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YEMIN METNI

Yiiksek Lisans Tezi Donem Projesi olarak sundugum “Kurtarma Hukuku
Kapsaminda Cevresel Kurtarma” adli ¢alismanin, tarafimdan, akademik kurallara
ve etik degerlere uygun olarakyazildigini ve yararlandigim eserlerin kaynakcada
gosterilenlerden olustugunu, bunlara atif yapilarak yararlanilmis oldugunu belirtir ve

bunu onurumla dogrularim.
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Davut Sercan DAG
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OZET
Yiiksek Lisans Tezi
Kurtarma Hukuku Kapsaminda Cevresel Kurtarma

Davut Sercan DAG

Dokuz Eyliil Universitesi
Sosyal Bilimler Enstitiisii
Deniz Ulastirma Isletme Miihendisligi Anabilim Dal

Denizcilikte Emniyet, Giivenlik ve Cevre Yonetimi Programm

Kurtarma sadece antik bir hak olmayip, denizcilik hukukuna 6zgii bir
haktir. Deniz kurtarmasinda en onemli ilke olan, “Faydal Netice Yoksa,
Odeme Yok” temelinde, ortada bir fayda yoksa yapilan faaliyetlerin maliyeti ne
olursa olsun bir ddemenin olmamasmma dayanmaktadir. Ancak, bilim ve
teknolojinin gelismesi, artan gemi trafigiyle birlikte cesitli kargolarin tasinmasi
nedeniyle denizcilik endiistrisinde cevre Kkirliligi ciddi bir problem haline
gelmistir. Bu yiizden bu ilke, son yillarda cevre zararini 6nlemeye yonelik kamu
ilgisini yansitacak sekilde degisiklige ugramstir. Giiniimiizde c¢evresel koruma
gerekliligi geleneksel kurtarma sistemine meydan okumaktadir.

Geleneksel kurtarma sistemi icerisinde gelisen c¢evresel kurtarma
giiniimiizde oldukca onemli bir yer tutmaktadir. Calismada 1989 Londra
Konvansiyonu cercevesinde cevresel kurtarma ozellikle Amerikan ve ingiliz
uygulamalar1 goz oOniinde bulundurulmak ve standart klozlar dahilinde
degerlendirilmek suretiyle aciklanmstir.

Uluslararas1 Kurtarma Birligi (ISU) 1989 Londra Konvansiyonunu
degistirmek iizere cesitli onerilerde bulunmaktadir. Bu calismada, kurtarma
endiistrisinin talepleri dogrultusunda yapilan bu girisimlerin odak noktasi olan
deniz cevresi Kkirliliginin engellenmesi veya en aza indirilmesi hususunda
gosterilen caba karsihiginda tesvik amach iicretlendirmeyi amaclayan eski adi
sorumluluk kurtarmasi olup yeni adi ¢evresel kurtarma iicreti olarak geleneksel

kurtarma iicretinden ayr1 bir iicretin nasil tesis edilebilecegi hususundaki

iv



¢oziim yollar1 incelenmistir. Ayrica, kurtaranlarin c¢evre Kirliligi o6nleme
cabalarimin kurtarma hukuku altinda ne oranda ve hangi yasal gerekgelerle
icretlendirildini ve diger hukuk alanlarinda alternatif imkanlarin olup

olmadigim ya da tesis edilebilme hususunun analizi yapildi.

Anahtar Kelimeler: Kurtarma, Kurtarma Ucreti, Cevresel Kurtarma iicreti,

SCOPIC, Ozel Tazminat, , Sigorta



ABSTRACT
Master’s Thesis
Environmental Salvage in the Context of Salvage Law

Davut Sercan DAG

Dokuz Eylul University
Graduate School of Social Sciences
Department of Marine Transportation Engineering

Maritime Safety, Security and Environmental Management Program

Salvage is not only an ancient right but one peculiar to maritime law.
The most important principle of marine salvage is the “No Cure-No Pay” basis,
if there is no recovery, there is no payment, whatever the expense of the
operation. However, with the development of science and technology,
environmental pollution has been a serious problem in the shipping industry
because the increasing shipping capacity brings variety of cargoes. Therefore,
this principle has changed in recent years to reflect the public interest in
prevention of damage to the environment. Today, the necessity of
environmental protection challenges the tradional salvage system either.

Today, the development environmental salvage has a very important role
within the traditional salvage system. In the study, the environmental salvage,
especially the American and English practices have been explained within the
scope of 1989 London Convention by evaluating the standard clauses.

The International Salvage Union (ISU) has initiated proposals in order to
amend the 1989 London Salvage Convention. In the study, the possible solutions
have been assessed for providing a different reward named international
salvage reward, previously the liability salvage, in return for the efforts to
prevent or minimize the marine pollution in line with the demands of salvage
industry. Furthermore, the extent and legal motives of rewarding the efforts to
prevent environmental pollution under the salvage law and whether alternative

solutions exist or will be established in other legal fields have been analyzed.

vi



Keywords: Salvage, Salvage Award, Environmental Salvage Reward, SCOPIC,
Special Compensation, Insurance
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GIRIS

Kurtarma hukuku, kendine 6zgii coziimleri olup, kokenleri antik ¢aglara
uzanan, deniz tehlikeleri ve emniyete iliskin deniz hukukunun 6nemli bir pargasidir.
Kurtaran tarafindan tehlikedeki deniz esyasinin yardimina gelinip kurtarilmasi esya
malikinin yan1 sira genel olarak denizcilik sektoriine 6nemli faydalar saglamaktadir.
Kurtaran bu hizmetler karsiliginda comert bir {icretle ddiillendirilmektedir. Bu fikir
Antik Roma donemlerinden beri kabul edilmekle birlikte giiniimiizde ulusal ve
uluslararasi bir¢ok hukuk sisteminin bir parc¢asini olusturmaktadir.

Modern deniz filolarinin biiyliyen boyutlar1 ve teknolojik gelismeler
sayesinde ge¢mise oranla deniz kazalarinda yasanan azalisla beraber cevre
kirliliginden dolayr 6nemli sorumluluklarin artmasi sebebiyle kurtarma endiistrisi ek
tazminat ve tesvik hususuna iliskin uluslararasi taninma ile birlikte destek talep
etmektedir. Ciinkii kurtarilan bir maddi esya olmadiginda gecerli bir fayda
saglanmadigi icin licrete hak kazanilamayacagi ilkesi belirleyici olmaktadir.

Geleneksel kurtarma hukuku, temel olarak maddi esyanin kurtarilmasina
dayalidir. Ancak c¢evreye karsi potansiyel tehlikeyi engelleme sorumlulugu
degerlendirilmemektedir. Giiniimiizde sonuglari itibariyle bir deniz kazasindan sonra
kacimilmasi gereken gergek tehlikenin genellikle maddi esya kurtarmasindan ziyade
cevresel kirliligin Onlenmesi oldugu ortaya c¢ikmistir. Bu nedenle, geleneksel
kurtarma hukukunun ¢evre korunumu hususunda ne kadar yeterli oldugu tartismaya
acik bir konudur. Bu durum, cevresel kurtarma faaliyetlerini ifa edecek kurtaranlari
caydiran 6nemli bir faktor olarak oniimiize ¢ikmaktadir. Bu baglamda, kurtaranlarin
tesviki acisindan kurtarma hukuku kapsaminda uluslararasi konvansiyonlarda
cevrenin korunmasi probleminin yeteri kadar dikkate alinmadig soylenebilir.

Kurtaranlarin ¢evre korunumuna yonelik verdigi hizmetlerin karsilig1 olarak
kurtarma sektorii tarafindan geleneksel kurtarma iicretinden ayri sorumluluk
kurtarmasi (liability salvage) ya da giiniimiizdeki yeni ad1 ¢evresel kurtarma tcreti
(environmental salvage award) talebi Montreal Uzlagisindan gliniimiize kadar devam
eden ¢oziimlenememis bir husus olarak devam etmektedir.

Bu durum, c¢evresel kurtarma faaliyetlerini ifa edecek kurtaranlar1 caydiran

Oonemli bir faktdr olarak Oniimiize ¢ikmaktadir. Bu baglamda, kurtaranlarin tesviki



acisindan kurtarma hukuku kapsaminda uluslararasi konvansiyonlarda cevrenin
korunmasi probleminin yeteri kadar dikkate alinmadig1 sdylenebilir.

Calismanin ~ konusu, profesyonel kurtarma  endiistrisinin talepleri
dogrultusunda deniz cevresi kirliligini engelleyen veya en aza indirmek i¢in caba
gosteren kurtaranlari ¢evresel kurtarma iicretinin (environmental salvage award)
nasil tesis edilebilecegi hususundaki ¢6ziim yollaridir. 1989 Londra Konvansiyonu
kapsaminda ozellikle Ingiliz ve Amerikan hukuk sistemlerinde genel olarak
degerlendirdikten sonra kurtaranlarin ¢evre kirliligi 6nleme c¢abalarimin kurtarma
hukuku altinda ne oranda ve hangi yasal gerekgelerle ticretlendirildigi ve diger hukuk
alanlariyla iliskisinin yan1 sira alternatif imkanlar1 analiz edilmektedir.

Bu kapsamda, ¢alisma dort béliimden olusmaktadir. ilk béliimde kurtarmanin
genel esaslari, ikinci boliimde kurtarmanin diger konvansiyonlarla iliskisi, tiglincii
boliimde Konvansiyon kapsaminda 6denen iicret, tazminatlarin yanisira Uluslararasi
Kurtarma Birligi (ISU) tarafindan teklif edilen ¢evresel kurtarma {icreti Onerisi ve
ilgili taraflarin konumlar1 ve son bdliimde ABD, Birlesik Krallik, Cin ve Tiirkiye’de
kurtarma uygulamalar1 incelenmistir. Calismanin son bdliimiinde de ulasilan sonuglar

ve bu husustaki ¢6ziim 6nerilerimiz bulunmaktadir.



BIiRINCi BOLUM
KURTARMANIN GENEL ESASLARI

1.1. TARIHSEL GELIiSIiMIi

1.1.1. Genel Olarak

Kurtaranin kurtarilan esyanin malikinden tazminat talep etmesi hakkinin
temelleri Bizans ve Akdeniz de bulunan liman kentlerine ve sehir devletlerine kadar
uzanmaktadir. Trans-okyanus ticaretin yapildigi ilkel donemlerde bir geminin varig
yeri olan limana varamamasi yaygin bir sey degildi. Gemi maliki (eger baska bir
gemi geminin battifin1 sans eseri gérmediyse) geminin denizde kayboldugunu
diistiniirdii. Kaybolan gemi bir kaza ge¢irmediyse kendisine veya kargosuna risk
olusturmadan bir gozlem gemisiyle durumunun tespiti yapilirdi. Ancak goézlem
gemileri yapabilse bile herhangi bir yardim saglama gorevi yoktu. Bu durumlarda
tehlikedeki gemilere diger gemilerin yardim etmesini tesvik etmek i¢in gelistirilen
deniz kurtarma hukukunun gelismesine yol agti. Gemiyi kurtarmada basarili olursa
kurtaran kurtarilan gemi ve kargosunun degerine bagli olarak bir kurtarma ticreti ile
tazmin edilmektedir.'

19. Yiizyilin ilk yarisina kadar yetkili makam (otorite) veya kanunlarda yazili
resmi kurtarma sozlesmesi uygulamasi hemen hemen hi¢ olmamakla beraber®, daha
¢ok korsan saldirilar1 ve yagmacilia kars1 giivenlik onlemi olarak” kisisel hizmetler
icin iicretlendirilmekteydi. Bu yiizyilda buharli deniz araglari, 6zellikle de buharh
romorkorler konusunda biiyiik bir gelisim yasandi. Bdyle bir aracin temini, kurtarma
hizmetlerinde gemi maliklerinin mahkeme tarafindan hiikmedilen tazminattan biiyiik
bir pay almalarina yol acacak kadar 6nemli bir unsur haline gelmesini sagladi.” ilk
defa adaletin yonetimi ve tarafsizligin adil ilkelerine gore siirdiiriilmesi gerekliligi
fark edildi. Admiralty mahkemeleri kararlar1 ile bu ilkeler devamli olarak

gelistirilmigtir. Fakat ancak 1910 yilinda, bu ilkeler ilk kurtarma konvansiyonu

' R. Ethan Zubic, Pure Versus Contract Salvage Narrowing the Scope of an “Agreement to
Volunteer” Bar to Pure Salvage, 10 Loy. Mar. L.J. 145 (2011-2012), 5.145-146

2 Brice, Maritime Law of Salvage, Sweet&Maxwell, 5th edition, London, 2011, parag 5-01, s.321.

3 Rayegan Kender, Denizde Kurtarma-Yardim, Istanbul, 1962, s.4.

* Geoffrey Brice, Salvage, parag 5-01, s. 321.



tarafindan uluslararas: olarak bir araya getirilmistir.” Yirminci yiizyilin ilk yarisinda
diinyada ¢evre duyarliligi gelismeye baslanmasiyla birlikte ¢evrenin en Onemli
diismani kirlilik oldugu kabul edilmektedir. Her tiirlii kirlilik halklarin goziinde kabul
edilemezdir. Denizcilik diinyas1 da ortaya c¢ikan bu baskidan kurtulamamistir. Bu
cevresel kaygilar siki hukuki ylikiimliiliikk gerektiren ve cezai sorumlulugu arttiran
bir¢ok uluslararasi konvansiyonlarin ortaya ¢ikmasina neden olmustur. Cevre kaygisi
uluslararast kurtarma hukukunu 1989 Uluslararasi Kurtarma Konvansiyonu’nun
ortaya ¢ikmasina neden olmustur.’

1989°da uluslararas: bir konferans ile kurtarmanin niteligine iliskin kokli
degisiklikler yapan yeni bir kurtarma konvansiyonu iizerinde anlagma yapildi. Daha
onceki 1910 konvansiyonunun geleneksel “favdali netice yoksa — édeme yok (no
cure — no pay)” ilkesine dayaliydi. Ucretler tekne ve kargo sigortacilari tarafindan
kurtarilan degerlere oranla 6denmekteydi ve P&I kuliipleri siirece dahil degildi. Eski
konvansiyon altindaki korku kurtaranlarin basarisizlik riskinin ve muhtemel
maliyetleri yiiksek oldugu durumlarda gemiyi kurtarma girisiminde bulunurken iki
defa diislinecek olmasiydi. 1989 Kurtarma Konvansiyonun amaci ¢evre tehdidi

oldugunda kurtaranlarin harekete gegmesini tesvik etmek oldugu belirtilmektedir.’
1.1.2. Ulusal Alanda Diizenlemeler
Tiirkiye, 1989 Londra Kurtarma Konvansiyonu’na 24.05.2014 Tarihli 29009

sayill Resmi Gazetede® yaymlanmasi ile 1989 Uluslararas1 Kurtarma Sozlesmesine

cekince ile taraf olmasindan’ dnce Konvansiyon hiikiimlerinin neredeyse tamami

> Aleka Mandaraka-Sheppard, Modern Maritime Law Vol 2., Managing Risks and Liabilities,
2013, s. 482.

® Archie Bishop, The Development of Environmental Salvage and Review of the London Salvage
Convention 1989, 2012, Tulane Maritime Law JournalVol. 37:65, s.66.

" Graham Daines, Lloyd’s Open Form and Special Compensation P&I Clause (SCOPIC), 2002,
s.2.

¥ Karar Sayisi: 2014/6336: 14/5/2013 tarihli ve 6480 sayili Kanunla katilmanuz uygun bulunan ekli
“1989 Uluslararas1 Kurtarma Sozlesmesi’ne ilisik c¢ekince ile katilmamiz; Disisleri Bakanliginin
4/4/2014 tarihli ve 4250898 sayili yazisi lizerine, 31/5/1963 tarihli ve 244 sayili Kanunun 3 iinci
maddesine gore, Bakanlar Kurulu’nca 5/5/2014 tarihinde kararlastiriimistir.

® 14/5/2013 tarihli ve 6480 sayili Kanunla katilmamiz uygun bulunan ekli “1989 Uluslararasi
Kurtarma Soézlesmesi”ne ilisik ¢ekince ile katilmamiz; Disisleri Bakanliginin 4/4/2014 tarihli ve
4250898 sayili yazisi1 lizerine, 31/5/1963 tarihli ve 244 sayili Kanunun 3 {incii maddesine gore,
Bakanlar Kurulu'nca 5/5/2014 tarihinde kararlastirilmistir.

Bkn. <http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2014/05/20140524-2.htm>, (05.03.2019)


http://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2014/05/20140524-2.htm

Tirk Ticaret Kanunumuza (TTK) 1 Temmuz 2012 tarihinde eklenerek i¢
hukukumuza dahil edilmistir. Ayn1 sekilde bu gelismelere paralel olarak iilkemizde
Marmara denizi Canakkale ve Istanbul Bogazlarin1 Kapsayan kurtarma hizmetlerini
verme hususunda tekel hak ve yetkisi olan Kiy1 Emniyeti Genel Midiirliigiiniin
kullandig1 milli kurtarma formumuz yeni ad1 ile Tiirk Kurtarma Sozlesmesi (TURKS
2015) 13 Mart 2015 tarihinde giincellenerek 1989 Kurtarma Konvansiyonuna ve

TTK’na uyumlu hale getirilmistir.'®

1.1.3. Uluslararasi Alandaki Diizenlemeler

“Kurtarma (Salvage)” kavrami genel olarak kurtarma hizmetleri (salvage
services), kurtarma licreti (salvage remuneration), dava sebebi (cause of action) veya
kurtarma hukuku (law of salvage) kavramlari ile birbirinin yerine gegebilecek sekilde
ifade eden (edilen) 6zel bir terimdir.'' Uluslararasi alanda yapilan diizenlemeleri
1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu ve 1989 Londra Kurtarma konvansiyonu

olmak iizere iki kisimda inceleyecegiz.

1.1.3.1. 1910 Briiksel Konvansiyonu

Uluslararasi1 Denizcilik Komitesi (Commite Maritime International/CMI)’nin
1897°de kurulmasindan sonraki ilk giindem maddelerinden biri Kurtarma Hukuku
uyumuydu.'> Kurtarma hukukunun kiiresel seviyede birlestirilmesi iizerine
miizakereler Briiksel’de 1905 yilinda bagsladi. Bu calismalar bes yil sonra “Denizde
Yardim ve Kurtarma Hakkinda Bazi Kaidelerin Tevhidine Dair Uluslararasi
Mukavele 1910 Briiksel Konvansiyonu” ‘nun kabul edilmesiyle tamamlanarak 1913
yilinda yiiriirliige girmistir."” Konvansiyonun 1913 tarihinde Almanya tarafindan
kabul edilmesiyle birlikte 1929 tarihli deniz ticareti kanunumuz Almanya’dan

alinmasiyla dolayli olarak milli mevzuatimizi uluslararasi anlagmaya uydurmus

"9 Eski adi (Kurtarma yardim Sézlesmesi ya da diger adi Tiirk Tip Kurtarma Sozlesmesi (Turkish
Open Form-TOF) Tiirk Kurtarma Sézlesmesi (TURKS-2015), 13 Mart 2015 tarihinde 2015-6/9 Sayili
Toplantida 2015-49 Sayili Karar ile kabul edildi.

"' Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.481.

" Enrico Vincenzini,International Salvage Law, Informa Pub, U.K., 1992,5.9.

1> Konvansiyonun 2. Maddesi: Faydali bir neticeye baglanan her yardim veya kurtarma hakli bir ticret
verilmesini gergeklestirir.



olduk. Ancak bizzat konvansiyona iltihakimiz ¢ok sonra vaki olmustur. 1937 tarihli
iltihaka salahiyet veren kanundan sonra bilfiil konvansiyonu kabul etmemiz 1955
tarihinde gerc;eklesmistir.14 Konvansiyon hiikiimleri 1929 tarihli ve daha sonra 1957
tarihli Tiirk Ticaret Kanunlarinda Deniz ticaretine ayrilmis olan hiikiimlerine hemen
hemen oldugu gibi gegmistir."

Kurtarma kavrami ifade olarak Konvansiyondan once Kurtarma ile
Yardim’1'® ayr iki kelime ile isimlendiren iilkelerin ¢ogunlugu bu iki miiessesenin
tarifinde ve hukuki tanziminde degisiklik gdstermesi sebebi ile'” bu ayrim cok énem
kazantyordu. 1910 Briiksel Konvansiyonu ile ‘faydali netice yoksa, ddeme yok (No
cure-No pay)’ ilkesi kabul edilmis oldu.'® Kurtarma iicreti degerlendirilirken goz
oniinde bulundurulacak kriterleride belirlemis ve yardim (assistance) ile kurtarma
(salvage) kavramlar arasindaki ayrim kaldirilmustir.'® 1910 konvansiyonu hiikiimleri
temelde (Lloyds Open Form/LOF’ tan giiclii sekilde etkilenen) Ingiliz Denizcilik

Hukuku (English Maritime Law)’na dayanir ki bu o donemde diinya tonajinin yiizde

14 Haydar Arseven, Deniz Ticareti Hukuku Dersleri, Istanbul, 1961, s.89.

15 Kender/Cetingil/Yazicioglu, Deniz Ticaret Hukuku Temel Bilgiler, C.1,14. Baski, Istanbul, 2014,
$.293.

' Eski Tiirk Ticaret Kanunu m.1222’de Kurtarma ile Yardim ayri ayri tarif edilmistir. Buna gore,
Kurtarma, deniz tehlikesi altinda bulunan gemi veya i¢indeki seylerin gemi adamlarinin idaresinden
¢iktiktan sonra ii¢lincii sahislar tarafindan ele gegirilerek emniyet altina alinmasidir. Yardim ise gene
deniz tehlikesi altinda bulunan gemi igindeki seylerin {iglincli sahislar yardimiyla bu tehlikeden
kurtarilmasidir. Mehamizimiz olan Alman Hukukunda oldugu gibi, Hukukumuzda da Kurtarma ile
Yardim hizmetlerinin farkl: tarifelerine ragmen hukuki mahiyetleri aynidir. Zira her iki hizmette nev’i
aynidir hukuki kaidelerle tanzim edilmistir. Kender, Kurtarma ve Yardim, s.19-20.

" Detayli bilgi i¢in bkn. Kender, Kurtarma ve Yardim, s.15. Kurtarma ve Yardim ayrimi hususunda
bilhassa Fransa Jirispriidans’inda ¢ok durulmustur. Bu ayrim i¢in mahkemelerce kistas olarak
umumiyetle kazaya ugrayan geminin miirettebati tarafindan terk edilmis olmasi gerekiyordu.
Mahkemeler bu mevzuda ¢ok sekli davraniyorlardi. Mesela gemiadamlarinin hepsi hasta olsalar veya
gemiyi sevk ve idare edebilmek igin zaruri olan maddi kudrete malik bulunmasalar dahi gemide
mevcut olmalart halinde terk edilmis olarak kabul edilmiyor ve binnetice yapilan hizmet kurtarma
degil, yardim olarak kabul ediliyordu. Gemiadamlar1 muvakkaten, kisa bir zaman i¢in gemiyi
demirleyip yardim aramaya gitmislerse veya bagka bir gemiden veya kiyidan nezaret ediyorlarsa gene
terk kabul edilmiyordu. Su halde miirettebatin kat’i olarak terk niyetiyle gemiden ayrilmalari
arantyordu. Bazi mahkemeler de yardim i¢in muhakkak talep ariyorlar, kazaya ugrayan geminin
tesadiifen goriilerek miidahale edildigi hallerde kurtarma kabul ediyorlardi. Kurtarma ve Yardim
ayrimi i¢in geminin, adamlar: tarafindan terk edilmis olmasi esast umumiyetle doktrinde de kabul
ediliyordu.

'8 1910 Briiksel Konvansiyonu Madde 2: “Faydal1 bir netice vermis olan her tiirlii muavenet yahut
tahlis keyfiyeti muhik bir iicreti icap eder. Yapilan yardim faydali bir netice vermez ise higbir iicret
itas1 lazim gelmez. Higbir halde, tediye edilecek para kurtarilan esyanin kiymetini tecaviiz edemez.”

19 Vincenzini, International Salvage Law, s.9.



80’den fazlasinin Britanya bayragi tasidigi diisiiniildiigiinde bunun anlasilabilir bir

durum oldugu ifade edilmektedir.*’

1.1.3.2. 1989 Londra Konvansiyonu

20. Yizyildaki uluslararasi kanunlar, teknolojik gelisme ve artan
maliyetlerden kaynaklanan ve gitgide artan taleplere yanit veremiyordu.?' Ozellikle
¢ok Onemli bir mevzu olan deniz kirlenmesinin Onlenmesi veya azaltilmasi
zararlarmim tazmini ihtiyacini karsilayamamistir.”* Siklikla kendisinden daha degerli
yiik tasiyan daha biiyiik ve pahali deniz tasitlari, ham petroliin taginmasi ve tanker
kazalarinda cevresel felaketlerin olusma riski, kurtarma faaliyetlerinin gittikce
biiyliyen masraflari, personel egitimi, ekipmanalimi konusunda gitgide artan ihtiyag
ve diger faktorler, 1910 Konvansiyonu ¢er¢evesinin yeterli olup olmadigi konusunda
endiselere neden oldu. No cure — No pay (faydali netice yoksa, ddeme yok) ilkesinin
kurtarma isletmeleri i¢in yeterli bir tesvik saglamaya kendi basina yeterli olup
olmadig1 konusunda gesitli ¢ikar gruplari duyduklar siipheyi ifade ettiler. 2 1910
Konvansiyonunun hiikiimleri, biiyiik ¢evre facialardan® dolay: ortaya c¢ikan deniz
cevresi zararlart nedeniyle modern zamanlarin ihtiyaclarint karsilayamayacak
diizeydeydi. Bu nedenle, bu kayiplar1 6nlemek veya azaltilabilmesi adina kurtaranlar
tesvik edecek bir yenilige ihtiyag vardi.”

1978 yili Mart aymnda yaklasik 220.000 ton ham petrol tasiyan Amoco Cadiz
gemisi Fransa kiyilarinda kaza yapti ve zamanin en biiylik petrol kirliligi kazasina
sebep oldu.”® The Amoco Cadiz kazasi ile birlikte Briiksel Konvansiyonu uyarinca
No cure - no pay ilkesinin devam etmesi ve bu nedenle c¢evre kirliligini onleyici ya
da azaltic1 kurtarma faaliyetinin yapilamamasi ile bu ¢eliski ¢ok net bir bi¢gimde goz
Oniine sermistir. The Amoco Cadiz olaymnda gemi kaptani ile donatan arasinda

kurtarma hizmetinin gerekli olup olmadiginin tartismasinin yani sira bdyle bir ihtiyag

2 Michael Kerr, The International Convention on Salvage 1989 — How it come to be, Int.&Comp.
L.Q.,(53-556),1990, 1990, s.531.

*! Colin Baptist, Salvage Operations, 1979, s5.149.

** Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime,, s.484.

2 Kerr, How it come, 1990, s.532.

** The Torrey Canyon, The Amoco Cadiz, The Exxon Valdez kazalar1 gibi.

> Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.484.

6 Amoco Cadiz, The (1984) 2 Lloyd’s Rep. 304.



olmas1 halinde, kurtarma hizmetini verecek sirketin buna nasil ikna edilecegine dair
goriisme yapilmistir. Bu ve buna benzer olaylarda, kargoyu kurtarma ihtimalinin az
ya da hi¢ olmadig1 durumlarda kurtarma sirketleri, onceden bir sdzlesme yapsin ya
da yapmasin, bir kurtarma iicretine hak kazanamama riskini goze almayarak, olaylara
miidahale etmekten c¢ekinmekteydiler. Ozellikle petrol tagimaciligi s6z konusu
oldugunda kirlilik sonucu olusabilecek c¢evre zararinin Onlenememesi ya da
azaltilamamasi ve bundan dolay1 donatanin sorumlulugunun artmasi gibi sebeplerden
dolay1 Briiksel Konvansiyonunun yeniden ele alinmasi ihtiyacini dogurmustur.?’
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii (International Maritime Organization/IMO),
otuz besinci oturumunda sekreterliginden The Amoco Cadiz kazasinin neden oldugu
hukuki sorunlar hakkinda bir rapor hazirlamasim talep etti. Eyliil 1978 tarihli
raporda, kurtarma kavrami bir¢ok yonden kapsamli bir sekilde ele alindi. Hazirlanan
bu rapor’®, 1910 Briiksel Konvansiyonu’nda yer alan uluslararasi kurtarma
hukukunun tekrar elden gecirilmesi gerekir mi ve 1910 Konvansiyonu’nun yerine
gececek yeni bir kurtarma konvansiyonu hazirlanmali m1 sorularin1 giindeme getirdi.
Mayis 1981°de Montreal’de CMI Konferans’inda tartisilarak bir rapor
yayimlanmistir. Konvansiyon 28 Nisan 1989 tarihinde imzaya agilmis ve 14 Haziran
1996°da (1989 International Salvage Convention) yiiriirlige girmistir.”> 1989

Kurtarma Konvansiyonu’nu giiniimiize kadar 69 devlet onaylamakla beraber diinya

*7 Banu Bozkurt Bozbabali, Kurtarma Faaliyetinde Deniz Kirlenmesini Engelleyen Kurtaranin
Ucret Hakka, Siileyman Demirel Univ. Hukuk Fakiiltesi Dergisi c.1, say1 1, 2011, s.174.

* CMI, kurtarma konusunda arastirmalar yapip 24-29 Mayis 1981 tarihleri arasinda Montreal’de
yapilacak Uluslararast CMI Konferans’inda degerlendirilecek bir rapor hazirlamak iizere Eyliil
1979°da Prof. Erling Chr. Selvig baskanliginda Uluslararasi bir alt komite(subcommittee) kurdu.
1980-1981 yillarinda bu alt komite {i¢ toplantt organize etti. Bu toplantilar IMO temsilcileri
(representatives of the IMO), Gemi Malikleri (shipowners), Kurtaranlar (salvors), sigortacilar
(insurers), P&I Kkliipleri ile yirmiden fazla iilkeden denizcilik hukuku kuruluslarindan (martime law
associations) alt komite iiyeleri olmak tizere Onemli sayida katilimciya ev sahipligi yapti.
Toplantilarda baskan ve alt-komite tarafindan hazirlanan ¢aligma grubunun hazirladig: raporlar ve
taslaklar degerlendirildi ve Montreal’de diizenlenecek Mayis 1981 tarihli CMI Konferans’ina
gonderilmek {izere bir taslak sdzlesme lizerinde ayn1 yilin subat ayinda mutabakata varildi.

Bu taslak baskanin Konferans’a gonderdigi nihai raporuyla birlikte 1981 1.Montreal CMI
Dokiimantasyonunda basilmistir. Bu taslak elli ticlincti oturumdan elli sekizinci oturuma kadar
toplamda alt1 oturum ayrilarak birbiri ardina ii¢ kez okunmus, ve taslagin maddeleri, IMO Konseyi
tarafindan Londra’da 17-28 Nisan 1989 tarihleri arasinda toplanan Uluslararas1 Kurtarma
Konferans’imna Komite’nin kabul ettigi sekliyle gonderildi. Konvansiyon 14 Temmuz 1996 tarihinde
yiiriirliige girmistir. Bakiniz Francesco Berlingieri, International Maritime Conventions, Vol 2,
Navigation, Securities, Limitation of Liability and Jurisdiction, 2015, Chapter 5, s.69-70.

» Berlingieri, Maritime Conventions, s.69-70.



tonajinin %>52’sini kapsamaktadir.”® Ozellikle ABD ve Birlesik Krallik’a ait ulusal
yarginin genel kurtarma hukuku agisindan 6nemli kaynaklar oldugu ve her iki
iilkenin de bu belgeyi kabul ettigi diistiniiliirse Konvansiyonun biiyiik bir basar1 elde
ettigi goriliir.®' Tirkiye olarak Konvansiyona katilimimmiz 14.05.2013 tarihinde ve
6480 sayili “1989 Uluslararasi Kurtarma Soézlesmesine Cekince Katilmamizin

Uygun Bulunduguna Dair Kanun’?

ile kabul edilmis ise de, s6z konusu
Konvansiyon’un Tiirkiye hakkinda gecerli olmasi i¢in gerekli islemler
tamamlanmamistir. Ancak sozlesme hiikiimleri TTK hiikiimlerine™ oldugu gibi
almmistir.*

Denizcilik alaninda ger¢ek anlamda ¢oziim ilk uluslararasi konvansiyon, 1910
Briiksel Kurtarma Konvansiyonu’nun yerini alan 1989 Londra Kurtarma
Konvansiyonudur. 1910 Konvansiyonu, o tarihten Oncesine kadar var oldugu
sekliyle, bircok acgidan Ingiliz Kurtarma Hukuku’nu yansitmaktaydi. Fakat
Konvansiyonda ingiliz Hukuku’nda yiiriirliikkte olmayan yiiriirliikte olmayan kisimlar
vardi; ancak 1989 Konvansiyonu biitiiniiyle yiiriirlige girmistir.”

1989 Kurtarma Konvansiyonu’nun (1989 Salvage Convention) kabul
edilmesinde, ¢ikar gruplarinin endise duydugu konu kurtarma endiistrisinin bu tiirden
sirdiiriilebilir geleceginin olup olmamasiydi. Ayni sekilde 6nemli olan baska bir
konu ise deniz c¢evresinin korunmasi idi. Bu konu bir¢ok ciddi tanker kazasinin
meydana gelmesi ve kurtarma endiistrisinin bu tiirden olaylarin engellenmesinde
veya kirlenmenin olustugu durumlarda zarar1 azaltma konusunda 6nemli bir kapasite
teskil etmesi nedeniyle 6nemli hale gelmistir. Bu yiizden yukarida ifade belirtilen
hususlara ¢6ziim bulmada yeterli Onlemleri bilinyesinde barindiran kurtarma
hizmetleri hakkinda diizenlemeler igin baz1 yeniliklerin diistiniilmesi gerekir.”® Tiim

bunlarla beraber Konvansiyonun yliriirliige girmesiyle birlikte suanda kurtarma

*0<http://www.imo.org/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Documents/Status %200f%20Tre
aties.pdf>, (05.01.2016).

3! Miso Mudric, The Professional Salvor’s Liability in the Law of Negligence and the Doctrine of
Affirmative Damages, Hamburg Univ., 2013, s.61.

%2 Resmi Gazete — 29.05.2013 — 28661.

* Bkz. TTK Kurtarma m.1298-1321.

** Rayegan Kender, Ergon Cetingil, Emine Yazicioglu, Deniz Ticaret Hukuku Temel Bilgiler, C.1,
$.294.

* Geoffrey Brice, Salvorial Negligence in English and Amerian Law, Tulane Maritime Law
Journal, Vol.22, 1998, s.571.

36 Mudric, Doctrine of Affirmative, s.60; Peter Coulthard, A New Cure for Salvors?-A
Comparative Analysis of the LOF 1980 and the CMI Draft Salvage Convention, 1983, 5.49.



problemlerinde bir ¢ikis noktasi olarak goriilmektedir. Yiirtirliige girmesiyle beraber
Lloyd’s Open Form’da (LOF 2000’1 iireten ve sonra LOF 2011 olarak revize
edilen), SCOPIC?" Kloz olarak bilinen Ozel Tazminat ve Koruma ve Tazmin
Maddesi, 1989 Kurtarma Konvansiyonu’nun 14. maddesine paralel olarak
kurtaranlar icin Ozel Tazminat (Special Compensation) hiikiimlerine iliskin olarak

ortaya konmasiyla kapsamli revizyon ve degisiklikler yapild:.™®
1.1.4. Sorumluluk Kurtarmasi
1.1.4.1. 1989 Kurtarma Konvansiyonu Oncesi Sorumluluk Kurtarmasi

Kurtarma hukukunun zaman igerisinde esas olarak sabit kalmasina ragmen
60’11 yillarla beraber denizcilik endiistrisinde bir dizi 6nemli degisiklikler
yasanmistir. Teknolojinin gelismesi, cok biiyilk gemilerin ortaya ve muhtemel
tehlikeli kargolarin artan miktarda sevkiyati ile birlikte deniz ve kiy1 hayatina yonelik
muhtemel tehlike de artmistir. Gemilerden petrol ve iiriinleri sizintis1 ¢atma, oturma,
yangin, patlama gibi nedenlerden meydana gelebilmektedir. Ornegin, Exxon Valdez

vakasinda, Alaska kiyisinda 1989’da karaya oturmasi biiylik bir yakit sizintisinin

cevre lizerinde yol acabilecegi yikici etkiyi39 gé’)stermistir.40

1910 Konvansiyonunda saglanan c¢ercevenin ¢evresel kurtarma ticreti i¢in bir
temel saglayip saglamadig1 hususunda gesitli sorular ortaya ¢ikmaktadir. Ozellikle
ticiincii taraflara yonelik sorumluluklarin 6nlenmesi i¢in girisilen faaliyetlerin gemi
malikinin esyasini kurtarma olarak degerlendirilip degerlendirilemeyeceginin yani
sira bu muhtemel sorumlulugun kendisinin bir tehlike olarak degerlendirilip
degerlendirilemeyecegine iliskin tartismalar giiniimiize kadar devam etmektedir.*'

1989 Kurtarma Konvansiyonu metin taslagi hazirlamakla gorevli 1981 CMI Alt-

37 Special Compensation Protection and Indemnity Clause (SCOPIC) ilerleyen béliimlerde daha
detayli incelecektir.

* Simon Rainey, The Law of Tug and Tow and Offshore Contracts, Informa Routledge 3rd
Edition, 2011, s.718

3 Bu vaka ile Alaska kiyisinda ¢ok kapsamli bir zarara yol ag¢t1 ve temizlik maliyeti tahminleri 1.28
milyar USD oldugu belirtilmektedir. Bkn. Daniel Aberdein, Marine Salvage&the Environment,
(1994) 1 MLAANZ Part 1, s.37.

40 Aberdein, Marine Salvage, s.37.

I Simon Allison, Salvage Companies and Protection of the Marine Environment: Time to Pay
the Piper?, (Master thesis), University of Western Australia, 2015, s.33.
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Komitesi (CMI Sub-committee) miizakereler esnasinda eski bir kavram olan
“sorumluluk kurtarmasi (liability salvage) giinimiizdeki yeni ismi “gevresel
kurtarma ya da cevresel kurtarma iicreti (environmental salvage award)” hararetli
bir sekilde tartigilmugtir.*?

“Sorumluluk kurtarmas: (liablity salvage)” ifadesi, basarili bir kurtarmanin
ticreti kurtaranin cabalar1 olmasaydi kurtarilan esya maliklerinin {i¢iincii taraflara
yonelik maruz kalacagi sorumluluklardan kurtardigi derecenin yansitilmasi gerektigi
goriisiinii ifade etmektedir.*’

1989 Kurtarma Konvansiyonunun hazirlanma siirecinde 6nerilerden biri CMI
Uluslararast Alt Komite (I-SC) baskani Prof. Selvig’in raporunda®™ belirttigi
herhangi bir esyanin kurtarilmasindan bagimsiz olarak kirliligi engelleyen, en aza
indiren veya kontrol altina alan kurtaranlar1 tazmin etme amaciyla 6zel bir “kirlilik
fonu (pollution fund)” olusturmakti. Bu “gemi kirliliginden ¢evreye yonelik zarart
engelleyen veya en aza indirenlere kurtarma iicretinin genisletilmesi” olarak

29 ¢

tanimlanan “sorumluluk kurtarmasi” “muhtemel kirlilik sorumlulugunun kendisinin

bir kurtarma nesnesi olmasini” énermistir.*

Ancak, bu kavram bir¢ok farkli bakis agisinin elestirilerine maruz kaldi. Gemi
malikleri, muhtemel sorumlulugun miktarinin belirlenemeyecegini ve bu yiizden
zararlarin miktarim1 hesaplamanin imkansiz olacagimi savundu. Kargo malikleri,

boyle bir faaliyetten fayda goremeyecekleri gerekgesiyle boyle bir 6demeye katki

2 Miso Mudric, Liability Salvage-Environmental Award: A New Name for for Old Concept, PPP
god. 49 (2010), 164, str.471, s.482.

* Martin Davies, Whatever Happened to the Salvage Convention 19892, Journal of Maritime Law
& Commerce, Vol 39 No. 4, 2008, s. 494.

* Hazirlik caligmalar1 sirasinda ortaya ¢ikan bir sorun da hizmetin verildigi kisinin sorumlulugunu
azaltan veya onun sorumluluktan kaginmasiyla sonuglanan hizmetler i¢in de sdzlesmenin gecerli
olmasi gerekli mi degil mi hususuydu ve "sorumluluk kurtarmasi”" kavrami bu tiir hizmetler igin
kullanilacak bir terim olarak olusturuldu. Bu konudaki oneri CMI Uluslararasi Alt Komite (I-SC)
bagkan1 Profesor Erling Chr. Selvig tarafindan sunulmus olup, kendisi Raporunda bu tiirden
hizmetlerin mahiyetini asagidaki gibi agiklamistir:

“Ancak kurtarma kavraminmin kapsami iigtincii taraflarin ¢ikarlarina zarar gelmemesi hususu
diisiiniilecek sekilde genisletilmelidir. Tehdit olusturan gemilerin bu tiirden tehditlerden ka¢inmak icin
onleyici onlemler alma konusunda bir gorevi olacagindan, kurtarma kavramimin sadece gemi ve
yiikleri ilgilendirmeyecegi ayrica iigiincii kisilerin sorumluluklarindan ka¢inma konusunda geminin
ctkarmmi da ilgilendirecegi (sorumluluk kurtarma) anlasilacaktir. Bdylece geminin sorumluluk
sigortacilart kurtarma iicret uzlasmasinda yer almalidirlar ve kurtarma operasyonundan saglanan
yarar igin odeme yapmalidirlar.” Bkn. Berlingieri, Maritime Conventions, s.72; Report on the
revision of the law of salvage, CMI Document Salvage 5/1V, in Travaux Préparatoires-Salvage, s. 14,
s. 19.

* Mudric, A New Name for for Old Concept, s.483.
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sunmak i¢in sorumlu tutulmamalar1 gerektigini belirtti. Son olarak, en biiyiik husus
sigortacilik endiistrisinin, Tekne&Makine (H&M) sigortacilar1 veya P&I kuliipleri,
sigorta ve 6demeye katilmakta istekli olup olmayacagininkuskulu oldugu belirtilerek
en biiyiikk husus ¢oziime kavusturuldu. Kurtaranlar, gemi malikleri, sigortacilar ve
Kiy1 Devletleri arasindaki sozde “Montreal uzlasmasi (Montreal Comporise)”
“sorumluluk kurtarmasi (liability salvage)” kavramini ilerletmenin yerine “dzel
tazminat programini (Special Compensation scheme)" kabul etti. “Montreal
uzlagmasr” bir kurtarma {icretinin belirlenmesinde ayr1 bir Olgiit olarak digerlerine
karst sorumlulugun muhtemel miktarlari {izerindeki manipiilasyon/spekiilasyon
fikrini reddetti.*

Sonugta Montreal Uzlasisi, taraflarin kabul ettigi 1989 Konvansiyonun 13 ve
14. maddelerinde bulunan 6nlenen g¢evresel kurtarma karsiliginda geleneksel iicreti
arttirma imkan1 ve c¢evre zarari tehdidinin bulundugu ama yeterli kurtarilan deger
ihtimalinin olmadig1 tim durumlarda 6zel tazminat 6demesi seklinde iki tiir tegvik
dogurdu. Londra sigortacilart emniyet-ag1 6demesini P&I Kuliiplerinin yapmasina
iligkin bir anlagsma olmasi durumunda arttirilmis ticreti 6demeyi kabul etti. Secilen
¢Oziim, c¢ok daha problemli olarak goriilen kaginilan sorumluluklardan (Slgiip
degerlendirilebilir olmasindan ziyade ¢evre kirliligi 6nlemede kurtaranlarin beceri ve

cabalarina degerlendirmeye odaklandigi i¢in Sorumluluk Kurtarmasindan farklidir.

1.1.4.2. 1989 Kurtarma Konvansiyonun Yiiriirliige Girmesinin Ardindan

Sorumluluk Kurtarmasi

Ucretin belirlenmesinde kurtaranlarin beceri ve ¢abalarmin dikkate alinmasini
gerektiren yeni bir Olgiitin Konvansiyonun 13. maddesine eklenmesi 13(1)
maddesinde sorumluluk kurtarmasi acik¢a listelenen bir Olciit olmamasina ragmen
Konvansiyonun mahkemelerin sorumluluk kurtarmasini1 dikkate almasina izin verip
vermedigini  sorusunu  yanitsiz ~ birakmaktadir. Konvansiyon  sorumluluk
kurtarmasinin bagimsiz bir gerek¢e olmasindan ziyade 13. madde altinda tcreti

arttirma etkisi olan genel bir faktor olarak dikkate alinmasini hari¢ mi tutmaktadir?

% Mudric, New Name for for Old Concept, s.483.
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Brice’a gore, Konvansiyonun 13. maddesinde iicret belirlenmesinde bir dl¢iit
olarak bahsedilmemis olmasimna ragmen “Sorumluluk Kurtarmasini” igeren
devletlerin uluslararasi konvansiyon veya ulusal hukuk yoluyla bu kurtarma tiiriine
iliskin kurtaranlara bir ¢6ziim sunmasi i¢in gerekli Onlemleri alabilecegini
belirtmektedir. Bu, Konvansiyonun ihlaline neden olmayacaktir.*’

1989 Kurtarma Konvansiyonunun madde 2’de belirtildigi lizere bir taraf
devlette kurtarmaya iligkin adli dava agilmasi veya tahkim yoluna bagvurulmasiyla
uygulanmaktadir.”® Bu duruma yonelik madde 7°de belirtilen s6zlesmelerin iptali ve
uyarlanmasi hususundaki madde ile madde 6.3’te ifade edilen g¢evre zararinin
onlenmesi veya azaltma hususu gibi belirtilen iki istisna® disinda Konvansiyon
kontrat 6zgiirliigii ilkesini ihlal etmemektedir™’.

Brice, 1989 Konvansiyonunun kapsayict olma amact
tasimadigibelirtmektedir.”’ Konvansiyonun Berlingieri’nin ifade ettigi iizere, 12.1.
maddesinde belirtildigi iizere “faydali sonu¢ (useful result)” kavrami {izerine
temellendirmenin yani sirakurtarma hukukunun arkasinda yatan mantigin fayda
saglama oldugu hususu belirtilmektedir.’*

Taraflar Konvansiyondan sapma serbestligine sahiptir. Bunun en yaygin yolu
giinimiizde kullanilmakta olan LOF kurtarma kontratlari basta olmak tizere diger
standart kurtarma kontratlarin1 kullanarak da yapilabilmektedir.”> Dolayisiyla,
mahkemelerin kurtarma faaliyetinin sagladigi bir fayda olarak {igiincii tarafa karsi
sorumluluktan kacinmay1 genel itibariyle dikkate alma hakkina sahip oldugu
diisiiniilmektedir.>*

Avustralya Federal Mahkemesinin 2006 tarihli “United salvage Pty limited v
Louis Dreyfus Armateurs SNC” davasinda onaylanmaktadir. Mahkeme,
Konvansiyon yiiriirliige girdikten sonra sorumluluk kurtarmasinin {icret belirlemede

hala gegerli bir faktér olup olmadigi sorusuna “the Whippingham” ve “the Westar”

" Brice, Salvage, parag 6-79, s. 419.

% 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 2.

491989 Kurtarma Konvansiyonu madde 6 (3).

21989 Kurtarma Konvansiyonu madde 6 (1).

>! Brice, Salvage, parag 6-79, s. 419.

2 Berlingieri, Maritime Conventions, s.71, 99.

> Giiniimiizde LOF disinda diinyada kullamlan TURKS 2015, US Open Form, Japon Form, French
Form, Scandinavian Form, Moscow Form, Ukraine Form, Hamburg form, Beijing Form gibi ulusal
kurtarma formlar1 kullanilmaktadir.

> Brice, Salvage, parag 6-79, s. 419.

13



davalarinda oldugu gibi Konvansiyon oncesi dava hukukunun sinirli bir cevap
sagladigin belirtti. Tamberlin J sunu ifade etti:

“Adli merci, Traveaux, 1989 Konvansiyonunun tarihi ve taraflarin sundugu
detayli belgeleri degerlendirdikten sonra gemilerin sorumluluga maruz kalmasinin
Konvansiyon disinda tutulmadigi sonucuna ulastim. Belirli kosullar altinda, gemiye
iliskin bazi sorumluluklardan kurtaranin miidahalesiyle ka¢inilmis olabilecegini
diistinmek uygun olabilmektedir ve bu durum dogru kosullar altinda herhangi bir
belirleme, ayrintili sorusturma, ayrintilt delil degerlendirmesi veya bu sorumlulugun
miktarina iliskin kesin sonuclara varmadan iicreti arttirict bir unsur olarak
degerlendirilebilir. Boyle bir sorumlulugun bulunmasi ihtimali alakali olabilir ama
bagimsiz bir faktor olarak degerlendirilmesini gerektirmez. Ote yandan, bazi
kosullar altinda hi¢bir 6nem teskil etmeyebilir. »33
Uygulamada, LOF hakemleri yangin olan bir gemiden dolayr diger gemi veya kiy1
tesislerine yanginin yayilmasinin Onlenmesi, gemilerin yogun oldugu demir
bolgesine dogru siiriiklenen bir geminin kontrol altina alinip ¢ekilerek diger
gemilerden emniyete alinmasi, karaya oturmasini engelleyerek liman giris c¢ikis
trafigini engellenmesinin Onlenmesi, mercan kayaliklarinda karaya oturmasinin
engellenmesi, denizde bulunabilecek petrol kulesi, platform ya da gii¢ istasyonlarinin
faaliyetlerini etkileyerek muhtemel petrol sizintilarinin 6nlenmesi gibi daha bir¢ok
verilebilecek Ornekler gibi sorumluluklardan kagimmmay: {icreti arttirici bir faktor
olarak dikkate almaktadir. Bu bazi durumlarda {icretin Onemli bir boélimiinii
olusturmaktadir.>®

Ancak buradaki onemli bir sorun, bu tiir durumlarin saglanan faydalarin
yiizeysel bir sekilde degerlendirilmesive tahkimde kurtarma icretlerinin
hesaplanmasinin tam olarak neye gore yapildiginin bilinmemesinin yani sira
kurtaranin sagladigi belirli bir fayda karsiliginda ne oranda ticretlendirildiginin agik

olmamasindan kaynaklanmaktadir.

