasal diizenleme yapilmamisgtir. ...

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Séyle sdyleyecedim: Ben buna biraz karslyim. Tiirkiye
Cumhuriyetinde denizde can ve mal emniyeti diye bir ¢cerceve kanun var. Bu ¢erceve kanun
aslinda deniz emniyetiyle ilgili her tarli dizenlemenin bana gbre kaynagidir ve ¢ok eski, 46’dir
yanls bilmiyorsam, yilinda yapilmis olmasina ragmen butiin deniz emniyetiyle ilgili yapilacak
yonetmelik, tlzik, yonergelerde bu kullanilabilir, bu kisisel gorisim degil, pek ¢ok bu konudaki
hocanin goriist de budur. Clinkli denizde Can ve Mal Emniyeti Kanunu, bu bir gergeve kanundur.

4922 ...

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Numaras! degil su anda konustugumuz, numaralarla
ben ugrasmam. Su anda cergeve kanun var, gergeve kanun varken odur, gergceve kanundur.
Cercgeve kanun eger siz onu belli ydnetmeliklerle desteklerseniz yeterli olur. Ben sunu sdylemek
istiyorum bakin, kurtarmayla ilgili benim kelimem suydu: Bogazlardaki dizenlemeydi. Simdi su
var, ge¢ kalmistir, su olmustur, Turkiye Cumhuriyeti biz de biliyoruz, simdi bazi seyleri sdylerken
dikkatli olmak lazim. Evet, 94, 95 yillarina kadar Turkiye hareketleri zayifti. Ne oldu ondan sonra?
iIMO’ya temsilci yolladik, basladik. Arkasindan ne oldu? Bu meshur rayt ship ...konseptinde ...
kurallari hesaplanirken Tlrkiye G¢ yildiza dustd, niye? Sozlesmeleri imzalamadidi icin, her sene
yayinlaniyor, bu sene yine yayinlandi, Turkiye doért tane .. MLC'de bu sefer, MLC 2006'da
imzalamadigi igin Gg yildizli.

Yrd. Dog. Dr. ERGUN DEMIREL- Efendim, sunu sdyleyecedim. Bende var hemen
yanimda, verebilirim, size gosterebilirim de, Turkiye G¢ yildiz su anda bu ytzden.

Av. ISMAIL ALTAY- Sonraki sorulara gegelim isterseniz, cok tesekkir ederim.
Beyefendiye s6zim vardi, ona verelim. Sonra iki soru daha, g, bayagi soru var, ama kisa kisa.

SALONDAN: Oncelikle Sayin Piralioglu'na yénetmelikle ilgili olarak, taslak yénetmelikle
ilgili olarak tesekkurlerimi sunmak istiyorum. Cunkiu kurumlardan gelen goérlsleri dikkate
aldiklarini goérebiliyorum. Aralik ayinda bize ulasan ydnetmelik taslagiyla ilgili bildirdiginiz bazi
goriglerin dikkate alindigini ve bazi hikdmlerin degistirildigini gérebildim ben, ancak séyle bir
sikintt devam ettigini gorlyorum: Tersane ve c¢ekek yerlerinde ve gemi sdkim alanlarindaki
kazalarin incelenmemesinin sebebinin ne olabilecegini, ¢linkl buralardaki kazalarin 6zellikle son
dénemde yasanan kazalari da dikkate aldigimizda hald ¢ok énemli oldugunu, bunlarin ayrica
incelenmesinin ciddi kazalar bakimindan &nemli oldugunu ddsinidyorum. Bu bakimdan
gOruslerinizi alacagim.

Bir konuda Sayin Hocam Demire katilamayacagim, su anlamda katilamayacagim
gorasuyle ilgili olarak: TTK'da petrolden kaynaklanan Kkirliliklerle ilgili hikimlerin yeterli oldugu,
ama genisletilmesi gerektigini sdyledi. Benim sdyle bir fikrim var: Ozellikle HNS 2010’u imzalayan
8. devlet her ne kadar yurirlige girmemis olsa ve katihm belgemiz sunulmamis olsa dahi
Tarkiye'nin ¢evre Kirliligiyle ilgili uluslararasi sdzlesmelere aktif olarak katildigini, buna bir érnek
olarak da 2009 tarihli gemi geri donidsimune iliskin s6zlesmeyi de imzalamamiz nedeniyle
bunlarin bu sekilde daginik kanunlarda degil, bir uygulama kanunda toparlanmasinin belki daha
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faydali olabilecegi kanaatindeyim. Bu benim sahsi gérisim eger ben hocami yanhsg
anlamadiysam, bu bununla ilgili benim gdértsum.

Sayin Dinger ve Istikbal’e benim sorum olacak. Bu da sununla ilgili: Siyaset bilimi tizerine
calismis olmalari ve filen de kilavuz kaptanlik yapiyor olmalari sebebiyle Marmaray projesinin
yapilmasi nedeniyle sancak tarafindaki trafigin 12 saate g¢evrilmesi dogdal bir durumdu, bunu
anlayabiliyorduk. Ancak Marmaray projesi bittikten sonra hala bizim kuzey-gliney baglaminda 12-
12 devam ettirmemizin stratejik agidan ve Turkiye Cumhuriyetinin menfaatleri bakimindan nasil
bir etki doguracagini, bunun devaminin neler getirebilecegini hem siyaset bilimi bakimindan, hem
de bir uygulamacidan 6grenmek istiyorum. Tesekkurler.