> “United Salvage Pty Limited v Louis Dreyfus Armateurs S.N.C’. (2006) 263 FCR 151, ‘United
Salvage Pty Limited v Louis Dreyfus Armateurs S.N.C’ (2007) 163 FCR 183. Bkn.
<https://jade.io/article/113088>, (20.05.219)

%% Nicholas Gooding, Environmental Salvage: The Marine Property Underwriters’ View, (Speech
to the Comite Maritime Int. Buenos Aires), October 2010, s. 2.
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1.1.5. Kurtarmay1 Etkileyen Diger Konvansiyonlar ve Yabanci Hukuklar

Giiniimiiz modern kurtarma hukukunun temellerini Ingiliz ve Amerikan
hukuk sistemleri olusturmaktadir. Ingiliz hukuku altinda sdzlesmeli veya Common
Law sartlar1 altinda (s6zlesmesiz) kurtarma davalar1 agilabilmektedir. Kontrat sartlar
kurtarma hizmetlerinin Oncesinde, esnasinda ve hatta tamamlandiktan sonra bile
kararlastirilabilmektedir. Uzerinde anlasiimis bir kontrat formunun, 6zellikle Lloyd’s
Open Form (LOF) gibi licret miktarinin yazilmayip sonrasinda tahkim ile ¢6zme
imkani sunulabilmektedir. Bu tiir acik formlarin (open form) avantajlarindan biriside
acil bir durumda kurtarma hizmetlerinin saglanacagi sartlar tizerinde anlagmak igin
vakit kaybedilmemesidir. Ancak esya kurtarma alacagi hususunda bir kontrat
olmadiginda Common Law yoluyla alacak dava edilebilmektedir.”” Deniz hukuku,
deniz kurtarma hukuku da dahil olmak iizere, Amerikan genel hukuk sisteminin bir
parcasidir. Ingiliz common law'm bir tiirevi olarak, igtihat birligi (alt mahkemenin
emsal karara uyma zorunlulugu-staredecisis) prensiplerine siki bir sekilde baglidir.
Kayda deger bir Amerikan kurtarma vakalari kitlesi olmasina karsin, Amerikan
mahkemeleri ABD'de mevcut olmayan emsal kararlar i¢in Ingiliz hukukuna®
bagvurmaktadir. Amerikan ictihat hukuku bugiin de hala Ingiliz hukuku g¢ok
yakindan takip etmektedir. Ciinkii her iki iilke de 1910 ve 1989 Konvansiyonlarin
kabul etmistir.”

Kurtarmay1 etkileyen konvansiyonlardan biri olan Tiirkiye’nin de taraf
oldugru(’O 1990 Petrol Kirliligine Karst Hazirlikli Olma, Miidahale ve Isbirligi ile
Ilgili Uluslararasi sdzlesmedir. Genel olarak kurtarma politikasi, olasilik planlar1 ve
olusan kayiplarin raporlanmasini saglar. Kisaca, taraf devletlerin liman otoritelerinin
petrol Kkirliligi acil durum planlart ve gemilerin petrol kirliligi raporlama

prosediirlerinin uygulanmasini1 saglamaktadir. Ulusal acil durumlarin1 ve petrol

57 Daines, SCOPIC Developments, 2002, s.1

¥ Ingiliz Kurtarma hukukunun temel ilkelerinin 19.yy'lin baslarmda kurulmustur. Bu ilkeler,
Judicature Acts'e gegmeden dnce, bir onceki Admiralty Mahkemelerinin segkin hakimleri tarafindan
gelistirilip rafine edildi. Yargiglarin ismive gorev yaptiklari donem olarak su sekildedir: Sir William
Scott (1798-1828), (Lord Stowell 1821); Sir Christopher Robinson (1828-1833); Sir John Nicholl
(1833-1838); Dr. Lushington (1838-1867); Sir Robert Phillimore (1867-1883). Bkn. Brice, Salvage,
parag 1-08, s. 4.

* De La Rue, Colin and Anderson, Charles B. Shipping and the Environment: Law and Practice,
informa, 2nd ed.,2009, s.596.

%0 11.06.2003 Tarihli ve 4882 sayili Kanunla katilmasi uygun bulunup Konvansiyon ve eklerine
katilimin Bakanlar Kurulunca 25.08.2003 tarihinde gerceklestirilmistir.
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kirliligi olaylarinda bilgi almak icin ayni1 zamanda uluslararasi isbirligini tesvik
etmektedir.

Ayrica ileriki boliimlerde daha detayli anlatacagimiz petrol Kirliligi
konusunda sorumluluk ve tazminat lizerine olan 1992 CLC ve FON Konvansiyonlari,
2008 yilindan beri yiiriirlikte olan 2001 BUNKER Konvansiyonu, 2010 HNS
Konvansiyonu ve Enkaz Kaldirmaya iliskin Konvansiyon, 1969 Miidahale
konvansiyonu ve AB Direktifleri Kurtaranlarin gérev ve potansiyel sorumluluklarina
etki etmektedir.

Kurtarma hukukuna etki eden bir diger unsurda yabanci hukuk sistemleridir.
Bunlar gegmisten giiniimiize verilen emsal kararlarla temellerinin atilip gelistirildigi
1996 tarihinde 1989 Londra Kurtarma Konvansiyonuna taraf olan ingiliz ve

ABD’nin hukuk sistemleridir.

1.2. KURTARMANIN TANIMI

Kurtarma, toplumlarin ihtiyaci iizerine deniz ticaretinin dogasinda olan bazi
tehlikelerini azaltmayr tesvik etmek i¢in olusturulmustur. Deniz Kurtarmasinin
esasinda, deniz esyasmin belirli deniz tehlikelerinden korunmasit ve bu sekilde
tehlikedeki geminin malikine bir fayda saglanmasi ve kurtaran olmasaydi
kurtarilanin esyasinin kaybolma veya 6nemli 6l¢iide zarar gorme tehlikesinin olmasi
gerekmektedir.61

Kurtarma kavrami Tirk Ticaret Kanunu’nda tanimlanmamakla beraber ancak
hangi durumlarda kurtarmadan bahsedilebilecegi ve alacak hakkinin talep
edilebilecegi gosterilmistir.’> Kurtarma ile ilgili tanimlamalar soyle agiklanabilir®;
Arseven’e gore, deniz tehlikesine maruz bir geminin kendi vasitalar ile tehlikeyi
bertaraf edememesi ve bir bagka geminin veya {i¢ilincli bir sahsin yardimina muhtag

olmasi halinde bahis mevzuudur. ® Tekil’e gore, tehlike i¢indeki geminin, agik ve

' p. D. Clark, US Open Form salvage Agreement, bkn. <http://navlaw.com/us-open-form-salvage-
agreement-gives-shipping-sector-new-options>, (20.01.2019)

% TTK madde 1298.

% Kurtarma kavrami, Tiirk Ticaret Kanununda 2012 Temmuz tarihinde yapilan degisiklige kadar
“Kurtarma-Yardim” ifadesi kullanilmakta idi.

6 Arseven, Deniz, s.87.
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makul miimanaat1 olmaksizin basarili yardim gérmesi veya kurtarilmasi dolayisiyla
6zel ve siirl bir iicret hakkinin dogumuna matuf kanuni bir terimdir.*’

Kurtarmanm diger tanimlarina baktigimiz zaman Brice‘a gore, Ingiliz
hukukunda bir kisinin goniillii olarak hareket etmesi suretiyle (daha 6nceden varolan
bir anlasmaya ya da yasal yasal goreve bagli olmaksizin), deniz iizerindeki bir
gemiyi, kargo ve navlunu veya genel kabul gérmiis kurtarmaya konu olabilecek
diger seyleri tehlikeden koruma veya korumaya katki saglama davranisinda ortaya
¢ikan, kanundaki bir hak olarak tanimlanmaktadir. Bu, Denizcilik Mahkemeleri
tarafindan olusturulan savas ganimetleri Mahkemesi'nin verdigi 6diil i¢in, ordunun
savas zamaninda diismandan mallart kurtarmasmnin aksine, sivil kurtarma (civil
salvage) olarak bilinir.®®

Kennedy’e gore kurtarma, ne Onceden bir yiikiimliilige ne de sadece
kurtaranin ¢ikarlarina dayanarak, bu hizmeti goniillii olarak icra etmek suretiyle,
yardim almadan kurtulamayacak derecede tehlikede olan kurtarmaya konu olabilecek
seyleri korumak veya onlara yardim etmek suretiyle faydali olacak bir hizmet olarak
tanimlamsgtir.®’

Odiil (award) Hakki, iicret kelimesinden ziyade (ki diger taraftan “iicret
(remuneration)” olarak da anilmakta olup, kurtarmanin 6zel hak kamu politikalarinin
ortak bir konusu olmasindan dolay1 ortaya ¢ikmistir. Amaci sadece kurtarilan esya
icin ¢alisan kurtaranin c¢ikarlarin1 karsilamak degildir. Ayn1 zamanda denizcileri
tehlikede olanlara yardim etmeleri konusunda risk almalar i¢in olumlu anlamda
tesvik edip desteklemektedir. Her ne kadar kurtarma ticreti taraflar arasinda bir
anlagsma ile diizenlenebilir olsa da, eger isterlerse sozlesme olmadan da kurtarma
ticreti hakki adil ilkelere ve kamu politikalarina dayandirilarak ddenebilmektedir. Bu
baglamda kurtarma hukuku, hem esya malikleri hem de kurtaran i¢in adil olan neyse
onu gozetir. Kurtarma hizmetinden fayda saglanan her ¢ikar i¢in, kurtarma hizmetleri

sonucundaki iicrete katkida bulunmalidir.®®

%5 Fahiman Tekil, Deniz Nakliyatinda ve Sigorta Hukukunda Kurtarma ve Yardim, 1966, s.9.
% Brice, Salvage, parag 1-08, s.1.

% W.R. Kennedy, Law of Salvage, 8th Edition, Sweet&Maxwell, London, 2013, s. 8.

%8 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.483.
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19. yiizyildan beri Ingiliz ve Amerikan yarg: kararlarinda® bu hususa yonelik
olarak  kurtarma  {cretlerinin  yardimsever olma  durumuna dayanan
fedakarlikilkesinden c¢ok verilen kurtarma hizmetlerine yonelik denizcilerin
ekonomik olarak tesvik edilmesi geregi bircok vakada vurgulanmaktadir.”™

Diger yandan kurtarma iicretinin miktarina yonelik altinda yatan tesvik
politikasini, Sir John Nicholl, The Industry (1835 )"! vakasinda, sOyle aciklar:

“ ... dikkate alinmasi gereken cesitli faktérler vardir. Hava kosullari, hasar,
ve tehlikenin gemi ve kargo agisindan niteligi, kurtaranlarin riski ve karsilasacaklar
tehlikeler, c¢alisilan siire, kurtarilan esyamin degeri, ve tiim bunlar dikkate
alindiginda bile hala bir baska ilke daha vardir. Girisimin cesaretlendirilmesi, ticret
cabasi ve tiim bunlar ticaretin genel ¢ikarlarina ve maliklerin ve sigortacilarin genel
¢tkarlarina uygun olarak serbest olmaldir ...”

Bu sebeplerden otiirii, Mandraka’nin da ifade ettigi gibi kurtarmanin olusumu
bir gereklilik oldugu durumlarda, kurtarmaya konu olan esya tehlikedeyse ve hizmet
verilmigse, herhangi bir iicret talep edilmese bile, bu sartlarda makul sagduyulu bir

malik bir 6demeyi kabul etmesi gerekmektedir.72

1.3. KURTARMANIN KONUSU

Prensipte, kurtarma hizmetlerinden fayda saglanarak elde edilen tiim
menfaatler kurtarma iicreti 6demesine bir katki teskil eder.”> Korunan menfaatlerin
degerlerini belirlemek ve kurtaranin Ttcreti hesaplarken temel alinacak fonun
niceligini 6lgmek amaciyla farkli kurtarmaya konu olan unsurlarin tanimlanmasi

gerekmektedir. Oyle ki bir unsurun kurtarma konusu olarak siniflandirilmasi icin (i)

% The Mason v. Blaireau (1804) vakasinda Bas Hakim (Chief Justice) Marshall: “Kurtarma girisimi,
diiriistliigii ve insanligi tegvik etmek icin kamu politikasi ilkelerine verilir”. Bkn. Mason v. Blaireau, 6
U.S. (2Cranch) 240 (1804); Zubic, Pure versus Contract, s.145.

0 Zubic, Pure versus Contract,, s.145. Bir bagka vaka olan, The Five Steel Barges (1890) davasinda
bu durum ile ilgili olarak su sekilde aciklanmistir: “Kurtarma vakalarinda mahkemenin yargilamasi
alisilmisin disinda esitlikci bir karaktere biiriiniir. Kurtarma hakki bir sozlesme neticesinde olusmus
olabilir, ancak bu sekilde yapilmasina da gerek yoktur. Bu esyamin kurtarilmasi sonucunda olusan
yasal bir sorumluluktur, faydaya sahip olan egsyamin maliki, olay karsisinda herhangi bir anlagmaya
girmemesine karsin, bu faydayr saglayana édemeyi yapmalidir.” Bkn. The Five Steel Barges (1890)
15 PD 142, p.146.

"I The Industry (1835)3 Hagg 203, p.204; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.483.

> Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.483.

& Kennedy, Law of Salvage, parag. 4-001, s.87.
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hangi nesneler i¢in kurtarma ticretinin talep edilebilecegi, (ii) kurtarma {icretine
kimin katkida bulunmakla yiikiimlii oldugu ve (iii) bu kisinin yapmasi1 gereken
katkinin ne diizeyde oldugu tespit edilmelidir.”*

Geleneksel Deniz Kurtarma Hukuku’nun konusu tehlikede olan gemi, su
araci, yiklenmis kargo, tasima sozlesmesine uygun olarak navlun, ve gemideki
bunker gibi esyalar olarak belirlenmistir. Ayrica Konvansiyondan i¢ hukukumuza
oldugu gibi aktarilarak TTK’da kurtarma faaliyetlerinin konusu olarak madde
1298’de , “su arac1” veya “ diger esya” olarak ifade edilmistir.

Esya (property) ve su aract kavramlart TTK’nun yani siral989 Londra
Kurtarma Konvansiyonu tarafindan ele alimmistir. Konvansiyon ayni zamanda
kurtaranin gemi ve diger esyayr kurtarmasi esnasindaki hayat kurtarmasini da
kurtarmanin bagimsiz bir konusu olarak tanir. Konvansiyon deniz c¢evresinin
korunmasii da kurtarmanin konusu olarak tanir. Dolayisiyla kurtaranin ¢evrenin
korumadaki beceri ve cabalari, esyanin kurtarilmasindan ayrica 6zel tazminat
(special compensation) olarak, daha sonra da islenecegi iizere, esya kurtarma

ticretinin (salvage award) hesaplanmasinda dikkate alir.”

1.3.1. Gemi, Tekne veya Aracg

Kurtarma sadece belirli tiir esyalar1 kurtarma durumunda talep edilebilir.
Geleneksel olarak, bu esyalar gemi, gemi ekipmani, kargo ve navlunu igerirdi. Diger
seylerin dahil edilme kapsami yasal sistemler arasinda degisiklik gdsterirdi’®. Petrol
sondaj kuleleri ve diger acik deniz araglar1 agisindan, ingiliz ve Amerikan hukuku
acik olmamasia ragmen uygulamada bu tiir esyalarin kurtarma nesnesi olmasi igin
cok degerli olmalar1 ve ¢ogunun giivertesinde insanlar olmasi disinda ¢ok fazla
neden bulunmaktadir. 1989 Konvansiyonunun arkasindaki genel ruh, kapsamim

miimkiin oldugu kadar genis tutmakti. Bu nedenle, 1(b) ve (c) maddeleri altinda

™ Kennedy, Law of Salvage, parag. 4-002, s.87.

> Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.489

® Birlesik Krallik enkaz ve hava araglarmin kurtarilmasina izin vermektedir. Ancak samandira
tiirlerine izin vermemektedir. Neyin kurtarilabilecegine dair bu gereginden fazla dar bakis agis1 bazi
Birlesik Devletler kararlarina da yansimistir. Ancak bu durum elestirilere neden olmustur. Bu goriisiin
acik denizde faaliyet gdsteren modern yapilar konusunda belirsizlige neden olabilecegi ve ¢agdist
oldugu belirtilmektedir. Hollanda gibi modern iilkelerin hukuklarina aykirt oldugu ifade edilmektedir.
Bkn. Nicholas Gaskell, The 1989 Salvage Convention and The Lloyd’s Open Form (LOF)
Salvage Agreement 1990, s.30.
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bulunan gemi ve esya tanimlart olduke¢a genistir. Gemi tanimi makul derecede agiktir
ve gemi, barc ve hovercraft1 kapsar. Yiizen ving, yiizen kuru havuz ve yar1 batan agir
kaldirma barclarin1 kapsayacagi i¢in “yapilar (structure)” kelimesinin eklenmesi
faydalidir. ilk bakista, 3 numarali madde (istisnalar icerir) géz dniine alinmadiginda
petrol ve gaz sondaj kulelerini kapsar. 1(b) maddesindeki “her tiirlii (any)” kelimesi
“seyir (navigation)” kelimesinin “gemi (ship)” veya “ara¢lart (craft)”
nitelendirmek i¢in kullanilmadigini agik etmek i¢in eklendigi ifade edilmektedir.”’

Konvansiyon madde 1(a)’ da “kurtarma faaliyetleri (salvage operations)”
seyriisefere elverisli sularda veya diger sularda tehlikede bulunan bir gemi veya diger
esyay1’® kurtarmak icin yiiriitillen hizmetleri de dahil ederek tanimlamaktadir. Madde
1(b) gemiyi, “her tiirlii gemi veya arag, ya da seyriisefere elverisli herhangi bir
vapiyi (any ship or crafi, or any structure capable of navigation)” ifade eder. Bu
husus Brice’da soyle belirtilir, madde icindeki “ara¢ (craft)” kavramindan sonra
gelen virgiil, “gemi (vessel)” kavramindan ayrilarak kurtarmanin amacina iligkin
gemi veya araglarda bazi durumlarda seyriisefer kabiliyetinin olmamasi1 hususunda
anlamlidir. Dolayisiyla, 1(b)’nin olusumunda, “seyriisefere elverisli”, deniz tabanina
sabitlenmis ve madde 3’te” hari¢ tutulmus seylerden ayrilmasi i¢in “yapilar
(structures)” ‘a atfedilmektedir.®

Tiirk Ticaret Kanunumuzda m.1298/2 ‘de “su araci teriminin kapsamina her
tirlii gemi ve seyriisefere elverigli yapi girer ... 7 seklinde tanimlanmistir.
Konvansiyonda tanimlanmig olan gemi terimi, Konvansiyon Oncesinde IMO ya
gonderilen CMI taslaginda Oncesinde karaya oturmus, terk edilmis veya batmis
gemileride icermekteydi. Ancak daha sonra yapilan oturumlarda enkaz kavraminin

(wreck) degeri olmayan nesneler oldugu bu yiizden kurtarmanin konusu olamayacagi

7 Gaskell, Lloyd’s Open Form, s.29-30.

" Hukuk Komitesi 53. Oturumunda Comite Maritime International (CMI) baskan1 Prof Berlingieri
aciklamasina gore 1910 konvansiyonu kavrami olan “Kurtarma Faaliyetleri” yeni taslak iizerinde
biiyiik capli bir degisiklige ugramamistir. Anak yeni taslakta modern kurtarma kavraminin sadece
gemiler tarafindan saglanan hizmetlerle sinirlandirilmamasi gerektigini kabul etmektedir. Bunun
ardindan tiim ilgililerin kabul ettikleri 1910 Konvansiyonu’ndaki (madde 1) durmunun siirdiirilmesi
gerektigi hususu gelmistir. Ancak baskan “esyva (property)” kelimesinin Oniine “diger (other)”
kelimesinin getirilerek tanimin daha acik bir hale getirilebilecegini belirtmektedir. Clinkii geminin
kendisinin de bir “esya (property)” oldugunu belirtmistir. Bkn. Berlingieri, Maritime Conventions, s.
72.

" Madde 3: “Platformlar ve sondaj birimleri: Bu konvansiyon, deniz yataklarindaki mineral
kaynaklarimin  kesfi, c¢tkartilmast veya iglenmesi amaciyla kullaniklar: siirece sabit veya yiizer
platformlar ile kiy1 6tesi hareketli sondaj birimlerine uygulanmaz.”

80Brice, Salvage, parag 3.07-08, s.221.
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yoniindeki itirazlar nedeniyle, batan bir geminin enkaz olarak degerlendirilip
degerlendirilmeyecegi mevzusu giindeme gelmesiyle yapilan goriismeler sonunda

enkaz terimi gemi teriminden ayrilarak simdiki halini almaktadir.®'

1.3.2. Esya

“Esya (property)”, risk altindaki navlun da dahil olmak iizere, kiy1 seridine
siirekli ve iradi olarak bagli bulunmayan her tiirlii esyay: ifade etmektedir.** Kaptan,
miirettabat ve yolcularin kisisel esyalar1 hari¢ gemide taginan tim mallar
(emtia/merchandise) kurtarmaya konu olabilmektedir.®® Kurtaranlar, kurtarma

esnasinda kargonun tasinmasinda kargo maliklerinin emanet¢isi konumundadir.

8! Berlingieri, Maritime Conventions, s. 74. Ayni sayfada: IMO'ya génderilen CMI taslaginda
"gemi" tanimi asagidaki gibi yapilmigtir:

IMO Hukuk Komitesi tarafindan dikkate alinan taslagin ilk maddelerinde, "veya batan (or sunk)"
ifadesi koseli parantez igine alinmustir. Elli ikinci oturum sirasinda CMI temsilcisinin terk edilmis
veya batmis gemilerin g6z oniinde bulundurulmasi gerektigi hususuna dikkat ¢ektikten sonra elli
iiciincii oturumda gemi ve enkaz arasinda bir ayrim yapma Onerisi geldi ve International Salvage
Union temsilcisi "enkazin (wreck)" hicbir degeri olmayan nesneler oldugunu ve kurtarmanin konusu
olamayacagini belirtti. Batan bir geminin enkaz olarak degerlendirilmesi gerekir mi gerekmez mi
konusu agikliga kavusturulmasa da elli besinci oturumda batmig gemilerin gemi tanimina dahil edilip
edilmedigi mevzusunun, Konvansiyon'u uygulama amaglarinda bir 6nem teskil etmedigi ¢linkii batan
gemilerin biitiin olaylarda "esya (property)” tamimina girecekleri ve kurtarma operasyonlarinin
muhtemel tek nesnesi gemiler olacagi igin konu ile ilgili tanitmin "kurtarma faaliyetlerindeki (salvage
operation)" tanim oldugu ifade edilmistir.

Bu oturum ve bundan sonraki oturumda bircok alternatif "gemi"” tanimi 6nerildikten sonra, nihayet
elli yedinci oturumda "gemi (vessel)” tantminin "seyriisefer kabiliyeti olan her tiirlii gemi, ara¢ ve
yapilar (any ship, craft or structure capable of navigation)"” olarak sinirlandirilmasina karar verildi.
Federal Almanya Cumbhuriyeti'nin tanima "batan herhangi bir gemi, enkaz kalintist olmayla karsi
karsiya kalan gemilerin kurtarilmas: (including any sunken ship, save to the extend that the vessel is
subject to wreck removal)" ifadelerini ekleme teklifini takiben, bu tanim daha sonra 1989 Uluslararasi
Konferans'taki ilave miizakerelerin de konusu oldu. Diger birka¢ delegenin de destegini alan
Hollanda, Ispanya delegesiyle batan gemilerin esya kavramina girmemesi nedeniyle aslinda sorunun
¢oziildiigli konusunda anlagmaya vardiktan sonra Federal Almanya Cumbhuriyeti'nin delegesi teklifini
geri ¢ekecegini sOylemis fakat siipheleri gidermek adina " seyriisefer kabiliyeti olan (capable of
navigation)" ifadesinin sadece "biitlin yapilar (any structure)" ifadesini nitelemesini istedi ve tanimi
daha agik hale getirmek i¢in "ara¢ (craft)" ifadesinden once de "veya (or)” baglacinin getirilmesini
onerdi. Bu teklif kabul edildi. Bu nedenle, seyriisefer yapabilme 6n sart1 sadece yapilar i¢in gegerli
oldu ve bu anlamda bu 6n sart gelmeden 6nce ¢ok genis bir tanimi1 olan yapilar (structure) kavrami
kisitlanmis oldu. Ancak "gemiler (vessels)" (ve araglar/and craft), kurtarma hizmetleri verildigi sirada
seyriisefer kabiliyetleri var m1 yok mu fark etmeksizin tanima dahil edilmis oldu. Ayrica, sahile vuran
veya batan gemiler parcalara ayrilmadig siirece hala gemi olarak kalmistir. "Gemi (vessel)” ve "enkaz
(wreck)" ifadeleri arasinda bir tezat olmadig: ifade edilmistir. Nitekim ikinci kavram bir tiir yap1 veya
nesneyi degil bir yapr veya nesnenin belli bir zamandaki durumunu ifade etmektedir. Bu durum
Nairobi Sozlesmesi'ndeki "enkaz (wreck)" tanimiyla da dogrulanmustir.

821989 Londra Konvansiyonu Madde 1(c).
83 Brice, Salvage, parag 3.01, s. 219.
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Bir giris noktasi olarak, 1(c) maddesinin navlunun bir kurtarma nesnesi olarak
kazandirildig1 goriilmektedir. Genellikle, teslim iizerine O6denecek bir navlunun
kazanilmasi i¢in geminin sézlesmesel varis noktasina getirilmesi gerekmekte olup
aksi takdirde navlun iicreti ddenmemektedir. Navlunun 6nceden 6denmesi ve teslime
bagli olmamasi s6z konusu oldugunda navlun riskte olmadigindan kurtarmanin
konusu olmamaktadir.®

Konvansiyon madde 1(c)’de “risk altindaki navlun dahil olmak iizere, ...”
ifadesi ile esya tanimlamasi igerisinde “risk altindaki navlundan (freight at risk)”
bahseder. Navlun (freight), geminin kullanim kiras1 i¢in degil, kargonun taginmasi
hizmeti i¢in 6denen lcrettir. Siiphesiz, pesin 6denen navlunlart kapsamaz. Navlun
gemi maliki veya cartirir’in riski altinda olabilir. ®

Bunker’de kurtarilan degerlerin bir pargasidir. Bunker’de kurtarilan
degerlerin bir pargasidir. Genellikle kurtarilan fon igerisinde Snemli ve degerli
boliimiinii olusturabilmektedir. Geminin bunkeri gemi malikine ait olabilecegi gibi
yapilan kira sozlesmelerine gore baskalarinada ait olabilmektedir. Bagkalarina ait
olma durumunda gemiden ayri olarak diisliniilerek kurtarilan degerler igerisinde
yerini almaktadir.*® Bunker konusunda gemi malikinin konumu, zaman gatirinda
(time charter), bir emanet¢i durumundadir ve tekrar teslimat yapilana kadar
kiralayanlar bunker’in maliki konumundadir.®’

The Span Terza (1984)% vakasinda, zaman carterli gemiye bunkeri zaman
carterleri tarafindan tedarik edilmistir. Admiralty Mahkemesi geminin degerlemesi
ve satilmasi emrini verdiginde bunkerin gemi maliklerine mi yoksa ¢arterlere mi ait
oldugu konusunda ihtilaf ¢ikti. Lordlar Kamarasi bunkerin zilyetliginin (possession)
gemiye alindiktan sonra emanetgiler (bailees) olarak maliklere gectigini belirtti.
Carterlerin vermek i¢in yetkili oldugu emirleri yerine getirmek i¢in malikler
bunkerin kaptanlar tarafindan kullanilmasini temin etme gorevi altindaydi. Miilkiyet
carterlere verildi.* Bir baska ornek, The Renpor (1883)"  vakasinda Temyiz

Mahkemesi tarafindan onanan kurtarma iicreti alacagi saglamak i¢in genel kural

% Gaskell, Lloyd’s Open Form, s.29.

% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.490.

% Brice, Salvage, parag 3.67-68, s. 237-38.

%7 Brice, Salvage, parag 3.69, s. 238.

% The Span Terza (1984) 1 Lloyd’s Rep 119; Brice, Salvage, parag 3-69, 5.238.
89 Brice, Salvage, parag 3-69, s.238.

* The Renpor (1883) 8 P.D. 115 at 117; Brice, Salvage, parag 3-69, 5.238.
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yargilamanin ayni veya sahsi (in rem or personam) olmasindan bagimsiz olarak
tehlikedeki esyanin veya en azindan bir kisminin maruz kaldig: tehlikeden korunmasi
gerekmektedir. Kurtarma faaliyetlerinin bir sonucu olarak nihai korunmasi
gerekmemesine ragmen geminin sonunda kendi c¢abalar1 veya tehlikenin
kendiliginden ge¢mesi yoluyla korunmasi yeterli oldugu ifade edilmektedir. Bu genel
kuralin etkisi gemilerden, kargo veya navlunun birinin korunmasidir. Uygulamada,
bir kistm somut esyanin korunmus olmasi anlamma gelmek zorundadir. Ozellikle
genel kural navlunun tagima ve hedefe emniyetli bir sekilde teslimi yoluyla
kazinildig1 i¢in bdyle bir durumda navlunun korunmasi, {icret kazanilan kargonun
korunmasimada baghdir. Ancak, “kaza gegirmis gemilerin yolcularinin kurtaran
tarafindan gemi malikleri ve kurtaran arasindaki bir sézlesme altinda varig
noktasina ulastiriimas: durumunda gemi maliklerinin tasima iicretinin korunmasi
hakkinda oldugu gibi kurtarma alacaginin bulunabilecegi esyanin korunmast

olmaksizin navlunun korunabilecegi” ifade edilmektedir.”’

1.3.3. Yapilar

Bir yap1 kesin anlamda gemi olmayabilir. Ancak madde 1(c)’de belirtildigi
gibi en Onemli karakteristigi olarak seyriisefer kabiliyeti olan, siirekli ve iradi bir
sekilde kiy1 seridine bagli olmayacak, herhangi bir esya olabilmektedir.

Konvansiyon madde 3’te belirtildigi gibi deniz yataklarindaki mineral
kaynaklarin kesfi, ¢ikartilmasi veya islenmesi amaciyla kullanildiklar1 siirece sabit
veya ylzer platformlar (fixed or floating platforms) ile kiy1 6tesi hareketli sondaj
birimlerine (mobile offshore drilling uits) uygulanmamaktadir.

“Bu, sabit olmayan ve lokasyon iizerinde gezen veya yukarida belirtilen
faaliyetlerde bulunmayan petrol sondaj kulelerinin ve agik deniz tesislerinin kurtarma
nesnesi olarak taninacagi anlamma gelir. Seyir kabiliyeti olmas1 ve bunun i¢in
kullanilmast durumunda, “seyrin” tarama veya yasam mahalli tedariki gibi biraz
daha ozellesmis islevler icin tesadiifi olarak kullanilmasi gercegi petrol sondaj
kulelerini tanim disina ¢ikarmaz. Kiyr seridine bagli olmayan gas floats ve yiizer

platform (yiizer iskele), Konvansiyonun 1(c) maddesi altina dahil edilebilmektedir.

°! Kennedy, Law of Salvage, parag. 9-010, s.331.
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Oxford Ingilizce Sozliigiinde “kiyt seridi (shore-line)” kiy1 ve suyun bulustugu yer
olarak tanimlanir. Bu nedenle, bir gemi veya samandira deniz yatagina baglandiginda
veya denizde baglandiginda (moored at sea) “esya” tamimi icerisine

girmemektedir.”

1.3.4. Enkaz

Konvansiyonda, seyriisefer yapabilme on sarti sadece yapilara (structures)
getirilerek gemi ve araclara (vessel and craft) kurtarma hizmeti verildiginde
seyriisefer kabiliyetinin varligina bakilmadan gemi tanimi1 genis tutulmustur. Ayrica,
sahile vuran veya batan gemiler parcalara ayrilmadigi siirece hala gemi olarak
kalmistir. Gemi ile Enkaz ifadeleri arasinda bir tezatlik yoktur. Nitekim Enkaz
kavrami bir tiir yap1 veya nesneyi degil bir yap1 veya nesnenin belli bir zamandaki
durumunu ifade etmektedir.”” Enkaz, 1989 Kurtarma Konvansiyonunda madde 1(a)
da, hala kendisi tehlikede olan ve bundan dolay1 seyriisefere de tehlike olusturan
“tehlikede olan gemi veya diger esya (vessel or any other property) ... ” olarak ele
alinir. Nitekim bu durum 2007 Enkaz Kaldirmaya iliskin Uluslararast Nairobi
So6zlesmesi (Nairobi International Convention on the Removal of Wrecks) “enkaz
(wreck)” tamimiyla da dogrulanmaktadir.”*

Hazine igeren bir enkazda kurtarma konusu olabilir, arkeolojik buluntular i¢in
bir serh yoktur ve iilkelere ¢ekince hakki sunmaktadir.”” Tiirkiye deniz altinda
mevcut olan kiiltiir eserlerinin ¢oklugu dikkate alinarak, ¢ekince koyma hakkini
kullanmigtir. TTK 1298. maddenin 2. fikrasinin (b) bendi ile “deniz yataginda
bulunan prehistorik, arkeolojik veya tarihi degeri olan kiiltiir eserleri” esya

teriminden ¢ikarilarak kurtarma kapsaminin disinda birakilmistir. 9

%2 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.490.

93 Berlingieri, Maritime Conventions, s.74.

42007 Nairobi Sézlesmesi madde 4’te: “Enkaz, bir deniz kazasin miiteakip; (a) batmis veya karaya
oturmus bir gemiyi; ya da (b) batmig veya karaya oturmug bir gemide bulunan veya bulunmus olan
herhangi bir madde dahil olmak iizere, batmis veya karaya oturmus bir geminin herhangi bir
pargasini; ya da (c) bir gemiden ayrilarak denizde kaybolan ve karaya oturmus, batmis ya da denizde
stiriiklenen bir maddeyi; ya da (d) Tehlikedeki gemi veya her tiirlii esyaya yardim etmek igin etkili
tedbirlerin zaten alinmadigi bir durumda batmak veya karaya oturmak iizere olan ya da makul olarak
batmast veya karaya oturmasinin beklenecegi bir gemiyi ifade eder”.

% Madde 30(1)(d)’de izin verilmistir. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.490.

* TTK Madde 1298 (2).
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1.3.4.1. Su Alt1 Kiiltiir Varhgi Niteligindeki Gemi Batik ve Esyalar

Tirk hukukunda Su Alti Kiltir Varligi niteligindeki gemi batiklar1 ve
iclerindeki esyalar dahil olmak iizere, 2863 sayili Kiiltiir ve Tabiat Varliklarim
Koruma Kanunu’na tabidir.”” 2863 Sayili kanuna gére madde 3(a)’da “Kiiltiir
varliklari,; tarih éncesi ve tarihi devirlere ait bilim, kiiltiir, din ve giizel sanatlarla
ilgili bulunan veya tarih oncesi ya da tarihi devirlerde sosyal yasama konu olmusg
bilimsel ve kiiltiirel agidan o6zgiin deger tasiyan yer iistiinde, yer altinda veya su
altindaki biitiin tasinir ve tasinmaz varliklardir” seklinde tanimlanmistir. Bu kanuna
gore bu tiir varliklarin bulundugunu bilenler veya yeni haberdar olan malik ve
zilyetler i¢in engeg li¢ giin i¢inde ilgili mercilere haber vermeye mecburdur.”® Madde
64(c)’de Kiiltiir varliklarim1 bulan malik ve zilyetin belirtilen siire igerisinde ilgili
makam ve mercilere haber bildirmesiyle, takdir olunacak bedelin % 40" ikramiye

olarak verilmektedir.”

1.3.4.2. Su Alti Kiiltiir Varhg Niteliginde Olmayan Gemi Batik ve
Esyalar

Su alt1 kiiltiir varlig1 niteliginde olmayip terk edilmis esyalar icin ise, Tiirk
Medeni Kanunu 769-771. maddeler uygulanacaktir. Madde 769°a gore bu tiir esyalar

icin bulan kimse, malin sahibine, sahibini bilmiyorsa kolluk kuvvetlerine, kdylerde

o7 Selek, Nazli. 6102 Sayih Tiirk Ticaret Kanunu’nda Denizde Kurtarma Hizmetleri, XII Levha,
2013, s.18.

 Haber verme zorunlugu: “Madde 4 - Tagmir ve tasinmaz kiiltiir ve tabiat varliklarini bulanlar, malik
olduklar1 veya kullandiklar1 arazinin iginde kiiltiir ve tabiat varligi bulundugunu bilenler veya yeni
haberdar olan malik ve zilyetler, bunu en geg ii¢ giin i¢inde, en yakin miize miidiirliigiine veya koyde
mubhtara veya diger yerlerde miilki idare amirlerine bildirmeye mecburdurlar. Bu gibi varliklar, askeri
garnizonlar ve yasak bdlgeler i¢inde bulunursa, usuliine uygun olarak iist komutanliklara bildirilir.
Boyle bir ihbar1 alan muhtar, miilki amir veya bu gibi varliklardan dogrudan dogruya haberdar olan
ilgili makamlar, bunlarin muhafaza ve giivenlikleri i¢in gerekli tedbirleri alirlar. Muhtar, ayn1 giin
alinan tedbirlerle birlikte durumu en yakin miilki amire; miilki amir ve diger makamlar ise on giin
i¢inde, yazi ile Kiiltiir ve Turizm Bakanligina ve en yakin miize miidiirliigiine bildirir. Thbar alan
Bakanlik ve miize miidiirii bu Kanun hiikiimlerine gore, en kisa zamanda gerekli islemleri yapar.”

% “Madde 64 — “Tiirkiye Cumhuriyeti simirlar1 i¢inde yer iistiinde, yer altinda ve su altinda bulunan
tasinir kiltlir varliklarini 4 {incii maddede yazili makam ve mercilere, ayn1 maddede yazili siireler
icerisinde haber verenlere: c¢) Kiiltlir varlig1 Devlete ait arazide bulunmus ise, takdir olunacak bedelin
% 40" bulana ikramiye olarak verilir.”
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muhtara bildirmek veya arastirma yapmak ve gerektiginde ilan etmek zorundadir.'®
Madde 771°de ise bulunan seyin maliki, ilan veya kolluk kuvvetlerine ya da muhtara
bildirme tarihinden baslayarak bes yil icinde ortaya c¢ikmazsa; bulan kimse,
yiikiimliilikklerini yerine getirmis olmak kosuluyla o seyin miilkiyetini kazanir.
Bulunan sey malikine geri verilirse, bulan kimse yaptig1 giderlerin 6denmesini ve
uygun bir 6diil verilmesini ist(—*;yebilrnektedir.101

Su alt1 kiltir varligr niteliginde olmayip ancak sahibi olan bir esyanin
kurtarilmasi ya da bulunmasi durumunda kurtarma hukukunun uygulama durumu
degerlendirildiginde c¢esitli goriisler bulunmaktadir. Giinay’a goére bu durumun
kurtarma olarak kabul edilmesi halinde, Tirk Medeni Hukuku hiikiimlerinin
uygulanmasina kiyasla tek farkin, kurtarilan degerler iizerinden kurtarana esya

b, 1 . 102
uzerinde sadece rehin hakkidir.

Ancak Selek’e gore, her olaymn kendi igerisinde
degerlendirilmesi gerektigi ve kurtarma hiikiimlerinin uygulanabilirligi dikkatle
tespit edilmelidir. Ayrica bu tiir bir esyaya kurtarma hiikiimlerinin uygulanmasi ile
TMK hiikiimlerinin arasindaki tek farkin sadece rehin hakki olmadigi, Kurtarma
ticretinde izlenecek yontem ile TMK hiikiimlerine goére uygun {icretin nasil tespit
edilecegine dair herhangi bir 6l¢iit olmadig1 tespit edilecek ticrette ayni olmayacaktir.
Bu yiizden, her olayr kendi oOzelliklerine gore dikkatle degerlendirilmeli ve

uygulanacak hiikiimler ona gére belirlenmelidir.'®?

10 Tiirk Medeni Kanunu Madde 769- “Kaybedilmis bir seyi bulan kimse, malin sahibine, sahibini
bilmiyorsa kolluk kuvvetlerine, kéylerde muhtara bildirmek veya arastirma yapmak ve gerektiginde
ilan etmek zorundadwr. Bulunan sey énemli élgiide degerli ise, her hdlde kolluk kuvvetlerine veya
muhtara bildirmek gerekir. Oturulan bir evde veya isyerinde ya da kamu hizmeti goriilen yerde bir sey
bulan kimse, bunu o yer sahibine veya kiractya ya da kamu hizmeti gériilen yerde denetim ve gozetim
ile gorevli olanlara teslim etmek zorundadiwr.”

%" Tiirk Medeni Kanunu Miilkiyetin kazanilmasi, geri verme madde 771- “Bulunan seyin maliki, ildn
veya kolluk kuvvetlerine ya da muhtara bildirme tarihinden baglayarak bes yil iginde ortaya
¢ctkmazsa, bulan kimse, yiikiimliiliiklerini yerine getirmis olmak koguluyla o seyin miilkiyetini kazanr.
Bulunan sey malikine geri verilirse, bulan kimse yaptigi giderlerin ddenmesini ve uygun bir ddiil
verilmesini isteyebilir. Kaybedilmis sey oturulan bir evde veya igyerinde ya da kamu hizmeti gériilen
yerde bulunmussa; o yerin sahibi, kiraci veya kurum, o seyi bulan sayilwr. Ancak bunlar &diil
isteyemezler.”

12 Selek, Kurtarma Hizmetleri, s.18; Baris Giinay, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, XX VI, Say1
2,57-72.

193 Selek, Kurtarma Hizmetleri, s.18.
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1.4. KURTARMANIN UNSURLARI

Kurtarma esya tehlikedeyken ortaya c¢ikar, kurtaranlar ifa ettikleri
faaliyetleriyle goniillillerdir ve hizmetleri sayesinde basar1 veya basariya katkilari
vardir.'®*

Kurtarma alacaginin 6n kosullarindan olan kurtarma faaliyetinin varliginin
yan1 sira bu faaliyetlin kaptan veya malik tarafindan ag¢ik ve makul
yasaklanmamasidir.'” Ancak, anlasma veya kontratin bulunmadigi ve hizmetlerin
istenmedigi veya reddedildigi durumlarda da kurtarma iicreti hiikmii verildigi istisnai

106 .
vakasinda bir

durumlarda gériilmektedir. Ornegin, The Auguste Legembre (1902)
gemi firtinada karaya oturma neticesinde zarar gérmiis bir geminin yardimina gitti.
Ancak gemiye ilk yaklasiminda gemi kaptani yardim istemedigini belirtti. Sonraki
sabah kaptan, bagka iki geminin romorkaj hizmetleri vermesine izin verdi. Ancak
ticiincii gemiyi reddetti. Reddedilen iiciincii gemi hizmet veren diger gemilerden
birinin talebi {izerine halati baglayarak kurtarma faaliyetine katildi. Davaya bakan
Gorell Barnes J. kaptan bu hizmeti istememis olsa bile iigiincii geminin hizmetlerinin
“bu sartlar altinda saglanmis olmasi halinde kabul edilmesi gerektigine” ve
ticretlendirilmesi gerektigine hiikmetti. Bunu, davanin kosullarma ve yilin o
vaktinde, o bolgede neyin Ongoriilebilecegine bagl bir denizcilikle ilgili bir soru
olarak degerlendirerek iiciincii bir romorkdriin olmas1 makul derecede ihtiyath ve
gerekli olduguna hiikmedilerek iiclincii geminin malikleri (kurtaran), kaptani ve
miirettebatima iicret hakki verildi.'”’

Benzer bir sekilde, Amerikan hukukunda 1989 Londra Konvansiyonu
yiirlirliige girmeden 6ncede var oldugu tizere, kurtarma hizmetleri isteksizlik ve/veya
yasaklama halinde saglanmamaktadir. Amerikan Denizcilik Hukukunda maliklerin

veya kaptanlarin kurtarma faaliyetinin reddi girisimlerini kategorize edildigi ifade

edilmektedir. Bunlar; (1) geminin fiili zilyetligine sahip olmamasi, (2) sunulan

'% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.492.

"9 Amerikan kurtarma hukukunda kurtarma hizmetleri reddinin agikligi ve gegerliligi genellikle
kurtaran ile malik arasindaki Onceki miinasebetlerini igeren baglamsal ve olguya dayali olarak
kalmaya devam edecektir. Ozellikle, Yargitay genel veya ortiilii ifadelerin kurtarma hizmetleri reddi
icin gecerli araglar olmadigina karar vermistir. Bkn. David J. Bederman/Brian D. Spielman, Refusing
Salvage, 6 Loy. Mar. L.J.31 (2008), s. 37.

1% The Auguste Legembre (1902) P.123; Brice, Salvage, parag 1-132-133, s.40.

'7 Brice, Salvage, parag 1-132-133, 5.40.
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sartlar altinda makul ve basiretli bir denizcinin kurtarma hizmetlerini kabul edecek
olmasi, veya (3) iiciincii taraflarin esyalarimin deniz tehlikesinde olmasidir. Bu
alandaki hukuk doktrininin yapis1 malikin bu {ic unsurdan herhangi birini
karsilayamamast  halinin  kurtarana  6deme  yapilmasiyla  sonuglanacagi
belirtilmektedir.'”

Kurtarma  hukukunda  sozlesmesiz ~ kurtarmanin  (pure  salvage)
gerceklesebilmesi icin kurtarma faaliyetinin icra edilmis (madde 1 (a)), kaptan veya
malikin acik ve makul karst koymasina ragmen faaliyetin yiiriitilmemis olmasimin'"
yani sira temel olarak tehlike (danger), goniilliiliik (voluntary service)''” ve basar

(success)'! gibi gerekli''? ti¢ unsurun bir arada olmasi gerekmektedir.

1.4.1. Tehlike

‘Deniz esyasinin’ kurtarma nesnesi olabilmesi i¢in yerine getirilmesi gereken
unsurlardan biri tehlikedir. Gemi ve/veya diger esya hizmetlerin ifa edildiginde
tehlikede olmak zorundadir. Kurtaranlara verilen iicretleri gerekcelendiren ana
politika nedeni esyanin tehlikeden kurtarilmasi oldugu i¢in kurtarmaya konu olan
esyanin tehlikeye maruz kalmasi onemlidir.'"”

1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonunda tehlikenin tanimi yapilmamakla
birlikte sadece madde 8’de ki kurtarma iicretinin belirlenmesinde mahkeme

tarafindan “... kurtarilan geminin, yolcularinin, miirettabatinin ve yiikiin kurtaricinin

"% David J. Bederman/Brian D. Spielman, Refusing Salvage, 6 Loy. Mar. L.J.31 (2008), s. 37.

' TTK madde 1317, 1989 Kurtarma Konvansiyonun madde 10 ve 1910 Kurtarma Konvansiyonu
madde 11°de kaptanlarin, gemisini ve iginde bulunan insanlari, ciddi bir tehlikeye atmaksizin, denizde
kaybolma tehlikesi altinda bulunan her insana yardim yiikiimliiliigii oldugu belirtilmektedir. Yavasca,
can emniyetine yonelik tehlike durumlarinda, kaptana ragmen kurtarma faaliyetinin verilmesinin
kanuni bir yiikiimliilik oldugunu belirtmektedir. Boyle bir durumda, tehlikedeki gemi kaptaninin karsi
¢ikmasina uyuldugu takdirde, can emniyeti tehlikedeki insanlar1 kurtarmayan kaptanin (kurtaran) sug
isleyecegi belirtilmektedir. Bkn. Cemaleddin Yavasca, Deniz Ticaret Hukuku, Beta, Istanbul, 1993,
s. 46.

" Burada kastedilen goniilliilik unsuru, daha 6nceden var olan yasal veya resmi gorev altinda
olmadan goniillii saglanan hizmettir.

"' Burada kastedilen basar1 unsuru, ifa edilen hizmetlerin tamamen veya kismi olarak basariya katki
sunarak faydali sonug vermesidir. ilgili boliimde detayli bir sekilde incelenmistir.

112 7ubic, Pure versus Contract, s.149

'3 Simon Baughen, Shipping Law, 6th Edition, Routledge Cavendish, 2015, 5.286.
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ve kurtarma faaliyetinde bulunan geminin i¢inde bulundugu tehlike ... g6z Oniine
aliarak belirlenecegi ifade edilmektedir.'™*

1989 Londra Konvansiyonunda ise tehlikenin niteligi ve bliyiikliigii (nature
and degree of danger) kurtarma iicreti belirlenmesinde énemli bir unsurdur. Ancak,
geminin veya diger esyanin i¢cinde bulundugu ve yapilan eylemin bir kurtarma
faaliyeti olarak siiflandirilmasi igin gerekli olan belirli bir tehlike tanimi1 yoktur. Bir
kurtarma alacagi olusturmasi i¢in yeterli bir tehlikenin neyin olusturduguna yonelik
mahkemeler acik bir tamim yapmakta zorlandig ifade edilmektedir.''> Tehlike, bir
zarara maruz kalmadir. Bu zarar hem nitelik (nature) hem de biiyiikliik (degree)
bakimindan degisken olabilmektedir. Tehlikenin “niteligi (nature)” ifadesi
tehlikenin karakterine''® isaret etmektedir: geminin zayi olmasi veya zarar gorme
tehlikesiyle karsi karsiya kalabilir ve gemide yangin veya patlama tehlikeleri
bulunabilmektedir. “Biiyiikliik (degree)” ifadesi ise belirli bir hasarin olugsma

ihtimalini''” ifade etmektedir.'"® Tehlikenin (mutlak) mevcut olmasi gerekmez.

141910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu madde 8.

15 7ubic, Pure versus Contract, s.152.

" Tehlikenin niteligi hizmetlerin bir gemi icin mi yoksa su almis veya batan bir esya i¢in mi
yapilacagina gore degisir. Geminin su almakta iken karaya oturma tehlikesi ile karsilagmasi, veya
karaya oturmus ve kendi imkanlar ile yiizdiiriilemiyorsa, batiyorsa, zarar gérmiisse, veya Ornegin
halatlarinin kopmasiyla iskele ya da baska bir gemiye ¢atmasi durumlarindan dolayr gemide tehlike
olusturabilir. Gemi batmigsa tehlike onun yavas yavas bozulmasi ve ¢iiriimesi durumundadir. Gemi
s1g sularda batmis a da karaya oturmugsa bu geminin hasar gérmesi veya ¢evresinde yer alan gemilere
verecegi zarar bir tehlike olusturur.

Diger esya (other property) konusunda ise, gemiye yiiklenen kargo, gemi su almis veya karaya
oturdugu zaman ambarlara su sizmasi suretiyle kargoya bir zarar gelmesi bir tehlike teskil eder;
geminin batmast durumunda ise tehlike geminin yavas yavas bozulmasinda olup bu tehlike, kargonun
ambarlarda tutulamamasi nedeniyle geminin etrafina sagilmast durumunda daha da
biiyiiyebilmektedir. Bkn. Berlingieri, Maritime Conventions, s.79-80. Ancak, bir baska vakada da
Ancak mahkemeler bir gemide: gemi omurgasinda/teknesinde (hull) gedik acilmasina ragmen sakin
havada giivene alindiginda ve batma durumunda olmadiginda; kasirgada siiriiklemesine ragmen
dalgasiz sularda demir atabildiginde; firtinali hava nedeniyle siiriiklenmesine ragmen kendi giiciiyle
limana donebildigi gibi durumlarda bir deniz tehlikesi gormemektedir. Bkn. Zubic, Pure versus
Contract,, s.153.

"7 Tehlikenin biiyiikliigii (degree of the danger) hava durumuna gére degismekte olup, karaya oturan
gemiler i¢in tabanin kum veya kayalik olmasina baglhidir. Ayni sekilde makinasi arizalanmig bir gemi
icin tehlikenin derecesi en yakin kiymin yapisi, drnegin diiz bir plaj olmasi veya dik ve kayalik
olmasina gore degisebilmektedir. Bkn. Berlingieri, Maritime Conventions, s.80. Bir baska 6rnek
olarak 1975’te Blyth limanina giden taranmis bir kanalin disinda geminin karaya oturdugu The Aldora
davasinda Orneklendirilmektedir. Bu noktada geminin yardim olmadan tekrar yiizdiiriilebilmesi
muhtemel olmadig1 i¢in gemi tehlike durumunda olarak degerlendirildi. Bunu yapabilecek olsaydi bile
taranmis kanalin bati1 sighigindan kaginabilmesi muhtemel degildi. Bkn. Baughen, Shipping Law,
s.286; Aldora (1975) QB 748.

18 Berlingieri, Maritime Conventions, s.79.
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Tehlikenin makul bir sekilde yakin (muhtemel) oldugunun anlagilmasi yeterli
olacaktir.'"”

Kurtaran (salvor), deniz esyasini (maritime property) tehlikeden kurtaran
herkes olabilmektedir. “Maksatsiz (in advertent)” bir kurtaran kurtarma {iicreti
alamamaktadir. Muhtemel kurtaran, kurtarilan gemiden bir fayda edinmeye yonelik
belirli bir niyet tasimak zorundadir. Ornegin, bir kisinin iskeleyi kurtarmak igin bir
yangmi sOndiirmeye c¢alismasi ve bu slire¢ igerisinde gemiyi (de) kurtarmasi
durumunda kasitlh olmayan sonu¢ bir kurtarma hizmeti olmayip bir alacakta
dogurmayacaktlr.120 Tehlikenin diisiik (slight) olmasinin bir 6nemi yoktur, ancak
onemli olan varligi durumudur. Tehlikenin biiyiikligii, sadece licretin miktarin

belirlemede 6nemlidir.'?!

Tehlike, tam ziya (total loss) riski ile hasar veya ele
gecirilme (capture) riski arasinda olmak {izere deg“gisebilmektedir.122 The Phantom
vakasinda Dr Lushington'in sdyledigi gibi'*:

“Bir kurtarma hizmetinin olusmasi i¢cin mutlak bir tehlike (absolute danger)
olmasi gerekmez, zorluk durumu (difficulty) ve makul kaygt (reasonable
apprehension) olmasi yeterlidir. 21

Baughen, kurtarma faaliyetinde esyalarin bir kisminin tehlikeye maruz kalmis
ama digerleri kalmamis oldugu durumlarda tehlikeye maruz kalmayanlarin
kurtarmaya tabi olmayacagim belirtmektedir. Bu nedenle, The Geertie K (1971)'%
davasinda kargo tehlikeye maruz kalmadigi i¢in (esyanin) malikleri kurtarma
{icretinden sorumlu olmads."*

Deniz esyasina yonelik tehdidi degerlendirirken, ihtiyath ve becerikli bir
yetkilinin kurtaranin yardimimi reddetmeyecegini kurtaran(in kendisi) kanitlamak

zorundadir'?’

. Yani deniz tehlikesinin oldugunu kanitlamak i¢in ispat ylikimliligi
Kurtarma iicreti talep edentarafa yani kurtarana aittir.'*® Ancak, LOF vb gibi bir

kurtarma formunun imzalandigi durumlarda gemi maliki tehlikenin varligim

"% Baughen, Shipping Law, s.286.

120 Eorce, Admiralty and Maritime Law, 2004, s.155.

">l Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, S.492-493.

122 Rainey, Contracts, s.722.

' Brice, Salvage, paragl-145, s.44.

'>* The Phantom (1866) LR 1 A & E 58 at p. 60; Brice, Salvage, parag1-145, s.44.
'> The Geertje K (1971) 1 Lloyd’s Rep 285; Baughen, Shipping Law, s.286.

'2® Baughen, Shipping Law, s.286.

127 Baughen, Shipping Law, s.286.

128 Force, Admiralty, s.155.
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tartisamaz. “Tehlike (Danger)” genellikle deniz esyasmna yonelik fiziksel bir
tehlikeyi (physical danger) icermektedir. Egyanin ti¢lincii taraflara karst sorumluluk
olusturdugu durumlarda oldugu gibi maddi olmayan tehlike (non-physical danger)
muhtemel bir tehlike olusturmak igin yeterli degildir. Ancak maddi tehlikeyle
birlestiginde kurtarma ticretini arttiracak bir faktor olacaktir.'”

Tehlike hususunda, Dr Lushington The Charlote’” (1848) vakasinda sunu
belirtti:

“Bu tammin sorularina iliskin mahkemede taminan ilkelere gore, tehlikede
veya tehlikeli bir durumda olan bir gemiye denizde saglanan tiim hizmetler kurtarma
hizmetleridir. Tehlikeli durumun gercek (actual) veya hemen (immediate) olmasi
veya tehlikenin yakin (imminent) ve mutlak (absolute) olmasi gerektigini
diigtinmiiyorum,; yardimin alindigi zaman geminin hizmet alinmadigi takdirde bir
hasarla veya badireyle/kaza (misfortune) karsilasabilmesi yeterlidir. 131

Bir hizmetin kurtarma faaliyeti olarak siniflandirilabilmesi i¢in (insan ve
esyaya yonelik) tehlike ve tehlike kaygist (appherension of danger) konusunda
Ingiliz The Suevic vakas1 6rnek verilmis olup, bu tiirden bir ayrim yakin zamanlarda
kabul edilmistir. Tehlike kavrami kayip ve hasarin olusma ihtimali oldugundan
tehlike ve tehlike kaygisi ifadeleri arasindaki ayrimin gerekgeli olmadigi goriiliiyor:
burada sadece tehlikenin derecesi s6z konusudur.'*

Herhangi bir olayda Ingiliz veya Amerikan hukukunda tehlike kavrami nasil
tanimlanirsa tanimlansin, Konvansiyon’a baktigimizda tehlikenin niteligi ve

biiyiikliigii tanimlanmasi gerekliligi ortadadir.

2 Baughen, Shipping Law, s.286.

" The Charlotte (1848) vakasinda, Bombay'den Liverpool'a gitmekte olan bir romorkdr Geminin
kaptani hedefledigi (varts zamanini) limani kagirdi. Sisle birlikte siddetli firtina, yagmur ve agir
denizlerle siddetli riizgara maruz kalarak dalga kiranlar (breakers) arasinda kalir. Kayaliklara dogru
stiriiklenmeye baslar. Demir atilir ancak ise yaramaz. Son g¢are olarak gemi diregi, yelkenler ve gemi
donanimi kesilir. Bir gemi kiyidan denize indirilir ve gemidekiler basarisiz bir sekilde cekilen
romorkore gegmeye calisir. Firtina dindiginde, ikinci bir bot denize indirilir ve yedeklenerek aborda
olur. Akabinde, toplamda dort bot olmak {izere gemiye (romorkdre) aborda olarak baglandi. Dalga
kiranlardan (breakers) neta olunmasi saglanarak kurtarilarak emniyetli bir bolgeye ¢ekildi. Malikin
savunmasi, geminin tiim ¢ekme siiresi boyunca havanin iyi olmasi ve her biri igin 20 silin maliyet
degerinde bir romorkaj sozlesmesi olmasi nedeniyle saglanan hizmetlerin kurtarma hizmetleri
olmadig1 yoniindeydi. Geminin direkleri ve yelkenlerinin kesildigi ve direksiz bir halde Long Island
Kanalina ¢ekildigi hususunda bir ihtilaf bulunmadig1 ve buna gore ilk bakista kurtarma hizmetlerinin
saglandig1 belirtildi. Acil bir enkaz (olma) tehlikesi icerisinde olmamasina ragmen Dr Lushington
hizmetin kurtarma hizmeti olduguna hiikmetti. Bkn. The Charlotte (1848) 3 W Rob 68 at p.71;
Rainey, Contracts, s.722

131 Rainey, Contracts, s.722

132 Berlingieri, Maritime Conventions, s.79.
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1.4.1.1. Tehlikenin Tiirii

Geleneksel kurtarma hukukunda, gercek veya yakin bir tehlike durumu
gerekli degildir; yardim alinmadigi takdirde gemiyi yikim (destruction) riskine maruz
birakacak bir badire (misfortune) olmasi yeterlidir. Tehlikenin hafif olup olmamasi
onemli degildir. Onemli olan tehlikenin var olmasidir."*® Tehlikenin biiyiikligii

sadece ticret kapsaminin belirlenmesiyle iliskilidir.'**
1.4.1.1.1. Troulius Tehlikesi: Gelecek veya Muhtemel Tehlike

Geleneksel kurtarma hukukunda buharli gemi olan (steamship) Troulius
tehlikesi olarak bilinen gelecekte veya muhtemel (future or contingent danger)
olusabilecek tehlikelerin degerlendirilmesi ile ilgilidir."* Baughen’e gére, 6n tehlike
olustuktan sonra gerekli olan geminin emniyetli yere ne zaman ulasacagini
belirlemektir. Emniyetli yere ulastirilmasiyla bu noktada kurtarma hizmetlerinin
bitecegi belirtilmektedir.'*

Bir geminin Hint Okyanusunda pervane kullanimini kaybettigi The Troilus v

The Glenogle (1951)"7 davasinda 1050 mil cekilerek Aden’de bir limana gotiirtildii.

133 Tam yiiklii The Helenus (1982) Rotterdam'a dogru seyre ¢ikacakti. Ancak, 6gleden sonra siddetli
riizgarla birlikte firtinanin baglamasiyla sefer iptal edildi. Riizgar zamanla daha da siddetlendi. The
Helenus'un kig halatlart koptu. Kaptan yardim ¢agrisi yapti. Riizgar ve gelgit etkisi altinda saga sola
savrulan The Helenus yakinindaki duran The Motagua gemisiyle catistt. Sonug olarak, The Motagua
kendi halatlarini verdi. Ancak her iki gemi de kuzeye siiriiklendi. The Imichil gemisini ¢arparak bu
geminin pruvalarini iskele tarafa iterek gemiyi biiyilik bir dok vincine sikistirdi. Vincin ayaklarindan
biri kalkt1 ve diger tarafa dogru tehlikeli bir sekilde egildi. Romorkorler geldiginde gemiler boyle
tehlikeli bir durumdaydi. Romorkérler The Helenus gemisini baglayarak ¢ekti. The Motagua gemisine
yetisemediler. Ancak The Helenus cekildikten sonra The Motagua daha az tehlikeli bir duruma geldi.
Yanagmasina yardim edildi. Bir kurtarma iicreti talep edildi. Sheen J bu kosullardaki tehlikeleri
degerlendirdi: “... gece olmasi, ¢ok giiclii riizgar olmasi, ¢ok suirlt bir alanda olmalari, gelgitin
denize dogru ¢ekilme evresinde olmasi géz oniine alindiginda gemi tarafina ve The Motagua gemisine
karst zarar tehlikesi ve bu kaynaktan iki gemiye karst bir tehlike vardi. Hareket etmeye ¢alistiklarinda
diger gemiye ¢atma veya daha fazla zarar verme veya rihtimlara ¢ok yaklasmalar: durumunda
pervanelerine hasar vermeleri ihtimal dahilindeydi." Kurtarma hizmetlerinin The Helenus gemisine
saglandigr ve The Motagua gemisine saglanan hizmetlerin nispeten daha kiiciik bir hizmet oldugu
belirtildi. The Helenus (1982) 2 Lloyd’s Rep 261; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.493-
94.

'** Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.493.

"> Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.494.

1% Baughen, Shipping Law, s.286.

37 (1951) AC 820, at 830-833, The Troulius Tehlikesi olarak adlandirilan bu davada, gemi
Avustralya’dan Liverpool’a yiikk tasimaktaydi. Hint Okyanusunda saft mili (tail shaft) kirilarak
pervanesini kaybetti. Bu sekilde ilerlemesi imkansizdi. Bu sekilde 1050 mil mesafe Aden’e dogru
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Ancak gemiyi onarmak, yiikii bosaltmak veya depolamak icin tesisler yoktu. Bu
nedenle, Birlesik Krallik’taki varig noktasina ¢eki (cer) i¢in ikinci bir romorkdr temin
edildi. Akdeniz’de tamir etmek zorluklar icerecekti. ilk ceki acik bir sekilde bir
kurtarma hizmeti olarak hiikmedildi. Ancak mahkeme tarafindan ikinci c¢eki
hizmetinin de kurtarma hizmeti olduguna hiikmedildi."*® Bu vakada, hatir1 sayil1 bir
performans gosterilerek, esya hasarli veya tamirat istemesine ragmen, esyanin
emniyetli bir yere alinmasi ile LOF 2000 ve 2011’in H maddesi®® hiikmiinde
degerlendirilmektedir.

Trouilus Tehlikesi olarak bilinen bu tiir benzer'*° davalarda mahkemelerin,

her olayr kendi kosullar1 igerisinde olacak sekilde gelecekte olusabilecek hangi

cekildi. Gemi orada demirletildi. Bu dogal olarak bir kurtarma hizmeti olusturmustu. Ancaktamirat
icin gerekli ekipman ve imkanlarin orada olmamasi, diger yandan kargoyu depolayabilecek uygun bir
yerinde olmamasi sebebiyle, hasarli gemi bagka bir gemi tarafindan Birlesik Kralliga cekilerek
gotiiriildii. Cilinkii Akdeniz’de bu ¢esit tamirat hem ¢ok zordu hemde ciddi gecikmelere yol agabilirdi.
Gemi malikleri yapilan bu okyanus cer hizmetinin (ocean towage) bir kurtarma hizmeti olmadigini,
clinkii gemi Aden’e ulagtiginda kusursuzca emniyette oldugunu iddia ettiler. Bu durumda, her ne
kadar gemi ve kargosu fiziksel olarak Aden’de emniyette olsalarda, sorgulanan bu hizmetin bir
kurtarma hizmeti olduguna karar verildi. Hasarli geminin kaptani, masraflar1 ve gecikmeden dogacak
sorunlar1 ve aktarma ihtimali veya uygun bir limanda tamirat ihtimalinide g6z oniine alarak, gemi ve
kargoyu korumak ve onlari teslim yerine olabilecek en ucuz ve en uygun sekilde gétiirmek igin en iyi
cabay1r gostermesi gerektigi ifade edilmektedir. Bkn. Brice, Salvage, parag. 1-375-76, s. 107;
Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.494-495; Kennedy, Law of Salvage, s.182.

%8 Kennedy, Law of Salvage, s.182-83; Baughen, Shipping, s.286; Brice, Salvage, parag. 1-380, s.
108.

9 LOF 2011 H Maddesi, Gereken perormans: Kurtarma konusu esyalar, Kutu 3’de belirtilen veya A
maddesi dogrultusunda belirlenen veya tizerinde anlagmaya varilan emniyetli yerde emin sartlarda
bulunduruldugunda sozlesmenin hizmetleri yerine getirilmis sayilacaktir. Eger (i) herhangi liman
vetkilisi, hiikiimet gorevlisi veya benzeri yetkililerin isteklerini tatmin etmek icin sézlesmecilerin ilgili
alanda mevcut bulunma zorunluluklari yok ise, (ii) koruma konusu esyanin kaybolmasinin veya
onemli oranda zarar gormesi veya gecikmesinin onlenmesi i¢in sézlesmecilerin ya da diger
kurtaranlarin kurtarma hizmetlerinin devaminin gerekli olmamast halinde, kurtarma konusu egyanin
(va da bir parcasuin) hasar gérmesi veya bakima /tamire ihtiya¢ duymasi durumuna ragmen, soz
konusu esyalari, emin gsartlarda bulunduruldugu farzedilecektir. LOF 2011 A maddesi:
“Sozlesmecilerin temel yiikiimliiliikleri: 1. Kutuda adi belirtilen sozlesmeci, 2. Kutuda belirtilen esyay
kurtarmak ve egyayt 3. Kutuda gosterilen yere veya iizerinde anlasilan baska bir yere almak icin en iyi
gayreti yapmayt kabul eder. Kutu 3 ’de bir yer adi beliritimemisse ve egyanin gotiiriilecegi yere iliskin
daha sonra bir anlagmaya varilamamissa, sozlesmeciler esyayi emniyetli bir yere alacaklardir.”

"9 Ayrica, Glaucus (1948) vakasindaki benzer gerceklere iliskin olarak Willmer J.’nin soyledigi iizere
“fiziksel tehlikeden ayri olarak, biri tarafindan gerekli tamirlerin yapilacagi yere gekilene kadar
geminin tamamiyle devre dist oldugu eklenmelidir. Bir milyon pounda yakin bir degeri olan bu
degerli esyanin kimsenin kullanamadigi bir durumda emniyetli kosullarda olmasi halinde onun
emniyette oldugunu sdylemenin bir faydas: yoktur. Hangi agidan bakilirsa bakilsin, gemi denizin
dibinde de olabilirdi.” The Glaucus (1948) Lloyd’s Rep. 262 at 266; Kennedy, Law of Salvage,
parag. 5-043, s.183.
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tehlikeleri degerlendireceklerini gosterir. Bu konuda kati bir kural olmadigi

belirtilmektedir.'*!

1.4.1.1.2. Troilus Tehlikesi ve Sorumluluk Kurtarmasi

“The Troilus” vakasinda tehlikedeki bir geminin kaptani, kayda deger bir
gecikme ve kargo ciiriimesi anlamina gelecek zaman kaybi esnasinda gemiyi tamir
etme ve yolda gemiyi tamir ettirmeden geminin derhal Birlesik Kralliga geri
cekilmesi seceneklerini degerlendirdi. Kaptan ikinci segenegi tercih etti. Mahkeme
bu ¢eki hizmetini kurtarma hizmetleri olarak degerlendirdi. Bu davada, ara esnasinda
tamirin kayda deger bir gecikme ve kargonun (daha fazla) ¢iiriimesi ve dolayisiyla
daha fazla (fiziksel) zarar anlamina gelecegi icin makul bir gelecek tehlike oldugu
mahkemece tespit edildi.’* Sorumluluk kurtarmasi, “The Troilus” davasinda oldugu
gibi gelecek zarar riskinden kaginmayla alakalidir. Troilus davasinda kargonun
clirime durumu fiziksel olup gelecek zarar niteligindeydi. Ancak saf sorumluluk

kurtarmasi fiziksel olmayan gelecek tehlikeden kaginmay1 icermektedir.

1.4.1.1.3. Gegici Zorluk

Kurtarmanin unsurlarindan tehlikenin bir diger durumu olan gecici zorluk
halinde kurtarma alacagma hak kazanilabilmektedir. Ornek olarak, Birlesik
Krallik’ta bulunan gelgitlerin siirekli yasandig1 ve etrafinda sigliklarin bulundugu
Swale nehrindeki Queenborough limaninin Washer iskelesinde meydana gelen The

143
vakasinda,

owners of the tug Sea Tractor v the owners of Tramp (Tramp) (2007)
alacaklillar Sea Tractor isimli romorkorleri tarafindan Tramp isimli davalilarin
gemisine sagladiklari hizmetler i¢in kurtarma iicreti davasi acildi. Davalilar saglanan
hizmetlerin sadece rdmorkaj hizmetleri oldugunu ve bu yiizden alacaklilarin sadece

625£ miktarindaki olagan tarifesi ile {icretlendirilmesini talep etti. Dava konusu olan

'*! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime Law Vol 2: Managing Risks and Liabilities, 3rd ed.,
2013, S.494.

'*> The Troilus’ [1951] AC 820; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.496.

'3 The Owners and/or Demise Charterers of the Tug “Sea Tractor” v The Owners of the Ship
“Tramp” (The “Tramp”) [2007] (EWHC 31) 2 Lloyd's Rep. 363; Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime, s. 496.
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Sea Tractor'iin yenileme degeri (replacement cost) maliyeti 150.000£ iken Tramp’in
degeri 400.000£ civarindaydi.

Vakada, 20 Mart 2006 tarihinde Tramp isimli Koster gemisi144

romorkor
kullanilmadan limana yanastirildi. Manevra, rihtima yaklasirken geminin iskele
demiri kontrollii bir sekilde yanasmak i¢in atilarak aborda oldu. Gemi uygun bir
sekilde yanasti. 21 Mart 2006 tarihinde kargonun tahliyesi tamamlandiktan sonra
kalkis i¢in hazirliklar yapildi. Kilavuz kaptanin Tramp’in rihtimdan kalkisinda
olusan cevresel kosullardan dolayr yardim etmesi i¢in romorkoriin kullanilmasi
Onerisi kaptan tarafindan reddedildi. Sonrasinda her zamanki kalkis sekliyle
iskeleden ayrilmak iizere geminin basi ekseninde (pivotunda) donebilmek icin kig
spring halati kullanilacakti. Ancak, mevcut hava kosullarindan dolay1 bas spring
halat1 kullanilarak geminin kicindan dondiiriilerek cikarilmasi kararlastirildi. Gemi
kica akintiya dogru gelirken riizgara yakalanarak geminin basi1 akintiya karsi ¢evrildi.
Sonrasinda, Tramp'in (gemi) basini deniz yoniine ¢evirmek i¢in Loden Hope'da asagi
yukar1 sayisiz makine ve demir hareketi yapildi. Ancak sonu¢ alinamadigindan
dolay1 sonrasinda romorkor kullanimina karar verildi. The Sea Tractor romorkoriiyle
temasa gecilerek yardima c¢agrildi. Sea Tractor romorkorii hemen ileri yol vererek 15
dakika sonra olay yerine vardi. Sea Tractor tarafindan 3-4 dakika c¢ekildikten sonra
Tramp’in (gemisinin) basi deniz yoniine ¢evrilerek emniyete alindi. Sonrasinda, Sea
Tractor gemiden avara ederek ayrildi.

Vakaya bakan Hakim Stell, The Tramp gemisinin kurtarma alacagi igin
yeterli tehlikede olup olmadiginin tespitinin esasen objektif bir test oldugunu belirtti.
Geminin hizmet kullanilmadiginda gemiye zarar verecek bir durumla karsilagsmasi ve
gemiden sorumlu makul bir insanin (kaptanin) kurtarma iicreti 6denmesi kosuluyla
kurtaranlarin yardim teklifini reddetmeyecek olmasini gerektirmektedir. Bu vakada,
Tramp manevra kabiliyetini onemli Ol¢iide kaybetmektedir. Bu yiizden, nereden
bakilirsa bakilsin hareketsiz (immobilised) kaldigindan dolay1 agik bir sekilde
kurtarma sartlarinda rémorkaj hizmetlerine ihtiya¢ duyulmaktadar.

Mahkemede hakim, kendi imkanlariyla emniyetli bir sekilde ¢ikarilamayacagi
tehlikede olan gemiye dogrudan saglanan bir hizmet olduguna karar verdi. Hizmetler

hemen miidahale eden ve kurtarma alani agisindan profesyonel statiisii olmayan

“ Tramp Gemisi, 1978 yapimli, 1181 grt 68 mt uzunlugunda bir kosterdir.
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kiigiik bir romorkor tarafindan saglandi. Bu kosullarda, uygun bir iicret olarak
12.500£ olacagina hitkmedildi.'®

Tiirkiye’de de, benzer sekilde limanlar yonetmeliginden dolay1 koster tipi
gemilerin gross’una bagli olarak liman yanasma ve kalkis manevralarinda romorkor
kullanimina tabi olmayabilmc—’;ktedir.146 Bu tip gemiler romorkore tabi olmamasina
ragmen liman icgerisindeki hava ve deniz kosullarina bagli olarak daha emniyetli
manevra yapilabilmesi agisindan kilavuzlar tarafindan romorkor alinmasi yoniinde
tavsiyelerde bulunabilmektedir. Ancak kilavuzlarin romorkor alinmasina yonelik
Onerilerine ragmen koster gemi kaptanlari tarafindan gemi malikine ek masraf
olacagi kaygisiyla kabul edilmeme egiliminde olabilmektedir. Tramp (2007)
vakasinda oldugu gibi yanasma ya da kalkis manevralarinda kendini o an ki durumda
olusabilecek gemi kaynakli veya riizgar, akinti vb gibi c¢evresel kosullardan dolay1
hareketsiz kalarak ve/veya siiriiklenerek, rihtima, rihtimdaki diger gemilere ya da
varsa yakininda bulunabilecek sigliklardan dolay1 karaya oturma gibi tehlikelerle
karsilasabilmektedir.

Gemi kaptani tarafindan kilavuz tavsiyesinin dikkate alinmamas1 yoniindeki
bu tiir kararlar sonrasinda olusabilecek tehlikeli durumlar karsisinda liman igerisinde
24 saat hizmete hazir bir sekilde bekleyen romorkorler tarafindan acil bir sekilde
cagrilmasi iizerine miidahale edilerek bulunduklar tehlikeli durumlardan kurtarilip,
emniyete alinabilinmektedir. Ancak, limanlarda Tramp vakasina benzer sekilde
tehlikeye diistiikten sonra alinabilecek romorkor hizmetleri gemiden kurtarma
alacag1 talep edilmemesi yiiziinden bu tir vakalar kurtarma hizmetine
dontisememektedir. Bu baglamda, benzer vakalarda, 6rnek olarak verdigimiz Tramp
vakasinda verilen kararin iilkemizde de uygulanarak yayginlasmasi durumunda
yonetmelige goére limana gelen gemilerin gross tonajindan otiirii romorkore tabi
olmasa bile, gerekli kosullar altinda kilavuzlarin rémorkor alinmasi yoniinde ki
tavsiyeleri daha fazla dikkate alinacaktir. Bu durumda, gerekli goriilmesi halinde
daha tehlikeye diisgmeden kurtarma iicreti vermek yerine kilavuzlarin tavsiyeleri

dikkate alinip romorkor almaya tesvik edilebilecektir. Sonugta rihtimda tehlikenin

'*> The Tramp (2007) 2 Lloyd’s Rep 363; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.493-94.

" Tiirkiye’de 2000 grt ve iistii gemiler romorkor alma mecburiyetleri vardir. Bkn. Limanlar
Yonetmeligi Kilavuz kaptan ve romorkor almmmasina iliskin esaslar, Ek 5’te bulunan Gros Tonaja
Gore Gemi ve Deniz Araglarinin Almasi Gereken Romorkdr Sayis1 ve Romorkdrlerin Cekme Kuvveti
Tablosu.
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olmadigi normal bir kalkis/yanagsma manevrasinda verilen hizmetler ile geminin
tehlikeye diismesinden sonra verilen acil hizmetler ayn1 sekilde iicretlendirilmesi adil
olmayacaktir. Bu ylizden Tramp (2007) davasinin limanlarimizda meydana
gelebilecek benzer vakalarda kurtarma ticreti talep edilebilmesi hususunda énemli bir
emsal olabilecegini diisiinmekteyiz. Bu sekilde daha tehlike olusmadan romorkor
kullanimima yonelik verilen tavsiyeler daha fazla dikkate alinarak proaktif
yaklasimimin saglanmasinin yani sira kurtarmaya yonelik tesvik de saglanmis

olacaktir.

1.4.1.1.4. Bir Romorkaj Sozlesmesinde Tehlikenin Etkisi

Konvansiyonun 17. maddesine gore, konvansiyonda yer alan hiikiimler
cergevesinde, tehlikeye girmeden Once yapilan sozlesmelere bagli olarak
gerceklestirilen hizmetlere 6deme yapilmamaktadir.'”’ Ancak, rémorkaj/ceki
esnasinda hangi durumlarda, tehlikenin rémorkajdan/ceki kurtarma hizmetine

dontisiip doniismedigi 6nemli bir noktadir.'*®

Romorkaj sozlesmesi yapilirken
taraflarin makul olarak Ongormedigi tehlikeli kosullarin ortaya g¢ikmasi halinde

roOmorkaj kurtarmaya doniisebilmektedir.'

'*7 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.496.

'8 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.495.

149 Rémorkaj/ceki hizmetinden kurtarma hizmetine déniismesi hususunda asagidaki iki Grnegi
verebiliriz. Ik drnegimiz The North Goodwin (No 16) (1980) vakasinda, davalinin The North
Goodwin isimli fener dubasi (light ship) The Mermaid tarafindan gekiliyordu. Fener dubasinin
(lightship) dok/havuz’a (dock) alinabilmesi i¢in Northsider ve Ironsider isimli romorkorlere
devredilecegi varsayillmusti. Iki romorkdér de romorkaj icin BK Standart Sartlar1 altinda
kullanilmaktaydi. Giiclii firtinada riizgarlar agir swelle’re neden oldu ki Northsider nehirin yukarisina
hareket etti. Romorkorler vardiginda kilavuz kaptanlar hava kosullariin pilot motorunun (pilot cutter)
liman girisinde ayrilmasina izin vermek i¢in ¢ok kotii oldugunu diisiindii. Ancak, Northsider rihtimlar
boyunca devam ederek The Mermaid'e dogru kuzeye dondii. The Mermaid fener gemisini (light ship)
nehre almaya ve gemiler rihtimdan korunduktan sonra Northsider'a devretmeye karar verdi. The
Mermaid sancak tarafina donerken ¢ekme halati koptu ve fener dubasi (ligth ship) riizgar etkisiyle
asag1 siiriiklenmeye bagladi. Olanlar1 goéren Northsider hemen fener dubasinin (light ship) yardimina
gitti, halatlarla gemi yedeklendi. Sonrasinda kiyidan bir buguk mil kadar uzakliktaki bir demirleme
yerine cekildi.

Sheen J; Fener dubasinmin (light vessel) riizgar yoniine dogru siiriiklenmesine ragmen ii¢ demiri
bulundugu ve Northsider ¢eki halatinin kopmast durumunda hemen gelmemis olsaydi, The Mermaid
tehlikeye karst tetikte olacakti ve The Mermaid'in tekrar halat verene kadar dubanin (light vessel)
durmasini saglayacak demir ya da demirleri atmak icin emirler verebilirdi ve Northsider hizmetlerini
kurtarma sartlarin teklif etseydi, teklifin reddedilecegi hususunda siiphe olmadigint belirtti.

Hakimin soylemek istedigi Northsiderin bir romorkaj sozlesmesi altinda galistig1 ve kurtarma hizmeti
saglamadigiydi. Romorkaj sozlesmesi yapilirken taraflarin makul olarak ongérmedigi kosullarin
ortaya ¢ikmasi halinde romorkaj kurtarmaya doniisebilmektedir. Bkn. (1980) 1 Lloyd’s Rep. 71-74;
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1.4.1.2. Tehlike ve Sorumluluk Kurtarmasi

Sorumluluk kurtarmasi en saf sekliyle kurtarmaya konu olan esyanin fiziksel
kaybmmin Onlenmesi ile iligkili degildir. Fiziksel olmayan bir zarar olarak
sorumlulugun 6nlenmesine iliskindir. Sorumluluk kurtarmasina geleneksel kurtarma
ticretine hak kazanmaya iligkin geleneksel 6n kosullar uygulandiginda o6zellikle
“tehlike (danger)” ve “basar1 (success)” gerekliligi altinda karigikliklar ortaya
¢ikmaktadir.

Geleneksel kurtarmaya genel olarak baktigimizda, iiglincli bir tarafa zarar
tehdidi olusmasi durumunda 1910 Konvansiyonuna kapsaminda 8 numarali maddesi
uyarinca kurtarma {icretini sabitlemek i¢in bir Slgiit olarak sadece kurtarilan gemi,
yolcular, miirettebat ve kargonun karsilastigi tehlikeyi degerlendirir. Buna karsi,
1989 Kurtarma Konvansiyonun 8(1)(b) numarali maddesi ¢evreye verilecek zarari
engellemek veya en aza indirmek icin gereken Ozenin gosterilmesini gerektirir ve
13(1)(b) numarali madde aralarinda “kurtaranlarin, ¢evre zararinin énlenmesi veya

azaltilmas: ig¢in gostermis olduklarit ¢aba ve becerinin” bulundugu iicret

Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.495.

Bir diger vakada, The Aldora (1975) davasinda, Brandon J bir geminin kilavuz kaptam1 veya
romorkaj hizmetleri saglayan bir rémorkdr tarafindan yapilan kurtarma alacagi taleplerine iliskin su
genel ilkeyi belirtti:

" ... sadece ilk olarak kilavuz kaptan goreviendirirken veya rémorkaj sézlesmesi yapilirken
taraflarin ongérmedigi nedenlerden otiirii romorkoriin tehlikeye girmesi ve ikinci olarak sézlesme
kapsaminda degerlendirilmeyecek risklerin ortaya ¢ikmast veya sorumluluklarin iistlenilmesi veya
gorevlerin ifa edilmesi durumunda kurtarma alacagi hakkina sahip olurlar. Bana gore, yukarida
belirtilen iki faktoriin varligi nedeniyle bir kurtarma durumunun ortaya ¢tkmasi halinde kurtarmanin
sadece bu faktorlerin en azindan bir noktaya kadar devam ettigi mantigiyla bu ilke devam eden bir
ilkedir."

The Aldora boyutundaki gemiler i¢in demir yerine kadar seyrine yardimci olmak i¢in liman
girisinde kilavuz kaptan ve romorkdrler tarafindan karsilanmasi standart bir uygulamaydi. Varis
saatiyle ilgili bir yanlis anlasilma nedeniyle The Aldora vardiginda romorkdrler ve kilavuz kaptan
beklenilen mevkide degildi. Geminin kaptani tekrar denize agilmaya karar verdi. Ancak kaptanin
hatasi nedeniyle gemi limana agilan taranmig kanalin disinda bir kum sigligina oturdu. Tekrar
yiizdiiriilmesi ig¢in dort romorkor kullanildi. Bu romorkorlerin ve geminin kendi makinelerinin
yardimiyla ve kilavuz kaptanin yonlendirmesiyle gemi yeniden yiizdiiriildii. Sonrasinda, kilavuz
kaptan ve romorkorlerin yardimiyla kanala, limana ve rihtimina alindi. Romorkdér malikleri,
miirettebat ve kilavuz kaptan The Aldora gemisinin davali-maliklerinden kurtarma iicreti talep etti. The
Aldora malikleri geminin tekrar ylizdiiriilmesinin kurtarma olusturdugunu ancak sonrasinda geminin
limana girigine yardim etmenin romorkaj oldugunu belirtti. Kilavuz kaptanlar ve romorkor malikleri
bir kurtarma iicreti hakki olduklarini ve hizmetlerin geminin emniyetli bir sekilde limana
yanagmasiyla tamamlandigini belirtti.

The Aldora gemisinin kilavuz kaptan ve romorkorlerin asil baglanmalari/gorevleri (engagement)
kapsaminda makul olarak Ongoriilmeyen tehlikelere maruz kaldigi belirtildi. Ancak, tekrar
yiizdiiriilmesi ve taranmis kanala getirilmesinden sonra gemi artik herhangi beklenmedik bir tehlikede
degildi ve (bundan sonra) kilavuz ve romokorlerin sorumluluklar: baslagigtaki tahhiitleri ile ayniydi.
Bkn. The Aldora (1975) 1 Lloyd’s Rep 617; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.496.
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degerlendirmeye iliskin faktorleri listeler. Ayrica, 14 numarali madde cevreye
verilecek zarar1 engelleyen veya en aza indiren kurtaranlara 6zel tazminat hakki
vermektedir.*

“Tehlike” gerekliliginin yerine getirilip getirilmedigi ¢ogunlukla davanin
kendi olgularina baglidir. Genel olarak tehlikenin gercek olmasi gerektigi
diisiiniilmektedir. Tehlikenin yakin veya mutlak olmas1 gerekli degildir."”' Hizmetler
saglanmasaydi1 s0z konusu esyay1 (6nemli) hasar veya tahribata maruz birakabilecek
bir zorluk durumu olmak zorundadir.'”® Gergek bir tehlike olup olmadigim
belirlemek icin objektif bir test uygulanmaktadir. Ancak agirlikli olarak kaptanin
goriislerine yer verilmektedir. Kaptanin tehlike olduguna ydnelik makul inanci

tehlike oldugu sonucuna ulasmada 6nemli bir faktordiir.'>?

1.4.1.2.1. 1989 Konvansiyon Oncesi Ingiliz Hukuku ve Whippingham
(1934) Vakasi

1989 Londra Kurtarma Konvansiyonunun yiiriirliige girmesinden once
mahkemelerin  kurtarma iicretini belirlerken {igiincii taraf sorumlulugundan
kaginilmasini dikkate aldigi 6rnek Ingiliz davalar1 bulunmaktadir. Sorumluluk
kurtarmasi baglaminda, ilk olarak ingiliz hukukunda goriillen Whippingham (1934)"*
vakasindaki karar siklikla alintilanmaktadir. Bdyle bir faydanin tek bagina
verilmesinin bir alacak iddiasinda bulunmasi i¢in yeterli olup olmadigi Kurtarma igin
the Whippingham vakasinda agik veya zimni olarak belirtilmesi, en azindan sorunun
ortaya konulmasi bakimindan énemlidir.'>

Bu vakada, davali Whippingham (1934) yolcu gemisi, bir gemi baska bir
gemi ile catismamak icin kontrolsiiz bir sekilde rotasini bir¢ok geminin demirlemis
oldugu demir sahasma cevirerek c¢atismadan kacarken firtinada kumandasini

kaybederek, demirlemis olan bir¢cok geminin oldugu demir bdlgesine dogru ilerledigi

ve bircok demirli gemi ile g¢atisma riskinin oldugu bir durumda, bir romorkor

' Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.497.

! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 647, Kennedy, Law of Salvage, s. 180.

12 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 647.

'3 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.492; The Hamton and St John [1999] Lloyd’sRep.
883.

¥ The Whippingham (1934) 48 Lloyd’s Rep 49; Brice, Salvage, parag 6-15, 5.401.

155 Brice, Salvage, parag 6-15, s.401.

39



yardima gelerek gemiyi emniyetli bir sekilde kontrol altina aldi. Bu vakada, yolcu
gemisi (fiziksel) tehlike igerisine girmesinin yani sira geminin g¢evredeki diger
gemilere zarar vermesine iliskin gercek bir tehlike s6z konusuydu. Sonugta romorkor
maliki  kurtaran olarak bu hizmetinden dolayr kurtarma {icretine hak
kazanmaktadir."® Davaya bakan Bowen J. Geminin diger gemilere zarar verme
ihtimalini ve maliklerin bu zarardan sorumlu tutulabilecegini acik bir sekilde
belirtmektedir. Hakim bu sorumlulugun kag¢imilmasinin ¢ok zor bir sorumluluk
oldugunu belirtti."”’

1989 Kurtarma Konvansiyonu Oncesine tekabiill eden vakalar temel
alindiginda, kirlenmeyi onlemenin sorumluluk kurtarmasi olarak, yani kurtaranin,
esyanin genelde bir deniz araci malikini lglincii taraflara karst sorumluluktan
korumus oldugu esasina dayanarak, hesaba katilmis olabilecegi seklinde bir ihtimalin
var oldugu goriilmektedir. Ancak bu, farkli mahkemelerin farkli yaklagimlar'®®
takinarak ele aldig1 bir husus oldugu ifade edilmektedir."

Gooding, lclincii tarafa yonelik olusabilecek sorumluluklarin ingiliz
hukukunda eskiden beri bir tehlike unsuru olarak dikkate alindigin belirtmektedir.”®
Buna ragmen, Ingiliz hukukunda kayith olarak bu hususta az veri bulunmaktadir ve

Yargi¢ Bateson'un Whippingham (1934) davasindaki yorumlar: takip edilmemekte ve

'3 Brice, Salvage, parag6-11, 5.399.

“"The Whippingham [1934] Q.B. 274; The Whippingham (1934) 48 Lloyd’s Rep 49. Bateson J.
bunu kurtaranlarin lehine bularak sunlar1 belirtti:

“Bana gore, geminin alacak ile sonuglanabilecek diger gemilere tehlike olusturmasini onlemek bir
hizmettir. Ciinkii alacak miktar: yiiksek olmamasina ragmen basarili bir alacakli olsan bile alacagin
tamamini tazmin etmedigin icin alacagi basaril bir sekilde savunan onemli bir zarar séz konusudur.
Bence bu durum kurtarma alacagu icin bir gerekce teskil edecektir.” Bkn. Aberdein, Marine Salvage,
s. 41.

S The Whippingham (1934) vakasi, sonraki mahkemeler tarafindan takip edilmedi ve hatta
degerlendirilmedi. Birka¢ miiteakip Ingiliz davasinin kararlarinda sorumluluk kurtarmasi konusu
degerlendirilmis olmasina ragmen hicbirinde ona The Whippingham davasinda verilen Gnem
verilmemistir. Ornegin, The Buffalo (1937) davasinda, kurtaranlar birka¢ kopan barci geri getirdi.
Ucretin degerlendirilmesinde mahkeme "nehirdeki diger araclara zarar verme ihtimali” oldugunu
belirtti. The Bertil (1952) davasinda, mahkeme diisiik bir kurtarma iicreti belirlemeye iligkin olarak
geminin biiyiik bir zarara neden olma ihtimalinin diisiik oldugunu belirtti. Son olarak, The Gregerso
(1973) davasinda kurtaranlara goniillii olarak saglanmayan kurtarma hizmetleri i¢in {icret 6denmedi.
Ancak, mahkeme goniilliilik Olg¢iitiiniin karsilanmis olmasi durumunda &denecek olan kurtarma
O0demesini hesapladi. Boyle yaparak, kurtarilanin kurtaranin faaliyetleri ile {i¢ilincii taraflara karsi
kaginilan "muhtemel sorumlulugu" hesapladi. The Whippingham (1934) davasina bu davalardan
higbirinde atifta bulunulmadigi belirtilmektedir. Bkn. Aberdein, Marine Salvage, s. 41.

159 Aberdein, Marine Salvage, s. 41.

"% Gooding bu hususta sunlar1 belirtmistir: “Ayrica, Ingiliz Mahkemeleri ve Lloyd’s Open Form
hakemleri uzun yillardir Konvansiyon bu hususu kapsadiginda bile kurtarma iicretlerini belirlerken
iiclincii taraflara yonelik muhtemel sorumluluklar1 ayr1 bir tehlike unsuru olarak dikkate almaktadir.”
Bkn. Gooding, Environmental Salvage: The Marine Property Under Writers’ View, s. 2.
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otorite eksikligi nedeniyle elestirilmektedir. Otoriteler géz oniine alindiginda tigiincii
taraf sorumluluklarinin geleneksel bir kurtarma iicretinin belirlenmesinde dikkate

alinmadig1 sdylenebilmektedir. '®!

1.4.1.2.2. 1989 Konvansiyon Oncesi ABD Hukuku ve Mimosa (1987)
Vakasi

Kurtarma iicretinin hesaplanmasinda Amerikan mahkemeleri tarafindan

eskiden beri uygulanip Blackwall &lgiitleri'®

olarak bilinen geleneksel kriterlere,
kurtaranin kirlenmeyi engellemeye yonelik cabalari dahil edilmemisti. 1989
Kurtarma Konvansiyonu oncesine tekabiil eden vakalar temel alindiginda, kirlenmeyi
onlemenin sorumluluk kurtarmasi olarak, yani kurtaranin, esyanin genelde bir deniz
aracinin malikini ii¢lincli taraflara karsi sorumluluktan korumus oldugu esasina
dayanarak, hesaba katilmis olabilecegi seklinde bir ihtimalin var oldugu
goriilmektedir. Ancak bu, farkli mahkemelerin farkli yaklasimlar'® takinarak ele
aldig1 bir husustu.'®

Amerikan hukukunda, genel bir sorumluluk kurtarmasi ilkesine yonelik,

Besinci Daire Temyiz Mahkemesi (Fifth Circuit) tarafindan Allseas Maritime, SA v.
M/V Mimosa (1987) vakasinda'® degerlendirme'®® yapildi.'®” Bu vakada temyiz

o1 Allison, Salvage Companies, s.34.

12 Us Supreme Court in the Blackwall 77 US 1, 13-14 (1869); Joshua C. Teitelbaum, Inside the
Blackwall Box: Explaining U.S. Marine Salvage Awards, University of Chicago, 2015, pp.55-120,
s.57, < https://joshuateitelbaum.weebly.com/uploads/2/1/1/2/21124222/blackwall.pdf>, (20.05.2019)
163 Omnegin, siiriiklenmekte olan bir yiizer ving/macuna (derrick barge) bir kopriiye catip hasar
vermesini engelleyen bir kurtaran tarafindan sorumluluk kurtarmasinin talep edildigi Westar Marine
Serv. V. Heerenna Marine Contractors, SA (1988) vakasinda mahkeme, 1989 Konvansiyonunun
kabul edilmesini saglayan CMI Montreal Uluslararasi Taslak Sozlesmesinin 1s1ginda 1910
Konvansiyonunu yorumlayarak bu talebi reddetmistir. Mahkeme, eger 1910 Konvansiyonu kurtarilan
esyanin degerinin yan1 sira dnlenen sorumluluklart da [kurtarma {icretinin degerlendirmesine] dahil
etmis olsaydi, yeni Konvansiyonun kurtaranlarin ¢evresel zararlart 6nlemesi i¢in bir tesvik olusturmak
suretiyle yasayr degistirmesini gerektirecek bir neden olmayacagi seklinde bir gerekce gostermistir.
Mahkeme ayrica Taslak Konvansiyonu ibraz edenlerin sorumluluk kurtarmasi kavramini agik bir
sekilde ele almis ve reddetmistir. Bkn. De La Rue/Anderson, Shipping, s. 597.

' De La Rue/Anderson, Shipping, s. 596-97.