CAHIT ISTIKBAL- O kadar zor bir soru ki nereden cevap verebilecegimi bilmiyorum.
Simdi sdyle cevap vereyim acgikga samimi olarak: Oncelikle ¢ati carpismalarin énlenmesi
acisindan -kimi ¢atisma diyor, kimi ¢atma diyor, ben ¢arpisma diyorum- tek yon olumludur, ama
tek yonln avantajlari var, dezavantajlar var, onlara dikkat etmek lazim. Simdi bodazi tek yon
kullandidiniz zaman bunun dezavantaji nedir? Gemileri daha sik almaniz gerekir, ¢cinki gift yén
kullanmaz bogazi daha verimli kullanmak anlamina gelir, 0 zaman gemileri kargilastirirsiniz, ama
daha seyrek alabilirsiniz. Bu agik matematik hesabi zaten, dolayisiyla tek yén yapmanin
dezavantaji da gemileri daha sik almak gerekliligidir. Clinkl ginde 150 tane gemi gececek
neticede, dolayisiyla bdyle bir dezavantaji var, ama hangisi daha avantajli derseniz bence
gemileri kargilastirmamak, carpisma olmamasi -¢glnkid bogazdaki en biyik risk budur- daha
olumlu gibi geliyor, ama su anda ¢ok talep oldugu takdirde konvoydaki bir kaza riski de biylimeye
baslamistir. Onlari dikkate almak lazim, ama burada asil dikkate almamiz gereken olay su:
Bununla ilgili, yani burada tek yon uygulamasiyla ilgili uluslararasi hukukla ilgili sorun Uluslararasi
Denizcilik Orgitinin bu konudaki karariyla ilgili sorun heniiz ¢dzilmemistir. Dolayisiyla bu
konuda herhangi bir durumda Tudrkiye bunun altyapisini hazirlamasi gerekir. henlz
hazirlamamistir, dolayisiyla bdyle bir sikinti belki ileride olabilir, su anda ihtimal dahilinde degil,
ama bu bilinmesi gerekir. Onun disinda c¢atisma veya carpisma agisindan olumlu olarak ben
distintyorum. Tesekkir ediyorum.

Yrd. Dog. Dr. ISMAIL DEMIR- Kisa bir cevap vermek istiyorum. Ben farkli
distinmiyorum sizden zaten, bir yanlis anlasilma s6z konusu olabilir. Hatirlarsaniz nisan
ayindaki toplantida da bu gindeme gelmisti, sempozyumda da gindeme gelmisti. Ticaret
Kanununun 5. kitap 7. kisminda petrol kirliligine iliskin yer alan dizenlemeler bir zorunluluktan
dolayi Ticaret Kanununa aktarilmistir, yeri orasi degildir. Tabii ki dogru séyliyorsunuz, fakat bizim
hazirlamis oldugumuz, o zaman ben Denizcilik Mustesarlidi 1. Hukuk musaviriyken hazirlamis
oldugumuz bir uygulama kanunu taslagi var, tasarisi, ama biz bu galismayi ne Cevre Bakanligina
anlatabildik, ne Basbakanliga anlatabildik, izah edemedik, bir tarli kabullenemediler, kabul
etmediler. Orada Ticaret Kanunu c¢alismalari devam ediyordu, ben de Ticaret Kanunu Komisyonu
Uyesi oldugum icin Kerim Atamer Hocayla beraber bu isi organize edip, madem biz uygulama
kanunu hazirlayamiyoruz, ancak ne kadarlik kismini bu vesileyle Ticaret Kanununa aktarirsak o
kadar karimiz olur distncesiyle oraya aktardik. Tabii ki bir uygulama kanunu c¢ikarilabilirse gok
daha iyi olur, ben biraz édnceki sunumumda da sdyledim, eger Deniz Emniyeti Kanunu Taslagi
ihya edilirse, Denizcilik Mustesarliyi zamaninda baglatiimigti 2005 yilinda, bu taslagin igerisine
uygulama kanununa iligkin hikimler rahatlikla konulabilir. Ticaret Kanunu bahsetmis oldugumuz
o hukimleri oradan gikartilip, buraya aktarilabilir. Bunlar mimkuandur tabii ki ileride zaman, zemin
masait olursa bunlar ingallah yapilabilir, aramizda goéris ayriligi yok.

Av. ISMAIL ALTAY- Evet, gok tesekkiirler.

SALONDAN- Efendim, simdi teknik olaylara bakmasi lazim karar vericinin, karar verici
dizeni nasil yapayim 12-12 mi yapayim, daha farkli bir sey mi yapayim, teknik ihtiyaclari
degerlendirdikten sonra bir de bunun siyasi sonuglarini degerlendirmesi lazim. Culnkl burayi
kullanan Karadeniz ulkeleri var, kiyidas Ulkeler var, onlarin ihtiyaglari ne? Bu benim dizenlemem
o ihtiyaglari karsiliyor mu? Dolayisiyla herhalde bunu karar vericilerin yapmis oldugunu ben
degerlendiriyorum. Belirli sekilde bu sulari kullanan 6zellikle Karadeniz Ulkeleriyle bunu mutlaka
koordine etmiglerdir gibi geliyor bana veya etmeleri gerekirdi.

Av. ATILLA PIRAILOGLU- Ben tesekkiir ediyorum. Biz bu taslak yénetmelik gériise actik
13 Aralikta, ondan sonra birgok kurum kurulug faydal gorisleri, katkilari oldu. istanbul Teknik
Universitesi de o sekilde, Dokuz Eyliil o sekilde, Sahil Giivenlik Komutanh@i o sekilde, tablolari
hazirlamak da isimizi zorlastirsalar da goruslerinden yararlandik. GortisimUz yoktur diyenlere
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cevap vermek c¢ok daha kolaydi, tablo degistirmek o anlamda. Biz burada birgok gorisi
degerlendirdigimiz oldu, hepsinin Ustlinde titizlikle durduk. Taslak yonetmelige der¢ edilmesinde
uygun gordigimuz birgok gorisler oldu, derg ettik. Yonetmeligin ismi mesela belki oradan sizin
dikkatinizi ¢ekti, onu biz uygun gérdik mesela, ama esasinda genelde ¢ok blylk degisiklikler
yapmadik. Ozellikle HSYK ve Adalet Bakanliginin bizim isimizi son derece zorlagtiracak olan
goruslerine karsi direnmek gok da kolay olmadi. Simdi gelip bunlari Basbakanlikta savunacagiz,
bu da hi¢ kolay olmayacak. Onlarin gorusleri blytk ihtimalle daha muteber olacak, ama biz gene
de israrciyiz, biz elimizden geleni yapacagdiz dogru oldugunu bildigimiz noktada. Beyefendi
sdyledi, kabul edilmis uluslararasi s6zlesmeler kanun hikmindedir, ama dediginiz ¢ok dogru,
savcl benim CMK diyor, bagka bir sey demiyor.