195 Galveston Korfezinin disinda bulunan Houston limanindan ayrilirken the M/V MIMOSA Kasim
1979'da M/V BURMA AGATE ile catisti. Dordii disinda M/V BURMA AGATE'nin tiim personeli ile
MIMOSA'dan bir kisi 61dii. Ayrinca, BURMA AGATE'den dnemli miktarda yakit sizintist oldu. M/V
MIMOSA'da yangin ¢ikti. Miirettebat1 demir attiktan sonra gemiyi terk etti. Makinenin ¢alisir halde
birakildigi ve diimen sancak tarafa dondiigii ig¢in MIMOSA genisleyen halkalar i¢inde ilerleyerek
cevredeki petrol sondaj kuleleri ile platformlara yaklasti. Galveston'da demirde bulunan bir rémorkor
olan TAROZE VIZIER ’in kaptan tehlikeyi algilayarak limandan ayrildi. Kurtarmak i¢in MIMOSA'ya
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eden taraf olarak kurtarma romorkorii davalinin gemisinin ¢evredeki petrol sondaj
kuleleri ve platformlara ¢atmasini engellemistir. Kurtaranin faaliyetlerinin bir sonucu
olarak, gemi maliki muhtemel olarak bu yapilara zarar verme sorumlulugundan ve
yerel kiyilara kirlilik zarar1 verme sorumlulugundan kaginmistir. Geleneksel
kurtarma {icretine ek olarak kurtaran ¢abalarinin sonucunda {igiincii taraflara karsi
gemi malikinin sorumluluktan ka¢inmasinin kurtarma iicretine yansitilmasi
gerektigini savunmustur. Mahkeme kurtaranin faaliyetlerinin sonucunda Mimosa
gemisinin petrol sondaj kuleleri ile ¢atismasini engelledigini tespit etti. Ancak, davali
gemi malikleri basarili bir sekilde {igiincii taraflara karsi olan sorumluluklarini
kazadan sonra kurtarilan geminin degerini asmayacak bir miktara smirlads.'®®
Davanin gerekgelerine gore, bu deger yaklasik $400.000 civarindaydi. Vakaya
miidahale eden dort romorkdriin iicli romorkor geminin agik bir alana ilerlemesine
rehberlik etti. Dordiincii romorkoér olan Taroze Vizier’in yardimiyla agik alanda
kontroliinii kaybeden gemiyi kurtardi. Ancak, sadece faaliyeti yonlendiren kurtaran
bir kurtarma alacagi davasi acti. Bolge mahkemesi davaci kurtaranin kurtarmanin
%?25'inden sorumlu oldugunu degerlendirdi. Mahkeme, Taroze Vizier romorkoriiniin

Mimosa'nin kurtarilmasinda %25 sorumlu olduguna karar verdiginde Taroze

dogru manevra yapti. TAROZE VIZIER'in kaptan1 MIMOSA'nin pervanesine kablo ve halat
dolayarak onu durdurmaya g¢alisti. Bu ¢aba romorkériin MIMOSA'nin pervanesine kapilmasi ve ciddi
bir sekilde hasar almasi riskini olusturdu. ROmorkériin  miirettebati yogun duman altinda
MIMOSA'daki yangin bolgesinde faaliyetlerini = siirdiirdii. Kurtarma faaliyetleri sirasinda,
MIMOSA'dan TAROZE VIZIER'e bir can botunun pargalari diistii. Romorkérde bulunan miithendise
gore "bu tipki bir Roma mumunun altinda g¢alismak gibi” oldugunu belirtmisti. MIMOSA'nin
pervanesini durdurma cabalart makinenin durmasini saglamadi. Diger iki rémorkdrle birlikte
TAROZE VIZIER, MIMOSA'y1 petrol sondaj kulelerinden uzak acik bir bolgeye dogru itti.
MIMOSA'daki yangini sondiirmeye yardim eden dordiincii gemide kurtarma faaliyetine katildi.
Catigmadan yaklasik 7.5 saat sonra MIMOSA'nin makineleri durdurularak birkag saat sonrasinda
kurtarma faaliyeti sona erdi. Bkn. U.S. Court of Appeals for the Fifth Circuit - 812 F.2d 243 (5th
Cir. 1987); bkn. <http://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/812/243/99804/#fn17_ref>,
(20.06.2019)

"% Genel bir sorumluluk kurtarmasi prensibine, Besinci Bolgenin Temyiz Mahkemesi tarafindan
Allseas Maritime, SA v. M/V Mimosa (1987) vakasinda destek verilmis olup, mahkeme sunlari ileri
stirmiistiir:

"[kurtaran] Tarose Visier'in de kabul ettigi gibi, geleneksel kurtarma hukuku, gemi malikini diger
gemilerin, petrol kulelerinin ya da yakinlarindaki diger esyalarin ugrayacagi bir zarara iliskin
sorumluluktan kurtardiklari icin kurtaranlara bir ticret vermemektedir. Ancak kurtaramn, kaginilan
sorunluluktan dolay1 tazmin edilmesinde kayda deger bir fayda vardir. Kurtaran ister gemi malikinin
gemisini isterse de diger varliklarini korusun, bundan ileri gelen ekonomik fayda esit derecede
degerlidir.” Bkn. U.S. Court of Appeals for the Fifth Circuit-812 F.2d 243(5th Cir.1987).
Bkn.<http://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/812/243/99804/#fn17_ref>, (20.06.2019)
'*” Davies, Whatever Happened, s.495.

168 U.S. Court of Appeals for the Fifth Circuit - 812 F.2d 243 (5th Cir. 1987)
Bkn.<http://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/812/243/99804/#fn17_ref>, (02.03.2019)
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Vizier'in iicretinin $400.000'in %25'c1 ya da $100.000 tarifesinde hesaplanmasi
gerektigine yonelik bir sinir belirlemistir. Ancak nihayetinde, temyize gidilmesi
sonucu bu degerin ticte ikisi, $67.500 kurtarma iicretine hiikmedildi.'® De la Rue
vaka ile ilgili olarak, diger mahkemelerin ii¢lincli tarafa karst sorumlulugun
Onlenmesini kurtarma {cretinin hesaplanmasinda ilave bir unsur olarak goérmeyi
reddettigini ve bu degerin, hesaba katilamayacak kadar tahmini oldugu yoniinde
degerlendirildigini ifade etmistir.'™

Sonug¢ olarak, Amerikan hukukunda da The Mimosa (1987) davasinda
mahkemenin karari sorumluluk kurtarmasi alacaklarmin iicretlendirilmesi i¢in bir
temel saglamaktadir. Ancak, kararin takip edilmemis olmasi'’' gercegi ve davada
sOylenenlerin ¢ogunun sorunlu niteligi yetkisi iizerinde siiphe dogurmaktadir. Her
durumda, The Mimosa (1987) davasindaki kurtaranin sorumluluk kurtarmasi ig¢in
alacaktan Once en azindan bir miktar esyayr kurtarmak zorunda olmasi karari

degerlendirilmektedir.'”

Nitekim Oncedende ifade ettigimiz tiizere sorumluluk
kurtarmas1 1989 Konvansiyonunun 13. maddesi uyarinca kurtarma iicretinin
belirlenmesinde bir 6l¢iit olarak kullanilmaktan men edilmis ancak "kurtaranlarin,

gevre zararinin onlenmesi veya azaltmasi i¢in gostermis olduklar: caba ve becerinin"

199.S. Court of Appeals for the Fifth Circuit - 812 F.2d 243 (5th Cir. 1987).

Bkn. <http://law.justia.com/cases/federal/appellate-courts/F2/812/243/99804/#fn17_ref>, (02.02.2019)
" De La Rue/Anderson, Shipping, s. 597.

""" ABD South Carolina Bolgesi Bolge Mahkemesi Reiss v. One Schat-Harding Lifeboat No. 120776
No.1(1987) vakasinda daha fazla yorum yapmadan bertaraf edilen sorumlulugu ilgili bir faktor olarak
g6z Oniine aldi. Ayrica, Trico Marine Operators, Inc. v. Dow Chemical Co.(1992) vakasinda ABD
Dogu Louisiana Bolgesi Bolge Mahkemesi Allseas Maritime hilkkmiine ragmen bertaraf edilen
sorumluluk i¢in tazminat kuralini benimsemeyi reddetmistir. Mahkemenin kararinin nedeni kismen
1989 Kurtarma Konvansiyonunun (o zaman yiriirlikte degildi) Diplomatik Konferans
miizakerelerinde reddedilen sorumluluk kurtarmasi kavramini icermemesi seklinde oldugu
belirtilmektedir. Vakada, Kurtaranin benzin yiiklii bir yakit barci zapt ettigi ve bdylece hem barc ve
yiikiinii kurtardigi hem de bir gevre felaketinin 6niine gegtigi vakada Mahkeme geleneksel kurtarma
iicreti Olgiitlerini gézden gegirmis ve olast kurtaranlar1 ¢evreyi korumak i¢in kurtarma faaliyetlerini
istlenmeye tegvik edecek yeterli bir tegvik unsurunun olusturulmadigina karar vermistir. Dolayisiyla,
mahkeme 6nlenen sorumluluk i¢in bir tazminat kurali tanimay1 kabul etmezken, Blackwall 6lciitlerine
ilave bir unsur olarak kurtaranlarin, ¢gevre zararinin 6nlenmesi veya azaltmasi i¢in gostermis olduklari
caba ve beceriyi eklemistir. Mahkeme bu unsuru ekleme hususunda sunlar1 belirtmistir:

"Mahkeme sorumluluk kurtarmasi kavramini tammigcasina arti bir iicretle sonuglanabilecegini
kabul etmistir. Buradaki fark sudur ki Mahkeme davalimin onlenen sorumluluguna iliskin olarak
dogast geregi tahmini bir degerlendirme yapmak zorunda kalmayip bundan ziyade, uygun bir
kurtarma iicreti hesaplarken yedinci bir dznel unsur olarak davacinin ¢evreyi korumak igin gostermis
oldugu ¢aba ve beceriyi géz oniinde bulunduracaktir.”

Mahkeme bu standardin kurtaranlari, ¢evreyi tehdit etme olasiligina sahip kurtarma faaliyetlerini
iistlenmeye tesvik edecek yeterli bir tesvik unsuru olusturacagina kanaat getirmistir. Bkn. Davies,
Whatever Happened, 5.494-95; De La Rue/Anderson, Shipping, s. 597-98.

172 Aberdein, Marine Salvage, s.44.
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ilgili bir hususu olarak hesaba katilmasina dair bir hiikme yer verilmistir.'”

1.4.1.3. Cevre Zarari, Tehdit

1.4.1.3.1. Cevre Zararmn Niteligi ve Lokasyonu

Uygulamaya bakildiginda, Konvansiyonun madde 1(d) maddesinin'’* zararm
belirtilen alanlarda meydana gelmesini gerektirmesi kiy1 devletlerinin kirlige neden
olabilecek gemileri kendi karasularina kabul etme isteksizligi baglaminda
degerlendirildiginde karigikliklara neden olmaktadir. Bu midaheleler sonucunda,
bir¢cok kurtarma faaliyeti acik denizlerde ifa edilmek zorunda kalinabilmektedir. Bu
durumda 1(d) maddesi gereklilikleri karsilanamadigi i¢in kurtaranlarin onleyici

cabalari arttirict bir faktor olarak dikkate alinmadigi ortaya ¢ikmaktadir.

1.4.1.3.2. Cevre Zarar1 ve Madde 13 Kurtarma Ucreti ile Arttirilmis
Ucret Tliskisi

Bishop’a gore, 1989 Londra Kurtarma Konvansiyonu madde 13 kapsaminda
belirtilmesi gereken {ic nokta bulunmaktadir. Bunlarin ilki, Konvansiyonu
hazirlayanlarin ¢evre zarari tehdidi arz eden gemilerin yardimina kurtaranlarin
kosmasini tesvik etmek icin ©6zel olarak tanitilan ve arttirilmig {icret (enhanced
reward) olarak adlandirilan 13(1)(b)’de ifade edilen “kurtaranlarin, ¢evre zararinin
onlenmesi veya azaltmasi igin gostermis olduklar: ¢aba ve beceri” dl¢iitiidiir. Ancak
burada kurtaran ispat ylikiimliligi olup, c¢evreye yonelik zarar1 Onledigini
kanitlamak zorundadir. Kurtaranin hizmetleri “o/masaydi” ¢evreye zarar verilecekti

seklindeki tehdit yetersiz bir kanit oldugu belirtilmektedir. The Castor'” vakasinda

' De La Rue/Anderson, Shipping, s. 598.

'7* 1989 Konvansiyon Madde 1 (d): “Cevre zarari, kirlenme, bulasma, yangin, patlama veya benzeri
6nemli olaylarin kiy1 sular1 veya igsular ya da bunlara bitisik bolgelerdeki insan sagligina veya deniz
canlilarina ya da kaynaklarina verdigi esasli maddi zarar1 ifade eder.”

' The Castor vakasinda, 30.000 ton petrol (petroleum) 100 ton heavy fuel oil yiiklii Castor tankerinin
(6 iilke Castor’a sigmma yeri saglamayi red etti) Cabo de Palos yakinlarindaki Ispanya kiyisinda
karaya oturmasinin Onlendigi davada LOF temyiz hakemi geminin karaya oturmasi ve bundan
kaynaklanacak dokiintii (sizintinin) bir miktar zarara neden olacagr i¢in makul derecede kavranan
cevre zarar1 tehdidi’nin varligini kabul etmesine ragmen bu zararin esashi olmayacagina hiikmetmistir.
Bkn. Bishop, Development, s.69-70.
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goriildiigii tizere cevre zarari ispati kolay degildir.'’® Cevre kirliligini onleme
becerileri ve ¢abalari sadece kurtaranin deniz esyasini kurtarmada basarili oldugu ve
bunun disinda asagidaki kosullar karsilandiginda arttirilmis bir iicret dogurmaktadir.
Ikinci nokta ise, madde 13 altinda kurtaranin aldig1 tiim iicretler kurtarilan
esyanin degeri ile sinirlidir. Cevre zarart tehdidinin oldugu durumlarda kurtarilan
esyanin degeri genellikle dugiiktiir. Ancak yapilan harcamalar yiiksektir. Son nokta
ise, madde 13 altindaki tiim ticretler degere iliskin olarak orantisal esasa (pro-rata)
gdre gemi ve kargo-malikleri'”’ tarafindan 6denmektedir. Bu yiizden 13(1)(b) dlgiitii
ile arttirilan iicreti (enhanced reward) dder. Gemi ve kargo sigortacilari g¢evreye
yonelik zarar i¢in gemi malikini sigortalamamasina ragmen bu {cretleri geleneksel

olarak 6demektedirler.'”®

1.4.1.3.3. Cevre Zaran Tehdidi

“Cevre zarar1” ve “tehdit” kelimelerinin yasal tanimlarinin yorumlarina
ilisgkin hala bir yasal belirsizlik s6z konusu olmakla beraber, bu belirsizlik
Konvansiyonun 13. ve 14. maddeleri altinda uzun siiren mahkeme durugmalarina
neden olabilmektedir.
Konvansiyona gore tehdit “cevre zararina (damage to the environment)” iliskin
olmak zorundadir. Sonraki ifade Konvansiyonda tanimlanan'™ bir kavram olmakla
beraber “kiy1 veya i¢ sular veya buralara bitisik alanlarda (coastal or inland waters or
areas adjacent thereto)” meydana gelen “biiyiik (major)” bir olaydan kaynakli “esaslh
(substantial)” maddi ¢evre zararina iliskin olmak zorundadir.

Kurtaran bir “tehdit (threat)” oldugunu kanitlamak zorundadir. “Tehdit

(threat)” biiylik olmak zorunda degildir. Ancak, ‘kiiciik veya 6nemli bir tehdit (slight

7 De La Rue, Colin and Anderson, Charles B. Environmental salvage — plus ca change?, The
Journal of International Maritime Law Published, 2012, s.286; Bishop, Development, s, s.68.

"7 Kurtarilan degerin hesaplanmasi, gemi ve kargo i¢in farkli olabilecek tamamlanma zamanlarinda
gerceklesebilir. Geminin piyasa degerinden makul maliyetler ve tamiratlara iligkin masraflar distiliir.
Kargo degeri genellikle CIF degeri iizerinden hesaplanir. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime, s.547.

178 Bishop, Development, s. 68.

'7% 1989 Konvansiyon Madde 1 (d): “Cevre zarar, kirlenme, bulasma, yangin, patlama veya benzeri
onemli olaylarin kiy1 sular1 veya i¢ sular ya da bunlara bitisik bolgelerdeki insan sagligina veya deniz
canlilarina ya da kaynaklarina verdigi esasli maddi zarar1 ifade eder.”
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or significant threat) olmasi yeterli oldugu ifade edilmektedir.’'*® Kurtarma hukuku
altinda genellikle gerektigi sekilde gercek bir tehlike olmasina gerek yoktur. “Tehdit
(threat)” gerekliligi, kurtaranlarin ilk miidahale zamaninda “makul bir tehdit algis1 (a
reasonable apprehension of a danger)” olmas1 durumunda karsilanmig sayilmaktadir.
Bunun anlami gerekliligin, kurtaranin makul sekilde algiladigi tehdit {izerine
harekete gectigi ve sonradan gergek tehdit olmadiginin anlasildigi durumlarda bile
yerine getirilmis sayilacagidir.'®’

Tehdit gemi veya kargodan (the vessel itself or its cargo) kaynakli olmak
zorundadir. Bu durum, 14. madde altindaki alacaklarin cogunun bunkerden kaynakli
tehditlere iligkin olmasi nedeniyle bunkerden kaynakli ¢evre zarar1 tehdidi halinde bu
gerekliligin karsilanmis olarak sayilip sayilmayacagi sorusunu dogurmaktadir.'®*
Ancak Brice, gemi tanimina bunkerininde dahil olmas1 gerektigini ve bu durumun
genellikle boyle oldugu ifade etmektedir.'™ Bunun &rneklerinden biri ‘Yinka
Folawiyo (1991)’ davasidir. Bu vaka da, Kurtaranlar, 144 ton agir fuel oil ve 89 ton
mazot bulunduran ve celik borular tasiyan bir geminin yardimma geldi. Gemi
Santander limani yakinlarinda karaya oturdu. Kurtaranlar onu yeniden yiizdiirmeyi
basardi. Hakemler, bu kosullarn “cok diisiik tam ziya ve cevre tehdidi riski (a low to
very low risk of total loss and threat to the environment)” olarak degerlendirdi.
Ancak yine de Santander limani ve tesisleri, balik kaynaklar1 ve denizcilik hayatina
yonelik muhtemel zararin Konvansiyonun 1(d) maddesinde belirtildigi iizere ‘esash
maddi zarar (substantial physical damage)’ olacag: hiikkmiine varildi.'®

Bu vaka muhtemel cevre zararinin (potential damage to the environment)
sizacak petrol miktar1 ve bolgenin hassasiyeti sonucunda ortaya c¢ikabilecek
etkilerinin ciddiyeti agisindan “maddi (substantial)” olarak riskinin ¢ok diisiik olarak
degerlendirilse bile verilebilecek 6zel tazminat kararlarina iyi bir 6rnek oldugu ifade
edilmektedir.' Bu durum, Castor (2002) davasinda iyi bir sekilde
orneklendirilmektedir. Bu tanker, sizma riskinde olan 29,400t kursunsuz benzin

yiiklilydi. Kurtaranlar, kargoyu (kiy1 devletlerinin gemiye kara sularma girme izni

"% Brice, Salvage, parag. 6-101, 5.425.

' De La Rue/Anderson, Shipping, s. 559; The Nagasaki Spirit’ [1997] 1 Lloyd’s Rep.,p.323.

'82 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 558.

'3 Brice, Salvage, parag 6-109-110, s. 428-29.

'* De La Rue/Anderson, Shipping, s. 551; “Yinka Folawiyo vakas:’ Lloyds Casualty Reports, 9-28
October 1991

85 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 558.
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vermemesi nedeniyle) agik denizlerde baska bir gemiye aktarmayr basardi. Burada
ciddi bir patlama riski mevcuttu. Birinci dairedeki hakemler ¢evre zarari (tehdidi)
oldugu sonucuna ulasti. Ancak temyizde hakem benzinin sizmasi durumunda deniz
ylizeyinde ¢ok ince bir katman halinde duracagi ve kisa siirede buharlacagi
gerekcesiyle deniz hayati veya kaynaklarina yonelik “esaslt maddi zarar (substantial

physical damage)” riski olmadig1 sonucuna varilda.'*®

1.4.1.3.4. Cevre ve Maddi Zarar

Onlenen zarar maddi (physical damage) ¢evre zarar1 olmak zorundadir. Bu,
Onlenen zararin manzaray1 bozan bir enkazin varlig1 nedeniyle kiy1 seridinin gorsel
cekiciligi Onlemek gibi maddi olmayan nitelikteki zararlar1 kapsamamaktadir.
Uygulamada, simirlayict etkinin kisitlanmasi i¢in maddi olmayan etkiler siklikla

gercek maddi zararla 6rtiismesi gerektigi belirtilmektedir.'™’

1.4.1.3.5. Gergek Tehlike ve Cevre

Onemli maddi zarar gerekliligi sadece tehlikenin Konvansiyonun 1(a)
maddesi'® anlaminda ‘gecek (real)’ oldugu ve dava edilen kazadan kaynakli 6nemli
maddi ¢evre zarart meydana gelecegine yonelik gergek¢i bir ihtimal oldugu

189

durumlarda yerine getirilmis sayilacak sekilde yorumlanmaktadir *". Uzak, muhtemel

: 1
veya varsayimsal zarar dikkate alinmamaktadir.'

"% De La Rue/Anderson, Shipping, s. 551-52; Lloyds’ List, 23 May 2002.

""" De La Rue/Anderson, Shipping, s. 550.

"% 1989 Konvansiyonu madde 1(a): “Kurtarma faaliyeti, seyriisefere elverisli sularda veya diger
sularda tehlikede bulunan bir gemi veya diger esyay1 kurtarmak i¢in yiiriitiilen her hangi bir eylem ya
da hareketiifade eder.”

'8 United Salvage Pty Limited v Louis Dreyfus Armateurs S.N.C’ (2006) 263 FCR 151, para 74, 76,
77. Bkn. < https://jade.io/article/113088>, (20.05.2019)

0" United Salvage Pty Limited v Louis Dreyfus Armateurs S.N.C.” (2006) 263 FCR 151, para 80.
Konvansiyonun 13.1(b) maddesiyle iliskili ‘gercek tehlike (real danger)’ gerekliligi uygulamasinin
United Salvage Pty Limited v Louis Dreyfus Armateurs S.N.C. davasinda iyi bir sekilde
orneklendirilmektedir. Bu davada, komiir yiiklii olan ve bunker olarak 2.993 mt fuel oil, 163 mt mazot
ve 80t motor yagi bulunan bir dokme yiikk gemisi klavuz veromdrkdrleri tarafindan serbest
birakildiktan hemen sonra, yolculugunun basinda diimen arizasi yasadi. Karaya oturdu ve Auckland
Kanalim kapatti. Ug romdrkdr gemiyi yiizdiirmeyi iki defa basardi. Tamberlin J. bu davada 13.1(b)
maddesinin uygulanmasi agisindan gemiden bunker sizintis1 olmasina ydnelik ‘sadece uzak bir
ihtimal’ olduguna karar verdi. Geminin tekrar karaya oturmasi ¢evreyi ciddi sekilde etkileyen veya
zarar tehdidinde bulunan ‘biiyiik bir kaza’ degildi. Geminin parcalanmasina yonelik gercek bir risk
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1.4.1.3.6. Onemli Bir Kazada Neden Olunan Esash Zarar

Zarar Onemli, kirlilik, bulasma, yangimn, patlama veya benzeri Onemli

olaylardan kaynakli olmak zorundadir.""

Konvansiyon hazirliklar1 esnasinda
olusturulan CMI Raporu “esasli (substantial)” ve “Onemli (major)” kelimelerinin
tanimin belirli bir sahsa (person) veya tesise (installation) verilen zarardan ziyade
genel nitelikli zarara uygulandigini agikca belirtmektedir.'**

Lloyds’ hakemleri “esasli (substantial)” ve “Onemli (major)” kelimelerini
baska bir yasal baglamda'” Lord Mustill tarafindan kullanilan “Konvansiyon
amaglarina gore degerlendirmeye deger” anlaminda yorumlanmaktadir. Bu
baglamda, “Onemli (major)” kazalar sadece uluslararasi arenada bilinen kazalar degil,
ayn1 zamanda kazanin meydana geldigi belirli alanda “6nemli” olarak degerlendirilen
kazalardir. Lord Mustill mantigina gore bir diger yorum cevreyi korumak igin
kurtaranlara yeterli tesvigin verilmesinin Konvansiyon amaclarinin disina ¢ikacagi

ifade etmektedir.'™*

Bu baglamda alakali bir soru, esashi zarar tehdidi olmasi
gerekliliginin iizerinde nispeten az miktarda bunker bulunan tehlikedeki gemileri kiy1
devletinin nispeten az olmasma ragmen bu miktar1 bir ¢evre tehdidi olarak
degerlendirdigi ve kurtarma faaliyetlerine daha fazla devam edilmesinin 6n sarti
olarak bunkerin kaldirilmasini talep ettigi durumlarda da yerine getirilmis sayilip
sayllmayacagdir.

Kiy1 devletlerinin artan bir sekilde deniz kirliligine karsi sifir tolerans'”
tutumunu benimsemesi nedeniyle bu muhtemel degildir. Konvansiyon, kiy1

devletlerinin kiy1 seridini bir deniz kazasindan kaynakli kirlilikten koruma hakki ile

kurtarma faaliyetlerine yon verme hakkini taniyarak kiyr devletlerinin kurtarma

yoktu. Cevre alanlarda bulagsma veya kirlenme onlemlerinin uygulanmasini gerektirecek kayda deger
bir kirletici veya bulagma sizintis1 yoktu. Agirlik, petroliin gemide nasil depolandigt hususuna verildi.
Fuel tanklar geminin ki¢ tarafindaydi. Cevreyi kirletebilecek petrol sizintisina neden olacak gergek
parcalanma veya ariza ihtimalinin oldugu noktadan olduk¢a uzakta oldugu belirtilmistir. Bkn. <
https://jade.io/article/113088>, (20.05.2019)

11989 Konvansiyonu Madde 1(a).

192 Brice, Salvage, parag. 6-95, s. 423.

' The conclusion of Lord Mustill in ‘R. v Monopolies and Mergers Commission, exparte South
Yorkshire Transport Ltd’ [1993] 1 W.L.R. 23,28 H. Bkn. De La Rue/Anderson, Shipping, s. 551.

"% De La Rue/Anderson, Shipping, s. 551.

1% Gooding, Marine Property, s. 3.
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faaliyetlerine miidahalelerine yasal bir zemin saglamaktadir.'”® Sonu¢ olarak,
alinmas1 gereken Onlemlerin (sira ve niteligine) 6zerk bir bi¢cimde karar veren
genellikle kurtaran degildir. Bu, gayet tabii kiy1 devletlerinin yonlendirmelerinin bir
sonucu olabilir. Boyle durumlarda cevre =zarar1 tehdidi taniminda belirtilen

gerekliliklerin yerine getirilmis sayilip sayilmayacagi acik degildir.

1.4.1.3.7. Tehlike ve Tehdit Kavramlarinin Karsilastirilmasi

1989 Londra Kurtarma Konvansiyon igerisinde, madde 13’te “tehlike
(danger)” ve madde 14’te “tehdid (threat)” olarak gegen bu iki kelime arasindaki
temel farkliliklar 6nemlidir. Bunun nedeni ise ¢evre zarari tehdidinin somut olmadigt

7 Bu iki kelime arasindaki temel farkhilik su sekilde

durumlar olabilecegidir.
orneklendirilebilir: A, B’ye silah dogrultup onu vurma “tehdidinde (threat)”
bulunabilir: Dolayisiyla, B “tehdit (threat)” altindadir. Ancak, silah bos olabilir. Bu
yiizden B aslinda hi¢ “tehlike (danger)” altina girmemis olabilir. Belirli bir zamanda
bir “tehdidin (threat)” algilandig1 kosullar olusabilir. Ancak akabindeki gelismeler
tehdidin higbir zaman gerceklesmeyebilecegini ve boylece ¢evrenin aslinda “tehdit
(threat)” altinda olmadigmni gosterebilir. Ornegin, petrol sizdiran ve sahile dogru
siddetli bir firtina altinda sahil seridine siiriiklenen bir geminin kirlilik zarar1 tehdidi
arz ettigi diisiiniilebilir. Ancak riizgarin siddeti ve yoniinde ki beklenmeyen bir diisiis
ve degisiklik tehdidin gergeklesmeyecegini ortaya koyabilir.'*®

“Tehlike (danger)” kurtarma baslangicindaki kosullara gore degerlendirilen
olgular 1s18inda kurtarilan esyaya yonelik tehlikeye ve kurtarma yardiminin
yoklugunda kurtarilacak esyanin basina ne gelecegine gore degerlendirilmektedir.
Bunun, 14. madde amaglariyla yapilan bir “fehdit (threat)” varligi testi olmadigi
belirtilmektedir.'” Bu nokta, 14 ve 1(d) maddeleri kapsaminda “gevre zarari”

(damage to environment) tehdidi arz etmeyen ve Pasifigin ortasinda siiriiklenen hasar

1% 1989 Konvansiyon madde 9: “Kiy1 Devletlerinin Haklar;; Bu Konvansiyonun hicbir hiikmii;
uluslararas1 hukukun genel kabul gérmiisprensiplerine gore bir kiy1 devletinin, kurtarma faaliyetleriyle
ilgili talimat verme hakki da dahil olmak iizere, makul bir sekilde 6nemli dl¢iide zararli sonuglarin
beklenebilecegi bir deniz kazasimi takiben veya bdyle bir kazayla baglantili eylemlerden dogan
kirlenme veya kirlenme tehdidinden kendi sahilini veya ilgili menfaatlerini korumak amaciyla
tedbirler alma hakkini etkilemez.”

7 Brice, Salvage, parag 6-103, s. 425.

1% Brice, Salvage, parag6-106, s. 425.

19 Brice, Salvage, parag6-106, s. 425.
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almig yiiklii bir tankerin durumunu 6rneklendirerek agiklanabilir. Gemi sahil seridine
dogru ¢ekilir ve burada hasar agirlagir vednemli bir petrol sizintisi ile sahil zarari
tehdidi olusur. Kurtaran Onleyici tedbirlere giriserek Kkirlilik tehdidi Onlenir.
Hizmetlerin baslangicinda “tehdidinin” ger¢eklesmemis olmas1 gerekgesiyle
kurtaranin 14. madde altinda tazmin edilme hakkini elinden almak Konvansiyonun
ruhuna tamamen aykirt olacaktir. 14. Madde altinda “tehdit (threat)”
tanimlanmasinda kurtarma hizmetlerini iicretlendirme amaciyla “tehlikenin (danger)”
bulunmasindan daha genis kapsamli bir yaklagim benimsenmektedir. Kisacasi,
hizmetlerin baglamasindan sonraki gelismelere bakilabilir; 8.1(b) maddesinin

hizmetler esnasinda devam eden bir ¢evreyi koruma gorevi icerdigi belirtilmelidir.**

1.4.2. Basan

Geleneksel kurtarma hukukunda verilecek bir kurtarma {icreti i¢in bir diger

291 Bu sartin dzel hiikiim vakalar1 disinda normal sartlarda iki

sart basaridir (success)
gerekliliginin yerine getirilmesi gerekmektedir. Ilk olarak gemi veya kargoda ki,
veya bunun bir kismi nihai olarak korunmaldir. ikinci olarak, bu amagla alacakl
genellikle degerli hizmetler (meritorious services) olarak atfedilemekte olan faydal
ve etkili bir hizmet saglamig olmalidir.”** Kurtarma faaliyetinin basarili olmas1 sarti
sorumluluktan kaginmaya ek olarak esyanin da kurtarildigi durumlarda yerine
getirilmis sayilmaktadir. Kirliligin 6nlenip dnlenmediginden bagimsiz olarak, {igiincii
taraf sorumlulugundan kaginmadaki basari sorumluluklardan ka¢inma disinda esya
kurtarilmadiysa dikkate alinmamaktadir; “faydali netice yoksa, 6deme yok™ ilkesi
iicrete hak kazanmay1 engellemektedir.*”

Bunlarin disinda ayn1 zamanda da {icretin tedarik edilen hizmetler (engaged
services) doktrini altinda veya 6zel bir sdzlesme altinda kazanilabilmektedir. Istisnai

olarak, takdir yetkisine bagli 6demeler (discretionary payments) esyanin kurtarilmasi

% Brice, Salvage, parag6-106, s. 426.

' The Tojo Maru vakasinda, Lord Diplock kurtarma sozlesmelerini siradan is ve calisma
sozlesmelerinden ayiran kurtarma sozlesmelerinin belirli dzelliklerini su sekilde belirtti: ilk ayirt edici
0zelligi kurtarma hizmetlerini sunan kisinin esyay1 kismi veya tamamen kurtaramamasi durumunda
herhangi bir iicret almaya hak kazanamamasidir. Kurtarma davalarinda kullanilan ‘basari (success)’
kelimesi ile kast edilen budur.” The Tojo Maru (1972) AC 242 (HL) p. 293.

202 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 507.

2% De La Rue/Anderson, Shipping, s.540 -43.
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olmadan insan hayati kurtarilmasi i¢in kanun ile saglanabilmesinin yani sira ayrica,

evresel hizmetler iginde 6zel tazminat (special compensation) adi altinda®®

yapilabilecegi belirtilmektedir.””’

Sonug olarak sorumluluk kurtarmasmin geleneksel hukuk altinda kurtarma
ticreti belirlenirken genel olarak ‘farkli ve bagimsiz bir faktor’ olarak dikkate
alinmayip kurtarilan esya ile ortiistiiglinde iicreti artiran bir faktor olarak ortaya

¢ikmaktadir.
1.4.2.1. Degerli Hizmetler

Degerli  hizmetler = (meritorious  services), kurtarma  nihayetinde
tamamlandiginda, bu sonuca degerli katki sunanlar kendi kisimlar1 kendi basina bu
sonucu iiretemeyecek olsa dahi iicretten pay alma hakkina sahiptir. Bu hak i¢in 6n
gereklilikler, bazi hizmetlerin kullanilmis olmasi, geminin kurtarilmas1 ve
hizmetlerin kurtarmada bir rol oynamasidir. Bu genellikle geminin bulundugu
durumdan ¢ok daha emniyetli bir yere tasindigidurumlardadir ve tehlikedeki bir artist
en aza indirecek veya nihai kurtarmaya bagska tiirlii katki saglayacak her tiirlii hizmet
yeterlidir.””® Yani hizmet saglandiktan sonra gemi ilk durumdaki kadar biiyiik bir
tehlike igerisinde ise iicret verilmez. Ayrica, gemiyi bir tehlikeden kurtarip neredeyse

eski tehlike kadar biiyiik baska tiirlii bir tehlikeli*”’ durumda birakilmasida

04 TTK Madde 1312 Ozel Tazminat, 1989 Londra Kurtarma Konvansiyonu madde 14 Ozel Tazminat.
5 Kennedy, Law of Salvage, parag. 9.01, s.327.

206 Kennedy, Law of Salvage, parag. 9.18, s.334.

*7 ingiliz Kanalinda pervanesini kaybeden The Cheerful (1855) davasinda, H romorkérii yardimima
geldi ve onu limana ¢cekmeye basladi. Ancak sonradanhalatlari koptu ve sert hava sartlarinda C biiyiik
bir tehlike icerisine girdi. Tekrar halatlarin baglanmasma c¢alisilirken H kontrolden ¢ikti ve
yonetilemez hale geldi. Sonunda iki gemiye de hasar verecek sekilde C ile catisti. Nihayetinde,
kendisi de tehlikede oldugu i¢in H, C'yi birakti. Sonunda C'nin yardimina iki rémorkdr geldi ve onu
cekerek emniyete aldi. H, C'nin yardimina geldiginde havanin kotii oldugunu, saganak ve firtina ile
agir deniz oldugunu ve hi¢ bir gemi yardimma gelmeseydi C'nin kiytya siiriiklenme ve tam enkaz
olma tehlikesi i¢erisinde oldugunu iddia ederek kurtarma iicreti talep etti. C'nin malikleri geminin acil
bir tehlikede olmadigin1 ve H'nin kendi faaliyetleri nedeniyle C'yi asil durumdan daha tehlikeli bir
durumda biraktigini ve bu ylizden kurtarma ticreti verilmemesini talep etti. Halat1 tekrar baglamaya
calisirken H'nin ihmalkarliginin bir sonucu olarak C'ye verilen yaralanma zararlari i¢in bir birini
sugladi. H'nin hizmetleri C'ye gercek bir fayda saglamadig: i¢in kurtarma ticreti verilmedi. Elder
Brethren'e gore, H faaliyetlerinde veya eksikliginden dolayiihmalkar degildi ve C'nin
yaralanmasindandolay1r H'ye kars1 a¢tig1 karst dava basarisiz oldu. The Cheerful (1855) 11 PD 3.

Bir baska vaka, The Melanie (M) v The San Onofre (S) (1925) davasinda, davalilar davacilarin
M'yi S onu ¢ekiye baslamadan dnceki durumundan daha biiyiik bir tehlikede biraktigini ve bu yiizden
kurtarma iicreti verilmemesi gerektigini iddia etti. Gemiyi bir tehlikeden kurtarip neredeyse eski
tehlike kadar biiyiik bagka tiirlii bir tehlikeli durumda birakmak nihai basariya katki sunmadigi igin
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(tamamlanmamis hizmet) nihai basariya katki saglamadig1 i¢in kurtarma {icreti hakki
saglamayacaktir.”®®

Kurtarma faaliyetinin en 6nemli unsuru olan basar1 (success), geleneksel
olarak kurtarma faaliyetinin basarili olmadiginda iicrete hak kazanamayacagini ifade

eden “no cure - no pay” doktrini olarak bilinmektedir.

1.4.2.2. Tehlikedeki Bir Gemiyi Bekleyerek Kurtarma Hizmetleri

Saglama

Esya nihai olarak kurtarildig: siirece degerli hizmetler (meritorious services)

sadece bekleyerek de saglanabilir. The Tower Bridge (1936)°”, vakasinda,

kurtarma ticreti hakk: saglamadigt belirtildi. Alacaklinin, nihai kurtaranin gemiyi buldugu duruma
veya yere getirmesi gemiyi oraya getirmenin nihai basariya katki sagladigi anlamina gelmeyecegi
belirtilmektedir. Bir geminin kurtarma faaliyetinde bir¢ok geminin bulunup istirak ettigi durumlarda
geminin veya kargonun kurtarilmasina sadece 'maddi olarak yardim saglayan' gemiler herhangi bir
kurtarma iicretine hak kazananacagi ifade edilmektedir. The Melanie v The San Onofre (1925) AC
246.

Son olarak The Killeena (1881) davasini 6rnek verebiliriz. The Killeena gemisini ciddi sekilde
etkileyen siddetli firtina esnasinda kaptan ve miirettebati tarafindan terkedilmisti. Bir Norve¢ gemisi
olan The Nora tarafindan goriiliinceye kadar Atlantikte siiriikklendi. The Nora gemisinin miirettebati
The Killeena gemisine ¢ikti. Ancak gemiye katilan personel korkarak gemiyi terketmeye karar
verdiler; terk ederken The Beatrice gemisindekilerin dikkatini ¢ekmek igin gondere bir sancak
cektiler. Boylece The Beatrice baska bir romorkoriin yardimiyla The Killeena gemisini Falmouth'a
cekti. Mahkeme The Nora kaptani ve mirettebatinin herhangi bir kurtarma {icreti almaya hak
kazanmadigini belirtti.

Sir Robert Phillimore sunlart ekledi: “Simdi geminin nihai kurtarmasina niyetlenen bir dizi
kurtaramin faaliyetlerinin oldugu durumlarda genellikle bir iicrete hak kazandiklart ama bu durumda
diisiintilmesi gereken maddi yardim durumu bulundugu hususunda siiphe yoktur. The Nora’dangemiye
¢tkarilan dért adam ve ¢ocuk The Killeena gemisini terk etti. Bu nedenle, bana gore The Killeena
yeniden bir derelikt gemi oldu ... Bence The Nora’min adamlarimin (personelinin) bu durumda
kurtaran olarak degerlendirilmesi kurtarma iicretinin verildigi ilkelerin aksinedir. Ciinkii delile gére
geminin maruz kaldigi tehlikeye arkalarini doniip kactilar. The Beatrice'daki adamlarin (personelin)
paniklemesi i¢in de ayni nedenler mevcuttu. Ancak onlar sonuna kadar direndi ve onlarin cesaretleri
odiillendirilmeyi hak etmektedir. Ben acik bir sekilde The Nora kaptani ve miirettebatinin kurtarma
ticreti almaya hak kazanmadigimi diisiiniiyorum.” The Killeena (1881) 6 PD 193, p.198. Bkn.
Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 508.

2% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 508.

% Bu vakada, davalilara ait buharli gemi, St John- New Brunswick'a gidecek iken buzla kapli bir
alana girip burada ¢ok fazla hasar almis ve batma tehlikesi altinda bulundugu diisiiniildiigiinden dolay1
imdat ¢agrist gonderilmistir. SOS (tehlike) ¢agrisi, davacilarin 30 mil uzaktaki buharli gemileri
Newfoundland tarafindan duyuldu ve karsilandi. Bu gemi de St John'a gidiyordu ve ayni sekilde buz
tabakastyla karsilagmis ancak oradan ¢ikmayi basarmisti. Cagri lizere tekrardan buz kapli alana dondii
ve yol boyunca hasar alarak The Tower Bridge'in alt1 mil yakinina kadar ilerledi ki bu noktada, telsiz
ile The Tower Bridge'i durumunun diisiintildiigii kadar ciddi olmadigini 6grendi. Bunun iizerine The
Tower Bridge tarafindan yapilan tek istek, Newfoundland'un hazirda beklemesi ve St John'a kadar ona
refakat etmesiydi. Newfoundland'in kaptani, mevcut durumun onun refakat etmesini gerektirmedigini
diistindii. Yalnizca, The Tower Bridge'in acgik sulara ulagmasi i¢in hangi yolu takip etmesi gerektigine
dair tavsiye verdi. Bu islem basariyla yapildi. Her ne kadar davalilar, davacilarin yaptiklarinin 1995
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ewfoundland en degerli yardimi TB'ye buz sahasindan nasil ¢ikacagini gostererek
saglamistir. Mandraka, Kuzey Atlantikteki tek mevcut geminin buzlari yararak
geldigi bir durumda hizmetin basladig1 kesin zamani belirlemek veya TB'ye verilen
moral destegin nicelegini belirlemenin gereksiz oldugunu ve ilerlemelerin her bir
ayri unsurunun bagimsiz bir sekilde degerlendirilmemesi gerektigini ve vaka

zamaninda bulunan kosullarin tiimiine bakilmas: gerektigini ifade etmektedir.*"
1.4.2.3. Tedarik Edilen Hizmetler
1.4.2.3.1. Genel Olarak

Kurtarma {icreti, bircok durumda basari (success) sartinin istisnasi olan
“tedarik hizmetler (engaged services)” ilkesi altinda verilmistir.”'' Nihai
kurtarilmasina katki saglamamis olsa bile Admiralty Mahkemesinin tehlikede ki esya
icin sunulan hizmetlere karsilik olarak kurtarma {icreti sagladigi tedarik hizmetler
gibi bir belirgin ve istisnai vakalar simifi vardir.'? Tedarik edilen hizmetlerin
(engaged services) common law’da bulunmakla beraber kurtarmaya katki
saglamayan ancak nihai olarak kurtarilan esya i¢in talep edilen hizmeti tedarik eden
bir kisiye kurtarma {icreti olmasada buna benzer sekilde bir ticret 6denmesi olarak
tamimlamustir.”® Bir diger tammlamada ise, rémorkaj veya kurtarma hizmetleri
kategorilerine girmeyen bir bagka hizmet kategorisi olan tedarik edilen hizmetler

(engaged services) veya talep iizerine verilen hizmetler (services at request) olarak

Deniz Ticaret Kanunu'nun 93(1) nolu boliimiinde yer alan yasal yiikiimliiliiklerini yerine getirmekten
ibaret oldugunu ve talep ettikleri refakat etme hizmetini temin etmediklerini 6ne stirerek itiraz etseler
de davacilar kurtarma iicreti ile odillendirildi. Sir Boyd Merriman P., eger kaptan yalnizca
kanundaki siirece karsilik olarak hareket etseydi ve bundan higbir sonu¢ ¢ikmamis olsaydi, herhangi
bir kurtarma ticretinin 6denmeyecegi, ¢iinkii herhangi bir kurtarma hizmetinin temin edilmedigi; yani
kanuna uymanin bir sonucu olarak gergeklestirilen hizmetin bir kurtarma hizmeti olmadigi sonucuna
varmistir. Dolayisiyla, bir SOS (tehlike) cagrisina cevap veren her gemi otomatik olarak kurtarma
iicreti almaya hak kazanir seklinde bir durum s6z konusu degildir. Ne var ki davacilar, yardima
gelerek ve [seyredilecek rotaya dair] tavsiyede bulunarak bir hizmet saglamistir. Bunun tedarik edilen
bir hizmet (engaged service) olup olmamasi davanin sonucuna etki etmeyen dnemsiz bir husus oldugu
belirtildi. The Tower Bridge, (1936) P 30. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag. 8-031, s.250.

*1 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 509.

*!! Brice, Salvage, parag. 1-405, s.115.

212 Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-028, s.339.

13 Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-027, .339.
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atfedilmektedir. Bu kategori istisnai olmakla beraber bagar1 bir gerekliligi yoktur.?"*
Ancak, Brice n ifade ettigi lizere, Amerikan hukukunda tedarik hizmetler (engaged
services) tanimina giren belirli kategorinin olmadigi belirtilmemekle beraber talep
tizerine bekleme hizmeti (stand-by services at request) kesinlikle kurtarma
hizmetlerinden kabul edilmektedir.*"

Tedarik edilen hizmetler (engaged services), sofistike kurtarma
sozlesmelerinin dogusundan o©nce, kurtarma hizmetleri genelde talep {izerine
(services at request) yapilirdi. Goniilli kurtaranlarin karsiti olarak, talep iizerine ve
basariya herhangi bir katkis1 olmasa bile “no cure-no pay” genel kuralina bir istisna
olarak, bir iicret verilebiliyordu.*'°

Glinlimiizde tedarik hizmetlerin kurtarma hukukunda yeri acisindan cesitli
zorluklar®'” bulunmaktadir. Tedarik edilen hizmetler (engaged services) icin 1910
Briiksel Sozlesmesi veya 1989 Londra S6zlesmesinde higbir kurtarma alacagina dair
referans bulunmamaktadir. Ancak bu tiir hizmetlerin, bu Konvansiyonun madde
1(a)’da kurtarma faaliyeti tanimna girdigi sdylenebilir.*'®

Tehlikedeki bir geminin kaptanm1 kurtarma niteligine sahip hizmetlerin ifa

214 Rainey, Contracts, parag 7-106, s.759.

215 Brice, Salvage, parag. 1-404, s.114.

*16 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.510.

27 Kennedy’e gore, kurtarma temelinden ziyade tedarik hizmetler (engaged services) iizerinden
gorevlendirilmesine ragmen, tedarik hizmetlerin (engaged services) ifa edilmesi bir kurtarma faaliyeti
olusturmakta ve bu nedenle normal kurtarma hizmetleri simifina giriyor gibi gériinmektedir. Oyle
olsaydi vel989 Kurtarma Konvansiyonu 12 numarali maddesinin gerektirdigi "faydali neticeyi"
basarsaydi dar manada (stricto sensu) bir kurtarma ticreti igin yeterli olurdu. Ancak, boyle bir faydali
netice yok ise ancak cevresel hizmetler icin 0zel tazminat konusunda Konvansiyonun gereklilikleri
yerine getirildiyse, 6zel tazminat iicreti 6denebilecekti. Bu kapsamda, tedarik hizmetler (engaged
services) ayr1 bir degerlendirme gerektirmeyebilir.

Ancak, hizmet saglayicisina basarili kurtarma faaliyetine katki sunmadan simdiye kadar kazanilan
haklardan (quantum meruit) fazla iicret ddenebildigi icin bunlar farkli bir fonksiyonu yerine
getirmektedir. Bu yilizden, en azindan 6demenin bir kisminin yapilacagini taahhiit ederek tedarik
hizmetler (engaged services) doktrininin aksi takdirde saglanmayabilecek yardimin tesvik edilmesi
avantajina sahip oldugu degerlendirilir.

Bir tedarik edilen hizmetin (engaged service) her ne kadar faydali olursa olsun, saglayicinin degerli
bir sekilde katki sundugu esya basarili bir sekilde korunmadi ise Konvansiyonun bir kurtarma
gerekliligi olarak kabul ettii faydali netice saglanmamistir ve saglayici Konvansiyonda bulunan,
Ornegin 6zel tazminat, fayda hiikiimlerinden hak talep edemez. Konvansiyonun disinda kalan tedarik
hizmetleri (engaged services) kontrat geregi sunulabilir ancak Konvansiyon kavramlar1 kontrat ile
saglanilanin disina uygulanmaz.

Bir diger zorluk ise varlig1 hangi form yoluyla siirdiiriirse siirdiiriirsiin tedarik hizmetler (engaged
services) Denizcilik Mahkemesi (Admiralty Court) yarg: yetkisinin agik bir sekilde ne i¢indedir ne de
disindadir. Tedarik hizmetler (engaged services) hala yasal olarak Konvansiyon disinda saglanabiliyor
ise Denizcilik (Admiralty) yarg: yetkisi igine girmemesi bir tehlike olusturur. Bkn. Kennedy, Law of
Salvage, parag.9-39-40, s. 344.

218 Brice, Salvage, parag.1-403, s.114.
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edilmesini, 6rnegin bir steamer'in firtinada yaninda durmasini veya kiyidan demirin
cekilmesi talep(ler)i edilir ve bu hizmet saglanir ise ve ancak, gemi nihai olarak,
ornegin havanin 1yi yonlii degismesi gibi baska nedenlerden otiirti kurtarilir ise; ya da
ikinci olarak; hizmet bagladiktan sonra ve onlar hizmeti yapmak icin istekli ve
hizmeti tamamlamak icin yeterli ise, gorevi ifa edenler teklif edilen baska bir yardimi
kullanmay1 tercih eden tehlikedeki geminin kaptani tarafindan gérevden ¢ikarilir ise:
hizmeti ifa edenler zaman, is giicii veya risk gibi herhangi bir masraf icerisine
girdiyse mahkeme yardim saglayanlarin fayda saglamamis olsa bile {icret 6denmesini
saglayacaktir ve ikinci vakada bu iicrete ifa etmek {lizere anlastiklar1 hizmetin
tamamlanmas1 engellendigi siirede askiya aldiklar1 kurtarma hizmetine iligskin kayip
agisindan tazminat eklenebilir.?"’