Av. ISMAIL ALTAY- Diger kanunlari tanimiyor.

Av. ATILLA PIRAILOGLU- Tabii ki diger kanunlari tanimiyor, bizim yénetmeligimizi de
hi¢ de tanimayacaklar, biz yénetmeligi mikemmel de yapsak ingilizlerin 2012 tarihli ydnetmelikler
var, mesela onun Ustiinden de gittik, birgok mevzuati dikkate aldik, sadece yerli degil, uluslararasi
mevzuat, baska Ulkelerin mevzuatlarini da dikkate aldik, ama gelismis Ulkelerde, bu isi hakkiyla
yapan Ulkelerde nasil yapildigini biliyoruz, biz de o sekilde yapmak istiyoruz bizim 6nimuzi
acarlarsa, agmazlarsa da biz gene de elimizden geldigi kadar yapacagiz.

Simdi bu konuda tersane ¢ekik...yerlerindeki konuda da biz geminin rutin operasyon, olan
operasyonuyla ilgili kazalarin incelenmesi gerektigini, uluslararasi alanda da boéyle. Tersaneler
geminin normal operasyon yaptigi bir yerler degil, oralar bir atélye, oralar, oradaki kazalar da tabii
ki ilgileniimeyecek degil. Biz denizdeki is kazalari konusunda da Calisma Sosyal Guvenlik
Bakanligiyla gérisme halindeyiz. Ne kadarini biz inceleyebiliriz, ne kadarini onlar inceleyecekler,
ama biz ¢ok kisith bir uzman kadromuz var, su anda Ug¢ kigiyiz ki bu ingiltere’de yanlig
bilmiyorsam 16 kisi, Norve¢’'te 11 kisi, Almanya’da 7 kisi, Calisma Bakanhgi 3 000 miufettisle
bizim yapamadigimiz seyi siz 3 kigiyle yapmaniz mimkin degil diyorlar. Yani her tarli kazaya
bakmaniz zaten mimkin olmayacak, o konuda da tersaneler rutin operasyonla ilgili bir yer
olmadigi icin geminin rutin operasyonu, oralar atdlye tarzinda oldugu igin, isyeri oldugu igin
Calisma Bakanligi oradaki eksikligi kapatacaktir. Onu degistirmeyi dislinmiyoruz o konuyu, o
sekilde kalacak.

Av. ISMAIL ALTAY- Cok tesekkiir ederiz, sag olun, ¢alismalariniz icin de tesekkiir
ediyoruz ayrica.

Av. EKREM YILDIRIM- istanbul Barosundanim. Ben her seyden énce toplantiya gec
katilmanin pismanhgi yasiyorum, éncelikle bunu sdylemek istiyorum. pratikten bir dosyayla, belki
birazcik da g¢ok teknik kavramlara vakif olmayabilirim, lakin yine basima gelen avukathgdini
yaptigim bir dosyada 6zellikle Fevzi Hocamin bahsini yaptigi VTS konusuyla ilgili bagimiza gelen
bir mevzuu aktarmak istiyorum, paylagsmak istiyorum daha dogrusu. Mevzuumuz soéyle: Denizin
icerisinde bir madenimiz var, madenimizin hem isletme, hem de ayni zamanda buray! kullanma
hakki miivekkilimize ait. istanbul Bogazinda bir yerde bu, isim vermeden anlatacagim, ciinki
devam etmekte olan, ayni zamanda da devam eden bir mevzu bu. gemimiz, mevzu gemimiz
limandan kalkiyor bos olarak, VTS kayit cihazi agik, bizim ilgili maden bdlgesine geliyor, VTS'ini
kapatiyor, burada muhtemelen helezonunu indiriyor, bizim maden bdlgemizden kumunu ¢ikariyor.
Bir tekrar istanbul Bogazi dahilindeki bir limana geliyor, bu sefer yiiklii olarak geliyor. Liman
kayitlarindan bunu anlayabiliyoruz, VTS’ini kapatiyor. Dolayisiyla burada ispat hukuku agisindan
Fevzi Hocam hukuki anlaminin daha tam oturmadigini VTS’le ilgili, ama biz VTS kayitlarini da
dava dosyamiza sunuyoruz. Cunku ispat zorlugu yasiyoruz davamizda, dolayisiyla VTS’in
Ozellikle sizin Sayin Cahit Kaptanimiz sea room...olayinda da VTS'’in acaba bir dnleyici deniz
kazalarini, bununla birlikte deniz suglarinin 6nlenmesi agisindan bir hukuki altyapiya
kavusturulmasinin herhalde bu dedigimiz sea room olayinda da katkisi olacagini disiniyorum
ben.

SALONDAN- Su olay mi acaba? Pardon, gemi...ediyor, isiklarini yakmiyor, ...carpiyor, o
olay mi? Oyle bir olay var ¢linkd.

Av. EKREM YILDIRIM- Yok, hayir.

SALONDAN- VTS gerilmesini otomatik ... sistemi diye vurgulayabilir miyiz, dogru mu?

Av. EKREM YILDIRIM- iste ben de evet.

SALONDAN- ... (Mikrofonsuz Konusma)
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Av. EKREM YILDIRIM- Yok, o manada demiyorum. Pek ingilizceye vakif degilim,
Turkiye'de hani cok Ingilizceyle ilgili, o ylizden ben daha ziyade Tirk hukuku agisindan, yani
basimiza gelen bir olayi, bir pratik olayl ayni zamanda, ¢lnk{ hukuki altyapisi Fevzi Hocamda da
sanki bdyle bir intizar duydum, hukuki altyapisinin da tam bdyle sey olmadigini, tam bunun hazir
olmadigini, 6zel hukuk ve kamu hukuku agisindan da bunun mecbur olmadigini, sinirlarinin tam
belli oimadigini sdylemisti. Bu yizden de hem de dedim acaba sea room agisindan da bir katkisi
olabilir mi VTS'’in boyle bir hukuki dizenlemeye kavusturulmasinin?

Yrd. Dog. Dr. FEVZI TOPSOY- Simdi VTS sistemi gemilerle VTS merkezi arasindaki bu
iletisim, yani bizim Tiurk Bogazlari Gemi Trafik Hizmetleri Yonetmeligimize goére ve kullanici
rehberine gore gemilerin hangi rotalarda koordinatlarda VTS merkezine hangi bilgileri verecegi
hep dizenlenmis. Simdi bu bilgileri VTS merkezi aliyor. Ayni zamanda VTS bolgesindeki bitin
gemi hareketleri, havanin kosullari, deniz ya da seyre olumsuz etkileyecek diger kosullar VTS
operatdéru tarafindan gozlenir. Nereden goézleniyor? Bunlar radar sistemleri, kapali kameralarla
birlikte bu bilgiler kendi ekraninda goriyor, gemi hareketlerini gortyor. Dolayisiyla ya gemi
kaptani VTS merkezinden bilgi istiyor. Diyor ki ben su koordinattayim, gerekli bilgileri, bir bilgi
istiyor veya bir VTS operatoru ilgili gemiye istemese de bilgi veriyor. Simdi sizin dediginiz konu
¢ok daha farkh bir konu, yani burada anladigim kadariyla VTS bolgesi alani igerisinde, dogru mu?
Yani gemi trafik operatériiniin merkezde radarla gozleyebilecedi bir alanda gemi gelmis, isiklarini
sondirmus, orada bir madeni almis. Yani éyle bir iddia, simdi buradaki ispat hukuku anlaminda
tabii ki bu radar ya da kameralardan alinan bilgiler bir yerde depo ediliyor, ama VTS operatoriyle
gemi kaptani arasindaki o hukuki ¢eliski burada biz bunu uygulayamayiz. Simdi eder orada eger
o bilgide su var: Turk bogazlari igerisinde, yani bodazlar siniri igerisinde bir alansa, dolayisiyla bu
gegisi olumsuz etkileyecek olan bir alandaysa ve orada gemi uzun stre demirli kaliyorsa, VTS
operatérinin mutlaka bunu bir sekilde ikaz etmesi gerekiyor. Eger o madeni alindigi iddia edilen
alan Turk bogazlar Uzerindeki o gegis gilizergahi lzerindeyse, mutlaka VTS operatéri bunu
orada gérmus ve ikaz etmis olmasi lazim diger gemileri, ¢linkil orada o zaman catma riskinin en
yuksek bir alan oluyor. Eger o alan disinda baska bir yerdeyse, ama mutlaka radar kayitlarinda
bunlar gézikebilir. Simdi ben tabii somut olayi ¢ok bilemedigim icin bir sey diyemiyoruz, ama VTS
sistemin hukuki statlistiniin olusturulmamasi ile sunu kastediyorum: Uluslararasi hukukta butin
kiyi denetleri tarafindan kabul edilen bir hukuki nitelikten, statliden bahsediliyor. Tabii bu yok,
ama Turkiye kendi ulusal dizenlemeleri bunu zaten belli bir yasal zemine oturtmaya c¢alismis,
oturtmus bir sekilde de, basarili bir sekilde. Dolayisiyla buradaki kurallardan ya da buradaki
eksiklikten dogal bir sonuca varamayiz gibi geliyor. Cinki VTS ¢ok daha farkli, ama sunu tekrar
sOylemek istiyorum: Eger VTS bolgesi igerisindeyse, dogrusu oradaki radarlar, kapali devre
kamera sistemleri o geminin hareketlerini kayit altina almigsa, mutlaka hangi saatte ne kadar
hangi rotada ya da hangi kontratta demirli oldugu zaten bellidir, kayittan ¢ikar diye diistindyorum.

SAIM OGUZ ULGEN- Simdi tahmin ediyorum Sayin Hukukgunun bahsettigi konu
herhalde komsulukla ilgili, degil mi efendim? Tamam, o zaman 6nce sunu netlestirelim: Bir kere
Ulkemizdeki gemi trafik hizmetleri denilen sistem neyin (zerine kuruluyor? O sistem Turk
Bogazlari Deniz Trafik Dizeni TiGzigunin ekinde bulunan deniz trafik ayrim dlzenleri denilen
haritalara islenmis ve bunun yaninda da demir yerleri, onlar da haritalara islenmistir, belirlenmis
olan o sahalara verilen gemi trafik hizmetlerini kapsar. Bu gemi trafik hizmetleri de gemi trafik
operatorleri tarafindan yerine getirilir. Dolayisiyla bu alanin disindaki bir alana gemi trafik
hizmetleri sisteminin veya gemi trafik operatorlerinin kumanda etmesi veya bu konularla
ilgilenmesi pek yasal degildir diye disintrim, ama gemiler istedigi takdirde yardim alarak
herhalde insani bir gorev yapilir. O bakimdan Sayin Hukukgunun bahsettigi de VTS degil,
geminin otomatik tanimlanma sistemi, hadi ingilizcesini de sdyleyelim, otomatic identification
system, bu sistem o geminin hangi gemi oldugunu benim adim nasil Saim Oguz Ulgen’se, onu da
belirleyen bir sistemdir. Kuvvetle muhtemel kum konusu Karadeniz’e ¢ikildiginda gemi trafik
hizmetlerinin hizmet alaninin veya trafik ayrim ddzenlerinin digindaki bir alandir diye
degerlendiriyorum yillarin cgalismasiyla, dolayisiyla gemi trafik hizmetlerini ilgilendirmeyecegini
distintyorum. Ben tesekkiir ediyorum, ama bu arada mikrofonu almigken bir sey daha sormak
istiyorum. Gemi trafik hizmetlerindeki gemi trafik operatérleri Tirk bogazlarindaki gegen gemilerin
yuzde 48'i kilavuz kaptan aliyor ve kilavuz kaptanlarla Tlrkge muhavere yapiliyor. Bu arada
halbuki kilavuz kaptan gemi kaptanina danismanlik gérevi yapiyor, dolaysiyla kilavuz kaptanin ne
konustugunun gemi kaptani tarafindan da bilinmesi lazim. Bu arada meydana gelen bir yanlis
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anlasilmadan veya yanlis icraattan dolayi bir kusurlu durum dogarsa, bunun sorumlulugu nereye
yuklenir? Tesekkir ederim.