“Tedarik edilen hizmetlerin (engaged services)” igerigi, ¢ok kotii kosullarda
demirini kaybeden bir geminin yardim istedigi The Undaunted®*® (1860) vakasinda®*'
Dr. Lushington'nin kararinda iyi bir sekilde &rneklendirilmektedir. Ikinci bir gemi
geldi. Yardim saglanacagi konusunda anlasildi. Hizmet saglanmadan once gemi
kismen kendi ¢abalar1 ve kismen ii¢lincli bir geminin ¢abalariyla emniyete alindi.
Ancak, ikinci gemi pesin kurtarma alacagi talebinde bulundu. ikinci gemiye
kurtarma {icreti hakki verirken, Dr Lushington su yorumu yapti:

“ ... genel veya ozel olarak tehlikede ki bir gemi tarafindan, kullanilan
adamlara (is¢i) isgiicii veya hizmetleri gemiye katki sunmamissa bile ¢abalar
karsiliginda ticret ddenir. Siddetli bir firtinada demirlemis bir gemiyi diisiiniiniiz, bir
vapuru (steamer) yaninda durmasi ve gerektiginde c¢ekmeye hazir olmast igin

cagrir; vapur (steamer) bunu yerine getirir, vapurun (steamer i) yardimi olmadan

gemi firtinadan emniyetli bir sekilde ¢ikar. Bu durumda vapurun (steamer) kurtarma

Y Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-028, .339.

20 The Undaunted (1860) Lush. 90-92. Bkn. Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-029-30, 5.339-40
21 Ayrica The Undaunted vakasinda, Dr. Lushington sunlar1 belirtmistir: “Yardim etmek igin gonuillii
olan kurtaranlar ile tehlikedeki gemi tarafindan ise alinan kurtaranlar arasinda biiyiik bir fark vardir.
Ucret kazanma imkan icin géniillii olan ve kendini riske atan kurtaranlar basarisiz bir faaliyet
icerisine girerse hicbir hak kazanamaz: kurtarma hizmetinin etkileyici ifasi kurtaranlara kurtarma
alacagr hakki kazandwrir. Ancak, bu insanlar tehlikedeki gemi tarafindan hizmet saglamak igin
cagirildiysa genel olarak veya dzel olarak tehlikedeki bir gemi tarafindan kullanilan adamlara isgiicii
veya hizmetleri gemiye katki sunmamissa bile ¢abalart karsiliginda ticret édenir. Tehlikedeki bir
gemiye yardim saglama baghligi (engagement) ve bu baghligin (engagement) miimkiin oldugu kadar
ifa edilmesi kurtarma iicretine hak kazanmak ic¢in gereklidir.” Bkn. (1860) Lush. 90-92. Bkn.
Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-029-30, s.339-40
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iicreti hakki oldugunu diisiiniiyorum ...""**

The Melpomene (1873) vakasinda Sir Robert Philimore bir romorkore tehlike
cagrisia cevap verdigi icin iicret hakki verdi. Bu vakada romorkor halat baglamaya
calisti. Ancak gemi lizerindekiler halati1 baglamay1 bagsaramadi. Bu yiizden kazazede
aslinda diger romorkorler tarafindan kurtarildi. Halatlarin talihsizlik sonucu
baglanmamasiin yani sira ilk romorkoriin tehlike cagrisinda bulunan kazazedeye
yardim hususunda iyi niyete sahip olmasindan dolayr tamamen {icretsiz
birakilmamasi gerektigi diisiiniildii.?*

Tedarik hizmetlere o6rnek olarak The Melpomene (1873) vakasinda geminin
nihai olarak kurtarildi. Ancak 6rnegin, The Renpor’* (1883) vakasinda Temyiz
Mahkemesi*® tarafindan agik talebi iizerine orada bekleyen ama agik bir fayda
saglamayan geminin kurtarma yoluyla hicbir sey kazanmadigina karar verildi. The
Renpor vakasinda gemi nihai olarak kurtarilmadig: i¢in orada talep lizere bekleyen
bir steamship (buharli gem) higbir iicret alamadi. Bunun yaninda, The Cambrian®*®
(1897) ve The Helvetia (1894)227 vakalarinda®® Barnes J. kurtarma ticretleri verdi;
ilk vakada talep lizere kazazede gemideki miirettebatin acil kurtarilma ihtimaline
karsin bir geminin beklemesi icin ¢agrildigi ancak sonradan boyle bir kurtarmaya

gerek duyulmayan bekleme (miirettebatin tahliyesi gerekseydi bu faydali olabilirdi)

ifa edildi ve ikinci vakada higbir fayda saglamasa da kazazedeyi ¢ekme cabalar

22 The Undaunted (1860) Lush. 90-92. Bkn. Kenndey, Law of Salvage, parag. 9-029-30, 5.339-40
223 Brice, Salvage, parag.1-405, s.115.

Y The Renpor (1883) 3 PD 115. Bkn. Brice, Salvage, parag.1-405, s.115.

*The Renpor (1883) vakasinda, Brett MR sunlar1 ifade etti: “ ... kurtarma faaliyeti bulmak icin
kurtarmanin odenecegi bir fon olusturmast icin hayattan fazla kurtarilan bir sey olmasi gerekir ...
Kurtaranlarin  hizmetleri tehlikedeki geminin kaptani tarafindan talep edildikten sonra hayat
kurtarildig sartlarda gemi maliki kurtarilan esya olmamasina ragmen kurtarma iicreti ddemekle
yiikiimliidiir, The Undaunted vakasi bu oneriyi destekleyecek sekilde alintilanmaktadir. Ancak, The
Undaunted vakasi davacilarin bakis agist lehinde gercek bir otorite degildir. Ciinkii bu vakada gemi
kurtarilmistir ve bu yiizden édemenin yapilabilecegi bir fon vardy ... kurtarma faaliyetine gecerli
zemin hazirlamak icin kurtarilan bir sey olmalidr ... malik iizerinde baglayici bir anlasma yapmak
icin iki kosul gereklidir; bunlardan ilki, sozlesmenin gereklilik altinda yapilmasi, ikincisi ise kendi
faydast icin yapilmasidir.” Bkn. (1883) 3 PD 117-18; Rainey, Contracts, parag 7-107, s.760-61.

226 The Cambrian (1897) 8 Asp 263. Bkn. Rainey, Contracts, parag 7-107, s.760.

27 The Helvetia (1894) 8 Asp MC 264. Bkn. Rainey, Contracts, parag 7-107, 5.760.

2% The Helvetia vakasinda, Barnes J. sunu belirtti: " ... kendi adima konusacak olursam, bence bir
yardim talebi, geminin ¢ekilmesi talebi varsa ve hizmet talep edildigi sekilde miimkiin oldugu kadar
yerine getirildiginde ve gemi sonrasinda baska yollarda kurtuldugunda, hizmet saglayan kisilerin bir
miktar kurtarma iicretini hak ettigini diisiiniiyorum ... bu hizmetlerin kullanilmasinda basarisiz
olabilecekleri ve ¢ok fazla zaman kaybi ve riskle karsi karsiwya kalabilecekleri agiktir. Bu sartlarda
gemi kaptanmin talebiyle hizmet kullamilsaydi yardim girisiminden vazgecerlerdi ve hizmetlerin
gemiye gergek fayda saglamadigi kanitlanmaz ise hi¢hir iicret hakki kazanamazlardi." Bkn. The
Helvetia (1894) 8 Asp MC 264, Rainey, Contracts, parag 7-107, s.760.
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miimkiin oldugu siire boyunca ifa edildi.**

Bu nedenle Rainey’in ifade ettigi iizere, tedarik hizmetler (engaged services)

ilkesinin smirl bir alana sahiptir.”"

1.4.2.3.2. Tehlike Cagrisina Yardimin Etkisi ve Tedarik Hizmetler

Dogal olarak denizde, tehlikedeki bir gemi yardim talep eder, bu talebe
cevaben hizmetler saglanabilir ve bu hizmetler tehlikedeki gemi tarafindan kabul
edilir. Dolayisiyla, davalarin biiyiik bir cogunlugundan hizmetlerin iicret gerektiren
bir sekilde tedarik hizmetler (engaged services) olarak smiflandirildigi sonucuna
ulasmak zor olmayacaktir.”*' Tehlike cagrisi (distress signal) alindiginda birgogu
(bircok gemi olabilecegi i¢in) miidahale edebilecegi ve kurtarma iicretine hak
kazanmadan yardim teklif edebilecegi i¢in tedarik etme sadece bir tehlike ¢agrisina

miidahaleden daha fazlas: olmak zorundadir.>*

Bir geminin tehlike ¢agrisina sadece
cevap vermesi kurtarma iicretine hak kazandirmaz ancak bu gemiden bekleme gibi
baska baz1 gorevler ifa etmesi istendiginde ve bunu gemi kabul ettiginde fayda
saglamasa bile kurtarma iicreti verilir. Ciinkii yukarida belirtildigi lizere kazazede
baska yollarla nihai olarak emniyete kavusturulmustur.*”

Bu durum &zellikle The Undaunted”” vakasinda goriilen genel ifadelerle

235
k

baglili (engagement) niteliginin tanimlanabildigi durumlarda boyledir. Ancak, bir

gemi SOS sinyali gonderdiginde™®, denizdeki tiim diger gemilerin bu gemiye gidip

22 Brice, Salvage, parag.1-406, s.114.

230 Rainey, Contracts, parag 7-107, s.761.

21 Kennedy, Law of Salvage, parag. 9-32, s. 341.

22 Brice, Salvage, parag.1-403, s.114.

233 Brice, Salvage, parag.1-407, s.115.

>** The Undaunted (1860). Lush, 90. Kennedy, Law of Salvage, parag. 9-32, s. 341.

5 The Undaunted vakasinda Dr Lushington'a gore: "steamer kiyiya gidip ¢ok biiyiik tehlike
icerisindeki gemiye bir demir ve halat getirmesi iizere baglandi (engaged). Baglhilik (engagement),
olagan vakalarda oldugu iizere gerekli olandan fazla ozel degildi. Bunun gercek etkisi soyleydi;
‘Gidip bana bir demir ve halat getirmen ve bu amacla gereken her seyi yapman gerekiyor’.” Bkn.
The Undaunted (1860). Lush, 90. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag. 9-32, s. 341.

236 Sir Robert Phillimore The Melpomene (1873) vakasinda, sunlar1 sdyledi:

"bir geminin tehlike sinyali gondermesi ve diger bir geminin tehlikedeki gemiye yardim etme iyi
niyetiyle (bona fide) oraya gitmesi ve elinden geldigince yardim etmesi ve hizmetlerinin istedigi kadar
etkili olmasini engelleyen ve kendisinden kaynaklanmayan bir olayin yasanmasi durumunda
tamamiyle iicretlendirildirilmemesi kabul edilemez." The Melpomene (1873) L.R. 4 A. & E. 129,
131. Kennedy, Bu nedenle, halatlart ¢éziilen (mola edilmis) ve daha sonra baska gemiler tarafindan
emniyetli bolgeye ¢ekilen tehlikedeki bir gemiye halatlarini volta eden bir romorkoér kiiciik bir {icretle
odiillendirilmistir. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag.9-31, s. 340.
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kurtarma Ttcreti sorma hakki oldugu durumlarda bu durumun takip edilmedigi
aciklanmistir. Hizmetler belirli bir talep karsiliginda saglanmalidir ve davacinin
hizmete bagladigindan emin olunmasi gerekmektedir, aksi takdirde bu tiir bir iicretin
ilk sart1 yerine getirilmemis olur.”*’

Amerikan hukukunda genel bir tehlike ¢agrisina fazlasini (6rnegin, talep
izerine bekleme hizmeti gibi) yapmadan cevap verilmesi 0zel olarak
degerlendirilmemektedir; Ingiliz hukukunda oldugu gibi bir kurtarma hizmeti olarak

dikkate alinmasinin muhtemel olmadig: belirtilmektedir. >

1.4.2.3.3. Tedarik Hizmetler ve 1989 Kurtarma Konvansiyonu

Konvansiyonda Madde 12°de su sekilde belirtilmistir:

“(1) Faydali bir sonu¢ vermis olan kurtarma faaliyetleri, iicrete hak
kazandurr.

(2) Aksine diizenlenme yapiimadig siirece, faydali sonug¢ vermeyen kurtarma
faaliyetleri, bu Konvansiyon hiikiimlerine gore iicrete hak vermez.”

Madde iicret kazanmak i¢in kurtarma hizmeti basarili olmali veya kurtarma
hizmeti verilene fayda saglamasi dogrultusunda bir pozisyonu temsil eder. 1989
Kurtarma Konvansiyonunda saglanan bu ilkenin tek istisnasi c¢evresel korumayla
ilgili madde 14’te bulunur.”* Ancak, Rainey tedarik edilen hizmetleri (engaged
services) kavramini saf/s6zlesmesiz kurtarma (pure salvage) ve saf romorkaj (pure
towage) arasinda bir yere koyarak bunun 1989 Londra Kurtarma Konvansiyonunun

241

yiriilige girmesinden kaynaklanan®* hukuki bir mesele oldugunu ifade

237 Kennedy, Law of Salvage, parag. 9-32, s. 341.
238 Brice, Salvage, parag.1-410, s.115.
> Madde 14.
240 Rainey, Contracts, s.765.
! Yukaridaki 6rnekte goriildiigii tizere bu hibrit romorkaj/kurtarma hizmeti 1989 Konvansiyonu
bakimindan incelendiginde madde 12(1) kapsamina girme ihtimali mevcuttur. Sayet tedarik edilen
hizmetler (engaged services) faydali bir sonu¢ dogurduysa madde 12(1) kapsaminda olan ‘faydali bir
sonu¢ vermis olan kurtarma faaliyetleri’ tanimimna girer. Ancak, faaliyetleri miimkiin olmadig: i¢in
faydali bir netice vermediyse (drnegin mevcut bir sualtt pompa olmamasi gibi) veya talep geregince
yerine getirilmesine ragmen fayda veya faydali bir sonug saglamadiysa (6rnegin, mevcut pompalar
olmasina ragmen pompa filtrelerini tikayan suyun kargonun siispasyonu yiiziinden ¢alisgamaz durumda
olmasi gibi) bu hizmetler ilk bakildiginda Konvansiyonun madde 12(2) kapsaminda olarak hizmet
tedarikgilerine 6deme yok (no payment) hiikmii saglamaktadir.

1989 Konvansiyonu ve Merchant Shipping Act 1995 (madde 224(1)) hiikiimlerinin karigik etkisi
yasal “tedarik hizmetler (engaged services)” kavrami ve bu kavrami ortaya ¢ikaran davalarin artik
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etmektedir. Bir geminin saglanan hizmetlerin kurtarma hizmetleri olacag bir tehlike
altinda tiim kurtarma hizmetinden ziyade belirli bir hizmeti yerine getirmesi i¢in bir
roOmorkdr talep edebilir. Bu nedenle, romorkor (veya diger gemi) 6rnegin; hizla en
yakin limana giden bir gemi tarafindan, su ile dolmakta olan ambarlarina su girigini
durdurmak i¢in bazi sualtt pompa veya gerekli materyaller almak i¢in bir romorkor
kullanilabilir. Talep geregince, romorkdr kurtarma temelinde iicret hakkina da
sahiptir. Ancak Rainey’in belirttigi gibi, kurtaran tarafindan kurtarma {icreti hakki
kullanilmasa bile hizmetlerin tedariki i¢in kurtarilanin bir talepte bulunmasina
baglidir.**

Kisaca, “tedarik hizmetler (engaged services)” sayet bir hibrit veya 0zel
kurtarma hizmeti kategorisini veya kurtarma gibi goriilen ve iicretlendirilen bir baska
kategoriyi temsil ediyor ise 6(1) ve 1(a) numarali Maddelerin hiikiimleri
kapsamindadir. Ancak, tedarik sartlart acisindan c¢ok acik degilse ve hizmetler
basarisizsa 1989 Konvansiyonunun madde 12 altinda ortaya kondugu gibi yazili

hukuk altinda iicret 6denmez.>*’

sthhatli hukuk olup olmadigi tartismasidir. Bu hilkiimlerin karigik etkisi 1989 Konvansiyon
kosullarinin kurtarma faaliyetleri 1989 Konvansiyonunu belirli bir bi¢gimde veya zimni olarak
sozlesme dist olup sézlesme altinda yapilmiyor ise tiim kurtarma faaliyetlerine bir hukuki mesele
olarak uygulanacagidir. Tedarik hizmetler (engaged services) dogasi geregi seyriisefere ‘elverigli veya
diger sularda tehlikede bulunan gemi veya diger esyay1 kurtarmak i¢in yiiriitiilenher hangi bir eylem
ya da hareketlerdir’; bu nedenle 1989 Konvansiyonunun madde 1(a) icerisindedir. "Kurtarma
faaliyetleri” olarak "tedarik hizmetler (engaged services)” 1989 Konvansiyonunun madde 6(1)
kapsamindadir. 1989 Konvansiyonunun gegerliligini ‘sdzlesmede agikga veya zimni olarak
kararlastirllmadigi kapsamda’, iicret i¢in tiim hizmetler basari gerekliligi veya "faydali netice"
hususuna uygun olacaktir.

"Tedarik hizmetler (engaged services)” kurtarma ve {icret konularini kapsayan agik bir sdzlesmesel
temelde kullanildigi durumlarda 1989 Konvansiyonunu disinda tutan bir sézlesme altinda hizmetler
kullanildig1 icin kiiciik zorluklar ortaya ¢ikar. Tehlikede olan bir geminin stoklar1 giinliik kiralama
temelinde ve kurtarma alacak hakkini hari¢ tutacak sekilde tagimasi i¢in kiralandiginda rémorkor
kararlastirildig: tizere iicret hakkina sahiptir. Ancak, yaygin "tedarik hizmetler" (engaged services)
vakalar1 genellikle kosullarin kararlastirilmadan belirli bir yardim i¢in geminin kullanildig:
durumlarda ortaya ¢ikar. Hizmetler "bagli" (engaged) oldugu igin bir goriise gore, talep kendiyle
birlikte zzmni olarak 1989 Konvansiyonunu diginda tutmaktadir. Boyle bir sdzlesmeyle ilgili zorluk
"engaged services" tcret hakkinin mahkemeler tarafindan sozlesmesel oldugu higbir zaman
taninmamasidir. Bkn. Rainey, Contracts, parag 7-115-19, 5.762-64.

2 Rainey, Contracts, parag 7-114, s.762.
%3 Rainey, Contracts, parag 7-120, s.764.

59



1.4.3. Goniilliiliikk

Kurtarmanin unsurlarindan mutlaka aranilan bir diger sarti da (sine qua
non) ‘goniilliiliik (voluntariness)’ ilkesidir.*** Bir kurtaranin kurtarma iicretine hak
kazanip kazanmamasi, {icret talebine dayanak olusturan hizmeti goniillii bir sekilde
temin edip etmedigine baghdir. Bir kiginin mahkeme tarafindan bir kurtaran olarak
kabul edilebilmesi i¢in Lord Stowell’in the Neptune (1824) vakasinda su sekilde
belirtmigtir:**

“Tehlikede olan bir gemiyle bir iliskisi olmayan ve faydali bir hizmet teklif
eden veya kendini bu geminin korunmasi goreviyle baglantili kilabilecek onceden
bulunan bir anlagma olmadan bunu géniillii bir maceract olarak ifa eden bir kisi
olmasi gerekir. %

Kurtarma hukukunda, “goniillii (voluntary)” sifati, bir hizmetin bir
sdzlesmesel gorev ya da kamu gorevi gibi dnceden var olan*'’ belirli bir yasal
mecburiyet uyarinca temin edilmemesi seklinde 6zel bir anlam kazanmistir. Ancak
bu kelime, mevcut baglamla alakali ancak ayr tutulmasi gereken baska bir durumu
daha kapsamakta olup, hizmeti temin eden kisinin bunu karsiliksiz olarak, yani
herhangi bir ticret alma beklentisi olmadan yapiyor olmasi1 anlamina gelmektedir. Bir
davaci/kurtaran, daha Onceden var olan bir mecburiyet altinda gerceklestirdigi
ve/veya karsiliginda bir iicret talebinde bulunma maksadi olmadan temin ettiginin
gosterilebildigi bir hizmet igin kurtarma iicreti tahsil edemeyecektir.”*® Ancak bu
calismamizin biiyiilk bir kisminda, “goniilliiliik (voluntariness)” kavrami bu
belirtilenlerin arasindan birinci anlamda (hizmetin onceden sozlesmesel gorev veya

kamu gorevi gibi onceden var olan belirli yasal mecburiyet altinda) ele alinacaktir.

% Amerikan hukunda B.V. Bureau Wijsmuller v. United States (1983) vakasinda hakim: “Deniz
kurtarmasinda mutlaka aranilan sarti (sine qua non) olan goniilli hizmet yasal bir gorevin veya
yiktimliiliiglin yoklugunda saglanir. Gergek kurtaran harekete geciren neden ne olursa olsun, maddi
kazang, insani amaglar veya sadece bir hata, hukuk kapsaminda kendisine saglanan statiiyii etkilemez.
Bu nedenle, profesyonel kurtaranlar maddi kazang icin hizmetleri ifa edenler kurtarma iicreti talep
edebilir.” (702 F. 2d 333 (1983)). Bkn. Brice, Salvage, parag.1-283, s. 82.

*» The Neptune (1824) 1 Hagg 227 at 236.

%40 Rainey, Contracts, parag. 7-15, 5.722.

*7 Sozlesme altindaki, romorkaj, pilotaj, gemi personeli veya bazi iilkelerde deniz kuvvetlerinin
verdigi hizmetler gibi vs.

% Kennedy, Law of Salvage, parag 8.01, s.237.

60



Ikinci anlam ise karsiliksiz kurtarma (gratuitous salvage) tanimi altinda
incelenmektedir.**® Kurtaranlarla ilgili olarak ne 1910 Briiksel Konvansiyonu ne de
1989 Londra Konvansiyonlarinda kimlerin olabilecegiyle ilgili agik¢a bir yol
gosterici bir tamm ya da bir smirlama®® bulunmamaktadir.”>' Dolayistyla bunun

2 kurtarma faaliyeti gerceklestirdigi siirece

dogal bir sonucu olarak herkesin®
kurtarma iicreti talep etme hakkina sahip oldugu savunulabilir.”>

Goniilliiliik ilkesi, 1910 Briiksel Kurtarma Sdézlesmesi belirli bir Ornegi
haricinde bu genel kurali biinyesine katmamis olup, 6zellikle belirtilen s6z konusu
ornekte bir romorkoriin, ancak bir romorkaj s6zlesmesinin icrast kapsaminda
diistiniilemeyecek istisnai hizmetler i¢in kurtarma tcreti talep edebilecegini
belirtmistir.”>* 1989 Kurtarma Konvansiyonu bu hususta genel bir kurali agik bir
sekilde icermemekle beraber kurtarma ticretinin tahsili ve belirli kisitlamalara dair

genel kurallar koyarak zimni bir sekilde bu kurala®® yer vermektedir.**®

1989 Londra Kurtarma Konvansiyonuna taraf olmamizla birlikte iilkemizde

* Kennedy, bu ilkenin 6zellikle insan hayatina yonelik kurtarma faaliyetlerinde siiphesiz faydali olan
insan hayati kurtaranlardir. Insan hayati kurtaranlarin bir yiikiimliilik altinda hareket ettikleri
varsayllmakta olup yani en azindan belirli bir hizmete bagladiktan sonra, her kime yonelik olursa
olsun yiikiimliiliiklerinin kanun mucibince bir yiikiimliilik oldugunu 6ne siirmek miimkiindiir. Bu ilke
ayrica tehlike igindeki esya icin hizmet temin eden kurtaranlari veya alt-kurtaran ve g¢alisanlarinin
gerceklestirdigi faaliyetleride kapsamaktadir. Bu kisiler, yapilan mukavelenin sahsiligi geregince
genel olarak kurtarilana karsi, tedarik edilen hizmetlerden O6tiirli herhangi bir s6zlesmesel ve tazmin
edici talepler ileri siiremeyecegi belirtilmektedir. Bu husustaki red karari, kisilerin sirf kendi normal
yiikiimliiliklerini yerine getirdikleri icin bir {icret talebinde bulunamayacaklari gerekgesine
dayanilarak basitce ifade edilmektedir. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag 8-055-56, s. 258-59.

»0 Kennedy’e gore, bu genel yaklasim, bir kaptanin denizde tehlikede bulunan kisilere yardim
saglamaya dair yasal yikiimliiligiini yerine getirmesinin, Konvansiyon uyarinca belirtilen iicret alma
haklarini etkilemeyecegi seklindeki hiikiim ile desteklenmektedir. Dahasi, kamu makamlarinin bizzat
kendileri tarafindan ya da denetimleri altinda gergeklestirilen kurtarma faaliyetlerinin Konvansiyon
altinda kurtarma {icretine hak kazanilmasimi saglayacagi belirtilmistir. Bu dogal kuralin tek agik
istisnast, 17 nolu maddede gegen, daha 6nceden var olan bir s6zlesmenin icra edilmesinin tek basina
kurtarma ticreti almaya hak kazandirmayacag: seklindeki hiikiimdiir. Bkn. Kennedy, Law of Salvage,
parag 8.04, s.238.

> Brice, Salvage, parag. 1-191, s.58.

2 Géniillilik kavraminin mahiyeti hususunda ydnelik, The Sava Star vakasinda, Clarke J. Sunlari
belirtti: “katr bir kurtarnlar suiflandiridmast bulunmamaktadr. Bunlar, kurtarma niteligine sahip
hizmetler saglayan tiim géniilliileri (any volunteer) icermektedir. "The Sava Star (1995) 2 Lloyd’s
Rep 141. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag 8.01, s.238.

3 Kennedy, Law of Salvage, parag 8.01, 5.238.

»* Briiksel Kurtarma Konvansiyonu madde 4: “Romorkériin, yedek ¢ekme konturatosunun ifast
kabilinden addolunamiyacak miistesna hizmetler yapmadik¢a kendi yedeginde ¢ektigi gemiyi veya
hamulesini tahlisi veya bunlara muaveneti hasebile bir iicrete hakki yoktur.”

» Madde 17: “Mevcut sozlesmeler cergevesinde verilen hizmetler: Verilen hizmetler, makul bir
sekilde, tehlikenin ortaya ¢ikmasindan once akdedilen bir sozlesmenin ifasi olarak sayilabilecegi
kapsam1 asmadig siirece bu Konvansiyon hiikiimlerine gore her hangi bir 6deme gerekmez.”

6 Kennedy, Law of Salvage, parag 8.01, s.237-38.
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TTK madde 1298’nin 4. Fikrasinin (¢) bendinde Konvansiyonun madde 17’ye benzer
olarak diizenlenmistir. Yine Konvansiyonda oldugu gibi goniilliiliigiin ve kurtaranin
acik bir tanim ve/veya simirlama getirilmeyerek, “fehlike dogmadan énce kurulmusg
bir sozlesmenin ifasi amacwyla yapilan veya yapilmasi gereken hizmetler”in™’

kurtarma ticretine hak kazandirmayacag belirtilmistir.

1.5. SOZLESME ALTINDA KURTARMA

1.5.1. Sozlesmesiz (Saf) Kurtarma ve Sozlesmeli Kurtarma

Esya malikleri ile kurtaran arasinda s6zlesmenin olmadigi ancak aralarindaki
iligkinin hukuk yoluyla zimni olarak var oldugu anlamina gelen ve sézlesmesiz/saf
kurtarma (pure salvage) olarak adlandirilan kurtarma tiirii basarili olmast durumunda
kurtaran ticret alma hakki kazanmaktadir. Bu kurtarma tiiri Roma doénemlerinde
popiiler iken giiniimiizde gittikce daha az kullanilmaktadir.>® Onceden var olan bir
sOzlesme olmadan kurtaran tarafindan saglanan “sozlesmesiz kurtarmayi (pure
salvage)” kurtarma hizmetleri sdzlesmesi altinda ifa edilen “sozlesmeli kurtarmadan
(contract salvage)” ayirmak gerekir.””

Ingiliz ve Amerikan kurtarma hukukuna Sozlesmeli kurtarma da (contract
salvage) siklikla kullanilmakta olan ve kutsal sayilan “faydali netice yoksa, odeme
yok (no cure-no pay)” kelimeleri ile diizenlenen ve sdzlesmesiz (saf) kurtarma (pure
salvage) kavramlar yerlesmistir.®

Kurtaranin tazminatina (tamamen basariya dayali tazminat) iliskin 6nceden
bir anlasma veya diizenlemenin yapilmadigi ve tehlikedeki esyaya goniillii hizmet
saglandig1 durumlarda soézlesmesiz/saf kurtarma soz konusudur. Kurtarma hizmetleri
icin 6denecek tazminatin miktarina iliskin taraflar dostane bir anlagsmaya varamaz ise

geriye sadece tazminat miktarinin belirlenecegi mahkeme yardimina bagvurma

2T TTK madde 1298 (4)(c).

»% Xian Jin Han, Environmental Salvage Award: A New Challenge for theTraditional Salvage
System, South East Asia Journal of Contemporary Business, Economic and Law, Vol.8 Issue 4, 2015,
s. 33.

» Davies, Whatever Happened, s.465.

%0 Geoffrey, The Law of Salvage: A Time for Change? “No Cure-No Pay” No Good?, Tulane
Law Review Vol.73:1831, 1999,s.1832.
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alternatifi kalacaktir. Bu miktara kurtarma iicreti denir.”®' Saf kurtarma alacagmm
gecerli olmast i¢in davacinin egyayr zayi olma veya hasar riskine sokan bir deniz
tehlikesininvarligini, kurtarma hizmetlerinin goniilli saglandigin1 ve esyay1
kurtarmada tam veya kismi bir basar1 saglandigini ortaya koymasi gerekir. Herhangi
bir unsurun yoklugu veya kurtarma i¢in sézlesmenin varlig saf kurtarma {icreti (pure
salvage award) talebini engelleyecektir.”®*

Ote yandan, séz konusu taraflar kurtarma iicreti miktar1 veya nasil
hesaplanacagina iliskin s6z1i”®* veya yazili olarak kontrat yoluyla anlasabilmektedir.
Bu kurtarma tiiriine sozlesmeli/kontratli kurtarma (contract salvage) denilmektedir.
Bu tiir kontratlarda, kurtarma iicretine 6nceden karar verilebilir veya iicret konusu
acik brrakilabilir. Acik birakildiginda tahkim veya gerektiginde mahkemelere
basvurarak kararlastirilabilir.*** Kontratin yazili olmasina gerek olmamasina ragmen
bunun delili acik olmak zorundadir.”® Sézlesme ve sartlarinin mevcudiyetini
kanitlama yiikii kontrat altinda bir hak iddia eden kisiye ve dolayisiyla genellikle
kurtarana aittir.*®

Sozlesmesiz/saf kurtarma ile sozlii yapilan sozlesmeli kurtarma (contract
salvage) hususunda Zubic, gemi ve kurtaran arasinda daha dnce bir kurtarma iligkisi
yok ise iki tarafin tiim durumlarda 6deme yapmaya acik bir sekilde karar vermedigi
ve kurtarma hizmetlerine baslamadan once belirli bir tarife veya tazminat miktar
kararlagtirllmadigi durumlarda mahkemelerin sozlesmesiz/saf kurtarma (pure

salvage) alacagini men etmek icin baglayici sozlii bir sézlesme (binding oral

261 Alex L. Parks and Edward V. Cattell Jr., The Law of Tug, Tow, and Pilotage, Cornell Maritime
Press, 1994, s.1101.

262 Zubic, Pure versus Contract, s.170.

%63 The Flagship Marine v. Belcher Towing vakasinda; Mahkeme kurtarana verilen 124.000$ saf
kurtarma (pure salvage) hikkmiinii kurtaran ile romorkdr maliki arasindaki bir konugmanin ("Bu ne
kadar mal olur?" "Bunu sonra diisiiniiriiz") iizerine taraflar arasindaki onceki is iligkileri 15181nda
zaman ve materyal (time andmaterial) temelinde (fatura degeri 24.000$ hitkmederek) bir sézlesmeli
kurtarma (contract salvage) olusturdugu bulgusuna dayanarak bozdu. The Flagship Marine v.
Belcher Towing, 1992 AMC 2901, 966 F 2d 602, (11th Circ. 1992). Bkn. Parks/Cattell, Tug, Tow,
s.1101.

264 parks/Cattell, Tug, Tow, s.1101.

*% Brice, Salvage, parag. 5-11, 5.324; Parks/Cattell, Tug, Tow, s.1101; The Graces, (1844) 2 W.Rob.
294.

%% Brice, Salvage, parag.5-191, s.383; Parks/Cattell, Tug, Tow, s.1103; The Comanche, 75 US
448(1869); Kimes v. United States, 1953 AMC 1335, 207 F 2d 60 (2nd Cir. 1953); Lago Oil
Transport Co., Ltd. v. United States; Sears v. American Procuders, 1972 AMC 1647 (ND Cal.
1972).
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agreement) ¢ikarsamaya calisilmamasi gerektigini belirtmektedir.*®’

Saf kurtarma (pure salvage) vakalarinda, Tiirkiye’nin 1989 Kurtarma
Konvansiyonuna taraf olmasi ve taraf olmadan 6nce konvansiyonun hiikiimlerinin
oldugu gibi i¢ hukuka gecirilmesiyle birlikte konvansiyon hiikiimleri
uygulanmaktadir. Ancak sozlesmeli kurtarmanin varlig1 halinde Konvansiyonun yani
sira ilgili sozlesmede gecen maddelere gore tahkim yeri ve maddeler kapsamindaki
hiikiimler gegerli olacaktir.

Giliniimiizde en yaygin kullanilan kurtarma formu “faydali netice yoksa,
ddeme yok (no cure-no pay)” ilkesini barindiran LOF**® kurtarma sdzlesmesidir.
LOF ingiliz yarg: yetkisini ve Londra tahkimini éngdrmektedir.”® Diinyada LOF
formunun disinda ABD (US Open Form), Tiirkiye (TURKS-2015)*", Cin (Beijing
Form), Rusya (Moscow Form), Japonya (Japan Form), Ukrayna (Ukraine Form),
Almanya (Hamburg Form), Fransa (French Form), iskandinav iilkeleri (Scandinavian
Form) gibi devletlerin kendi kullandigiulusal formlar LOF Formunun kullanimi
kadar yaygin olmasa da giiniimiizde kullanilmaktadir. Kullanilan tiim bu kurtarma

1

formlarmin®’'  ¢ogunda {icretin hesaplanmasinda 1989 Londra Kurtarma

Konvansiyonunun 13. Maddesi kurallarma gore hesaplanacagma dair atifta®’

bulunmaktadir.

267 7ubic, Pure versus Contract, s.170-71.

% Lloyd’s Open Form ilk defa 1890 yilinda kullanilmis ve o tarihten bu yana defalarca
degistirilmistir. En dikkat g¢ekici sekilde 1980 daha sonra sirasiyla 1990,1995 ve 2000 yillarinda
gbzden gegirilmis ve degistirilmistir. LOF’un en son versiyonu LOF 2011°dir.

% Graham Daines, SCOPIC Development (2002), s.1.

70 Eski adi (Kurtarma yardim Sozlesmesi ya da diger adi Tiirk Tip Kurtarma Sézlesmesi (Turkish
Open Form-TOF) Tiirk Kurtarma Sézlesmesi (TURKS-2015), 13 Mart 2015 tarihinde 2015-6/9 Sayil
Toplantida 2015-49 Sayili Karar ile kabul edildi.

" Scandinavian Form’da madde 1, 2 ve 3’te 1989 Kurtarma Konvansiyonuna atifta bulunulmaktadr.
French Form’da (Contrat D’assistance Maritime, Edition JV 1990) madde 4’te atif yapilmaktadir.
Hamburg Form’da madde 2’de atif yapilmaktadir. Beijing Form’da atif yapilmaktadir. US Open
Form’da madde 3’te atif yapilmaktadir. Diger kurtarma formlar1 ise kullanildiklar: tlkelerin 1989
Kurtarma Konvansiyonuna taraf olmalar1 ve Konvansiyonun maddelerinin esaslarin1 Konvansiyonun
adina atif yapmadan icermektedir.

%72 1989 Londra Konvansiyonu hiikiimleri oldugu gibi 2012 tarihinde TTK ’ya almip i¢ hukukumuzda
(“Kurtarma” bashgr ile md. 1298-1321) uygulanmaktadir. Ayrica, kurtarma iicreti ve &zel tazminat
tayin tespit ve tahsil icin TURKS-2015 kurtarma formunda madde 7°de: “Taraflarca Sulh
olunamamasi halinde, kurtarilan degerlere verilen Kurtarma hizmetinden kaynaklanan Kurtarma
alacaginin veya 6. maddede belirtilen 6zel tazminat miktarinin tayin, tespit ve tahsiline iliskin ihtilaf,
yasal siiresi igerisinde taraflardan birinin talebi {izerine, Istanbul' da tahkim yolu ile hallolunur.
Taraflarca; tayin, tespit ve tahsil i¢in ayr1 ayr1 dava ikame edilemez. Kurtarma alacaginin ya da 6zel
tazminatin tayin, tespit ve tahsili disindaki sair ihtilaflar, genel hiikiimlere gore Istanbul
Mahkemelerinde hal ve fasl olunur” seklinde ifade edilmistir.
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1.5.2. Sozlesmeli Kurtarma

Navigasyon ve deniz araci rotalarinin doga kosullarina fazlasiyla bagimli ve
haberlesmenin kolay olmadigr zamanlarda, kurtarma faaliyetleri giliniimiizde
olduklarindan ¢ok daha belirsiz ve kontrolsiiz olup, ¢cogu zaman plansiz kisisel
hizmetler seklini almaktaydi. Bu kosullar, bilhassa kurtarma gorevini yerine
getirecek kisilerin kurtarma hizmetlerini basarili bir sekilde {istlenecek kadar
yeteneklerine giivenemediklerinden dolayi, kurtarma faaliyetlerinden 6nce sozlesme
hazirlanmasina engel teskil eder nitelikteydi.273

On dokuzuncu yiizyila kadar, resmi bir kurtarma anlagmasi yapildigia dair
resmi kayitlarda veya kitaplarda yazili bir delil bulmak hemen hemen imkansiz

oldugu belirtilmektedir.””*

Nitekim on dokuzuncu yiizyilda buhar giicii ile c¢alisan
deniz araglarinin ortaya ¢ikisi ile birlikte potansiyel kurtaranlar, daha giivenilir ve
kontrol edilebilir sevk giicii yollar1 ve dolayisiyla da daha etkin kurtarma yontemleri

elde etmeye basladilar.””

Bu yiizyilda ortaya c¢ikan bu buharli deniz araglari,
ozellikle de buharli rémorkdrler konusunda biiyiik bir gelisim yasanmasiyla beraber
boyle bir aracin temini, kurtarma hizmetlerinde gemi maliklerinin mahkeme
tarafindan hilkkmedilen tazminattan biiyiik bir pay almalarina yol agacak kadar onemli
bir unsur haline gelmistir.276

Onceden var olan bir sozlesme olmadan kurtaran tarafindan tarafindan
saglanan “saf/sozlesmesiz kurtarma (pure salvage)”’y1 kurtarma sdzlesmesi altinda
ifa edilen “sozlesmeli kurtarmadan (contract salvage)” aywrmak gerekir.””’
Belirttigimiz lizere sozlesmenin gecerli olabilmesi i¢in yazili olmasi sart degildir,
ancak buna ragmen anlagmalar genellikle yazilidir veya yaziya gegcirilmistir.

19. yiizyilin son ¢eyreginin baslarinda kurtarma ve romorkaj hizmetlerini
profesyonel olarak temin eden uzmanlarin ortaya ¢ikmasi ve bu gelismenin olumlu

sonuglari, mahkemelerin profesyonel kurtaranlara karst ilimhi ve tesvik edici

tutumuna da yansimistir. Bu degisimlere bagli olarak yasanan bir gelisme, standart

*7 Kennedy, Law of Salvage, parag.10-012, s. 359. (kurtarma sézlesmelerde en azindan bir dikkat
standarti/gerekli 6zen (due care/standart of care) veya en iyi ¢aba (best endeavours) standarti
gerektirdigi i¢in)

** Brice, Salvage, parag. 5-002, s. 321.

" Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-012, s. 359.

276 Brice, Salvage, parag.5-002, s. 321.

" Davies, Whatever Happened, s.465.
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kurtarma sézlesmelerinin kullamlmaya baglanmasidir.*”® Profesyonel kurtaranlar ilk
olarak 1875 yilinda ortaya cikti ve yiizyilin sonuna dogru standart kurtarma
sozlesmelerini kullanmaya basladilar.’” Standart kurtarma kontratlarin kullanimin
belirleyen diisiince Gold 'un belirttigi gibi yaygin bir sekilde kabul edilen standart
kontrat formu olumsuz kosullar altinda kurtarma anlagmasinin kabuliinii temin
etmenin en iyi yolu oldugu®®® diisiincesiydi. Kurtarma sozlesmesi yapilmasiyla,
Kurtarma hizmeti talep edenin, sonradan o verilen hizmetin bir kurtarma hizmeti
degilde, bir romorkaj hizmeti oldugunu iddia etme durumu ortadan kalkar. Bu
durumdan dolay1 iki nokta ortaya ¢ikmaktadir. Bunlar: (1) S6zlesme yapildigi anda,
yardim talep edenin tehlike i¢inde bulugunun ve (2) Kurtarma hizmetini kabul
ettigini gosterir ki bu sekilde hukuken aranan tehlike ve makul ve agik mumanaat
bulunmamast hususlarimi  tahakkuk ettirmektedir.”®'  Elbette, Konvansiyon
hiikiimlerinin birgogu taraflar arasinda yapilacak bir kontrat ile konvansiyon disinda
sozlesme yaparak gegersiz kilmabilir’™®*. Giiniimiiziin modern kurtarma uygulamasi
yaygin olarak bu sekildeki s6zlesmelerle yiiriitiilmektedir.

Diinyada en yaygin olarak kullanilan kurtarma kontrati olan ‘‘faydali netice
yoksa, ddeme yok (no cure-no pay)” ilkesini barindiran LOF kurtarma formudur.
LOF kadar yaygin olarak kullanilmasa da diger bazi iilkelerin kendilerine 6zgii milli
formlar1 da*** kullamlmaktadir.®™ Her ne kadar kurtarma iicreti alacag bir
sozlesmeden bagimsiz olarak ortaya cikabilecek bir hak olsa da uygulamada,
kurtarma hizmetlerinin biiylik bir kisminda hatta belki de ¢ogunlugunda o6zellikle
profesyonel kurtaranlarin bu hizmetlere miidahil olmalar1 halinde kurtarma ticreti bir

kurtarma sozlesmesi ya da anlasmaya gore belirlenmektedir.”™

278 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-012, s, 359.

" Brice, Salvage, parag. 5- 002, s. 321.

*%0 Edgar Gold, Marine Salvage: Toward a New Regime, Journal of Maritime Law and Commerce,
Vol. 20, No.4 (1989), s.488.

281 Kender, Kurtarma ve Yardim, s.76.

2 Londra Kurtarma Konvansiyon m.6(1) “Kurtarma Soézlesmeleri: Bu Konvansiyon, sozlesmede
acikca veya ortiilii baska sekilde kararlastirilmadig1 kapsamda, kurtarma faaliyetlerine uygulanir.”

*%3 Kennedy, Law of Salvage, parag 4-018, s. 93.

** Ornegin Tiirkiye (TURKS 2015), ABD (US Open Form), Japonya (Japan Form), Rusya (Moscow
Form), Cin (Beijing Form), Almanya (Hamburg Form), Ukrayna (Ukraine Form) ve Iskandinavya
iilkeleri Isveg, Norve¢ ve Danimarka (Scandinavian Form) gibi kendi milli kontratlarini
kullanmaktadir.

%5 Gold, New Regime, s.488.

286 Brice, Salvage, parag.. 5-001, s. 321.
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1989 Kurtarma Konvansiyonunda, “sozlesme (contract)” kelimesinin tanimu,
icerigi, kimler tarafindan yapilip kimleri ne sekilde baglayacagini agiklama geregi
duyulmamakla birlikte bu hususlar iilkelerin ulusal hukuk kurallarina birakilmistir.
Brice’in ifade ettigi iizere, bir kurtarma sozlesmesi, kurtarma hukukuna o6zgi,
miistesnai ilkeler gecerli olmadigi siirece, sozlesme hukukunu yoOneten genel

prensipler mucibince akdedilip ve yorumlanmaktadir.”’

Eger hizmetler herhangi bir
sozlesme Oncesinde icra edildiyse, miiteakip yapilacak sozlesme sadece gelecekteki

olaylari kapsar. Kurtaran sdzlesmeden 6nceki haklarim korumus olur.”*®

1.5.2.1. Verilen Hizmetlerin Tiirleri

Her ne kadar kurtarma {icreti alacak hakki bir s6zlesmeden bagimsiz olarak
ortaya ¢ikabilecek bir hak olsa da uygulamada, kurtarma hizmetlerinin biiyiik bir
kisminda hatta belki de g¢ogunlugunda ozellikle profesyonel kurtaranlarin bu
hizmetlere miidahil olmalar1 halinde kurtarma iicreti bir kurtarma sozlesmesi ya da
anlasmaya gore belirlenmektedir.”

Kurtarma hizmetleri genelde kurtaranlar tarafindan yiiklenilen g¢esitli
eylemlerden olusur. Kurtarilanin esyasina zarar gelmesini engellemenin yani sira
(yangin sondiirmek, catismay1 engellemek, batmay1 engellemek, karaya oturmasina
engel olmak vs.), kurtarandan siklikla bazi ek hizmetleri (tekne ve makinelerin kismi
tamiri, kurtarilan bir deniz aracinin denize elverisliligi i¢in gerekli malzemelerin
tedarik edilmesi vs.) yerine getirmesi de istenir ve genelde kurtarilan esya (deniz
araci, yilk, ekipman) sorumlu kisiye (teslim noktasinda veya taraflar tarafindan
mutabik kalinan bir noktada) teslim edilene kadar, bu esyalara nezaret (emanet)
etmesi beklenir. Bundan dolayi, kurtarma sézlesmeleri birkag farkli sdzlesme tiirtinde
stniflandirilabilir.**

Bundan dolay1, kurtarma formlarn birkag farkli so6zlesme tiiriinde

siniflandirilabilir. Yasal kurtarma kuramlar1 ve uygulamalar1 genel olarak su siniflara

isaret eder: (a) hizmet sézlesmeleri (contracts of services); (b) eser/is (ve ¢alisma)

*%7 Brice, Salvage, parag.5-006, s.322.

% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 510.
% Brice, Salvage, parag. 5-001, s.321

**" Mudric, Doctrine of Affirmative, s.163

67



sozlesmeleri (contract of work and (labor); ve bazi durumlarda, (¢) emanetgilik
sOzlesmesi (the custodian contracts.). Bu siniflandirma, taraflarin sorumluluklarinin
ve yetersiz ifa veya adem-i ifa (non-performance or bad performance) durumlarinda
kurtaranin yiikiimliiliigliniin degerlendirilmesinde farkli yontemler olusturdugu igin
onemlidir.”’!

Hizmet sozlesmeleri genel olarak belirli bir seviyede performans gerektirip
bu, "davranmis ylikiimliiliigii (obligations of means)” ilkesi olarak adlandirilmaktadir.
Bu ilkeye gore kurtaran, performans sirasinda belirli bir seviyede caba gostermek™”
(bir baska deyisle, bir esyayr kurtarmak icin en iyi ¢aba veya en iyi gayreti (best
endeavours) gostermek zorunda olup, bu kurtaranin kilit gorevi olarak kabul edilir.*”?

Is/calisma (work and labour) ve emanetcilik  (custodian contract)
sO0zlesmelerinde kurtaran, "sonu¢ yiikiimliiliigli (obligation of result)” dogrultusunda
belirli bir sonuca ulagsma (bir deniz aracini onarmak, bir deniz aracini yeniden
yiizdiirmek veya kurtarilmis bir esyay1r korumak vs.) zorunlulugundadir. Kurtarma
hizmetlerinin ticreti, kullanilan sézlesme tiiriinden bagimsiz olarak, bu gorevlerin
yerine getirilmesine bagli olabilir veya olmayabilir.**

Bazi kurtarma sozlesmeleri, ‘‘faydali netice-yoksa, odeme yok (no cure-no
pay)” ilkesine gore ele alinir ve kurtarma iicretinin kazanilabilmesi i¢in en azidan
esyalarin bir kisminin kurtarilmasi seklinde belirli bir basar1 olmasini sart kosarken
is/calisma (work and labour) ve emanetgilik (custodian) sézlesmelerinde, asil
yiikiimliiliik olarak belirlenen “sonu¢” ile karistirlmamalidir. Digerlerinde ise,
herhangi bir basar1 saglanip saglanmadigina bakilmaksizin, belirli bir miktar toplu
para ya da ginlik {cret tzerinden anlasma saglanabilmektedir.””®> Siklikla

kurtaranlar, gerekli kurtarma hizmetinin ve yerine getirilmesi i¢in gerekli tiim

muhtemel islemlerin tabiatina bagl olarak, tek bir s6zlesmenin diizenlemesinde,

*!' Mudric, Doctrine of Affirmative, s.163

2 De La Rue, Konvansiyonun uygun yorumunun sadece kontrata bagl taahhiitlere iliskin olmadig
ve kontrat dis1 hizmetlere de uygulanabileceginin dikkate alinmasi gerektiginin sdylendigini: yani,
ornegin LOF imzalayan bir sozlesmeci gemi ve kargoyu kurtarmak igin en iyi ¢abayi (best
endeavours) gosterme gorevi altindayken common law altinda kurtaran boyle bir goérev altinda
degildir ve istedigi zaman cekilebilecegini belirtmektedir. Bkn. De La Rue/Anderson, Shipping,
$.562-63.

293 Mudric, Doctrine of Affirmative, s.164

294 Mudric, Doctrine of Affirmative, s.164

295 Mudric, Doctrine of Affirmative, parag. 5-039, s.168.
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2% kullanabilirler. Bundan dolay1 6deme de siklikla gesitli

297

birden fazla tiirii bir arada
odiil ve cezalar dolayisiyla etkilenmektedir.