SALONDAN- Buna da ben cevap verebiliim aslinda, yalniz beyefendi avukat
arkadasimiz ¢ok guzel bir konuya aslinda temas etti. Belki de bilmeden VTS'in iglevini ¢ok gtizel
ortaya koydu. CUnkl sabahki olaya dOnersek, sizin kaza analizine, simdi orada VTS oldugunu
varsayalim o olayda, simdi ben konsept olarak distniyorum, yani orada VTS vardi/yoktu
seklinde degil de, ben olaylar értistlridyorum. Simdi orada VTS olsaydi ne olacakti? Bir kere su
olacakti, gegilen gemiye diyecekti ki: Bir gemi seni geciyor, biraz yavasla, ona yol ver. Yolcu
gemisine diyecekti ki: lleride dar bir bogaza yaklasiyorsunuz, yol kesin, diger gemilerin gegisine
izin verin. Dolayisiyla niye bunu séylilyorum? istanbul Bogazinda bunlar yapilyor. istanbul
Bogazinda VTS'in bu midahaleleri sonucunda bdyle zorluklar, kazalar yasanmiyor. izmit
Korfezinde de VTS olsaydi eder o kaza muhtemelen buyik olasilikla yasanmayacakti. Siz aslinda
bunu ¢ok guzel sdylediniz.

Saim agabeyin olayinda da ben sunu sdylemek istiyorum: Bu konuda Uluslararasi
Denizcilik Orgltinun bir karari var: “Kilavuz kaptan kendi yerel lisaninda VTS’le konusabilir, ama
musait oldugu ilk anda ne konustugunu gemi kaptanina agiklamak zorundadir” diyor. Dolayisiyla
eger kilavuz kaptan bunu yapmazsa, sorumlu olur, gérevini yerine getirmemis olur.

HASAN YURMUN- Ben Kiyi Emniyeti Hukuk Bas Misaviri Hasan Yurmun. Simdiye kadar
herkes bizim igin konustu, biz hi¢ konusmadik. Bu olaylarin hepsini biz yapiyoruz, kurtarmayi biz
yaplyoruz, seyir yardimcilarini biz monte etmisiz oraya, orada onlar islevlerini yerine getiriyorlar,
iste kilavuz kaptanlarimiz bu gorevleri yapiyorlar, VTS de onlara yardimci olarak var. Simdi tabii
ben bunlarin hepsini anlatmama kalktigim zaman buradan kalkamayiz, o ylizden ben sadece
sunu soyleyecegim: Biz aslinda kiyi emniyeti olarak kuruldugumuzda kurtarma vardi, bir de
fenerler vardi. Kurtarma yaparak para kazaniyorduk, fenerlerden para tahsil ediyorduk, ama oyle
bir sey oldu ki VTS yaptik, kurtarma yapamaz olduk. Neden? Clnkl VTS Tirk bogazlarinda kaza
olmasina engel oldu, paramiz distii. iste Allah’'tan kilavuziuk var da biraz o yénde agiklarimizi
kapatiyoruz. Simdi bu isin esprisi, ama ben Fevzi Hocama bir sey sormak istiyorum. Anlatiminda
bir hususa dikkat ¢ekti. Orada yapilmasi gereken bir diizenleme oldugunu hatirlatti. Belki ona
yardimci olur diye disintyorum, VTS operatériniin sorumlulugu denildi, yani VTS operatoriine
nerede sorumlu, nereye kadar sorumlu, bir de misal verdi. Dedi ki: Zorunlu danismanlik kilavuz
gibi olmali. Yani VTS operatoriiniin zorunlu bir talimati yok, yani zorunlulugu yok. O sadece bilgi
amagcl bir konumda, bir de Ustelik dinyada da hala VTS’lerin ne islev yaptigi konusunda ¢ok
fazla bir mevzuat yok. Biz mevzuati gelistirecek sekilde ¢alismalarimizi sirdiriyoruz ve buradan
bir mevzuat ¢ikacak ingallah, yani hep yaptigimiz igler hep ilk igler oldu. VTS ilk isti, Turkiye'ye
gelen ilk isti, kurtarma 6yle, yani ben bu kurulusta 28 senedir ¢aligiyorum, ... (153.41) kazasi
oldugunda ben hukuk fakiiltesindeydim, Nasye ... oldugunda ilk seferden men kararini Nasye’ye
alan avukat oldum. Yani ilk kurtarma isim Nasye'yle bagladi. Dolayisiyla kaptanimiz gitti, o
gobrevini yapti bitirdi, ben sadece milleti de bekletmek istemiyorum, buradaki VTS'in
sorumlulugunun sizin sdylediginiz gibi olmamasi gerekir. Clinkl bir sey de yok burada, bizim
aldigimiz ticari bir sey de yok. Bu seyir yardimcilarinin bir unsuru gibi degerlendiriliyor. Tesekkur
ediyorum.

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- VTS operatérlerinin sorumluluguyla ilgili uluslararasi bir
dizenleme yok, zaten VTS sistemiyle ilgili uluslararasi diizenleme yok, bunda hemfikiriz. Simdi
dolayisiyla her Ulke kendi i¢ hukuklarina gore, bu da tabii kiyi devletinin bir politikasi, belki de
oranin cografi konumuna goére farkh kosullarda veya kendi i¢ hukukuna farkli dékimler derg
ederek bu sorumluluk sorununu ¢ézmeye calismis. Benim tabii kisisel goriisim bu, simdi netice
itibariyle VTS operatori ya da VTS sistemi bir hava trafik hizmetleri sistemi degil, dolayisiyla hava
kontrol uzmaninin sorumlulugunu dogrudan VTS operatéri sorumluluguna uygulayamayiz.
Cunku ¢ok farkli alanlar, ama VTS operatori netice itibariyle oradaki olaya en fazla vakif, belki bir
kilavuz kaptan sadece geminin durumunu, makinesini, donanim hakkinda ¢ok daha belki ayrintili
bilgi olabilir, ama kilavuz kaptandan daha fazla bilgiye sahip. Clnki gevreyi devamli tarayan bir
radar var, kameralar var, diger sistemler kendi ekranini gériyor, hava kosullarini biliyor, bagka bir
yerde dimeni bozulan, dimeni kilitlenen bir gemi var mi ya da trafik akisi nasil, bunlari bilen bir
operatdr var. Dolayisiyla operatdr ne yapiyor? Gemi kaptanina yardimda bulunuyor. Belki iste
Cahit Kaptan dedi ya, mesela o 6rnek davalarda ne yapacakti? Onceki garpan, gegen gemiyi
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belki hizini yavaslatmasi ya da belli bir hareket egrisinde tavsiyede bulunacakti. Bu anlamda bir
kilavuzluk hizmeti degil mi?

SALONDAN- Hayir.

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- Oziir dilerim, zaten sunu séyledim: Kilavuzluk zaten
sunun altini agikga gizerek vurguladim, VTS operatori kesinlikle bir kilavuz kaptan degil,
kilavuzluk ¢ok daha farkli, ama bir danismanlik. Dolayisiyla burada eger yasal bosluk, hukuki
bosluk bu konuda yeknesak bir dlizenleme yapilincaya kadar zorunlu danisman kilavuzla ilgili
hikimlere kiyasen uygulanabilir diye kisisel gérisim bu. Simdi sdyle bir sey, kilavuzluk ihtiyari
ve zorunlu olarak ikiye ayriliyor. ihtiyari su: Bizim Tiirk bogazlarindaki ugraksiz gecen gemiler
gibi, yani kilavuz kaptan alir ya da almaz, gemi kaptanina kalmis bir sey, zorunlu kilavuzsa
mutlaka o mesela bizim ugrakli gegcen gemiler gibi ya da baska bogazda uygulanan gemiler gibi
gemi kaptani belli bir kortina...geldigi zaman mutlaka kilavuz kaptan almak zorunda, ama bir de
ister bu istege bagli olsun, ister zorunlu olsun, dizeltiyorum, kilavuz ya danismandir ya da sevk
ve idare kilavuzudur. Danisman kilavuz ister zorunlu olsun, ister iste§e bagli olsun, kaptanin
danismanidir. Geminin bitin kontrolli, bitin sorumlulugu kaptana aittir. Kilavuz kaptan sadece
tavsiyede bulunur, kaptan buna uyar ya da uymaz. Bitin sorumluluk kaptana aittir. Bizim TTK'da
bununla ilgili eski TTK’'da agik buna bir bosluk vardi, yeni TTK'da bununla ilgili ¢ok ayrintili
dizenleme yapildi.

Bir de sevk ve idare kilavuzu var Panama Kanalinda oldugu gibi ya da Cahit Kaptan
bahsetti, Kanada’'da uygulanan ya da bogazlarda uygulanan kilavuz gibi. Burada kaptan geminin
sevk ve idaresini kilavuza birakmak zorunda kilavuz kaptana ve dolayisiyla burada eger sevk ve
idari kilavuzlugu varsa geminin idaresi kilavuz kaptana biraktiktan sonra gemide olacak her turld
zarardan dolayi kilavuz, dolayisiyla kilavuzluk merkezi sorumludur. Buradaki zorunlu danisman
kilavuzdan kasit su: Cuinkl bizim VTS sistemimizde zorunludur, VTS sisteminde girmek zorunda
gemiler, raporlama yapmak zorunda, ama buradaki VTS operatoérinin vermis oldugu hizmet
danismandir, yani danisman kilavuz gibi degerlendirmek gerekir. Sevk ve idare kilavuzlugunu da
ve danigsman kilavuzdaki fark bu, danisman kilavuzu zorunlu olsa da, istege bagli olsa da geminin
batin hareketlerinden kaptan sorumludur. Danisman kilavuz vermis oldugu tavsiye ya da
talimattan ya da...dolayi sorumlu degil, ama sevk ve idare kilavuzlugundaysa sorumluluk kilavuz
kaptana ait.

SALONDAN-...VTS sistemine girme mecburiyeti var, ¢inki sistem var orada, sistemin
icinden gegiyorsunuz, ama o sisteme giris sey degil, yani siz gireceginizi SP’yle bildiriyorsunuz,
SP1, SP2 bildiriyorsunuz ki o trafigi organize ederken siraya koymak i¢in ondan sonra aslinda
daha bagka iglevleri de olmasi, yani en azindan bize yardimci olmasi lazim. Bu geminin borcu var
mi acaba, hukuken bildireyim tarzinda, yani danigsmanlik hizmetlerinin daha da gelistiriimesi
gereken bir uygulama.

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- Kilavuzluk istege bagl olsun, ister zorunlu olsun, eger
burada bu kilavuz danisman...

SALONDAN- Sunu ayirt edelim, yani ben sunu sdylemeye calisiyorum: Zorunluluk yok
ortada, zorunluluk olmasi igin size talimat verir, sdyle yapacaksiniz, bdyle yapacaksiniz,
yapmazsaniz su cezayi alacaksiniz tarzinda bir talimat olmasi lazim. Bdyle bir sey olmadigina
gore...