Uygulamaya baktigimizda kurtarma sozlesmeleri genel olarak dort farkl
sekilde diizenlenebilmektedir. Bunlar:

(a) faydali netice-yoksa, 6deme yok sézlesmeleri (no cure-no pay);

(b) gotiirti usiilii sézlesmeleri (lump-sum contracts);

(c) giinliik kiralama s6zlesmeleri (the Daily-hire contracts) ve

(d) zaman ve malzeme s6zlesmeleridir (time and material contracts).”®

Faydali netice-yoksa, odeme yok (no cure-no pay) seklindeki agik formlar
(open form), genelde herhangi bir sonucun alinip alinamayacaginin belirli olmadigi
ya da hizmetin sonunda verilecek olasi iicretin ne kadar olacaginin bilinemedigi
durumlarda kullanilmaktadir. En yaygin kullanilan kurtarma formu “No Cure-No
Pay” ilkesini barindiran LOF Kurtarma Sozlesmesidir.*”® LOF Sézlesmesinin yani
sira Tiirkiye’de de kullanilan No cure- No Pay temelinde kullanilmakta olan TURKS
2015 kurtarma formu gibi diinyada baska ulusal formlar da kullaniimaktadir.**

Kurtarma, denizde petrol kirliliginin ortaya cikisindan ¢ok once®®' bile

kurtaranlarin hizmetlerinin deniz toplumu i¢in olandnemi vazgecilmezdi.

%6 Ornegin US Open Form gibi.

297 Mudric, Doctrine of Affirmative, parag. 5-039, s.168.

% Maksim Shinko, Salvage Contracts: Standard form contracts vs. contracts on negotiated
terms and other alternatives, University of Oslo, 2016, s. 7.

2 Daines, Scopic Development, s. 1

% Diinyada kullamlan kurtarma formlari; Tiirkiye’de Tekel Bolgesinde (MonopolyArea) Kiyi
Emniyeti Genel Midirliigli tarafindan kullanilan Tiirk Kurtarma Soézlesmesi (TURKS 2015),
Amerika’da US Open Form ve yat ve eglence deniz araglari i¢in kullanilan Standart Form Yatch
Salvage Contract, Cin’de Beijing Form, Japonya’da Japon Form, Fransa’da French From, Almanya’da
Hamburg Form, Ukrayna’da Ukraine Form, Rusya’da Moscow Form, Iskandinavya’da
ScandinavianForm’laridir.

' Yine Amerikan Hukukunda meshur Yargi¢ Story J., The Henry Newbank (1883) vakasinda sunlari
belirtmistir: “Su gergek ki kurtarma, is ve ¢alisma karsiigr verilen bir tazminat meselesi degildir.
Bundan ¢ok daha yiiksek bir deger ve itibara sahiptir. Ve kaynagini ¢ok daha derin bir politikadan
almaktadir. Oyle ki kurtarma, sahsi meziyetler ile kamu ¢ikarlari, ticari ézgiirliik ve uluslararas
adalet gibi daha biiyiik hususlar goz éniinde bulundurularak yapilan kisisel feda ve ozverileri
birlestirir. Insanlarn i¢inde bulunduklar: sikintily duruma hizli ve ivedi bir sekilde yardim yetisrime
suretiyle sergilenen cesur ve korkusuz mertlik ve esya ile insan yasamini kurtarmak igin duyulan
kaygimin iginde kendini unutturan etkileyici kahramanliktan dolayr kurtaranlar onur verici bir odiil
seklinde bir iicret sunar.” The Henry Newbank (1883), 11 Fed. Cas. (Case No.6376) 116-1170; P.
K. Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’ in Aldo Chipcop and Olof Linden (eds), Place of Refuge for
Ships-Emerging Environmental Concerns of a Maritime Custom, 2006, s.273.
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1.5.2.2. No Cure — No Pay ilkesi

Kurtarma endiistrisinde, kurtarma ticreti taraflar arasinda dengeyi yakalamak
icin etkin bir hukuki sistem gerektiren kurtarilan ve kurtaranlarin ¢ikarlarina iliskin
temel bir konudur. Geleneksel kurtarma sisteminde, olgunlagmis ve nispeten etkin bir
standart kurtarma ticreti vardi. Faydali netice yoksa, 6deme yok (no cure, no pay)
ilkesi, yerlesmis iicret kriterleriyle 6zellikle esya kurtarmada kurtarilan ve kurtaranlar
arasindaki c¢ikar dengesini olusturmada 6nemli bir rol oynamaktadir.’®* Deniz
kurtarmas1 faaliyetlerinde faydali netice elde etme gerekliligi faaliyetin
vasiflandirilmasinda ve ortaya ¢ikan licret gorevi igin bir yasal kosul (conditioiuris)
olusturmaktadir. Bu konuya iliskin tiim uluslararasi konvansiyonlarinda ortaya ¢ikan
ve deniz kurtarmasinin temelini olusturan, dogmatik bir varlik olarak doktrin

tarafindan kabul edilen gelencksel’”

“faydali netice yoksa, ddeme yok (no cure-no
pay)” ilkesidir.*** Asirlar boyunca kurtaranlar denizde “faydali netice yoksa, 6deme
yok (no cure — no pay)” temelinde esya kurtardi ve basarili oldugunda bir kamu
politikasi olarak kanunlar onlar1 tesvik etmek i¢in comert bir sekilde odiillendirdi.*”
Kurtaran tesvik ve kurtarilan varliklarin korunmasi yoluyla gerekgelendirilen
“faydali netice yoksa, édeme yok (no cure, no pay)” ilkesi ikiye ayrilabilir. Ilk
olarak, degerli bir varligin kurtarilmas ile elde edilen basari; ikinci olarak da, bu
faydali sonu¢ tam olarak saglanan hizmetler sayesinde (faydali hizmet) elde
edilmesidir. Ancak, kurtarma faaliyetinin basarisina iligkin olarak, tam veya biitiin
olmak zorunda degildir.’**® Briiksel Kurtarma Konvansiyonun imzalandigi yil olan
1910 doneminin denizcilik gercekligi ile Londra Kurtarma Konvansiyonunun 1989
yili gergekliginden biitiinliyle farklidir. Bilim ve teknolojinin gelismesiyle, artan

gemi trafiginin yani sira basta petrol ve tiirevleri olmak {iizere tasinan tehlikeli ve

kirletici kargolarin artan cesitliligi ve miktar1 nedeniyle deniz tasimacilig

2 Han, Environmental Salvage Award: A New Challenge for theTraditional Salvage system, SE
Asia Journal of Countemporary Business, Economics and Law, Vol. 8.Issue 4, 2015, s.32.

% The Admiralty Commissioners v M/V Valverda vakasinda Lord Roche: “Kurtarmanin ziiniin
faydali netice yoksa, 6deme yok (no cure-no pay) olmasi yeterince dogrudur. Esya kurtarilmadiysa ve
bir alacakli kurtarma yapmadiysa veya emniyetine katki sunmadiysa normal sartlar altinda kurtarma
iicreti veya isgiicli karsilig1 bir alacak hakkina sahip olmaz.” The Admiralty Commissioners v M/V
Valverda (1938) AC 173, 202; Baughen, Shipping Law, s.292.

** Tiago V. Zanella, Marine Salvage and the Protection of the Marine Environment, Advanced
and Ocean Engineering, Vol.3 Issue 4, s.42.

3 Bishop, Places of Refuge-Environmental Salvage, s.1

3% Vincenzini, International Salvage Law, s.60-61.
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endiistrisinde ¢evre kirliligi ciddi bir problem haline gelmistir. Tiim bu gelismelerle
birlikte Kerr’in ifade ettigi gibi, sadece faydali netice amaglar1 i¢in deniz
kurtarmasina iliskin bir paradigma degisikligi olmustur. Daha 6nce bahsedilen ilke
giiniimiiziin  sosyo-cevresel gergekligine uyarlama amaciyla bir doniisiim
icerisindedir.’®” Bu yiizden “no cure, no pay” kuralmn yerlesmesine ragmen yillar
icerisinde oOzellikle 1980’den beri kuralin 6nemli istisnalarinin ortaya ¢iktigini
gorilmistiir. Bu istisnalar denizciligin modern kosullarinda, 6zellikle deniz
cevresine gelebilecek zararlardan koruma hususunda, gelistirilmistir. Bunlar; Ingiliz
fctihat Hukuku™®, LOF 80°", 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde altinda Ozel
Tazminat (Special Compensation) ve SCOPIC Kloz’dur.>"® Bu konular ilerleyen
boliimlerde detayli sekilde inceleyecegiz.

Cevreyi korumaya dogru giincel yonelime paralel olarak muhtemel kirleticiler
tizerine arttirilmig cezalar ve ylikiimliiliikler uygulanmakta ve kurtaranlar ile deniz
cevresi koruyucularina uluslararast konvansiyonlar yoluyla ek tesvikler

verilmektedir.*!!
1.5.2.3. Lloyd’s Open Form

Lloyd's kurtarma sozlesmesi formu olarak diisiiniilebilecek sézlesmelerin
tarthe gecen ilk kullanimi on dokuzuncu yiizyilin sonlarina dayanir. Modern
zamanlarda bilindigi sekliyle s6z konusu Form 1892 yilinda standart hale getirilerek
basilmistir. Birgok kez revize edilmistir. Bu Form'a “Lloyd’s Standart Form of
Salvage Agreement (Lloyd's Standart Kurtarma Sozlesmesi Formu) No Cure - No

Pay” ad1 verilmistir.”"?

397 Donald Kerr, The Past and Future of of No Cure No Pay, Journal of MaritimeLawand
Commerce, Vol.23, No. 3, 1992, s.414.

3% Brice, Ingiliz Ictihat Hukukunda basarisizlik durumunda iicret temin eden bir sdzlesme 6zel bir
kurtarma sozlesmesi olabilir. Bu nedenle, faydali netice yoksa, 6deme yok (no cure, no pay) kurali
¢ok onemli degildir. Ancak garanti edilen iicretin varlig1 kurtarma iicreti seviyesini etkileyecektir.
Bkn. Brice, Time for Change?, s.1835.

*% LOF 80, diger bir deyisle “emniyet ag1 (safety net)” 1(a) maddesi.

*1% Brice, Time for Change?, s.1833-1834.

31 Liang Chen, Salvage in The Int. Journal of Marine and Coastal Law, Vol 16, No. 4, 2001, 5.686.

312 Brice, Salvage, parag. 8.01, s.531.
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Her Lloyd's Form'un (LOF) sol alt kdsesinde onceki formlarin basildigi
tarthler siralanmaktadir. En erken tarth 15 Ocak 1908 yazﬂmaktadlr.313 Ancak,
Lloyd's olarak kabul edilebilir birka¢ kurtarma anlagmasi formu yukarida ifade
ettigimiz gibi daha oncesinde ortaya ¢ikmistir. 1908'e kadar, 6nemli sayida kurtarma
davasi ya Lloyd's Komitesi ya da Komitenin atadig1 bir hakem araciligiyla tahkim
yoluyla ¢oziildiigi belirtilmektedir.*"

LOF tarihsel oykiisiine baktigimizda seyir zorluklarinin yam sira, Karadeniz
ile Akdeniz arasinda gecis yapanyogun gemi trafigi sebebiyle bircok kurtarma
vakasinin meydana geldigi bolge olan Tiirk sularindaki Canakkale Bogazi ve Kara
Deniz bolgelerinde belirli kurtaranlarin faaliyetlerine iliskin kaygiya cevap vermek
maksadiyla Lloyd's Sekreteri Albay Henry Hozier'in bolgedeki en onde gelen yerel
romé6rkor maliki (kurtaran) Vincent Grech'i ziyaret ettigi Nisan 1890'da’"” kurtarma

b

hizmetini “no cure no pay” esasina gore hazirladigi ve hakem se¢imi hususunun
tahkim klozunun yer aldig1 bir sdzlesme ile basladigi belirtilmektedir.’'® Lloyd's’un
bir standart form hazirlamis oldugu ve Kasim 1892'de ilk defa bir Lloyd's kurtarma
anlasmasimn maddi hiikiimleri “The City of Calcutta’'” davasindaki Temyiz
Mahkemesinin karar raporunda belirtilen ve mahkemelerin oniine gelen ilk “Lloyd's
kurtarma anlagmasi” igeren vaka oldugu belirtilmektedir.”'®

Giiniimiizde LOF'un sonversiyonu olarak LOF-2011, baslangicindan itibaren
12. Versiyonu® olarak 9 Mayis 2011 tarihinde kullanima girmistir. LOF 2011'in
kendinden once gelen LOF 2000 gibi diiz ve basit bir sekilde uygulanabilecek bir

belge olmas1 amaclanmustir. Iki sayfadan olusan bu belge "Lloyd’s Standart Salvage

13 Gerald Darling/C. Smith, LOF 90 and the New Salvage Convention (London LLP, 1991), s. 8.
34 Michael Buckley, Partner, Waltsons&Morse, The Origin’s of Lloyd’s Form. Bkn.
<http://www.marine-salvage.com/overview/the-origins-of-lloyds-form/>, (04.05.2019)

1 Form 1890 yilinda ilk kez bu tiirden bir sézlesmeci (contractor) tarafindan kullamlmistir ancak
bundan sonraki iki yilda diger kurtarma sozlesmecileri tarafindan nispeten daha farkli formlar
kullanilmis olup ilk Standart Form 1892 yilinda basilmistir. 1950 tarihli Form'da kdkeni agik bir
sekilde belirtilmis olup "Sozlesmeci (Contractor)” terimi hala kurtaranm1 nitelemek i¢in
kullanilmaktadir. Bkn. Brice, Salvage, parag. 8.02, s.531.

316 Darling/Smith, LOF 90,s. 8; Brice, Salvage, parag. 8.01, s.531; S. Ilgin, “Kurtarma
Hukukundaki Son gelismeler Acisindan Lloyd’s Open Form (LOF) 1980 — 1990 — 1995’in
incelenmesi ve US Open Form Salvage Agreement 1996 (Marshal V)”, Deniz Hukuku Dergisi, Y1l
2, Say1 1, Mart 1997, s. 29 (s. 27-45).

7 The City of Calcutta (1898) 8. Asp. 442.

*'% Michael Buckley, Partner, Waltsons&Morse, The Origin’s of Lloyd’s Form. Bkn.
<http://www.marine-salvage.com/overview/the-origins-of-lloyds-form/>, (05.05.2019)

% Bu versiyonlar sirasiyla; (15.01.1908), (03.12.1924), (13.10.1926), (12.04.1950), (10.06.1953),
(20.12.1967), (23.02.1972), (21.05.1980), (05.09.1990), (01.01.1995), (01.09.2000), (09.05.2011)’tir.
Bkn. LOF 2011 ikinci sayfasi sol alt kdse.
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and Arbitration Clauses (Lloyd's Standart Kurtarma ve Tahkim Klozlar)" (veya
kisaca LSSA klozlar1) olarak adlandirilan ayri bir dizi kosulu da biinyesinde
toplamistir. LOF'un denizcilik endiistrisindeki  degisikliklere nasil ayak
uydurdugunun ve acil durumlar i¢in nasil tercih edilen kontrat olarak devam ettiginin
acik bir gostergesidir.*

1892'den beri Form'da bir¢ok degisiklik yapilmis olup, bunlardan en devrim
niteliginde olan1 1926 yilinda taraflardan birinin veya her ikisinin Ucret konusunda
memnuniyetsiz olduklar1 durumlar i¢in temyiz konusunda yeni bir klozun

tanitilmasidir. 1926'dan 6nce asil karar kesin ve baglayicrydr.*!

Lloyd's Kurtarma Grubu (Lloyd’ Salvage Group/LSG) toplantilarinda 2010
ve 2011'de uzun siiren tartismalarin ardindan ana form olan LOF 2000'e iki adet
tadilat (amendments) ve LSSA'ya usiil/prosediirel degisiklikleri yapllmlstlr.322 LOF
2011 sekilsel diizen bakimindan bir 6nceki versiyonu ile ayn1 olan LOF 2000 ile
beraber yeni bir sistematik diizenleme getirilmistir. LOF 2000 kendisinden bir 6nceki
versiyonu olan altt sayfadan olusan LOF 95°’ten farkli olarak yalnizca dogrudan
kurtarma hizmetiyle alakali iki sayfalik bir dokiiman haline getirilmistir.

Giiniimiizde LOF Sozlesmelerinden elde edilen gelirlerin diisiis trendinde
olup 2017’de 1999’dan beri goriilen en diisiik deger olan 54 milyon dolar oldugu
belirtilmektedir. Buna gore, LOF gelirleri 2017°de tiim kuru kurtarma (dry salvage)
gelirlerinin %31’ini temsil etmekteyken sadece on yil once LOF gelirleri kuru
kurtarma (dry salvage) gelirinin %70’ini temsil etmekteydi. LOF’un finansal
onemindeki sert diisiisii goriilmektedir.’> Birgok gozlemci tarafindan kurtarma

5

sektoriiniin  iflasa siiriklendigi kaygisi®** olusmaktadir.’® Lowry, denizcilik

320 Michael Buckley, Partner, Waltsons&Morse, The Origin’s of Lloyd’s Form. Bkn.
<http://www.marine-salvage.com/overview/the-origins-of-lloyds-form/>, (05.05.2019)

2! Brice, Salvage, parag. 8.02, s.531.

22 LOF 2011°de yapilan degisiklikler iki ek uyaridan ibarettir. LOF 2000’de ikinci sayfada bulunan
Onemli Uyarilar’in (Important Notices) oldugu kistmda Kurtarma Teminati (Salvage Security) ve
Birlestirilmis Hiikiimler (Incorporated Provisons) notlari bulunurken LOF 2011 ile birlikte bunlara
ilaveten verilen Hiikiimlerin yaymlanmasina (publication of awards) yonelik “Hiikiimler (Awards) >
ve LOF sozlesmelerinin Lloyds’a bildirimi ile ilgili olan “Lloyd’a Bildirim (Notification to Lloyd’s)”
olmak tizere iki uyar1 daha eklenmistir.

323 Charo Coll, An Assesment of The Current State of The Marine Salavge Industry, ITS 2018
Marseilles, 27 June 2018. <http://www.marine-salvage.com/media-information/conference-papers/an-
assessment-of-the-current-state-of-the-marine-salvage-industry/>, (03.09.2018)

3% ISU Baskam Hoddinott LOF’un giiniimiizdeki durumu hakkinda, “LOF’un basi belada. Ancak
LOF’un savasmaya deger olduguna inaniyorum. LOF siirdiiriilebilir bir kurtarma endiistrisi temin
etmede dnemli bir unsur olan kurtaranlar1 tesvik etme ihtiyacini1 taniyan tek kontrattir” seklinde ifade
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sigortacilarinin LOF kontratina karsi isteksizliginin oldugunu belirtmektedir. Her
gecen zaman diizenlenmis LOF’larin varligiin ortaya ¢iktigin1 ve sayisinin arttigini
belirtmektedir. Bu 1smarlama diizenlenmis LOF’lara hibrit, degistirilmis, oynanmais,
mutant veya zombi LOF’lar gibi bir¢cok farkli yakistirma yapilmaktadir. Bunlar,
kurtarma ticretine bir iist limit getirilmesi veya iicretin maliyet art1 seklinde formiile
edilerek belirlenmesi gibi sartlar igerdigi belirtilmektedir.’*® Ust limitli LOF’lar,
sigorta endiistrisinin LOF’larin faydalarini korurken maliyeti iist limitli bir rakama
indirgeyebilmesi nedeniyle yaygmlasmakta oldugu belirtilmektedir.**’ Her ne kadar
goniilstiz olsa da birgok kurtaran tarafindan yogun rekabet nedeniyle artan sekilde
kullanildigr ifade edilmektedir. Bugiin Lloyd’s’a rapor edilen yeni LOF kontratlarin
kaginin temiz LOF (clean LOF) oldugu ve Lloyd’s’un yeni dava listesindekilerin

kagmin sadece ismen LOF oldugu bilinmedigi ifade edilmektedir.***

etmistir. Bkn. Nigel Lowry, Who Killed LOF?, (Source Lloyd List), bkn.
<http://www.cambiasorisso.com/who-killed-lof-source-tradewinds/>, (30.06.2019)

** Lowry, Who Killed LOF?, bkn. <http://www.cambiasorisso.com/who-killed-lof-source-
tradewinds/>, (20.04.2019)

326 Lowry, Who Killed LOF?, bkn. <http://www.cambiasorisso.com/who-killed-lof-source-
tradewinds/>, (20.04.2019)

327 Martin Hal, Is the Industry in Terminal Decline?, LOF v Commercial contracts, Clyde&Co, 2017,
<https://www.clydeco.com/uploads/Blogs/brexit/Clyde_Co__Is_the_salvage_industry_in_terminal_de
cline_-_M_Hall.pdf>, (20.04.2019). Ayrica Hal, bu tiir iist limitli LOF kullaniminin, P&I/Kuliibii
sigortasin1 kapsam disina ¢ikarabilecegi uyarisinda bulunmaktadir. P&I endiistrisi bu konuda
uyartlarini yayinlamistir. P&I'in kaygilanmasinin nedeni SCOPIC/kloza bagvuruldugu ve SCOPIC
icretinin nihai kurtarma tcretini astigi durumlarda kurtarma iicreti ile SCOPIC ficreti arasindaki
farktan Kuliibiin sorumlu olmasidir. Kurtarma {icretine tist limit getirildiginde, bu durum P&I Kuliibii
icin daha fazla SCOPIC iicreti 6demesiyle sonuglanabilecegi belirtilmektedir. Bkn. Hal, Terminal
Decline?, Clyde&Co, 2017.

% Lowry, Who Killed LOF?, bkn. <http://www.cambiasorisso.com/who-killed-lof-source-
tradewinds/>, (20.04.2019)
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IKiNCi BOLUM
KURTARMA VE DiGER KONVANSiYONLAR

2.1. KURTARMA VE LLMC KONVANSiYONU

6102 sayil1 TTK’da “Deniz Alacaklarina Kars1 Sorumlulugun Sinirlanmasi”
bashgiyla 1328 ila 1335. maddelerinde deniz alacaklarina karsi sorumlulugun LLMC
76 ile onu onu tadil eden 1996 Protokolii hiikiimleri uyarinca sinirlanabilecegine
atifta’® bulunarak ifade edilmektedir. Sorumlulugu smirlama hakkinin, uluslararasi
uyumsallastirilmast i¢in ilk girisim 1924 Gemi Sahiplerinin Sorumluluklarinin
Tahdidi ile ilgili Baz1 Kaidelerin Tevhidi Hakkinda Milletleraras1 S6zlesme (LLMC
24) ile baslamistir.** Sirastyla Briiksel’de toplanilarak, 10.10.1957 tarihinde Gemi
Maliklerinin ~ Sorumluluklarinin ~ Smirlandirilmast  Hakkinda ~ Uluslararasi
Konvansiyon LLMC 57 daha sonra Uluslararast Alt-Komite ¢alismalariyla 1974
tarithinde kendisine sunulan IMCO incelemeler sonunda, 19.11.1976 tarihinde LLMC
57 yerine gegecek olan LLMC 76 yiiriirliige girmistir.>’

1976 LLMC Sozlesmesi bu sorunlara birgok oOnemli yenilikle ¢6ziim
getirmistir. Genel olarak, sorumlulugu siirlandirma hakkinin kaybedilmesi sadece
zarara sebep olan hareket kasithi ve dikkatsiz bir sekilde oldugunda ve bu tiirden bir
zararin olusacagi bilinerek yapildiginda meydana gelir. Bu tiirden bir hareketi
kanitlamak zarara maruz kaldigini iddia eden kisiye baglidir. Sinirsiz sorumluluk
beklentileri 1957 Smirlama Sozlesmesi'ne kiyasla oldukg¢a diistiiglinden (1996
LLMC Protokolii de goz onilinde bulundurulursa) sinirlama miktarlart oldukga
artmistir. Konvansiyona dahil edilen zararin kapsami da genisletilmistir (Orn.
gecikme sebebiyle kayiplar, enkaz kaldirma maliyetleri v.b.). Smirlama, SDR
standardinin uygulanabilir hesaplama birimi olarak getirilmesiyle (davaci lehine
sinirlama degeri degisen yargilama arayisinda farkli bir mahkeme tercih edilmesinin
oniline gegmek amaciyla) briit tonaj lizerinden hesaplanir. Buna ek olarak, sinirlama

hakki (sigortal ile ayn1 derecede) sigortacilarada verilmistir. Bu durum sinirlama ve

32 TTK madde 1328, fikra 1.

0 Nil Kula Degirmenci, Tiirk Hukukunda Deniz Alacaklarina Karsi Sorumlulugu simrlama
Fonu, XII Levha yaynlari, 2015, s.23.

33 'Kula, Deniz Alacaklarina, s. 29-31.
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sigorta arasindaki karsilikli iligkiyi vurgulamaktadir ve yaralanan tarafa siklikla
sigortacilara karst dogrudan dava hakki verilmesini de ozellikle gbz Oniinde
bulundurmaktadir. Ayrica LLMC 76 ile kurtaranlarla ilgili olarak 6nemli
degisiklikler’** yapilmistir.*>

2.1.1. 1989 Kurtarma Sozlesmesi ve 1976 LLMC Sozlesmesi Arasindaki
Etkilesim

LLMC 76’nin hazirlik ¢aligmalarinda, hukuk komitesi; LLMC 24 ve LLMC
57’ye kiyasen sorumlulugunu sinirlandirma hakkindan faydalanabilecek kisi
sayisinin arttirilmas1 gibi radikal bir degisiklik hedeflenmemisti. Ancak 1957
Sinirlandirma  Sozlesmesi'nde goriilen eksiklikler bakimindan smirlandirmanin
kurtaranlara yararini artirma karar1 1976 LLMC Soézlesmesi'nin taslak hazirlama

siireci®** baglarinda acik bir sekilde gerekli oldugu hususu delegasyonlar arasinda

321976 LLMC Sézlesmesi'nin taslagimi hazirlayanlar kurtaranm 6zel statiisiinii®” tamidilar ve

kurtaranlara sorumluluklarim simrlamak igin yeni imkanlar 6nerdiler.** Kurtaranlarin pozisyonlari
bakimindan 1976 LLMC Sézlesmesi ve 1957 Smirlandirma sozlesmesi arasindaki farklar agagidaki
noktalarda Ozetlenebilir: a) 1976 LLMC Sozlesmesi genel olarak sinirlandirmanin bozulmasini
zorlastirmaktadir. Bu kural, digerleri arasinda, sinirlandirmaya hak kazanmis insanlar olarak
kurtaranlarin lehinedir, b) 1976 LLMC Soézlesmesi'ne gore kurtaranlarin asagidaki iki metottan birini
kullanarak sinirlandirma fonunu hesaplamasina olanak verilmektedir: i) kurtarma romorkoriiniin
herhangi bir deniz tagitina denk geldigine hitkkmeden Madde 6 (1)'in genel hiikkmii yoluyla veya ii)
belirli kosullar altinda kurtaranin belirlenmis bir tonaj degerine (1,500 ton) gbre sorumlulugunu
siirlandirma hakkina sahip olduguna hitkmeden Madde 6 (4)"in 6zel hiikmii yoluyla, 1996 LLMC
Protokolii bu rakami 2,000 ton olarak sinirlandirmakla birlikte, ve toplam sinirlama miktarimi kisisel
yaralanmalar i¢in 2 milyon SDR ve diger alacaklar i¢in 1 milyon SDR olarak olusturmustur. Ve, c)
kurtarma ticretine sinirlama hakkini uygulamak miimkiin degildir.

1976 LLMC Sozlesmesi'nin Madde 6 (4)'te belirtilen 6zel hitkkmii dogrudan kurtarma
operasyonlarinda ortaya ¢ikan iki durum iizerine odaklanmistir: (a) deniz tasitinin digsinda hizmet
veren kurtaran - "bas (chief)" kurtaran kurtarma operasyonlarini kurtarma firmas: ana merkezinden,
helikopterden veya bir kiy1 noktasindan yiiriittiigii tipik bir durum; ve (b) kurtaranin kurtarilan gemisi
iizerinde veya kurtarilan gemisiyle alakali hizmet vermesi - bdylesine bir ifadenin kullanilmast The
Tojo Maru olayinin dogrudan bir sonucudur. Bknz. Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 92-93.

*** Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 91-92.

334 Kurtaranlara kurtarma yardimm sirasindaki deniz tasitmim tonajina gore sorumluluklarini simirlama
hakki verilmesi gerektigi hususu kolayca kabul edilmesine ragmen uygulamasi i¢in farkli yontemler
onerildi. Smurlandirma miktarinin gecerli hesaplanma yontemi olarak bazi delegeler eski bir
hesaplama kavrami olan ve deniz tasitinin degerine dayali olan “fortune de mer"i tercih etti. Ancak
diger delegeler smirlandirma kotasini belirlemede uygulamada sigorta edilebilirligin uygun bir "yol
gosterici (guideline)" olmasi gerektigi fikrindeydi. Bu miizakerelerin nihai sonucu 1957 Sinirlama
Sozlesmesi'min yontemi oldu. Bu ydntem deniz tasiti tonajimin para birimleriyle g¢arpilmasina
dayanmaktaydi. Deniz tasitindan icra edilmeyen kurtarma faaliyetleri sorunuyla alakali olarak, daha
onceden ortaya atilan fikirler ve tartigmalar1 dikkate alma maksadiyla red edilen tekliflerden sonra iki
teklif daha yapildi. Ilk teklif Avustralya delegasyonunun yapmis oldugu, kurtarma hizmetine ihtiyag
duyan deniz tagitindan yapilan kurtarma faaliyetlerine hususunda oldu. Bu tiirden bir deniz tagitinin
sorumluluk simirlandirmasi igin uygun bir 6l¢ii olarak degerlendirilmesi gerektigi belirtildi. Tkinci
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gt‘)riiliiyordu.335 CMI toplantilari, IMO'nun Hukuk Komitesi toplantilar1 ve Konferans
Calisma Grubu'nun miizakereleri sirasinda, biitiin delegeler kurtaranin kurtarma
rOmorkdriinden hareket etmedigi durumlarda ve kurtarma rémorkorii olmadigi
durumlarda (6rn. kurtarma hizmetleri hava tasitlari, helikopterler, denizaltilar veya
vingler kullanilarak verildigi zaman) kurtarana (ag¢ik) bir sorumluluk sinirlandirma
hakki verme ihtiyacinin farkindaydi. So6z konusu eksiklik Tojo Maru olayinda

3361957 Smirlama Sozlesmesi'ne gore, kurtaranlar deniz

belirgin hale geldi.
tagitindan hareket ettikleri zaman ve/veya s6z konusu hareket deniz tasit1 lizerinde
yapiliyorsa sorumluluklarini sinirlandirma imkanina sahiptir.3 37 Dalgicin ihmalkar
davranisi gemi disinda oldugundan (dalgi¢ patlama sirasinda denizdeydi) ve deniz
tagitinin seyriiseferi ve yonetimiyle alakali olmadig1 kanaatine varildigindan dolayz,

kurtaranin sorumlulugunu sinirlamasi hakki reddedildi.**®

2.1.2. Kurtaranlar ve Sinirlama Konvansiyonu (LLMC 76)

1976 LLMC Sozlesmesi'nin taslagini  hazirlayanlar kurtaranin = 6zel

-339

statlisiinii™” tanidilar ve kurtaranlara sorumluluklarini sinirlamak igin yeni imkanlar

teklifte ise Isve¢ delegasyonundan kurtarma hizmetlerinin kurtarma gemileri disinda bir arac (6rn.
helikopter veya ving) kullanilarak yapildigi durumlarinin dikkate alinmasi ve sorumluluk
smirlandirmast 6l¢iisii igin sabit bir miktar (1,000 veya 1,500 briit ton) onerildi. Komite'nin Yirmi
Uciincii Genel Toplantis1 sirasinda, 1,500 tonda karar kilindi. Bu onerilerle alakali olarak, Avrupa
Romorkdr Malikleri Birligi (The European Tugowners Association - ETA) gozlemcisi (Mr.
Wijsmuller) 6nemli degerlendirmelerde bulundu ve azami bir sabit tutarin olmasinin 6zellikle kiigiik
capli kurtaranlar i¢in sigortanin uygulanabilirligi {izerinde biiytik bir etkisi olacagin belirtti. Buna ek
olarak, kurtarma hizmetinin bir deniz tasitindan icra edilip edilmemesine bagli olarak sorumluluk
sinirlandirmast  hakkini dlgmede ¢ifte standardin olmasi davalarin masrafli olmasina ve diger
muhtemel sonuglarin arasinda sigorta primlerinin artmasina neden olmaktadir. Bu tekliflerin her ikisi
de ayni toplantida kabul edildi. Bkn. Francesco Berlingieri,The Travaux Preparatoires of the
LLMC Convention, 1976, and of the Protocol of 1996, (Antwerpen: Commite Maritime
International, 2000) s.222-24, Bkn.
<http://www.comitemaritime.org/Uploads/Publications/Travaux%20Preparatoirse %200f%20the %20L
LMC%20Convention%201976%20and%200f%?20the %20Protocol %200f%201996.pdf>, (05.06.2019)
335 Kula, Deniz Alacaklarina, s. 29-31.

336 Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 94.

3371957 LLMC Madde 1.1(b).

3% Nichols Gaskell, The Amount of Limitation, in Gaskell, Nicholas J.J. (ed), Limitation of
Shipowners’ Liability: the New Law (London: Sweet&Maxwell, 1986), s. 49-50.

9 LLMC 76 Konvansiyonunda Kurtaranlara yonelik “Mesuliyetlerini Sinirlamaya Hakki olan
Sahislar” Madde 1(3)’te tanimlama ve Maddel(1)’de sorumluluklarinin sinirlayabilecekleri ifade
edilmistir. Maddel(1): Asagida agiklanan anlamda gemi malikleri ile yardimda bulunanlar, 2 nci
maddede yazili alacaklara karsit mesuliyetlerini igbu sézlesme hiikiimleri uyarinca sinirlayabilirler,
Madde 1(3): “Yardimda bulunan”dan maksat ise, kurtarma ve yardim faaliyetleri ile dogrudan

7


http://www.comitemaritime.org/Uploads/Publications/Travaux%20Preparatoirse%20of%20the%20LLMC%20Convention%201976%20and%20of%20the%20Protocol%20of%201996.pdf
http://www.comitemaritime.org/Uploads/Publications/Travaux%20Preparatoirse%20of%20the%20LLMC%20Convention%201976%20and%20of%20the%20Protocol%20of%201996.pdf

onerdiler.**

Kurtaranlarin  pozisyonlar1 bakimindan 1976 Konvansiyonunun
kurtaranlara iligkin belirli boliimleri asagidaki sekilde 6zetlenebilir:**!

(a) Madde 1, paragraf 1'e gore, kurtaranlarKonvansiyon uyarinca
sorumluluklarini sinirlandirabilir.

(b) Madde 1, paragraf 3'e gore, "kurtaran" kurtarma faaliyetleriyle dogrudan
iligkili kurtarma hizmetleri saglayan kisidir. Kurtarma faaliyetleri madde 2.1(d), (e)
ve (f) (enkaz kaldirma ve benzerlerine iligkin) igerisinde isaret edilen faaliyetleri
icermektedir.

(c) Madde 1.7'ye gore, sorumluluk sinirlandirmasina bagvurma sorumlulugun
kabulii anlamina gelmemektedir. Onceki Ingiliz kanunlar1 altinda, genel kabul géren
goriis smirlandirma calismalari yapan kisiye karst bir sorumluluk bulgusu veya
kabulii olmadan sorumlulugun siirlandirilmas1 miimkiin degildi. Dolayisiyla, Madde
1.76nemli bir kanuni degisiklik igermektedir.

(d) Sinirlandirmaya tabi alacaklar madde 2'de ve sorumluluktan muaf olanlar
Madde 3'te acgiklanmaktadir. Konvansiyon metninden anlasilacag: iizere, can kayb1
veya kisisel yaralanma veya esya zararini igeren alacaklar1 kapsamaktadir. Ozellikle,
Madde 2.1(a) ve (c¢) kurtarma faaliyetleri ve sonrasinda ortaya c¢ikan kayipla
dogrudan baglantili alacaklara isaret etmektedir. Daha Once bahsedildigi iizere,
paragraf (b), (e) ve (f) enkaz-kaldirma ve benzerleriyle iliskilidir.

(e) Madde 4'e** gore, uygulamada smir gegmek neredeyse imkansizdir. Bu
madde iki agidan onemlidir. ilk olarak, ispat yiikiinii sakli tutmaktadir. Onceki
konvansiyon (LLMC 57) altinda, "ger¢ek hata veya ortakliktan (actual fault and
activity)" suclu olmadigint  kanitlamaya iligkin ispat yilikii sorumlulugu
simnirlandirmaya calisan tarafin {lizerindeydi ama madde 4 altinda smirlandirmay:
engellemeye c¢alisan kisinin bu maddede belirtilen bir veya birkag konuyu
kanitlamas1 gerekmektedir. Ikinci olarak, mevcut kanun altinda sdz konusu davranis
veya ihmalin niteligi "gercek hata ve ortaklik (actually fault and activity)" kavramin

olusturanlardan nitelik agisindan farklidir. Daha once gosterildigi {izere, madde 4

baglantili hizmetleri goren kisilerdir. Bu faaliyetler, 2nci maddenin 1 inci paragrafinin (d), (e) ve (f)
bentlerinle yazili faaliyetleri kapsar.”

39 Bknz, Madde 2(a)(c) ve 6(4).

**! Brice, Salvage, paragraf 7-105,106, s. 500.

2 LLMC madde 4 Simrlama hakkim kaldiran hareketler: “Sahsi fiil veya ihmalinden ileri gelen
zarara kasden yahut ciiretkarane bir sekilde ve muhtemelen boyle bir zarar meydana gelecegi suuru
ile sebebiyet vermis oldugu ispat olunan sorumlu kisi mesuliyetini sinirlama hakkina haiz degildir.”
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geregince sinirlandirmanin engellenecegi kosullar kullanilan kelimelerden agik bir
sekilde anlasilan nedenler yiiziinden ¢ok sinirli olacaktir.

(f) Kurtaranlar i¢in sadece asagida belirtilen belirli kosullar i¢in 1500 ton
miktarinda belirli bir sinirlandirma rakami bulunmaktadir (1996 LLMC Protokolii bu
rakami 2,000 ton olarak smirlandirmakla birlikte, ve toplam siirlama miktarini
kisisel yaralanmalar i¢in 2 milyon SDR ve diger alacaklar i¢in 1 milyon SDR olarak

olusturrnustur).343

2.1.2.1. Kurtarma ve LLMC 76 Uygulamasindaki Zorluklar

LLMC 76 kapsaminda kurtaranlarin kurtarma faaliyetleri sirasinda ihmal
sebebiyle olusabilecek zararlar ile ilgili sorumlulugun sinirlandirilmas: hususunda
uygulamada ¢esitli zorluklar goriilmektedir.

LLMC 76 madde 6(4) su sekilde ifade edilmistir: “Bir gemiden faaliyet
gostermeksizin yahut miinhasiran kurtarma ve yardim hizmetlerine konu olan gemide
veya bu gemi ile ilgili olarak faaliyet gostermek suretiyle yardimda bulunan her
sahsin mesuliyet sinir1, 1500 tonalito esasina gore hesaplanir. et

Brice, bir kurtarma sirketinin (kurtaranin) ayni anda kiyidan, kurtarma
roOmorkorii(leri)nden ve kurtarilan gemi iizerinden kurtarma faaliyetini icra ettigi
durumlarda madde 6(4) tarafindan belirtilen 6zel tonaj sorumluluk kuraliyla alakali
olarak 1976 LLMC Sozlesme sisteminde muhtemel bir yasal boslugu (lacuna)
gormiistiir. Bunlardan ilki, cok sik olmasa da sayet Kurtarma faaliyetleri,
konvansiyonun tahmin edebileceginden daha karisik vakalarda, tic durumun hepsinde
ihmal durumunun gergeklesmesi durumunda sinirlandirma miktarinin hangi madde 6
6zel hilkmiine gore degerlendirilecegi muglak hale gelebilmektedir.**’

LLMC Konvansiyonu, sdz konusu kurtaran kurtarma faaliyeti sirasinda hem
enkazin iizerinde hem de disinda olmak iizere farkli yerlerde ayni anda birgok
faaliyet gergeklestirebilmektedir. Bu yiizden konvansiyona gore tam olarak “bir
gemiden faaliyet gostermeksizin (not operating from any ship)” veya ‘“sadece

kurtarilan gemide miinhasiran faaliyet gosteren (solely operating)" olarak

3 Brice, Salvage, parag7-105,106, s. 500.
¥4 LLMC Madde 6(4).
345 Brice, Negligence, s.579-580.
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siniflandirimamaktadir.**®

Brice'in Onerisine gore li¢ ayri ihmal durumuyla alakali olarak Oncelikle
“miinhasiran (solely)” kelimesinin yer ve zamanina iliskin olarak degerlendirilip
bireysel degerlendirme yaklasiminin benimsenmesi gerektigini belirtmektedir. ikinci
olarak, tiim kisilerin tek bir “kurtaranin (salvor)” birer parcasi gibi goriilmeyip, her
bir kisi icin ayr1 ayri1 degerlendirilip kusurun vuku buldugu yer ve zamana
bakilmalidir.*’ Boylece kiyidan ve kurtarilan gemi/enkaz iizerinden yiiriitiilen
kurtarma faaliyetlerinin boliimlerinden ortaya ¢ikan ihmalkar davranislar igin
kurtarma sirketinin sorumlulugu madde 6 (4)'e gore (miinhasiran) hesaplanmalidir.
Ancak kurtarma romorkoriindeki ihmalkar performanstan meydana gelen zararlarin
madde 6 (1)de**® olusturulan genel limitlere gore ¢oziime kavusturulmasi
gerekmektedir. Sayet ayn1 anda bu durumlarin gerceklesmesi durumunda bu
miktarlar hesaplandiginda, kurtaranin kesin sinirlandirma fonunu belirlemek igin
toplanmas: gerekmektedir.’* Alacaklarin bu tiirden bir garamesi (toplamast) madde
9'da belirtilmis olup, buna gore ayni olaylardan meydana gelen alacaklar, kurtarma
gemisinden, gemisi disindan, sadece kurtarilan gemi iizerinde faaliyeti icra etmesine
veya yaralilara gore toplanir. Bu tlirden bir ¢oziimii karmasik bir hale getiren ise
madde 9.1(b)**° ve (1c)’deki®" hiikiimler olmakla birlikte, buna gore ayni olaylarda
ortaya c¢ikan alacaklar sadece sz konusu kurtaram1 degil, uygulamalarindan
kurtaranin sorumlu oldugu kisileri de (kurtarma sirketi) ilgilendirmektedir. Kurtaran,
madde 1(3)’te “yardimda bulunan” kurtarma ve yardim faaliyetleri ile dogrudan

352

baglantili hizmetleri goren kisi olarak tanimlamaktadir.””” Yukarida verilen ornekte,

6 Brice, Salvage, parag. 7-113, s. 501.

347 Brice, Salvage, parag.7-114, s. 501-502.

¥ Buna gore ihmalkar performansin gergeklestigi kurtarma romorkoriiniin grosston esasina
hesaplanmaktadir. Madde 6(1)(b): “Diger biitiin alacaklar hakkinda: (i) 2000 tonu gecmeyen bir gemi
icin 1 milyon hesap birimi; (ii) tonaji yukaridaki rakami asan bir gemi icin ise, (i) bendinde yazili
meblaga ilave olarak ayrica: 2,001 tondan 30,000 tona kadar beher ton icin 400 hesap birimi; 30,001
tondan 70,000 tona kadar beher ton icin 300 hesap birimi; ve 70,000 tondan yukar: beher ton i¢in 200
hesap birimi.”

349 Brice, Salvage, parag.7-114, s. 502.

0" Alacaklilar arasinda garame, madde 9.1 (b): “Gemisinden kurtarma veya yardim hizmetleri ifa
eden gemi maliki ile ayni gemiden faaliyet gostermek suretiyle yardimda bulunan veya bulunanlar, ve
fiil, ihmal ve kusurlarindan bu sahsa veya sahislarin mesul bulunduklari biitiin kigiler.”

#! Alacaklilar arasinda garame, madde 9.1 (c): “Bir gemiden faaliyet gostermeksizin yahut
miinhasiran kurtarma ve yardim hizmetlerine konu olan gemi ile ilgili olarak faaliyet gostermek
suretiyle yardimda bulunan veya bulunanlar ile bu veya bunlarn fiil, ihmal ve kusurlarindan sorumlu
bulunduklar: biitiin kisiler.”

3 Madde 1(3).
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bir kurtarma sirketi (kurtaran) kiyidan, gemi {izerinde, kurtarma romorkdriinden veya
kaza sirasinda operasyonu icra eden biitiin kurtarma ekibinden sorumludur. Ancak bu
0zel yerlerden hangisinin “kurtaran” hangisinin “uygulamalarindan kurtaranin
mesul kisi” olarak anlagilmasi gerektigi hususu acik degildir. Bu yiizden, madde
9.1(b)’mi yoksa 1(c) fikras1 m1 {istlin gelecek (burada ilk segenek mi yoksa ikinci
secenek mi “kurtaran (salvor)” olarak anlagilacak) veya kiyr ve gemi {lizerinde
yapilan ihmalkar performanstan ortaya c¢ikan alacaklarin madde 6 (4)'e gore,
kurtarma romorkoriindeki ihmalkar davranistan dogan alacaklarin madde 6 (1)'e gore
toplanmas1 gerekir mi gerekmez mi hususu tartismaya aciktir. Bu Ornekte iki ayri
eylem sebebinin muhtemel oldugu goriilmektedir.’ Ancak kurtarma sirketinin®>*
biri madde 6 (1) digeri madde 6 (4)'e gore ve madde 9 (1)(c)nin hiikiimlerine tabi
olmak iizere iki sinirlandirma fonu olusturulmasini veya madde 9 (1)(b) ya da madde
9 (lc)'ye gore toplanmig bir simnirlandirma fonu olusturulmasini isteme segenegi
oldugu savunulabilir. Brice'in 6nerdigi onceki se¢enegin daha uygun oldugu ¢ilinkii
sebebin ortaya ciktig1 kurtarma faaliyeti kismi (yeri) ile alakalt maruz kalinan zarar

hususuna daha uyumlu oldugu belirtilmistir.*>

2.1.2.2. Kurtarma Faaliyetinin Icra Edildigi Yer

Madde 6 yoluyla belirtilen, kiyidan ve/veya kurtarilan gemi/enkaz iizerinden
yiriitiilen kurtarma faaliyetlerinde ki asamalarindan ortaya c¢ikacak ihmalkar
davraniglar i¢in kurtaranin sorumlulugu madde 6 (4)'e gore (miinhasiran)

hesaplanmaktadir. Ancak kurtarma romorkoriindeki ihmalkar performanstan

> Gaskell, Amount of Limitation, s.49-51.

3% Kurtarma uzmanimin (salvage master) tehlike altinda olan deniz tasitinda operasyonu yiiriittiigii ve
sekiz kurtarma romorkdriiniin oldugu kurtarma operasyonunu ydnettigi bir tahkim islemine atifta
bulunulabilir. Kurtarilan geminin kismen de olsa kurtarma uzmaninin (salvage master) operasyonu
ihmalkar bir sekilde idare etmesinden dolay1 karaya oturmasindan sonra kurtarilan hasar i¢in alacak
talebinde bulundu. Tahkim mahkemesi, zararin sadece kurtarma uzmaninin ihmalkar davraniglar
nedeniyle meydana gelmesi nedeniyle romorkorlerin toplam tonajimin konu dist olduguna
hilkmetmesinden dolay1 kurtarma sirketine Madde 6 (4) uyarinca bir sinirlandirma fonu kurmasina
izin verildi. Ancak Mudric, eger kurtaran, kurtarma uzmaninin (salvage master) operasyonun basinda
oldugunu, kurtarma hizmetine katilan biitiin romorkorlerden sorumlu oldugunu ve rémorkorlerin
meydana gelen ihmallerinin kurtarma uzmani tarafindan gelen hatali talimatlardan kaynaklandigini
basarili bir sekilde kanitlayabilirse romorkorler igin ihmal durumu isnat edilmek sartiyla, Madde 9
(1c)'ye tabi olan Madde 6 (4)'in uygulanabilirligi hala disiiniilebilecegini ifade etmektedir. Bknz.
Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 101; Lloyd’s, LOF Digest (London: Salvage Arbitration Branch,
2001), s.37-38.

355 Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 101.
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meydana gelen zararlarin tonalito esasi lizerinden madde 6 (1)'de olusturulan genel
limitlere gore sinirlandirma gibi ¢éziim yollarmin yani sira kurtarma faaliyetinde
ayni anda hem kazazede, hem de kurtarma rémorkorii lizerinde calisildigi durumlar
sebebiyle daha da karmasik hale gelebilmektedir.