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- Anladim ben, ama sunun tekrar altini gizmek istiyorum:
Burada zorunluluktan kasit gemi kaptaninin...vermis oldugu talimatlara uyma zorunlulugu degil,
zorunlu kilavuzdan kasit gemi kaptaninin kilavuz alip almama sorunu...

SALONDAN- iste ben de diyorum ki VTS almak zorunda degilsiniz, VTS'den almak
zorunda olmadiginiz igin boyle bir zorunluluk yok diyorum, bunu anlatmaya ¢alisiyorum.

Yrd. Dog. Dr. FEVZI TOPSOY- Hukuki sorumluluk anlaminda ister istege bagl olsun ister
zorunlu olsun, eger o kilavuz danisman kilavuzsa ikisinin sorumlulugu da aynidir. ister istege
bagli danisman kilavuz olsun ister zorunlu danisman kilavuz olsun, ikisinin sorumlulugu da ayni.

SALONDAN- Sorumluluk, Tirk Ticaret Kanununda sorumluluk farkl bir sekilde, demin siz
de sdylediniz, sevk ve idare kilavuzunun sorumluluguyla danisman kilavuzun sorumlulugu farkl,
ama zorunluluk konusu ayri bir nokta o, yani klavuz kaptan alma zorunlulugu, alma zorunlulugu
itaat etme zorunlulugu getirmiyor veya ihtiyari almama hakki da bir sey getirmiyor.

Yrd. Dog. Dr. FEVZi TOPSOY- ... Mikrofonsuz konugma- ...ister kilavuzluk istege bagli
olsun, ister zorunlu olsun, bu kilavuzun statlist danisman kilavuz ... butin sorumluluk kime ait?
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Kaptana ait, yani kilavuzun zorunlu olmasi ya da istege bagl olmasi onun sorumlulugunu
degistirmiyor. Buradaki sorumluluk sadece bu kilavuzun danisman kilavuz mu? Yoksa sevkle
idare kilavuzu olmasina gore degisiyor.

SALONDAN- Ayni seyleri soyliyoruz, niye biz ¢atisiyoruz anlayamadim.

Yrd. Dog. Dr. FEVZI TOPSOY- Ben de ayni sasirdim zaten.

Av. ISMAIL ALTAY- Yorulduk herhalde, yorulduk, o yiizden de oturumu bitirmek
zorundayim zaten. Beyefendiye s6zim oldugu ig¢in son soruyu aliyorum, ondan sonra bitiyor.
Cahit Kaptan, bu konu uzamasin diye.

CAHIT ISTIKBAL- Séyle bir sey var aslinda, kisaca sdyleyeyim. O kadar net degil, yani
kaptan kilavuz kaptan geldi, sen danismansin, kenarda otur, gemi sorumluluk bende, ben
gOturecedim, istedigimi yaparim, bu kadar net degil. Kilavuz kaptan dedi ki: Kaptan, sen tehlikeye
gidiyorsun, bunu yapman lazim. Sen danigsmansin, otur, ben yapmiyorum diyemez. Dedigi
takdirde sorumlu olur ya da tersini distinelim. Burada bir tehlike var, kilavuz kaptan bilgisiyle onu
uyarmak zorunda, uyarmadi. Bunlar o kadar net dediginiz gibi yani sen danismansin, oradasin,
bu kaptan sorumludur, istedigini yapar seklinde bir sey yok, yani hukuksal durum da bildigim
kadariyla o sekilde degil.

Av. ISMAIL ALTAY- Tabii benim de sorumlulugum var, bu is uzarsa sorumlulugum
doguyor.

Av. ERDOGAN TUNCER- Simdi 6nce bu oturumu diizenlediginiz icin cok tesekkiir
ediyorum gerek istanbul Barosuna, gerek Deniz Hukuku Komisyonuna, gerekse Deniz Odasina
ve katilimcilara. Goriyorum ki herkes c¢ok bilgi dolu, katilim az gibi gbézikiyor, ama hayir, bir
deniz hukukunu géturecek kadar bilgilerle yikli ve heyecanli bir konugsma dinliyorum, ¢ok zevk
aliyorum. Yalniz galiba meseleyi denizin igine batirdik biz, onu ¢ikaralim.

Simdi bakiniz, sorumluluk hukuku bosluk kabul etmez, ‘sorumlu degildir’ ‘sorumludur’ lafi
hi¢ gecerli degil bana gore. Sorumluluk her kademede, nerede miidahale varsa orada sorumluluk
vardir. Eski deyimle ‘muterafik kusur’ vardir. Simdi VTS olayi, VTS sorumluluk isteyen bir olaydir.
Kamu hukuku agisindan bdyledir, 6zel hukuk agisindan bdéyledir, bu itibarla kimse kendini
soyutlamasin olaydan. Kiyi emniyeti efendim, bizim VTS’gilerin operatérlerin higbir sorumlulugu
yok, boyle bir sey yok. Bir defa bu konuda mutabik kalahm. Simdi éyle olursa sorumlu degildire
girersek, bir zavalli kaptanin Ustline yiklersek her seyi, o seyin sdyledigi baska sey, yani Ticaret
Kanununda sdylenilen baska sey. Diyor ki: Evet, kaptan sensin, tamam. Hani taksilerde biliyoruz
ya naslil gidelim, nereden gidelim, kaptan sensin, ama ben gene yonlendiririm. Kaptan sensin,
ama ObUr tarafta serdimenin de sorumlu oldugu durumlar var, ikinci kaptanin, makinistin, A’dan
Z'ye bu komple bir olay. Simdi bu itibarla sorumluluk olayini bir defa soyutlanmis bir sekilde
insanlari rahatlatacak bir sekilde kullanmamamiz lazim.