Gaskell, “gemiden operasyon yiiriitmek (operating from a ship)” ve
“miinhasiran (solely)” ifadeleri konusunda tedbirli olmakla beraber, ifade ettigi gibi
kurtarma ekibi kazazedeye bir kurtarma romorkoriinden katilmissa, iki deniz
tagitindan siklikla hareket edilmesi gereken faaliyetler icra ediyorsa ve her iki
romorkorden kismi ig gerektiren belirli gorevleri iistlenmisse, “gemiden operasyon
viiriitmek (operating from a ship)” ifadesinin genis ¢apli bir yorumu ekibin aslinda
bir kurtarma romorkdriinden hareket ettigi seklinde bir sonuca gétiirebilecegini ifade
etmektedir.*®

1957 Smirlandirma Soézlesmesi'ndeki yetersiz hiikiimleri goéz Oniinde
bulundurursak ve Tojo Maru olayindaki sorumluluk sinirlandirmasi hakkiyla alakali
zorluklar1 da bir kenara koyarsak, (Tojo Maru olayindaki) s6z konusu dalgicin uygun
bir metal levha, gerekli kaynak techizati ve dalgic ekipmani hazirlamasi ve
uygulanacak gorevleri planlamasi gerekiyordu. Biitiin bu isler (yliksek ihtimalle)
kurtarma romorkorii iizerindeyken yapiliyordu. 1976 LLMC So6zlesmesi baglaminda
“gemiden operasyon yiiriitmek (operating from a ship)” kavrami bu sekilde
anlasildig1 takdirde bu dalgicin yiiriittiigli operasyon kurtaranin kurtarma
romorkoriinden hareket ettigi bir faaliyet olarak algilanabilir. Bu durum dolayisiyla
s0z konusu romorkoriin biiyiikliigiine bagl olarak (madde 6 (1)'nin tonalito kriterine
atifta bulunan hiikiimlerine gore) sorumluluk smirlarinin madde 6 (4) tarafindan
saglanan degere gore daha diisiik olmasina neden olmaktadir. Ancak dalgicin
romorkorii terk ettigi ve tankerin altina daldig: sirada civata tabancasi (boltgun) ates
almasiyla kaza meydana geldi. Bu anlamda, dalgi¢ kurtarma hizmetini tanker icin
(kazazede (casualty) lizerinde degil) vermis olup ve bu durum da muhtemelen madde
6 (1)'in uygulanmasina imkan vermektedir. Biitlin dalis hazirlik calismasi goz

Oniinde bulundurulursa su altindaki icraati “miinhasiran (solely)” icra edilmis bir

356Gaske11, Amount of Limitation s. 50-51.
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hizmet olarak algilanabilir. Bu yapilabildigi zaman madde 6 (4)'lin sart1 yerine
getirilmis olur.”’

Gaskell'in Onerisine gore “miinhasiran (solely)” kavramindan zararin
meydana geldigi zamandaki operasyonun icra edildigi yere gore anlam
¢ikartlmalidir. Dalgicin kurtarma uzmanindan (salvage master) aldigi talimatlara
kars1 gelerek kendi istegiyle hareket ettigi Tojo Maru olaym diisiiniirsek bu durum
kesinlikle dogrudur. Ancak, dalgi¢c uzmanin talimatlarina goére hareket etseydi bu
mevzu daha da karmasik bir hal alabilirdi. Ciinkii zararin nedeni kurtarma
romorkoriine kadar dayandirilabilirdi. Baska bir Ornekte, kurtarma sirketinin
kurtarma ekibini kazanin ortasina helikopter ile havadan indirilmesi ve daha
sonrasinda olay yerine bir kurtarma romérkorii gonderilmesidir. Ilk olarak kurtarma
ekibi gemiden (kurtarma romorkorii) faaliyet gostermemekteydiler. Bu durumda
kurtaranin sorumlulugu madde 6(4) geregi 1500 tonalite ile Olgtilebilirdi. Ancak,
kurtarma ekibi gemiye (kurtarma romorkoriine) dahil oldugunda, ekip gemi
lizerinden gemi lizerinden mi faaliyete devam etmis olacakti (bu sekilde romdrkor
tonalitosu iizerinden madde 9.1 (a)’ya diisecektir). Yoksa miinhasiran miidahele
sirasinda oldugu durum mu kabul edilecekti (9.1(b) olarak degerlendirilecek)?
Gaskell bu tir durumlarda en net ¢6ziim yolunun ihmal sebebi ile sorumlulugun
ortaya ¢iktiginda kurtaranin nerede ¢alistigina bakma yaklasgiminin oldugunu ifade

etmektedir.**®
2.1.3. Ozen Gosterme Standarti ve En iyi Cabalar
2.1.3.1. Gerekli Ozen
Kurtarma faaliyetlerinin ifasi sirasinda, kurtaranin yiikiimliliiklerini, 1989

Londra Konvansiyonunda madde 8(1(a) ve (b)’de359 kurtarana yonelik kurtarma

faaliyetlerini gerekli ozenle (due care) yerine getirmenin yani sira faaliyet sirasinda

3"Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 101.

** Gaskell, Amount of Limitation, s. 50-51.

91989 Londra Konvansiyonunda madde 8(1(a) ve (b)’de: “Kurtaran, tehlikedeki geminin veya diger
esyanin malikine karsi; (a) Kurtarma faaliyetlerini gerekli 6zenle yerine getirmekle, (b) (a) bendinde
belirtilen yiikiimliiliigiinii yerine getirirken ¢evre zararint onlemek veya azaltmak i¢in gerekli olan
Ozeni gostermekle, ... yiikiimliidiir.”
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cevre zararini Onlemek veya azaltmak icin gerekli olan Ozeni gostermekle
yiikiimliiliigline vurgu yapmaktadir. Madde de goriildiigii iizere kurtaran sadece esya
maliklerine kars1 tehlikede olan esyayr kurtarmak adma kurtarma faaliyeti
diizenlemek {izere borcu yoktur. Ayni zamanda c¢evreye gelebilecek zarari
engellemek veya en aza indirmek durumundadir. Kurtaran ayni zamanda medde 8
1(c) ve (d)’de’® ifade edildigi gibi, eger olaylar makul seviyede gerektiriyorsa
tehlike altindaki esya veya geminin kurtarilmasi i¢in kaptan veya gemimaliki talep
etmesi durumunda, baska kurtaranlarin yardimini istemek ve diger kurtaranlarin
miidahalesini kabul etmek gibi bir gérevi vardir.*®!

1910 Kurtarma Sozlesmesi kurtarma faaliyetleri ve denizde insan hayatinin
korunmasii tesvik etme seklindeki kamu politikasini tanimakla birlikte 1989
Kurtarma S6zlesmesi'nin temel odak noktasi deniz gevresini korumaya yonelik daha
fazla tesvik saglama cabalar1 olmustur. Bu durum 6zellikle deniz ¢evresini korumak
icin gerekli 6zeni (due care) gostermek seklindeki acik ve zorlayici bir gorevin
bulundugu ayr1 bir klozun®®* olmasindan anlasllabilir.363 Madde 8.1(a) ve (b)’de
kurtarma faaliyetlerinin tehlike altinda olan gemi veya esya ve ¢evre dikkate alinarak
yaptlmasint gerektiren wusiil diizenlenmistir. Burada kurtarma faaliyetlerinin
profesyonel olmayan kurtaranlar tarafindan saglanmasi ihtimali de g6z Oniinde
bulundurularak, LOF 80°’de kullanilan elinden gelen“en iyi c¢abalar (best
endeavours)” ifadeleriyle kullanilan formiiliin kurtarani asir1 bir yiikiin altina
soktugu kanaatinde bulunuldu. Bu ifade “gerekli ozen (due care)” kelimeleriyle
degistirildi. “Gerekli ozen (Due care)” kavrami, kurtaran tarafindan gosterilmesi
gereken 0zenin seviyesini gostermekle birlikte bu seviye degerlendirilirken kurtarma
hizmetlerini saglayan kisinin durumu dikkate alinmas1 gereken gerekir. Bu yiizden
sayet bu tiirden hizmetler profesyonel kurtaran tarafindan saglaniyorsa 6zen seviyesi

profesyonel olmayan kurtaranlarda gereken seviyeden daha yiiksek olmalidir.®

%0 Madde 8. 1(c) ve (d)’ de kurtaramin yiikiimliiliiklerinde, “Kurtaran, tehlikedeki geminin veya diger
esyanin malikine karsi; (c) Sartlar, makul bir sekilde gerektirdiginde, diger kurtaranlardan yardim
istemekle, ve (d) Istemin makul olmadigr anlasildig takdirde, iicretinin miktarina halel gelmemesi
sartiyla, tehlikedeki geminin maliki veya kaptami ya da diger egyamn maliki tarafindan makul olarak
istenmesi halinde diger kurtaranlarin miidahalesini kabul etmekle, yiikiimliidiir.”

%! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

362 1989 kurtarma Konvansiyonu Madde 8.1(b).

363 Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 64.

364 Berlingieri, Maritime Conventions, s.91.
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Burada kurtarma endiistrisine uygulanan standartlar1 gozoniine alarak, gerekli
6zen’in (due care) uygulanilmasindaki standart: makulliiktiir.*®

Ozen gosterme standardi Konvansiyon tarafindan tanimlanmamis, aksine
gecerli ulusal kanun diizenlemeleri ve ilgili ictihat hukukuna tabi olan
kavramintanimlanmasini mahkemeler ve tahkim mahkemeleri yapacak sekilde ucu
acik birakmistir. Bu yilizden 6zen gosterme standardi (standart of care) 1989
Kurtarma S6zlesmesi’nin bakis acisiyla siki bir sekilde bakildiginda agik degildir.g’66

Kurtarma faaliyetlerinde hem profesyonel hem de amator kisiler, diger
kisilere karsi genel bir dikkat gosterme yitkimliliigii altindadir.®®” Eger bir kisi
belirli bir bilgi ve beceriye sahip oldugunu 6ne siirlip kendini “profesyonel” olarak
tanimliyorsa bu, bu kisi belirli hizmetler sunuyor ve karsiliginda, verdigi hizmeti
tamamladiginda belirli bir 6deme talep ediyor demektir. Kurtarma baglaminda bu,
bir kurtaranin iyi niyet ilkesi dogrultusunda degil, verdigi hizmetin karsiliginda ticret
almak maksadiyla yardima ihtiyaci olan kisilere yardim sundugu anlamina gelir.

Dolayisiyla, profesyonel kurtarma hizmetinin temel unsuru kar elde etmektir.

2.1.3.2. En Iyi Cabalar

Lloyd’s Open Form (LOF) geleneksel olarak kurtaranin “en iyi ¢abalarini
(best endeavours)” gdsterecegini belirtir. Ancak bu ayrica Ingiliz hukuna (english
law) ve “gerekli ozeni (due care)” saglayan Konvansiyonun madde 8.1 ‘e tabidir.**®

LOF’lara bakildiginda 1980, 1990, 1995 madde 1(a), LOF 2000 ve LOF 2011
Kloz A’da kurtaranlarin kurtarma faaliyetinde temel yiikiimliiliikkleri hususunda olan

en iyi cabalar (best endeavours) gosterecegi belirtilmistir.*®® Ayrica, LOF 1990, 1995

3% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

366 Brice, Salvage, 2003, s. 488.

7 R. L. James, Negligent Salvage: Reduction of Award, Forfeiture of Award and Commerce Vol
7.No.2, 1976, s.423.

% Brice, Negligence, s.573.

* LOF 2011 Kloz A: “Sozlesmecilerin temel yiikiimliliikleri: ... sozlesmeci belirtilen esyay
kurtarmak ve belirtilen yere veya iizerinde anlasilan baska bir yere almak icin ellerinden gelen en iyi
cabalari (best endeavours) gostereceklerini kabul eder. Bir yer adi belirtilmemisse ve esyanin
gotiiriilecegi yere iliskin daha sonra bir anlasmaya varimamissa, sozlesmeciler esyayr emniyetli bir
yere alacaklardwr.”
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kloz 1(a)(ii), LOF 2000 ve 2011 kloz b’de ¢evrenin korunmasina yonelik elllerinden
gelen en iyi cabay1 gosterecegi ifade edilmektedir.*”

Mandaraka’min da ifade ettigi gibi, “en iyi cabalar (best endeavours)”
kavraminda agik olan nokta, basariya ulagsmada kesin bir yiikiimliilik yoktur. Benzer
yiikiimliiliikler en iyi (best) veya tiim makul ¢abasini (all reasonable endeavours)
gostermeye taahhiit etmis olan taraf hakkinda soru isareti birakmamak adina
herhangi kesin bir yiikiimliiliik alinmamasi1 durumunda, ticari anlagsmalarda bulunur.
Peki ama “en iyi cabalar (best endeavours)” derken ne kastediliyor? Yikimliligi
tizerinden atmak i¢in hangi adimlar atilmalidir, bu adimlarin parametreleri
nelerdir?””' Bu durum Sheffield District Railway (1911) vakasinda su sekilde
yorumlandi: “Bu sézlesmecinin yapabileceginin en iyisini yapacaktir. Ikinci en
ivisini degil’?”?. Fakat bu ne demekti ve en iyisinin yapildigina dair 6l¢ii nedir?
Kurtarma olaylarinda “en iyi cabalar (best endeavours)” ile ilgili bir tanim
yoktur.”” Ancak burada, gerekli ozen standardi (standart of care), en iyi caba
standardina (standart of best endeavours) goére daha diisiik dereceli olup ikincisi,
belirli bir gérevin yerine getirilmesi sirasinda daha fazla bilgi ve beceri gerektiren,
gelistirilmis bir gerekli dikkat seviyesi olarak goriiliir.”"™

Mudric’e gore, gerekli dikkat standardina (standart of care) uygun olarak
hareket etme ylikiimliliigiiniin ihlali, kurtaran1 sorumlu tutma olasiligin1 miimkiin
kilmaktadir. Gerekli dikkat standardina (standart of care) uygun olarak hareket etme
zorunlulugunun ihlali durumlarinda yilikiimliiliik uygulamasini kaldirmaya galisan
sozlesmesel kosullar gecersiz sayilmalidir. Gerekli dikkat standardi (standart of care)
profesyonel olmayan kurtaranlarin kurtarma hizmetlerine iliskin olarak tamamiyla
kabul edilebilirken, profesyonel bir kurtaran daha kati bir dikkat seviyesine gore
hareket etmelidir ki bu da en iyi caba (best endeavours) ilkesine gore belirlenip

genellikle standart kurtarma sozlesmesi formlari tarafindan sart kosulur; ancak bu tiir

net bir kosulun yoklugunda, ya da herhangi bir s6zlesme imzalanma) baglaminda

3 LOF 2011 Kloz B: “Cevrenin Korumasi: Kurtarma hizmetlerini ifa ederken Sozlesmeciler, ¢evre
zararimin onlenmesi veya en aza indirilmesi icin ellerinden gelen en iyi ¢abalarini (best endeavours)
gostereceklerdir.”

°7! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime,, s.525.

72 Sheffield District Railway Co v. Great Central Railway Co (1911) 27 TLR 451 (non-salvage
case)

373 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.525.

374 Berlingieri, Maritime Conventions, s.91.
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genel profesyonel yiikiimliiliik kurallarint uygulamaktan, ve bu sekilde, benzer
kosullar altinda makul ve dikkatli bir kurtaran tarafindan uyulacak bir standart olan
en iyl ¢abay1 gostermeyi (best endeavours) uygulamaktan alikoyacak higbir sebep
yoktur. En iyi ¢aba standardi (standart of best endeavours), bir sozlesme ile sart
kosulmas1 durumunda, hem profesyonel hem de profesyonel olmayan kurtaranlara

esit sekilde uygulanmalidir.*”

2.1.4. Kurtaranin Gorevini Kotiiye Kullanmasi

1989 Kurtarma Sozlesmesi’'nde kurtarana yaptirim uygulanan birgok hiikiim
vardir. Bu yaptinmlar kurtarma {icretinin 6denmesini etkileyecek biitiin olaylar
kapsayacak bir genislikte anlasilabilir. Kurtarma faaliyetlerinin yasaklanmasi baglikli
madde 19’a gore kurtarilan kiginin agik ve makul bir sekilde yasaklamasina (Express
and reasonable prohibition) ragmen kurtarma faaliyetinin baslatildigi durumda

376 Madde 14 6zel tazminat’in

kurtaran kurtarma iicreti almaya hak kazanamaz.
hiikiimlerine tabi olmak iizere madde 12(2)’ye (iicretin sartlar1) gore faydali bir
sonu¢ olmadigi takdirde kurtarma iicreti verilmeyecektir.’’’. Madde 13.1(a) kurtarma
ticretini degerlendirmek i¢in Olgiitleri siralamis olup iicretin miktarini belirlerken goz
oniinde bulundurulacak olgiitlerden biri kurtarilan fonun biiyiikligidiir. Kurtaranin
basaris1 azaldik¢ca kurtarma {icretinin iizerinden hesaplanacagi kurtarilan fonun
biyiikligi de azalacaktir.’” Madde 14 (5)e gore cevresel faaliyetlerin
uygulanmasinda ihmaller bulundugunda 6zel tazminatin miktar1 azaltilabilir veya

ceza olarak kaybedilebilir.’”® Son olarak, “kurtaramin suistimalinin etkisi” baslikli

madde 18°de™®’ belirtilmistir:

375 Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 223.

376 1989 Kurtarma Konvansiyonu “Kurtarma faaliyetlerinin yasaklanmasi” Madde 19: “Geminin
maliki veya kaptani yahut gemide bulunmayan ve bulunmus olmayan tehlikedeki diger esya malikinin
agtk ve makul yasaklamasina ragmen verilen hizmetler, bu konvansiyona gére odemeye hak vermez.”

3771989 Kurtarma Konvansiyonu “Ucretin sartlar” Madde 12(2): “Aksine diizenleme yapilmadig
stirece, faydali sonu¢ vermeyen kurtarma faaliyetleri, bu Konvansiyon hiikiimlerine gore ticrete hak
vermez.”

°78 1989 Kurtarma Konvansiyonu Madde 13.1(a): “Gemi ve diger esyanin kurtarilan degeri.”

7 1989 Kurtarma Konvansiyonu Ozel Tazminat Madde 14(5): Kurtaran, ihmali sebebiyle cevre
zararint onleyememis veya azaltamamis ise bu maddede belirtilen ozel tazminattan kismen veya
tamamen mahrum birakilabilir.”

30 “Kurtaramin suistimalinin etkisi” baslikli Madde 18’de asagidaki sekilde belirtilmistir: “Kurtarma
faaliyetleri, kurtaranmin kusur veya ihmali sebebiyle zorunlu hale gelmis veya daha da zorlagmissa
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Madde 18 iki tiir yaptirimi miimkiin kilmaktadir. Bunlar kurtarma {icretinin
azaltilmas1 veya tamaminin kaybedilmesidir. Kurtaran ihmal veya kusurundan
dolay1®' cok daha zorlu bir hal alabilecegi ve kurtarma hizmeti gerektiren tehlikenin
sebebinden sorumlu olabilir.*®

Bu hiikiimle alakali olarak ortaya ¢ikan sorun kurtarilan gemi ve diger esya
maliklerinin normalde yerine getirme zorunlulugu bulunan kurtarana iicret ve 6zel
tazminat 6deme sorumlulugunun azaltilmasi veya tamamen kaldirilmasina ek olarak
zararlarin 6denmesini talep edip etmeyecegidir. Gorlinen sudur ki muhtemel zarar
talepleri Konvansiyon’un kapsamina girmemektedir.383 Bundan dolay1 bazi yazarlar,
Common Law ve Konvansiyonun madde 18’den kaynaklanan sonuclari agisindan
potansiyel bir ¢atisma yaratabilir.”® Ancak Mudric tam tersine 1989 Kurtarma
S6zlesmesi, mahkeme ve tahkim kurullarinin ne sarih ne de zimni olarak ulusal
yasalarda mevcut uygulanabilir ¢oziimlerden tam olarak istifade etmelerine engel
teskil etmeyecegini ifade etmektedir.”

Ingiliz hukukunda, the Tojo Maru (1972) vakasina kadar suistimal sebebiyle
geminin zayi olmasima yol acgsa bile, mahkemeler olusan kayiplar1 kurtarandan
tazmin etmeye pek istekli degillerdi.**® Bir kurtaranin ihmalkarlik ile itham edildigi
davalarda mahkemeler bir kurtaranin siirekli muhtemelen kendini riske atarak
beklenmedik acil durumlarda miidahele eden bir goniillii olarak faaliyetlerinin

387
Kurtaranin

yumusaklikla  degerlendirilmesi  gerektigini  kabul  etmektedir.
suistimalinin etkisi, kriminal durumlar hari¢ olmak iizere kurtarilanin degerini
diisiirtiyorsa, bu deger kayb1 toplam 6denen {icret miktarinin i¢inde kabul ediliyordu.
Ancak, kasitli (wilful) veya cezai suistimal (criminal misconduct) iicretin tamamen

kaybedilmesiyle sonuglanabiliyordu.3 8

yahut kurtaran, hile veya diiriistliige uymayan diger davranislarindan dolayr kabahatliyse bu
Konvansiyona gore yapilacak 6demeden kismen veya tamamen mahrum birakilabilir.”

! Bunlar 6rn. Kurtaran deniz aracimi gekerken kusurlu idaresi sebebiyle gekilen geminin baska bir
gemiyle catismasiylada karaya oturmasi konusunda suclanabilir), kurtaran kasten zarara sebebiyet
vermig olabilir (6rn. Kurtaran kurtarilanin deniz aracinin yagmalanmasma karigmig olabilir) ve
kurtaran ihmalkar davranisi ile gerekli 6zen gosterme (due care) gorevini ihlal etmis olabilir. Bkn.
Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

%2 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

383 Berlingieri, Maritime Conventions, s.118.

% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

%5 Mudric, Doctrine of Affirmative, paragraf 6-20, s.226.

%6 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.529.

387 Brice, Negligence, s.572.

388 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.530.
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Ingiliz hukukunda bir kurtarandan kaynaklanan ihmal sebebiyle olusan
hasarlardan dolay1 esya malikine karsi sorumlulugu durumu ile ilgili olarak the CS
Butler (1874)°%°, The Dwina (1892)°°, The Delphinula (1947)*°', The Alenquer

(1955 )392 vakalarini verebiliriz.>?

3% CS Butler, (1874) LR 4 A&E 178, p.183. . Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.530
3% The Dwina, (1892) P. 58-64. Bkn. Brice, Salvage, parag.7-16, s. 469.

! Anglo Sakson Petroleum CoLtd v The Admiralty (Delphinula) (1947) 80 LIL Rep 459. Bkn.
Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.530.

2 Alenquer, (1955) 1 Lloyd’sRep 101, p 112. Bkn. Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 199.

393 Ornegin, the CS Butler (1874) vakasinda, the Butler (buharli gemi), the Baltic adli bir mavna
(barge) tarafindan verilen acil durum c¢agrisina cevap vererek, gemiyi ¢ekmek icin sabit {icret (fixed
sum) iizerine anlastilar. Ancak hizmet sirasinda &zellikle ikincisi son derece sert olup neredeyse
mavnanin batmasina sebebiyet verecek sekilde olmak iizere ii¢ kere catistilar. Sonunda mavnaya daha
fazla zarar vermesine ragmen sonucta onu emniyetli bir yere ¢ekmeyi basarmistir. Davaya bakan
SirPhillimore, kurtaranin ihmalkar hareketi sonucu meydana gelen zarar ile kaza ile olusan zarar
arasinda bir ayrim yapma amaciyla yaptirnmi hak eden davranis tiirlerini tanimlanugtir. Thmalkar
davranistan dolay1 ger¢eklesen zararda kurtaranin yiikiimliiliigiiniin onaylanmasi i¢in 6zel bir ihmal
tiirii olan "agwr ihmal" (crassa negligentia) gerekli olup bu ihmal tiirii, "biiyiik bir denizcilik eksigi
(grosswant of proper navigation)” seklinde tanimlayarak zarardan sorumlu tutmus ancak bir kurtaran
gibi davrandigina hilkmetmistir. Sonug olarak the Baltic ortaya ¢ikan hasari normal yoldan almig ve
the Butler ise vermis oldugu hizmetlerden dolayr anlasmis olduklari kurtarma iicretini almaya hak
kazanmustir. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.530.

The Dwina (1892) olayinda, Neva adli buharli gemi, kumanda altinda olmayan (idare edilemeyen)
acil yardima ihtiya¢ duyan the Dwina adli bir bagka buharli gemiye kurtarma hizmeti sagladi.
Romorkaj islemi sirasinda bir ¢atigma meydana geldi ve her iki gemide de hasara neden oldu. Sir
Charles Burt "kurtarma aracini kullanmada yeterli beceriye sahip olmadig1 i¢in" sorumlu tutup, 800£
tutarindaki kurtarma iicretinden (neden olunan zarar miktarina binaen) 400£ diisiiriilmesine karar
verdi. Ancak bu karar1 verirken, olaymn bir agir ihmal unsuru bulundurmadigi savunmus ve siradan
ihmalin, kurtarani kurtarilana karsi sorumlu tutmaya yetebilecegini belirtmistir. Bkn. Brice, Salvage,
parag.7-16, s. 469.

Yirminci yilizyilda kurtaranlarin ihmali nedeniyle kurtarilan esyaya karst yapilan hasarin esya
malikine esya malikine 6denmesi hususunda mahkemeler daha direnglidir. The Delphinula (1947)
vakasinda (temyiz mahkemesinde) the Delphinula adli buharli petrol gemisinin bir benzin yiikii
tasirken Iskenderiye limaniin yakiminda karaya oturdu. Iskenderiye'deki Deniz Kuvvetleri Kurtarma
Boliimii (The Naval Salvage Section) kurtarma faaliyetinin kontroliinii eline aldi. Ancak tankerdeki
benzin sizip ates alinca kurtarma romorkdrlerinde dnemli derecede can kaybi ile gemide toplam kayip
meydana geldi. Yargic Atkinson, kurtarma faaliyetinin bagindaki kisi, davali Kaptan Damant'in,
yangin tehlikesini engellemek ya da en aza indirmek amaciyla (uygun malzeme yetersizliginden
dolay1) gerekli makul onlemleri almadigi icin sorumlu ve dolayisiyla (yapilan ihmalin derecesi
hakkinda kesin bir degerlendirme sunulmamakla beraber) ihmalkar olduguna hiikkmedip the
Delphinula'min maliklerinin lehine karar verdi. Ayrica, kurtaran suistimalinden 6tiirii sucluysa, sadece
hak etmis olabilecegi iicretin diisiiriilmesi veya iptal edilmesi degil, daha da Gtesinde bir kars1 alacak
talebi veya capraz taleple ya da bagimsiz bir dava ile vermis oldugu zararin karsilanmasi ile karsi
karsiya birakilabilecegi hitkmiinii vermistir. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.530.

Bir diger vaka olan the Alenquer (1955) olayinda, M/V Alenquer, Portekiz agiklarinda makine
arizasindan dolayr M/V Rene adl1 bir baska gemi kurtarma hizmeti verdi. Ancak operasyon sirasinda
bir catigma yasandi ve Yargi¢ Willmer kurtaran1 ihmalkar manevra yapmasindan dolay1 sorumlu tuttu.
Dolayisiyla kurtaran kurtarma iicretinden mahrum edilirken kurtarilana ¢atismadan kaynaklanan
zararini telafi etme hakki tanindi. Bkn. Alenquer, (1955) 1 Lloyd’s Rep 101, p 112. Bu karar, the
Alenquer vakasmi Ingiliz mahkeme ve tahkim kurullari tarafindan benimsenen miispet zarar ilkesinin
(affrimative damages doctrine) kavranmasinda ¢ok Onemli bir olay haline getirdi. Bkn. Mudric,
Doctrine of Affirmative, s. 199.
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Sonug olarak, kurtaran herhangi bir kurtarma tiicreti almadigi gibi buna ek
olarak, catigsmanin neden oldugu zarardan da sorumlu tutuldu ve genel ilkeye bagh
kalan hakim “davraniginin kamu ¢ikarinin aksine elestirildigi durumda mahkeme
kararmmin  kurtaranlart gereksiz riskler almaktan caydirmaya yénelik sonucu

oldugunda” toleransin neden uygulanamayacagini belirtmistir.***

2.2. KURTARMA VE SORUMLULUK TAZMIN KONVANSIYONLARI

Torrey Canyon (1967) kazasi basta olmak iizere biiylik tanker kazalarinin
incelenmesi sonucu, uluslararasi toplum IMO’nun Onciiliigiinde 1969 tarihli Deniz
Kirliligi Zararlarina Iliskin Milletleraras1 Hukuk Konferansi ile kargo olarak tasinan
petroliin s1izmasi olayinin oldugu kazalarda meydana gelen zararin tazmini i¢in CLC
69, 29 Kasim 1969 tarihinde kabul edilip 19 Haziran 1975 tarihinde yiirtirlige
girerek uluslararasi bir rejim olusturuldu. Rejim zamanla meydana gelen biiyiik
tanker kazalarma paralel olarak birgok degisiklige ugradi.*”> CLC rejiminin temel
amac1 tanker kazalarindan ortaya ¢ikan zarar i¢in agik, uluslararasi dlgekte taninmis
ve uyumlastirilmis bir tazminat sistemi getirmekti.”f’

CLC rejimi olarak adlandirilan bu sistem petrol kirliligi konusunda, gemide
yiik olarak tasman ve agir hidrokarbon iceren ve ucucu 6zellige sahip olmayan petrol
ve tiirevi kirliklerden kaynaklanan zararlarin tazminine iliskin sdzlesmeler ii¢ asamali

“Yoneltme hiikiimleri (channeling provisions)”397 asagidaki tazmin sistemini

olusturmaktadir:

** F. Lansakara, Maritime Law of Salvage and Adequacy of Law Protecting the Salvors’
Interest, Transav International Journal on Marine Navigation and Safety of SeaTransportation, Vol 6.
Number 3, Sept. 2012, s.433.

% Bkn, Kula, Deniz Alacaklarina, s.41-43, CLC 69 rejiminin 1975 yilinda yiiriiliige girmesinden
oncesine kadar deniz kirliligine yol acan gemi donatanlarinin sorumluluklarint dogrudan tesis edecek
bir uluslararas1 konvansiyon olmadig: i¢in kirlilie yol acan gemi donatanlarmin sorumluluklar: da
LLMC 57 konvansiyonu hiikiimlerince smirlanmaktaydi. Tirkiye gibi LLMC’ye taraf olmayan
iilkelerde ise bu sorumluluk, ifade edildigi gibi geminin degeri ve navlunla smirliydi. Ancak
sOzlesmenin yiiriirliige girmesiyle tanker maliklerinin kirlenmeden kaynaklanan zararlardan dogan
sorumluluklari, kat1 sorumluluk esasina gore kurulmus olup donatanin sorumlulugunu siirlayabilme
hakkindan faydalanmasi, ancak belirli altinda gergeklesebilmistir.

3% Mudric, Doctrine of Affirmative, s.107.

*7 Bu ii¢ asamali bir tazmin sistemi olup, ilk asamasi CLC 92 ile gemi maliki veya isleteninin bu
sozlesmelerdeki limitlere gore gemisinin yaratabilecegi zararlardan sorumludur. Bu sorumlulugunu
uygun sigorta sistemleri ile garanti aldigi durumdur. Bu tazmin sisteminin zararlart karsilamada
yetersiz olmasi durumunda ikinci agsama olarak; FUND 92 ile petrol ithal edenlerin katkilari ile
olusturulan Uluslararast Petrol Kirliligi Fonu, Sozlesmelerde belirtilen limitlere kadar tazmin

90



a. Degistirilmis haliyle 1969 Petrol Kirliliginden Dogan Zararin Hukuki
Sorumlulugu ile Ilgili Uluslararasi Sézlesme (1969 CLC Konvansiyonu) ve 1992
Protokolii (1992 CLC Konvansiyonu),

b. 1976 Protokolii (1976 Fonu) ve 1992 Protokolii (1992 Fonu) tarafindan
degistirilmis haliyle 1971 Petrol Kirliligi Zararinin Tazmini i¢in Bir Uluslararasi
Fonun Kurulmast ile flgili Uluslararas1 Sézlesme (1976 Fonu), ve

c. 2003 Ikinci Fon (Ek Fon)™®

2.2.1. CLC, Fon, Bunker, HNS Rejimleri Kapsaminda Olusabilecek

Sorumluluklar ve Kurtaran

Cevrenin korunmasini amaglayan kurtarma hizmetlerinde kurtaranlarin tesvik
edilmesi i¢in kurtarma Ttcreti ve Ozel tazminati iceren 1989 Konvansiyonu ve
SCOPIC Kloz gibi standart sozlesmeler kapsaminda kurtarma yontemlerinde
kurtaranlar i¢in kurtarma ticreti altinda olmasa da yapilan masraflara karsilik makul
bir kar ile (reasonable profit) muhtemel bir iicret kaynagi saglayan uluslararasi
konvansiyonlar bulunmaktadir.”” Bunlardan sorumluluk tazmin konvansiyonlari
CLC Konvansiyonu, FUND Konvansiyonu ve Ek Fon'u iceren CLC rejimi {ii¢
seviyeli bir sorumluluk sisteminin yam swra Bunker 2001 ve HNS

: 401
Konvansiyonlaridir.

edilemeyen zararlari karsilamaktadir. 16 Mayis 2003 tarihinde kabul edilen ve 2005 yili baginda
yiirlirlige giren 2003 FUND Protokolii ile olusturulan ve petrol ithal edenlerin katkilarin1 kapsayan
ilave fon petrol kirliliginden kaynaklanan zararlarin karsilanmasinda ii¢iincii asama olarak kabul
edilmektedir. Bir kiy1 tesisinde meydana gelen kirlenme olaylari, 5312 sayili Kanun geregi
Tiirkiye’nin taraf oldugu bir uluslararasi tazmin sozlesmesinin kapsamina girmesi durumunda, o
sozlesmenin hiikiimleri uygulanacagi belirtilmektedir. Bknz, 2014-2023 Deniz Kirliligine Neden
Olan Kazalar Yol Haritasi Belgesi, T.C Bagbakanlik AFAD Yo&netimi Baskanligi, Mayis 2014, s.11.
38 2014-2023 Deniz Kirliligine Neden Olan Kazalar Yol Haritas1 Belgesi, T.C Basbakanlik AFAD
Yonetimi Bagkanlig1, Mayis 2014, s.11.

399 Bishop, Development, 5.66-67.

40 BUNKER 01, 23 Mart 2008 tarihinde kabul edilerek 21 Kasim 2008 de yiiriirliige girmistir.

401 Bkn, Kula, Deniz Alacaklarina, s.51-52; HNS 96, 03 Mayis 1996’da hazirlanmis ancak yiirtirlige
girmemistir. Konvansiyon, 2010 Protokolil ile 30 Nisan 2010 tarihinde tadil edilmigse de 2010
Protokolii de yiirlirliige girmemistir. Konvansiyon tehlikeli ve zararli maddelerin denizyolu ile
tasinmalarindan kaynaklanan ve kisi ve esyalara isabet eden zararlarin uygun, siiratli ve etkili bir
sekilde tazminlerini, temizleme masraflarinin karsilanmasi ve gevrenin tekrar eski haline getirilerek
ekonomik kayiplarin giderilmelerini; gemi maliki ya da sigortacisi tarafindan siirlama fonu tesis
etmek tlizere yapilan 6deme ile Uluslararasi Tehlikeli ve Zararli Maddeler Fonu (HNS Fonu)
tarafindan yapilan 6demeyi kapsayan iki agamali sistemdir.
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CLC rejimi petrol kirliligi kazalar1 i¢in kargo yiikii olarak petrol tagiyan deniz
tasiti malikine*®® siki bir sorumluluk, bu tir durumlar i¢in zorunlu simirlandirma
sigortasi, sorumluluk sinirlandirmasi igin (belirli tonaj ve SDR'ye bagl) yiiksek
kapasiteler ve alacakliya sigortaci veya diger teminat saglayan kisilere dogrudan

4
alacak davasi*®?

acma hakki Ongormektedir. “Yoneltme hiikiimleri (channeling
provisions)” sistemi olarak bilinen bu sistem petrol sizintis1 kazalar1 magdurlarina
actk ve giivenilir bir tazminat saglama yontemi imkani tanimaktadir. Ciinkii
alacaklilar zarara neden olmus olabilecek kisiler arasinda kimin sorumlu oldugu ve
nedensellik sorunu gibi sorunlarla ugragmaksizin dogrudan sigortacilardan ve daha
ciddi kazalarda Fonlardan tazminat isteyebilir.** Bu sekilde Sorumlulugun
yoneltilmesiyle (channeling liability), kirlenme magdurlarinin karsisina gemi hadise

405

aninda sicilde kayithh olan malikin (owner)™" tek bir muhatap olarak alinmasi

hedeflenmistir.**®

42 Donatan, petrol kirliligi sonucu olusabilecek sorumlulugu CLC 92 ya da BUNKER 2001

kapsaminda tespit edilecektir. CLC madde 3(4)’e¢ gore CLC 92 uygulama alanina giren hallere
oncelikle ve sadece CLC 92 hiikiimleri uygulanacaktir. Ayrica BUNKER 2001 madde 4 (1)’e gore
CLC 92 kapsaminda kirlenme zarar1 olarak kabul edilen durumlar BUNKER 2001 kapsamina
girmemektedir. Sonucta, donatanin petrol kirliligi kaynakli sorumlulugunun belirlenmesi igin
oncelikle CLC 92 uygulanacaktir. Ancak bu olusan kirlilikle ilgili olarak Konvansiyonun uygulama
kapsamina girmesi sartina baglidir. Bkn. Giilfer Kuyucu Meri¢, Donatanin Petrol Kirliliginden
Donatanin Sorumlulugu ve Stmrlandirilmas, Filiz Kitabevi, Istanbul, 2017, 5.272.

493 Algantiirk Light, kirlilik sebebiyle zarar gorenlerin, TTK madde 947 ve madde 1062/1 ve Borglar
Kanunu’nun haksiz fiil hitkkiimlerinin yan1 sira Cevre Kanunu madde 28/2’e gore tazminat talebinde
bulunabilecegini belirtmektedir.

Gemi maliklerinin kirleten sifatiyla ayni anda birden ¢ok sorumlulugun kosullar1 ger¢eklesebilme
durumu olabilir. Tim bu kanunlar altinda bulunan hiikiimler kapsaminda sorumluluklarin
yarigabilecegi ifade edilmektedir. Buna gore, kirlilik dolayisiyla zarar gorenlerin kirleten gemi
maliklerine karst TTK madde 947 iizerinden dava agmasi durumunda donatanin sorumlulugunun
deniz serveti ile sorumlu olacagimi belirtilmektedir. Ancak, Cevre Kanunu madde 28/1 kapsaminda
dava agilmast durumunda kirletenlerin sorumlulugunun herhangi bir kusur sarti aranmaksizin objektif
sorumluluk esasina gore tiim mal varligi ile sorumlu olabilecegi ifade edilmektedir. Didem Algantiirk
Light, Denizde Catma Hukuku, XII Levha Yayincilik, 1. Baski, istanbul 2011, s. 46.

“* Mudric, Doctrine of Affirmative, s.107-108.

495 petrol kaynakli deniz gevresi kirliligi sonucu olusan sorumluluk hem i¢ hukuk hem de taraf olunan
uluslararasi sdzlesmelerle diizenlenilmektedir. Buna gore, Tiirk hukuk mevzuatinda 2872 sayili Cevre
Kanunu (1983 tarihli) ile 2005 tarihli 5312 sayil1 Deniz Cevresinin Petrol ve Diger Zararli Maddelerle
Kirlenmesinde Acil Durumlarda Miidahale ve Zararlarin Tazmini Esaslarina Dair Kanun (DCDKHK)
yer almaktadir. Diger yandan, taraf olunan CLC 92 ve FUND 92 ile Bunker 2001 gibi uluslararasi
Sozlesmeler bulunmaktadir. FUND 92 Sozlesmesi CLC 92 Soézlesmesi’nin tamamlayicist
konumundadir.

Tirkiye Cumhuriyeti Anayasast madde 90 (5) ile taraf olunan uluslararasi sézlesmeler kanun
hiikkmiinde oldugu belirtilmektedir. Bundan dolayi, bu Sézlesmeler i¢ hukuk kaynaklari gibi kanun
hiikkmiindedir. MOHUK madde 1 (2)’de taraf olunan uluslararasi sozlesmelerin sakli oldugu
belirtilmektedir. Bu durumda, gemi kaynakli bir petrol kirliligi olustugunda uygulama alani ayni olan
kanunlardan hangisinin kapsamina girdiginin tespit edilmesi gerekmektedir. Bir kanun yiiriirliikteyken
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CLC 69’un®’ 1992 protokolii ile tadil edilmis 1992 CLC Sézlesmesi uyarinca
belirli sartlar yerine gelmedigi*®® (nitelikli kasit veya pervasizlik (wilful misconduct))
siirece kurtaranlarin S6zlesme normlarinca tanimlanan petrol kirlenmesi zarari igin

sorumlu tutulamamasidir.*”® Kurtarma endiistrisinin daha goriiniir bir sekilde

ayni hukuki durumu diizenleyen bagka bir kanun olmas1 halinde bunlarin her ikisi genel ya da 6zel
olmasi halinde yeni tarihli kanun gegerli olacaktir. Sayet biri genel digeri 6zel kanunsa diizenlemede
gecerli olacak kanun 6zel kanun olacaktir.

Cevre hususundaki kanunlara bakildiginda Cevre Kanunu genel olmasinin yani sira daha eski
tarihli kanundur. Ancak 5312 sayili DCDKHK hem yeni tarihli hem de daha 6zel kanundur. Buna
gore, petrol kirliligi kaynakli zararlardan olusabilecek zararlarin kapsam sirasina gore dncelikli olarak
6zelden genele dogru, IOPC (CLC, FUND 92), Bunker 2001, yahut 5312 sayili DCDKHK uygulama
alanina girmedigi takdirde en son en genel kanun olan Cevre Kanunu madde 28 kapsaminda tazmin
edilecektir. Ancak, Cevre Kanunu madde 28(2) uyarinca kirletenin genel hiikiimlere gére bulunan
tazminat sorumlulugu sakli tutulmaktadir. Bu ylizden Cevre Kanunu’na gore kanunlarin yarigmasi
prensibi kabul edilmistir. Buna gore, donatanin haksiz fiil hiikiimleri yahut TTK madde 1062
kapsaminda bulunabilecek sorumluluguna gidilmesi de miimkiin kilinmistir.

Tirk hukuk mevzuatina gore, gemi kaynakli petrol kirliligi olustugunda genelden &zele kiyas
edildiginde en 6zel kanun olan taraf oldugumuz sorumluluk tazmin konvansiyonlaridir. CLC/FUND
92 Konvansiyon kapsamina girebilmesi igin belirli sartlarin olusmasi gerekmektedir. Bu baglamda,
kalict nitelikteki petrolden kaynaklanan bir kirlilik zararinin meydana gelmesi ya da boyle bir zararin
engellenmesi veya en aza indirilmesine yonelik onleyici tedbirlerin alinmasi gerekmektedir. So6z
konusu kirlilik kaynag: bir tanker tipi gemisinin kargosu ya da bunkeri olarak taginmasi sirasinda
sizintinin olmasi veya birakilmasi sonucunda ortaya ¢ikmasi gerekmektedir. Bir diger kosul ise tanker
gemisinin ve/veya malikinin milliyeti 6nemli olmamakla beraber, IOPC’ye Taraf Devletlerden birinin
karasular1 dahil olmak tizere miinhasir ekonomik bolgesinde meydana gelmesi gerekmektedir. Ancak
Onleyici tedbirlerde (preventive measures) sinirlama olmadigindan birlikte agik denizde de
almabilmektedir. Tiim bu sartlar gergeklestiginde petrol kaynakli kirliligin tazmini i¢in en 6zel kanun
olan IOPC uygulama alan1 bulacak kirlilik sebebiyle olusan sorumluluk belirlenebilecektir.

Konvansiyon kapsaminda smirlama hakkini kaybetmedigi siirece de aymi Konvansiyon
kapsaminda sorumlulugunu sinirlandirabilecektir. Bkn. Giilfer Kuyucu Merig, Donatamin Petrol
Kirliliginden Donatamin Sorumlulugu ve Smmrlandirilmasi, Filiz Kitabevi, Istanbul, 2017, s.272-
73.

406 Serdar Acar, Petrolden Kaynaklanan Kirlenme Zararlarimmn Tazmininde Yeni Donem:
STOPIA ve TOPIA, e-akademi, Hukuk, Ekonomi ve Siyasal Bilimler Aylik internet Dergisi, say1 83,
Ocak 2009, s. 3. Bkn.

<http://www.eakademi.org/incele.asp ?konu=Petrolden%20Kaynaklanan%20Kirlenme %20Zararlar%F
Dn%FDn%20Tazmininde%20Yeni%20D%F6nem: %20STOPIA%20ve%20TOPIA&kimlik=1231500
458&url=makaleler/sacar-4.htm>, (04.03.2019)

71969 CLC Sozlesmesi bu tiirden bir kurali igermemekte ve bu yiizden petrol kirliligi zararlari
alacag1 konusunda potansiyel bir iiclincii kisi alacagina karsi kurtarma endiistrisine dogrudan bir
koruma saglamamaktadir. Burada eksik oldugu diisiiniilen sey ise kurtaranlarin akil almaz hukuki
denetlemeler ve zarar alacaklarindan korkmadan tahrip olmus tankerler i¢in hassas kurtarma
operasyonlar icra etmesi konusunda bir tesvik idi. Buna gosterilecek 6rneklerden biri Amoco Cadiz
olay1 olup burada tahrip olmus tankerin maliki (kurtaranin kasten gorevi kotiiye kullandigi ve agir
ihmallerde bulundugunu iddia ederek) kurtarandan alacak talebinde bulundu. Ancak mahkeme
kurtaranin operasyonu diizgiin bir sekilde 6zen gostererek yaptigina hilkmedip bu talebi reddetti. Bkn.
Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 108.

4% By sartlar CLC 92 Madde 3(4) te ifade edilmektedir.

499 CLC 92 Madde 3(4): “... Donatandan kirlenme zararlari sebebiyle tazminat, ancak bu sézlesme
hiikiimleri dairesinde talep edilebilir. Isbu maddenin 5 inci paragrafina tabi olarak asagidaki
gorevlerden, hasarin, zarar verme kasdiyle veya dikkatsizce ve zarara sebep olabileceginin bilinciyle
yaptiklar: kisisel bir hareket veya ihmalden kaynaklanmamast kosuluyla, ne bu Sozlesmeye ne de
baska bir sebebe miisteniden kirlenme zararlar: sebebiyle tazminat talep edilemez.”
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korunmast CLC Rejimi tarafindan diizenlenen konular ile sonuglanan zararlardan

kurtaranin sorumlulugunun hari¢ tutma formu ile giindeme gelmektedir.410

1992 CLC Sozlesmesi'nin taslagini hazirlayanlar bu mevzuyu géz oniinde
bulundurdular ve bunun sonucunda madde 3 (4) kullanarak yoneltme hiikiimlerini
(channeling provisions) digerleri arasinda®'' kurtaranlar1 sorumluluktan muaf tutmak
icin genislettiler. Buna gore, kurtarma isletmecisi kasitli davrandig1 veya gorevi icra
etmedigi i¢in ya da bu tiirden bir hareket muhtemel zarar umursanmadan meydana
gelmedigi siirece tankerlerden petrol sizmasindan kaynaklanan tazminat

taleplerinden sorumlu tutulamaz.*'?

Dubais'e gore 1992 CLC So6zlesmesi'nin kabuliinden 6nce bile kurtarana karsi
zarar alacagi talebinin haksiz muamele c¢oziimii olarak bulunmasina ragmen,
uygulamada kurtarani boylesine bir suctan sorumlu tutmak oldukca zordur. Ciinkii
gorevin ihlali sugunun tespit edilme siireci gerekli biitiin unsurlar1 kanitlamada ciddi
zorluklar teskil etmektedir.*"? Diger baska bir ihtimal konvansiyonun yiiriirliige
girmesi durumunda 2010 Protokolii (2010 HNS Konvansiyonu) ile degistirilen 1996
Tehlikeli ve Zehirli Maddelerin Tasinmasindan Kaynaklanan Zararin Tazmini ve
Sorumlulugu hakkinda Uluslararas1 Konvansiyon ve 2001 Bunker Petrol Gemi
Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi Zararinin Hukuki Sorumlulugu Hakkinda
Uluslararast  Sozlesme (Bunker 2001 Konvansiyonu) altinda {icret talep

edebilmektir.*'*
2.2.2. CLC, Fon Rejimleri ve Odeme
1989 Kurtarma Konvansiyonu kurtarma iicreti ve 0Ozel tazminat (14.

Maddenin) bu konvansiyonlar kapsaminda uygulanabilirligi  konusundaki

belirsizligin yani sira kurtaranlarin 6zel tazminat 6demesi ve teminati hususunda ki

(d) Donatanin izni ile veya yetkili kamu merciinin talimati ile kurtarma operasyonlari ifa eden
herhangi bir sahis ..”

410 Mudric, A New Name for for Old Concept, s.479.

1 CLC 92 Madde 3(4).

12 Mudric, Doctrine of Affirmative, s. 109.

*13 Bernard Dubais A, The Liability of a Salvor Responsible for Oil Pollution Damage: J. Mar. L.&
Com. 8 (1976-1977), 381.

414 HNS 96 ve Protokol 2010 yiiriiliige girmemistir.
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karsilagtigi problemler vardir. Bundan dolayi, kurtaranin gemilerden kaynakli
kirlilige iliskin hukuki sorumluluk hakkindaki uluslararast Konvansiyonlarda
saglanan haklar temelinde tazminat alip alamayacagi sorusunu ortaya ¢ikarmaktadir.
Kiy1 Devleti sorumlulugu agisindan CLC Rejimi ile HNS (2010)
Konvansiyonu’nun esasen bir kurtarma {icreti talep edebilecegi bir yontem islevi
gormemektedir. Bu konvansiyonlar yukaridada ifade edildigi ilizere sorumlulugu
gemi malikine yoneltme hiikiimleri (channeling provisions) uygulanmaktadir. Ancak,
Onleyici tedbirler aldigi durumlar disinda Kiy1 Devleti yoneltme hiikiimlerinin
uygulanacag: aktérlerden biri degildir.*”® Onleyici tedbirler (preventiv emeasures)
makul olmak (reasonable) ve kirlilik zararmi 6nlemek veya en aza indirmek igin

416
alinmak zorundadir.