Simdi VTS olayl son derece gelismis ve son derece uygar bir olaydir. Evvela VTS olayini
tebrik ederim, Turkiye'yi kiyilarimizi korumasi agisindan énemlidir. Yani siz gatismayi bdyle bir su
bodazinda, bdyle bir su yolunda gemileri ¢atistirmadan gétirecek bir sistemi kurmakla sonugta
akilli bir hareket ettiniz. Evet, geliriniz azaldi belki, ama simdi tabii burada iki tane olay var. Birisi,
VTS gergekten nedir, uymak zorununlulugu var midir, nedir olay? ikincisi, kilavuz kaptanlik olayi,
yiuzde 60’1 kilavuz kaptan almak zorunda olmayan bir gecisle karsi karsiyayiz. Peki, biz niye
Anayasanin 90. maddesinden yararlanamiyoruz ki ? Yani Anayasanin 90. maddesi: “Taraf
oldugunuz uluslararasi anlasmalar kanun hikmindedir” Bunu hep degerli hocalarimin sdyledigi
gibi kanunu ¢ikarmanin ne kadar zor oldugunu bilirim, yénetmelik ¢ikarmanin. Ama bir de yargi
yolunu kullanmak lazim. Yani mahkemeleri gelistirmek lazim, Tirk yargisina anlatmak lazim.
Daha deniz ticaret mahkemeleri yeni kuruldu, ama eski ticaret mahkemelerinden hicbir farki
olmadigi icin gene basladilar, 51. 52. Ticaret mahkemesi olarak numaralar vermeye. Simdi dyle
degil olay, olay ¢ok basit: 90. maddeyi uygularsaniz IMO olayini, Tlrkiye ne zaman IMO’ya
resmen Uye oldu? 1958. 1958'den beri oradaki islevi ne? IMO son derece 6nemli bir kurulus,
genel sekreteri Yunanli, hem de her seyi, simdi Japon asilli Genel Sekreteri mevcut.

SALONDAN- ...

Av. ERDOGAN TUNCER- Anladim, ama simdi bakiniz, baglayici olan, baglayici
olmayan, simdi 6énemli olan efendim, kanun oy ¢ikmadi, elimiz kolumuz bagli, ydénetmelik hayir,
asla, bu isin rotasi IMO’da giziliyor, IMO sizin icin en blylk kilavuz. Bu kilavuzu iyi kullandiginiz
takdirde her seyi ¢6zmek mumkin mi? Degil, ama ¢dzersiniz. Yarglyi bir tarafa atiyorsunuz,
yargl kararlari Sayin Bagkan tabii bu isin uzmani, benim meslektasim da soyledi, yargi kararlari
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bir dyle bir boyle. Niye bir éyle bir béyle, onu da soéyleyeyim. Bilirkisilerden dolayi, Kocaeli
Universitesinden olusturulan bir bilirkisi kurulu baska rapor veriyor ayni konuda, istanbul
Universitesinden olusturulan bilirkisi heyeti baska bir rapor veriyor. Simdi peki ne olacak ? Yargi
ne yapsin? Teknik bir olay, simdi olay o halde demek oluyor ki VTS diyorsunuz, peki bu yizde 60
VTS alan insanlar kilavuz kaptan almayi énliyor mu acaba? Yani VTS olayi uygulamasi kilavuz
kaptan alma olayini, ¢linkii niye? Adam rahat, nasilsa ben diyor denizde kiyilari bana kontrol
edecek ve bilgi verecek olanlar var, ben kendim giderim, bdyle mi diyor? Yani simdi bunu
bagdastirmak lazim diye dustiniyorum. Fazla uzatmak istemiyorum, ama bir degerli dostumuz
ben savciliktan belge alamiyorum dedi.

Av. ATILLA PIRALIOGLU- Dosya inceleyemiyoruz taraf olmadigimiz igin, taraf degiliz.

Av. ERDOGAN TUNCER- Bir dakika, affedersiniz, her oniine gelen dosya mi
inceleyecek? Ozelligi ne?

Av. ATILLA PIRALIOGLU- Kurulun dosya inceleme hakki.

Av. ERDOGAN TUNCER- Hangi kurulun?

Av. ATILLA PIRALIOGLU- Kaza inceleme.

Av. ERDOGAN TUNCER- Bir dakika, simdi Kaza inceleme Kurulunun dosya inceleme
hakki var, olmaz mi? Kaza inceleme Kurulu eder gérevlendirilmisse, o zaman dosyayi inceler.
Hangi savci bunu inceletmiyorsa, mimkuin degil, yanhs.

Av. ATILLA PIRALIOGLU- .. karsilastik bdyle bir olayla, olay ismini vermeyeyim, ama
savclya gittigimiz zaman aynen soyledi: “CMK’da bir taraf degilsiniz ... sizin bu dosyaya erisme
hakkiniz yoktur” Biz bununla karsilastik. EGer biz savcinin resmi bilirkisisi olmayi kabul etsek ...
arkadasglarimiz ... sayili ... Kanun kapsaminda resmi bilirkisi durumundalar, onlar butliin dosyayi
aliyorlar, ama savcinin memurlugunu yapiyorlar. Biz savcinin memuru olmak istemedigimiz igin
...sunulan sartlari kabul etmiyoruz.

Av. ERDOGAN TUNCER- Dogru yapiyorsunuz, ama hangi sifatla inceleyeceksiniz onu?

SALONDAN- inceleyemiyoruz maalesef.

Av. ERDOGAN TUNCER- Efendim, ben sdziimii bitirmek istiyorum, ama her seyi litfen
kanun, yonetmelikten beklerseniz ¢ok beklersiniz. Onun igin rica ediyorum, buttin bu bilgiler ¢cok
guzel bilgiler, ¢cok dolu insanlar, yargi yolunu ve yargiyi ikna etmeye c¢alissinlar ve karar ¢ikartma
yoluna gitsinler, bu sorunlarin hepsi ¢ézulir. Tesekklr ederim.

Av. ISMAIL ALTAY- Ah, yargly! ikna edebilsek. Cok tesekkiir ediyorum, ¢ok sagolun
katilimlariniz igin...
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