Kiy1 Devletinin aldig1 tedbirler makul olmadiginda veya
kirlilik zararmi Onleme veya en aza indirme islevi gormediginde CLC’nin
tanimladig1 {lizere Onleyici tedbirler (preventive measures) olmayacaktir. Neyin
makul tedbir (reasonable measure) olusturdugunun tanimlanmasi zordur ve neyin
makul olduguna karar verenin Kiy1 Devletinin kendi 6znel yargist olmamasi
gerektigi kabul edilmektedir. Tedbirlerin Onleyici tedbirler (preventive measures)
olarak degerlendirilmedigi durumlarda madde III (4)(c)’de bulunan yonlendirme
hiikiimleri (channeling provisions) uygulanmayacaktir. Boyle bir durumda, kurtaran
muhtemelen kiy1 devletine karsi alacak davasi agacaktir ve boyle bir alacak davasi
varsa uygulanabilir ulusal hukuk altinda acilacaktir. Kati sorumluluk hiikiimlerinin
disindaki sorumluluklar i¢in kiyr devletinin tedbirleri ile kurtarana verilen zarar
arasinda bir iliski olmak zorundadir.*”

Tedbirlerin Onleyici tedbirler olarak tanimlanmasi durumunda yoneltme
hiikiimleri kiy1 devletine uygulanacaktir. Yoneltme hiikiimleri uygulandiginda bile
bunlar sadece kirlilik zararma ve Onleyici tedbirler tazminati alacaklaria
uygulanacaktir. Diger zararlar CLC kapsaminin ve yonlendirici hiikiimlerin
disindadir. Bu alacaklar harig ‘cu‘culamayacaktlrf“8

CLC Konvansiyonu altinda kirlilik zararim1 6nleme veya en aza indirme

amacli Onleyici tedbirler (preventive measures) alan herkes tazminat talep

1% CLC Madde III (4)(c).

#16 CLC Madde 1(7).

7 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 703.
8 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 703.

95



edebilmektedir. ‘Onleyici tedbirler (preventive measures)’ alacagi faaliyetlerin gevre
kirliligini 6nleme amaglariyla ifa edildigi kanitlanabildiginde sadece CLC ve IOPC
Fonu Konvansiyonlar1 altinda herkes tarafindan tazminat talep edebilmektedir. Bu

kurtaranlar1 icerebilir.*"”

Dolayisiyla, zararin sorumluluk dis1 tutulacak belirli
aktorlerin kasitli olarak veya agir ihmali nedeniyle meydana geldigi durumlar disinda
sirekli gemi maliki temel sorumlu olacaktir.**® Ancak, gemi maliki zarar
sorumlulugunu sinirlandirabilmektedir ve sorumluluk siirina ulastiktan sonra IOPC
Fonu daha yiiksek sorumluluk seviyesine kadar kalan zarar1 6deyecektir. CLC Rejimi
altinda kisileri ve sirketleri igerecek sekilde kirlenme magduru herkes tazminat
davasi agabilmektedir.**!

Bir kurtaran kurtarma iicreti kazanmadiginda muhtemelen CLC ydntemi veya
2010 HNS Konvansiyonu altinda maliyetlerini tazmin edebilme imkani vardir.
Bunun arkasindaki mantik kurtaranin “bir olay olduktan sonra kirlenme zararini
onlemek veya en aza indirmek i¢cin herhangi bir kisi tarafindan alinan herhangi bir
makul tedbir” olarak tamimlanan “onleyici tedbirler” (preventive measures) almig

2 Onleyici tedbirler kurtarma faaliyeti esnasinda alindiginda bunun

olmasidir.
sadece esya kurtarma amaciyla m1 yoksa iki amacla mu ifa edildigi, eger iki amagla
ifa edildiyse, kirliligi 6nleme amacinin dikkate alinacak kadar 6nemli olup olmadigi
sorusu ortaya c¢ikmaktadir. Faaliyetlerinin amacinin ne oldugunu belirlemek icin
1992 IOPC Fonu “temel amag testi (primary purpose test)” veya “cift yonlii amag
testi (dual purpose test)” uygulamaktadir. Temel amag testi (primary purpose test)
temel bir amag icin ifa edilen faaliyetlerden birinin digerinden ¢ok daha Onemli
oldugunun belirlenebildigi durumlar i¢in s6z konusu olup diger alacaklar

reddedilmektedir. Cift yonlii amac testinde (dual purpose test) ise, faaliyetlerin iki

amacinin bulundugu ve hangisinin digerinden daha baskin olduguna agik¢a karar

1% CLC 92, Madde 2.

420 CLC 92, Madde 3(3): “Donatan kirlenme zararimin kismen veya tamamen, zarar géren sahsin
zarar verme kasdiyle vuku bulan bir hareket veya ihmalinden yahut baskaca bir kusurundan ileri
geldigini ispat ederse bu sahsa karsi mesuliyetten kismen veya tamamen aynt tutulabilir.”

#! Kara, Haci, Uluslararasi Sozlesmeler ve Tiirk Hukukuna Goére Gemilerin Sebep Oldugu
Deniz Kirliligi Zararlarindan Hukuki Sorumluluk, Yamaner Yaymcilik, Istanbul, 2005, s.176,
216.

2 Madde 1/7: “Onleyici Tedbirler: bir olay olduktan sonra Kirlenme zararini énlemek veya en aza
indirmek icin herhangi bir kisi tarafindan alinan herhangi bir makul tedbirdir.”

Preventive measures: “any reasonable measures taken by any person after an incident has occurred
to prevent or minimize pollution damage”
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verilemedigi durumlarda uygulanmaktadir. Bu sekilde faaliyetin maliyetleri amaglar

arasinda paylastiriimaktadir.**

2.2.2.1. Temel Amac Testi

IOPC Fonu altinda kurtarma ve onleyici tedbirler onlarin temel amacinin
cevresel zarar1 Onleme veya en aza indirmesini gerektiren "temel amac testini
(primary purpose test)” gecmesi durumunda tazmin edilebilmektedir. Bu yontemler
altinda bir licret miimkiin olmasina ragmen genellikle sadece kirlilik zararint 6nleme
veya en aza indirme amaci igin yapilan talepler kabul edilmektedir.*** Dolayisiyla,
temel amaci esya kurtarmak olan kurtarma faaliyetleri her zaman olmasa da siklikla
bu kapsamin disinda kalacaktir. Benzer bir sekilde Brice, CLC veya Fon
Konvansiyonu altinda bir kurtaranin dava agmasi ihtimalinin disiik oldugunu
belirtmektedir.** Faaliyetlerin bir kisminin temel amag olarak kirlilik Onlemeyi
amagladigi ve ¢ift yonlii amagh (dual purpose) faaliyetlerde faaliyetin bu kismi i¢in
tazminat kazanilabilmektedir. Bu konu ilk defa Patmos (1985 ) olayina iliskin olarak

IOPC Fonu Komitesi tarafindan giindeme getirilip tartisilmustir.**

> De La Rue/Anderson, Shipping, s. 398.

% JOPC Fund Executive Committee. Decision0001113.71 FUND/EXC.16/4.parag 2.16

% Brice, Salvage, parag.6-182, 5.446.

** IOPC Fund Executive Committee. Decision 0000108.71 FUND/EXC. 14/7.PARAG. 3.3.4-
3.3.9,PATMOS olayinda ise Icra Komitesi kurtarma faaliyetlerinin FUND/EXC.14/4/Add.],
paragraphs 3.7 - 3.21 belgesinde bulunan problemler temelinde Hukuki Sorumluluk
Konvansiyonundaki "onleyici tedbirler (preventive measures)" tanimi icerisinde olup olmadigi ve
icindeyse ne kapsamda oldugu sorusunu tartisildi. Petrol kirliligini 6nleme ve tekne ile kargoyu
koruma gibi ¢ift amact oldugu degerlendirilen dnlemlerin "6nleyici tedbirler (preventive measures)"
tanimina girip girmedigine karar vermek icin hangi Olciitlerin uygulanmasi gerektigi incelendi.
Kurtarma ve kirliligi 6nleme maliyetleri arasinda paylastirmanin olup olmayacagi ve olacaksa nasil
olacag sorusunu tartist. "Onleyici tedbirler (preventive measures)" tanimima girdigi diisiiniilen
kurtarma faaliyetlerinin tazminatinin belirlenmesi sorusu ile bu dnlemlerin tedbirlerine iliskin devir
problemleri incelendi. Hukuki Sorumluluk Konvansiyonu ve Fon Konvansiyonu tarafindan
olusturulan yontemin amacinin aksi takdirde yeterli tazminat elde edemeyecek kurbanlara tazminat
saglamakti. Ote yandan, Konvansiyonlarin kirlilik zararin1 énlemek i¢in alinacak &énleyici tedbirleri
tesvik etmek amaciyla uygulanmasi gerektigi gozlenmistir.
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2.2.2.2. Agip Abruzzo Vakasi ve Cift Yonlii Amach Faaliyetlerde Ucretin
Tespiti

Patmos (1985) vakasi gibi kirlilik 6nleme ve esya kurtarma hizmetlerinin i¢
ice gectigi cift yonlii amagl (dual purpose) faaliyetlerin oldugu kompleks vakalardan
yasanmig onemli vakalardan biri de Moby Prince isimli ro-ro feribotuyla catisan
[talyan tankeri Agip Abruzzo (1991) vakasidir.*’ Olayda her iki gemide ¢ikan yangin
sonucunda 143 insanin hayatim1 kaybettigi, 80000 ton petrol yiiklii olup 2000
tonunun denize dokiildiigli ve daha fazla ciddi bir kirlenme tehdidi yasanilip ciddi
zararlar ve patlamalar meydana geldi. Nihayetinde, gemiden gemiye kargo transferi
yapilarak tanker emniyete ¢ekildi ve sonrasinda satildi. iki sézlesmeci gemiye tedarik
edilen romorkorler, barclar, yangin sondiirme, kirlilik 6nleme, makine dairesinden
suyun pompalanmasi, kat1 ve siv1 atiklarin bertaraf edilmesihizmetlerine karsin 1971
Fonuna karst dava acitilar.**® Vakada, verdigi hizmetlere isnaden alacak talebi
bulunan soézlesmecilerden Fratelli Neri’nin de bulundugu sozlesmeciler* ile 20-22
Kasim 1991'de Milan'da bir tarafta Agip Abruzzo, the Skuld Club ve IOPC Fonu
arasinda miizakereler yapilmistir. Konumuz kurtarma ile ilgili ¢ift yonlii amacl (dual

purpose) faaliyetlerin tespiti olayina konu olan s6zlesmeci Neri sirketidir. Neri, Agip

#7710 Nisan 1991'de Livorno kiyisimn iki mil agiginda demirde beklerken AGIP ABRUZZO (98.544
GRT) isimli Italyan tankerine gece saatlerinde MOBY PRINCE isimli Ro-Ro Feribotu catist1. Her iki
gemide de yangin ¢ikti. Feribotta bulunan bir kisi disinda tiim yolcular ve miirettebat iiyeleri (143
kisi) 6ldi. Feribot tamamen yandi. Tankerde bulunan kimse 6lmedi. Ancak birka¢ miirettebat tiyesi
yaralandi. Olay sonucunda, 10 Nisan'da yerel acil durum ilan edildi. 18 Mayis 1991'de kaldirildi.
AGIP ABRUZZO tankeri 80.000 ton Iran hafif ham petrolii (light crude oil) tastyordu. Tankerdeki
yangin yedi giin devam etti ve bu siirede 2000 ton kargo ile bilinmeyen miktarda yakit (bunker) fuel
oil s1zintis1 yasandi. Kazanin bir sonucu olarak, AGIP ABRUZZO sancak ki¢ kargo tankindan ( hasar
ald1 ve bir miktar petrol sizintis1 meydana geldi. Bekleme alani ile makine dairesi yanginda tahrip oldu
ve muhtemelen bunun sonucunda bir miktar kargo zayi oldu. Olaydan {i¢ giin sonra sancak yakit
(bunker) tankinda meydana gelen patlamalar gemiye kapsamli yapisal hasarlar verdi ve fuel oil
kaybina neden oldu. Temizleme Faaliyetleri ve Kurtarma: ilk olarak, AGIP ABRUZZO'nun yiikiinii
hafifletmek ve kargo tahliyesi i¢in Livorno limanina tagimak i¢in makine dairesi ve diger alanlardaki
suyu pompalamak planlandi. Ancak, ortaya c¢ikan giicliikkler nedeniyle demirleme yerinde bir
hafifletme faaliyeti kararlastirildi. Kargonun baska bir gemiye tahliyesi kotii hava kosullar ve faaliyet
giiclikleri nedeniyle birka¢c kez sekteye ugramasinin ardindan 17 Mayis'ta tamamlandi. AGIP
ABRUZZO hurdaya ayrilmast igin italyan olmayan bir sirkete satildi. 26 Ekim'de Livorno'dan ¢ekildi.
FUND/EXC.30/4 Bkn. <https://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/search-
results/sort/newest/start-year/1991/end-year/1991/agenda_item/3/fund-session/session-10/>,
(03.04.2019)

% De La Rue/Anderson, Shipping, s. 400. IOPC Annual Report 1992, s.54.

% Agip Abruzzo vakasinda, Labromare, Fratelli Neri ve Castalia adindaki ii¢ sozlesmeci alacak
talebinde bulunmustur. FUND/EXC.30/4, Bkn.
<https://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/search-results/sort/newest/start-
year/1991/end-year/1991/agenda_item/3/fund-session/session-10/>, (20.6.2019)
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Abruzzo'ya yangin sondiirme, kirlilik Onleme, makine dairesinden suyun
pompalanmast ve kati ve sivi atigin ortadan kaldirtlmasini igeren bir¢cok hizmeti
saglayan romorkdrler ve diger gemileri tedarik etti.**”

Agip Abruzzo tankerinin maliki SNAM'a*! saglanan hizmetler hazirda
bekleyen romorkorleri, makine dairesinden suyun pompalanmast i¢in kullanilan
ekipmanintedarigi ile personel ve ekipmanin gemiye nakliyesi igin
barclarintedarigini iceriyordu. Hizmetlerden bazilar1 kirlilik onleme faaliyetlerine
iliskin unsurlar iceriyordu. Ancak, bu alacak “Onleyici tedbirler (preventive
measures)” ile kirlilik dnlemeye iligkin olmayan diger faaliyetleri iceren kurtarma
faaliyetleri arasindaki iliskiye dair sorulara neden oldu.

Bu iligki daha 6nceki birkag olayla baglantili olarak IOPC Fonu kapsaminda
degerlendirildi. Fon Icra Komitesi (the Executive Committee) sadece ana amag
olarak kirliligi onleme veya en aza indirme amacina sahip olan faaliyetlerin Hukuki
Sorumluluk Konvansiyonu (Civil Liability Convention/CLC) igerisinde belirlenen

“kirlenme zarar1 (pollution damage)”*’* ve “onleyici tedbirler (preventive

9 Bknz. FUND/EXC.30/4, bkn. <https://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/search-
results/sort/newest/start-year/1991/end-year/1991/agenda_item/3/fund-session/session-10/>,
(05.06.2019)

Vakada, ilk degerlendirmede tiim bu hizmetlerinin karsiliginda; Neri’nin alacags; Kirlilik 6nleme:
LIt5.160.171.500 (€2.4 milyon), SNAM'a saglanan hizmetler: LIt3.286.662.000 (€1.5 milyon),
Kurtarma faaliyetleri ile kurtarma ticreti: LIt5000 milyon (€2.3 milyon)Neri alacagi toplamda
L1t13.446.833.500 (€6.2 milyon) degerinde olduguna karar verildi. Ancak daha sonra IOPC Fonu
uzmanlarinin verdigi tavsiye temelinde icra Komitesi tarafindan yorumlandigi izere "kirlenme zarari
(pollution damage)" ve "Onleyici tedbirler (preventive measures)” tanimlart igerisine giren
faaliyetlerin makul maliyetlerinin ne olduguna yonelik Yonetici (the Director) yeniden bir
degerlendirme yapti. Ozellikle dubalar (pontoons) ile rémorkdrlere uygulanan tarifelerin makul
olmadigint ifade etti. Uzun goriismelerin ardindan "kirlilik zarari (pollution damage)" ve "Onleyici
tedbirler (preventive measures)" tanimlar1 igerisinde degerlendirilen faaliyetlere iligkin alacagin
faiziyle birlikte LI1t2.500 milyon (fi.2 milyon) degerinde oldugu iizerinde anlagmaya varildi. Yonetici
bu miktar1 kabuliiniin Icra Komitesinin onayina tabi oldugunu agik bir sekilde belirtti. Nihayetinde,
Neri, SNAM ve Tekne ile Kargo sigortacilar1 arasinda kurtarma faaliyetleri ile kirlilik onlemeye
ilisgkin olmayan diger faaliyetlerin maliyetleri ve kurtarma iicretinin belirlenmesi hususlarinda
goriismeler yapildi. Bu ii¢ taraf arasinda; Kirliligi onlemeye iliskin olmayan faaliyetleri (miisterek
avarya kavrami igerisine girecek): LIt 2.500 milyon (f1.2 milyon); Kurtarma ticreti: LIt 3.100 milyon
(€1.4 milyon) degerinde olmas1 hususunda anlasmaya varildi. Alacaklar 6zellikle belirli faaliyetlerin
makul olma durumu, 6nleyici tedbirler arasindaki iligki, kurtarma faaliyetleri ile kirlilik 6nlemeye
iliskin olmayan diger faaliyetler ve ekipman ile personel kullanimi i¢in uygulanan maliyet oranlar1
hususlarinda birgok soruyu beraberinde getirmistir.

1 AGIP ABRUZZO tankeri maliki SNAM devlete ait ENI Grup'un bir sirketidir.

2 Madde 1/6 “Kirlenme Zarar:: (a) S6z konusu kagma (escape) veya bosaltma (discharge) nerede
olursa olsun, Petroliin gemiden kagmasi veya bosaltilmasinin sonucu olan bulagmanin sebep oldugu
z1ya veya hasar. (b) Onleyici tedbirlerin bedelleri ve Onleyici tedbirlerin neden oldugu z1ya ve hasar.”
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4
measures)” 33

tanimlart icerisine diistiigii goriisiinii benimsedi. Faaliyetlerin gemi ve
kargoyu kurtarma gibi baska bir ana amaci olmast durumunda faaliyetlerin
sonucunda kirlilik 6nlenmigse bile bu faaliyetler bu tanimlarin disina diismektedir.
Alacaklilarla olan goriismesinde Yonetici (the Director) yaklagimini yukarida verilen
fcra Komitesinin benimsedigi pozisyona dayandirdi.*** Bazi faaliyetlerin ¢ift yonlii
amact (dual purpose) oldugu ve bu faaliyetlerin temel amacini kesin olarak
belirlemek miimkiin olmadig: belirtildi. IOPC Fonu uzmanlarindan bazi unsurlari
tecriibelerine dayali olarak kirlilik 6nleme ve diger faaliyetler arasinda oranlanmasi
istendi. Bunu yaparken bazi faktorler* goéz niine alindi. Bu faktdrler 1s1ginda,
Yonetici (the Director), Neri'nin ifa ettigi faaliyetlerde énemli bir kirlilik 6nleme
unsuru oldugu ve bu faaliyetlerin maliyetinin belirli bir kisminin "6nleyici tedbirler
(preventive measures)" tanimi igerisinde degerlendirilmesi gerektigi goriisiindeydi.**°

Bu tiir davalarda faaliyetin hangi kisminin kirlilik onlemeye ve hangi
kisminin esya kurtarmaya iliskin olduguna Agip Abruzzo (1991) vakasinda oldugu
tizere tahkim yoluyla belirlenebilir veya kesin olarak hangi faaliyetlerin kirlilik
Oonlemeye ve hangilerinin kurtarmaya iliskin oldugunu ayirt etmeyi ve kirlilik
onlemeye iliskin tedbirlerin maliyetine dayali olarak tazminata karar verme seklinde
coziimler tiretilmektedir.

Benzer bir yaklagim, 130.000 ton ham petrol yiikli bir tanker olan Sea
Empress (2003) vakasinda benimsendi. Yangin sondiirme hizmetleri saglanirken
gemi tekrar yiizdiiriildii. Itfaiyecilik hizmetleri, deniz kirliligini énleme ve hayat
kurtarma amaglar1 arasinda paylastirildi.*’” Ancak bunun aksi yoniinde sonuglanan

vakalarda bulunmaktadir. Rio Orinoco (1990) vakasinda, Montreal’e gitmek iizere

9000 ton sicak asfalt ytiklii (heated asphalt cargo) ve 300 ton yakit (fuel oil ve heavy

3 Madde 1/7 “Onleyici Tedbirler: bir olay olduktan sonra Kirlenme zararimi nlemek veya en aza
indirmek i¢in herhangi bir kisi tarafindan alinan herhangi bir makul tedbirdir.”

% Bkn. FUND/EXC.30/4, bkn. <https://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/search-
results/sort/newest/start-year/1991/end-year/1991/agenda_item/3/fund-session/session-10/>,
(20.06.2019)

5 Bu faktdrler; Gemi devre dist bir sekilde acik demirleme yerinde demirdeydi. Geminin makine
dairesini su bastig1 ve bu yiizden asir1 draft1 oldugu i¢in gemi Livorno limanina giremiyordu. Geminin
yapisal olarak ciddi bir sekilde zayif bir durumdayd: ve geminin dis kaplamasinda (saglarinda) birkag
yarik goriiliiyordu. Gemiden yakit (bunker) akigini (sizintisini) azaltmak ve hasarli bdlgenin
kaldirilmas: (yiikseltilmesi) i¢in bagpik’e (tankinin) balast alinmasi gerektigi ifade edilmektedir.

% Bkn. FUND/EXC.30/4, bkn. <https://documentservices.iopcfunds.org/meeting-documents/search-
results/sort/newest/start-year/1991/end-year/1991/agenda_item/3/fund-session/session-10/>,
(05.06.2019)

“7 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 401, FUND/EXC.62/7.
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diesel oil) yiikli Kanada St Lawrence Korfezinde tanker kotii hava kosullarindan
dolay1 demirini tarayarak karaya oturdu. 185 ton fuel oil denize dokiilerek kirlilik
meydana geldi. Kurtaranlar gemiyi tekrar yiizdiirmeye calisti. Ancak basarisiz oldu.
Tanker hitkkmi tam ziya (constructive total loss) ilan edildi. Kanada Sahil Giivenligi
gemiyi tekrar yiizdiirme, kargo ve bunkeri tahliye etme, gemi ile kargosunun nihai
satildigi limana ¢ekme cabalarima yogun bir sekilde katilmisti. Kanada Sahil
Giivenliginin faaliyetler iizerindeki etkisi ve kontrolii faaliyetlerin ikinci sathasindaki
temel amacimin kurtarmadan ziyade cevre Kkirliligi onleme oldugu hiikmiine
varilmasinda etkili oldu.**®

1989 Konvansiyonu 13. madde altindaki maliyetlerin esya kurtarmasi icin
yapilmis maliyetler olarak ve 14. madde altindaki maliyetlerin ¢evre kirliligini
onlemek i¢in yapilmis maliyetler olarak degerlendirilmesi nedeniyle CLC ile IOPC
Konvansiyonlar1 altinda, kurtarma hukukundan farkli bir sekilde ¢oziilmektedir. P&I
tarafindan CLC ve IOPC Fonu altinda da ayni yontemin takip edilmesi gerektigi
savunulmaktadir. Bu duruma Fon yoéneticileri tarafindan sert bir sekilde karsi
cikilmistir. Buna gore, alacagin belirlenmesi hususunda 1989 Kurtarma
Konvansiyonu ile Fon Konvansiyonu arasinda ¢ok fazla farklilik bulunmaktadir. 13.
Madde {icretleri gotiirii yontemiyle belirlenebilmektedir; bu yiizden hangi kismin
cevre kirliligini onlemeye iliskin oldugu belirlenemezdir. 14. Madde alacaklar
kurtaranin 13. madde altinda bir {icret kazanmada yeterince basarili olup olmadigina
baghdir ve bu durum Fon Konvansiyonlar1 altinda onemli olmayacak bir durum
oldugu ifade edilmektedir.

14. Madde altinda dikkate alinan maliyetler [IOPC/Fon Konvansiyonu altinda
genel olarak dikkate alinan maliyetlerden farklidir. Fon yoneticileri, ayrica Fonun
tahkim durugmalarina bir taraf olmamast ve 1989 Konvansiyonu ile Fon
Konvansiyonlar1 arasinda yasal bir iliski olmamasi nedeniyle Fonun kurtarma
tahkiminin sonuncuna bagli olmamasi gerektigini belirtmistir.*® /dari Komite her
davay1 temel ve ikincil amag testini uygulayan “kendi olgularina gore” inceleme
politikasni devam ettirmenin gerektigi sonucuna vardi*’. P&I 14. madde ozel

tazminati O0demelerinin kurtarma oOdemeleri olmadigi ama “Onleyici tedbirler

% De La Rue/Anderson, Shipping, s. 398. FUND/EXC.26/2
9 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 404, Fon Yénetici analizi, FUND/EXC.52/9, parag 5.
“0 FUND/EXC.51/11, para 4.4.
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(preventive measures)” olarak degerlendirilecegini savundugu “Aegean Sea” ve
“Braer” davalarini igeren bir dizi davadaki P&I ile 1992 Fonu arasindaki tartismanin
sonucunda Fon, 6zel tazminatin kurtarilan degerin yetersiz oldugu durumlarda
kurtaranlarin korunmasi icin bir “emniyet-ag1 (safety net)” olarak degerlendirilecegi
pozisyonunu benimsedi. Bu 6demeler, Fon Konvansiyonualtinda gerektigi lizere

kirlilikten kacinma tedbirleri maliyetiyle dogrudan alakali olarak degildi.*"!

442 .
ile

IOPC altinda tazminat bedel (cost) ve makul bir kar (reasonable profit)
sinirlidir. IOPC Fonu basta olmak tizere HNS 2010, BUNKER 2001 gibi diger fonlar
altinda da soyut veya teorik modellere dayali tazminat kabul edilmemektedir. Ayrica,
kurtarma iicreti 6demesi bulunmamaktadir.*” TOPC altinda makul bir kar ile
(reasonable profit) tazminatin bazen miimkiin olsa da kurtaranlarin (muhtemelen
ticretin miktar1 daha diisiik olacagi ve karmasikligindan dolayi) tercih ettigi bir
secenek olmamasi mantiklidir. Ancak, yontem kirliligin 6nlenmesi ve en aza
indirmesine iliskin kurtarma faaliyetleri alacaklarina iliskin kullanilabilmekte ve

kullanilmaktadir.***

2.2.3. 2001 Bunker

2001 Bunker Petrol Gemi Yakitlarindan Kaynaklanan Petrol Kirliligi
Zararimin  Hukuki Sorumlulugu Hakkinda Uluslararasi Sozlesme (Bunker
Konvansiyonu) yakit petrol sizintilarindan kaynakli kirlilik zarar ile ilgilidir.**®

Onemli farkliliklar bulunmasina ragmen Konvansiyon bir¢ok agidan CLC ydntemine

“! De La Rue/Anderson, Environmental Salvage Plus cachange...?, 2012, 5.289.

#2 CLC. Madde 1(7). Ayrica, 2010 HNS Konvansiyonu, Madde 1(7).

3 Mans Jacobsson, “The International Regime on Liability and Compensation for Qil Pollution
Damage, theActivities on the International Qil Pollution Compensation Funds and the
Criteriafor the Admissibility of Claims”, Hong Kong, 2002, s. 7.

4 Susanne Stogards, Coastal State Intervention in Salvage Operations: Obligations and Liability
Toward the Salvor, 2012, Small Master’s Thesis, University of Tromso, s. 18.

#5 Kula, Deniz Alacaklarma, s. 49, BUNKER-2001 Konvansiyonu, 1993 tarihinde Petrol
Yayilmasina Iliskin Bilgi Raporu’nda; Petrol yiikii tasimayan gemilerin toplam kirlilik taleplerinin
yarisini olusturdugunu ve tanker tipi olmayan gemilerin olusturdugu kirliligin tankerlerden kiyasen
daha fazla oldugu belirtilmis, yakitin &zelligi bakimindan temizlenmesinin zor ve masrafli oldugunun
ve bu zararlardan kaynaklanan sorumluluk ve tazminat sisteminde eksikliklerin oldugu tespit
edilmistir. Bu dogrultuda, gemi yakitlarindan kaynaklanan petrol kirliliginden zarar gorenlerin yeterli
ve etkili bir sekilde tazmin edilmelerini amaglayan BUNKER-2001, 23 Mart 2008 tarihinde kabul
edilerek 21 Kasim 2008 de yiiriirlige girmistir. Tiirkiye’nin BUNKER-2001"e katilmasi, 26 Subat
2013 tarihinde ve 6439 Sayili Kanun ile ve kanun ekinde yer alan beyan c¢ercevesinde uygun
bulunmus 15 Mart 2013 tarihinde de Tiirkiye acisindan yiiriilige girmistir.
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benzerdir. Kurtarma ile ilgili olarak en dikkat cekici ve vurgulanmasi gereken
farklilik Bunker Konvansiyonunda ydneltme hiikiimlerinin (channeling provisions)
yoklugu ve bu konvansiyon altinda kurtaranin sorumluluk karsisinda
korunmamasidir. Bunker Konvansiyonu altinda kurtaranin talep edebilecegi tazminat
tiird kirlilik zararint en aza indirmek i¢in alinacak onleyici tedbirlerin**® maliyetidir.
Konvansiyonda yoneltme hiikiimlerinin eksikligi kiy1 devletinin sorumlulugunu hari¢
tutmadig1 i¢cin Bunker Konvansiyonunun varligr kurtarani kiyr devletinden 6nleyici
tedbirler i¢in maliyetlerini talep etmesini engellememektedir.**’

Daha oOnceden belirttigimiz tiizere, CLC Konvansiyonu ve HNS
Konvansiyonu kirliligin neden oldugu zararlar i¢in gemi maliki iizerine kati
sorumluluklar dayatmaktadir. Ancak hasarin, “zarar verme kasdiyle veya dikkatsizce
ve zarara sebep olabileceginin bilinciyle yaptiklar: kigisel bir hareket veya ihmalden

»#48 maliklerin riicu hakkina zarar vermeden kurtaranlara

kaynaklanmamasi kosuluyla
bu Konvansiyonlar altinda iiglincii taraf davalarina karst dokunulmazlik
saglanmaktadir.** Ancak, Bunker 2001 Konvansiyonu benzer bir hiikiim
icermediginde kurtaranlar son derece hayal kirikligina ugramisti. Yukarida belirtilen
giiclii noktalara ragmen Konvansiyonu benimseyen konferans bilingli bir sekilde ayni
dokunulmazlig1 saglamay: reddetti ama Devletlere bunu isterlerse benimseyebilme
secenegi sunuldu. Alman delegasyonu, bunker kirliliginden kaynakli bir zarar
durumunda “sorumlu gérebilecegimiz herkesi dava edebilmek istiyoruz” seklinde
goriis belirtmistir. Birlesik Kralli1 igeren diger Devletler Konvansiyon hiikiimlerini

yiriirliige sokarken bu secenege sahip olmanin yani sira kurtarana yonelik

dokunulmazlik saglamay: da istediklerini belirtti.*°

4 BUNKER 01 Madde 2(b): Uygulama Kapsami: “nerede olursa olsun, bu tiir bir zararin énlenmesi
veya en aza indirgenmesi i¢in alinan onleyici tedbirlere uygulanacaktir.”
47 Stogards, Coastal State, s. 18-19
8 CLC 92 Madde 3(4): “... Donatandan kirlenme zararlar: sebebiyle tazminat, ancak bu sozlesme
hiikiimleri dairesinde talep edilebilir. Isbu maddenin 5 inci paragrafina tabi olarak asagidaki
gorevlerden, hasarin, zarar verme kasdiyle veya dikkatsizce ve zarara sebep olabileceginin bilinciyle
yaptiklar kigisel bir hareket veya ihmalden kaynaklanmamas: kosuluyla, ne bu Sozlesmeye ne de
baska bir sebebe miisteniden kirlenme zararlar sebebiyle tazminat talep edilemez.

(d) Donatamin izni ile veya yetkili kamu merciinin talimati ile kurtarma operasyonlar: ifa eden
herhangi bir sahis ..”
9 Bishop, The Liability of Salvors for Pollution, 2007, 5.99-105
430 Bishop, Salvors for Pollution, s.99-105.
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2.2.4. CLC, IOPC Fonlarinin SCOPIC ve Ozel Tazminat ile iliskisi

SCOPIC iicreti “cevre zarari tehdidinden” bagimsiz olarak 6dendigi igin
SCOPIC altinda belirlenen miktarlarin Hukuki Sorumluluk ve Fon Konvansiyonlari
altinda “Onleyici tedbirler (preventive measures)” kapsaminda bir alacaga neden
olmasi muhtemel degildir.*'

CLC ve IOPC Fonlarn Konvansiyonu altinda “makul Onleyici tedbirler
(reasonable preventive measures)” i¢in tazmin edilebilir miktarin 14. madde veya
SCOPIC altindaki miktardan daha az olmasi muhtemeldir. En azindan, boyle bir
alacagin kurtaran tarafindan istendigi zaman durum bdyle olacagi ifade edilmektedir.
CLC ve Fon Konvansiyonu altindaki bu tiir alacaklar genellikle “maruz kalinan
maliyetler (cost incurred)” i¢in gecerlidir ve Kkirliligin basariyla Onlendigi
durumlarda 14.2 maddesi altinda yapilan artis gibi bir artis veya SCOPIC altindaki

452 R
2 Bir artis veya bonusun

%25 standart bonus igermeyecegi ifade edilmektedir.
dikkate alinmamasina ek olarak, 14. madde altindaki 0zel tazminat kurtarma
faaliyetinde fiili ve makul olarak kullanilan ekipman ve personel i¢in tazminat
icermektedir. 14. Madde altindaki harcamalar bir kar unsuru igermemektedir. Ancak
sabit maliyetler, dolayl1 ve genel harcamalar, kurtarma amaclar i¢in personel ve
filoyu hazir tutma dahil edilmektedir. Bu sekilde muhtemelen CLC ve Fon
Konvansiyonlarialtinda ayni dlglide tazmin edilemeyecektir. Ciinkii bu maliyetler
ilgili faaliyetle ve oOzellikle de bu faaliyeti ifa ederek Onlenen cevre zarariyla
baglantili olmak zorunda degildir.*® Baglantili olsalar bile IOPC Fonu sabit
maliyetlere 1iliskin c¢ok smirlayict bir yaklasim benimsemekte ve séz konusu
faaliyetle baglantili olmadiklar1 i¢in ¢ok genis olduklarinda bunlara izin

. 454
vermemektedir.

“! De La Rue/Anderson, Shipping, s. 404.

#2 De La Rue/Anderson, Shipping, s.374.

3 Fon yonetici Analizi, 71 FUND/EXC.52/9, para 5.7.
4% De La Rue/Anderson, Shipping, s.388, s. 590.
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2.3. ENKAZ KALDIRMA KONVANSIiYONU VE KURTARMA
2.3.1. Genel olarak

Enkaz (wreck), Anglo-Sakson Hukuku’nda “seyire elverisgli olamayan bir 6ge
(a unit not capable of navigation)” olarak tanimlanmaktadir. Oyle ki, heniiz
batmamis, ancak kurtarilarak yeniden yiizdiiriilebilen gemilerinde enkaz
sayilabilecegi ifade edilmistir.”> Enkaz kavraminmn kesin bir tanimi olmamakla
beraber Deniz Hukukunda kismen ya da tamamen batmis veya karaya oturmus bir
gemi veya kargosundan geriye kalan nesneler olarak ifade edilmistir. Ancak daha
genis anlamda sadece batmis gemiler ve kargolarinin yaninda denizde batik durumda
bulunan tarihi ve arkeolojik 6neme sahip diger yap1 ve sanat eserlerinin yani sira terk
edilmis ve sahipsiz (derelict) esyay: da kapsamaktadir.*® Enkaz ifadesel olarak, batik
gemilere, yiiklerine ve tarihsel ve arkeolojik agidan 6nem tasiyan diger eserlere atifta
bulunmasindan dolay:1 kurtaranlarin ve arkeologlarin rekabet eden ¢ikarlar1 giderek
onem kazanmustir.*’
Enkaz kaldirma (wreck-removal), sik sik kurtarma faaliyetleri ile iliskilendirilir.
Dolayisiyla, ister teamiil (custom), ister konvansiyon isterse de yalnizca bir s6zlesme
mucibince belirlenmis olsun, kurtarma faaliyetlerini yoneten hukuk ile enkaz hukuku
arasinda yakin bir baglanti vardir. Diinyada genellikle denizcilik mevzuatinda
“Enkaz ve Kurtarma” cofgu zaman aymi kistm ya da bdliimde beraber ele
almmaktadir.®® 2007 tarihinde Kenya’nin bagkenti olan Nairobi’de IMO
onciiliigiinde gergeklestirilen bir diplomatik konferansta “2007 Tarihli Enkaz
Kaldirmaya Dair Milletleraras1 Nairobi Sozlesmesi” kabul edilerek 4 Nisan 2015

tarihinde yiiriirlige girmistir.*> Giintimiizde Sozlesmeye otuz dort devlet taraf

3 Hugo Tiberg, Wrecks and Wreckage in Sweedish Waters, 2010, s. 203. Bkn.
<http://www.scandinavianlaw.se/pdf/46-10.pdf>, (06.07.2018)

#¢ fsmail Demir, Nairobi Sozlesmesi Cercevesinde Enkaz Kaldirma, Yetkin Yayinlar;, Ankara-
2013, s.25.

“7 Brice, Salvage, parag.4-01,s.261.

¥ Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.281.

49 Bkn. <http://www.imo.org/en/About/Conventions/ListOfConventions/Pages/Nairobi-International-
Convention-on-the-Removal-of-Wrecks.aspx>, (20.06.219)
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olmustur. Ancak Tiirkiye Nairobi Sozlesmesine taraf degildir.460

2.3.2. Enkazin Tanimi

Enkaz Kaldirma Konvansiyonu’nun amaglart bakimindan Enkaz (wreck)
tamminda®® bir enkazdan bahsedilebilmesi i¢in meydana gelen bir deniz kazasinin
olusma 6n kosulu vardir. Bundan dolayidir ki bir deniz kazasina miitekip olmayan
enkazlar denizde seyriisefer emniyeti agisindan tehlike arz etse ya da deniz kirliligi
tehlikesi dogursa dahi Konvansiyon kapsaminda enkaz olarak
nitelendirilmemektedir. Konvansiyonda bir deniz kazasi*®* ile enkaz arasindaki bu
sekilde zorunlu iliskisinin kurulma sebebi, enkaz kavraminin klasik denizcilik ve
Deniz Hukuku anlayis1 i¢inde tasidigi anlamla sinirlandirilmak istenmesidir. Ayrica
Konvansiyon’unenkazin kaldirilmasindan dolayr dogan hukuki sorumlulugun
¢oziimii agisindan bu baglantiyr gerekli kilmaktadir.*®

Enkazin tanimindaki maddelere bakildiginda, Mukherjee, Eski Ingiliz
Hukukunda, sivil haklar Deniz Kuvvetleri tarafindan verilen ek 6denekler denizdeki
enkazlar {lizerindeki haklartydi. Kanun nezdinde “enkaz (wreck)”, kiyiya vurmus

olmalar1 sartiyla, “jetsam, flotsam, lagan ve derelict’i 464 kapsayacak sekilde

4% Status of Conventions, Ulkeler bazinda Konvansiyonu onaylanus iilkelerin 21.04.2017 yaymlanmus
excel listesi, bkn.
<http://www.imo.org/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx>, (24.05.2019)
%! Nairobi Konvansiyonu Madde 1(4): “Enkaz, bir deniz kazasini miiteakip;(a) batmis veya karaya
oturmus bir gemiyi; Ya da (b) batmis veya karaya oturmus bir gemide bulunan veya bulunmus olan
herhangi bir madde dahil olmak iizere, batmis veya karaya oturmus bir geminin herhangi bir
parcasini; ya da(c)bir gemiden ayrilarak denizde kaybolan ve karaya oturmus, batmis ya da denizde
stiriiklenen bir maddeyi; ya da (d) Tehlikedeki gemi veya her tiirlii esyaya yardim etmek icin etkili
tedbirlerin zaten alinmadigi bir durumda batmak veya karaya oturmak iizere olan ya da makul olarak
batmasi veya karaya oturmasinin beklenecegi bir gemiyi ifade eder.”*"’

462 Nairobi Konvansiyonu Madde 1(3): “Deniz kazasi, gemilerin ¢catmasini, karaya oturmasini veya
diger seyir olayini ya da bir gemi veya yiikiine yonelik yakin maddi zarar tehdidi ile sonuglanan bir
gemide veya geminin disindaki diger olaylari ifade eder.”

%3 fsmail Demir, Nairobi Sozlesmesi Cercevesinde Enkaz Kaldirma, Yetkin Yayinlari, Ankara-
2013, s.85.

464 «Flotsam, jetsam ve lagan” kavramlari hakkinda The King v. Forty-nine Casks of Brandy (1836)
davasinda Sir John Nicholl ve TheCorgoex-Schiller (1878) davasinin Temyiz mahkemesinde
onaylanan kavramlarla Sir Henry Constable’nin Davasinda su kavramlarla agiklanmistir: “flotsam bir
gemi battiginda veya mahvoldugunda (zail oldugunda) ve mallar denizde yiizdligiinde ortaya ¢ikan
durumdur; jetsam gemi batma tehlikesinde iken sonrasinda gemi mahvolmamasina (zail olmamasina)
ragmen gemiyi hafifletmek i¢in mallarin denize atildigi durumdur. Lagan (velpotius ligan) mallarin
denize atildig1 ve sonrasinda geminin battig1 ve mallarin agir oldugu icin denizin dibine battig1 ve
denizcilerin tekrar bulabilmek i¢in bu mallar1 tekrar samandira(buoy) veya mantar (cork) veya benzer
batmayacak seylere bagladigi durumdur. Ligando; ve jetsam, flotsam veya ligan olarak adlandirilan
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tanimlanmistir. bu tanim her ne kadar “deniz veya herhangi bir gelgit suyunun
kiyisinda bulunmus olma” sartiyla smirlt olsa da, c¢esitli commonlaw yargi
sistemlerinde yer alan ulusal mevzuatta yer aldigin1 ve Nairobi Soézlesmesindeki
“enkaz (wreck)” tamimi ile jetsam, flotsam, lagan, ve derelict’in enkaz kapsaminda

kabul edilmesi yaklagimi arasinda ilging bir tutarlilik olduguna isaret etmektedir.*®

2.3.3. Enkaz Kaldirma Konvansiyonunun Kapsama Alam

Romorkaj, kurtarma ve agik deniz hizmetleri endiistrisi aliman hizmetlerin
onemli bir unsurlar1 enkaz kaldirma (wreck-removal), catisma, diger kaza durumlari

veya ateskes sonrasindaki benzer faaliyetlerden olusmaktadir. Bu sektorlerde enkaz

i . . . . 466
kaldirmanin 6nemi Konvansiyonun So6zlesme Sahasinin (Convention Area)

kapsamindaki Miinhasir Ekonomik Bolgede*’

enkazlarin seyriisefere veya deniz
cevresine bir tehlike olusturmasi durumunda kiy1 devletlerine enkazin kaldirilmasi
i¢cin uygun onlemlerin alinmas1 imkanini taniyan 2007 Uluslararas1 Enkaz Kaldirma

468

Konvansiyonu (Nairobi Konvansiyonu) ile artmistir.™ Enkaz ve kaldirilmasi i¢in

gemi malikinin sorumluluklarini belirtilmesinin*®

yani sira Konvansiyon gemi
maliklerinin enkaz kaldirma maliyetleri*’® icin sigorta edinmesini gerektirmektedir.
Bu sckilde kiyr devletleri sigortacilara®’' karsi dogrudan dava giiciine sahiptir.
Sozlesmeyi imzalayan devletler Konvansiyon altinda konvansiyonu kendi
karasularinda bulunan gemilere genisletme secenegine*’* sahiptir. Zorunlu sigorta ve

sigortaciya kars1 dogrudan dava hakk: hiikiimleri sayesinde kiy1 devletleri i¢in ¢ekici

bu seylerin higbiri denizde kaldigi siirece enkaz olarak adlandirilmamaktadir. Ancak bunlardan
herhangi biri deniz tarafindan karaya atildiginda enkaz (wreck) olurlar.” Bknz. Kennedy, Law of
Salvage, paragraf 4-055, 2013, s.108.

45 Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.283.

4% Nairobi Konvansiyonu madde 1(1): “Sézlesme sahasi, bir taraf devletin uluslararasi hukuka gore
belirlenen miinhasir ekonomik bdlgesi; ya da eger taraf bir devlet, boyle bir bolge belirlememisse bu
Devletin karasularinin genisliginin 6l¢lilmeye baslandigi esas hatlardan itibaren 200 deniz milini
asmayan ve bu Devlet tarafindan uluslararast hukuka gore tespit edilen karasularina bitisik ve
ilerisindeki sahay1 ifade eder.”

7 Nairobi Konvansiyonu madde 3(1): “Bu Sézlesmede aksi gosterilmedigi siirece bu Sozlesme,
Sozlesme sahasinda yer alan enkaza uygulanir.”

468 Rainey, Contracts, s.811.

%% Nairobi Konvansiyonu madde 9: “Enkazin kaldirilmasini kolaylastirmak icin tedbirler” ve Madde
10 “Malikin Sorumlulugu”.

#7% Nairobi Konvansiyonu madde12 “Mecburi sigorta veya diger mali giivence”.

11 Sigorta hiikiimleri 300 Grt ve iizerindeki gemilere uygulanir. Bknz Madde 12(1).

72 Nairobi Konvansiyonu madde 3.
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bir secenek olmakla birlikte daha fazla devletin konvansiyonu benimsemesini

saglamugtir.*”

2.3.4. Enkaz Kaldirma ve BIMCO Soézlesme Formlari

BIMCO standart denizcilik kontratlart ve klozlarinin hazirlanmasi ve
revizyonu hususunda taninmus diinya lideri bir kurulustur.*’* Bir enkaz kaldirma
(wreck-removal) faaliyeti, Baltik ve Uluslararas1 Denizcilik Konseyi (BIMCO)’nin
yardimi ile Uluslaras1 Kurtarma Birligi (ISU)’nin ortaya koydugu enkaz kaldirmaya
yonelik sozlesme formlarinin (Wreckon 2010, Wreckhire 2010 ve Wreckstage 2010
gibi)*”” yam sira kendine 6zgii kurtarma hukukunun gegerli olacagi LOF gibi bir
kurtarma sozlesmesinin bir pargasida olabilirmektedir. Bdyle bir durumda kiy1
devletinin belirli i¢ hukuk hiikiimleri uygulanabilmektedir.*’®

Modern enkaz kaldirma sozlesmelerini tarihsel siirecinde bu sdzlesmelerin
temeli 1993’te Baltik ve Uluslararast Denizcilik Konseyi (BIMCO)’nin yardimiyla
okyanus cerhizmetlerinde kullanilan “Towcon”, Towhire” sodzlesmelerinden
uyarlanarak ilk defa “Wreckcon” ve “Wreckhire” formlar1 yaymlandi. Ancak
ihtiyaclara cevap verememesi sebebiyle 1999'da “Wreckcon” ve “Wreckhire”
formlariin yerini bir form daha eklenerek “Wreckstage 99, “Wreckhire 99 ve
“Wreckfixed 99” {i¢ yeni form tanitildi. Zaman igerisinde teknik gerekliliklerin
onemli oranda degigmesine bagli olarak degisen enkaz kaldirmanin dogas1 geregi ve
taraflar arasinda daha esit bir dengenin tahsis edilmesi i¢in on yil gectikten sonra
yeniden revizyon yapilmasi giindeme geldi. BIMCO tarafindan alinan kararin amaci
bu ii¢ formun toplu bir revizyonuna girismekti ve dnde gelen P&I ve Uluslararasi
Grubundan temsilcileri, 6nde gelen kurtaranlar ve ISU ile Deniz Ticaret Odasini
igeren revizyon siireci 2009'da basladi. Revizyonun 6nceligi bu ii¢ enkaz kaldirma
sozlesmelerinden en yaygm kullanilan1 olan  “Wreckhire 99 sozlesmesini
giincellestirmekti ve {i¢ enkaz kaldirma sodzlesmeleri arasinda tutarliligi saglamak

icin uygun yerlerde diger iki forma paralel degisiklikler yapildi. “Wreckhire

473 Rainey, Contracts, s.811.

47 Chiu/Liu/Chang/Tseng/Chen, Comparative Form, s.744.

7 Bkn. <http://www.marine-salvage.com/documents/> (24.05.2019)
476 Mukherjee,‘Refuge and Salvage’, s.281-282.
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2010”*”7 formu 31 Mayis 2011'de yaymlandi ve diger ikisi olan “Wreckstage
2010778 ve “Wreckfixed 2010”*”° Agustos 2011'de yaymlandi. Yeni BIMCO/ISU
standart enkaz kaldirma ve diger bagli deniz hizmetleri s6zlesme formlari, bu ii¢ ayri
formdan olusmaktadir. Taraflarin s6zlesmesi ve zorunluluklar1 ve sorumluluklarinin
temel yapisi genis bir sekilde li¢ formda, ifa edilecek hizmetler i¢cin 6denecek iicretin
temelinde yatan farkliliklarda ortaktir. 1999 formlarina iliskin BIMCO/ISU
duyurusunda belirtildigi ve 2010 revizyonlarinda da bulundugu iizere amag
“miimkiin oldugunda ii¢c formlar arasinda tutarlilign saglamaktir”. Ug sozlesme
formundan her biri parantez igerisinde basligi belirlenen iicretin belirli temeli ve
genel BIMCO kurum stilinde olan form igin kisa tinvani veya “kod adi” ile birlikte
“Uluslararas1 Enkaz Kaldirma ve Deniz Hizmetleri S6zlesmesi” olarak tanimlanir.
Bu sozlesmelere baktigimizda TOWCON/TOWHIRE 2008 formlarinin
kullanim kosullarina 6rnek olarak, makine giiclinli kaybetmis, siiriiklenmekte olan

ama acil bir tehlike igerisinde olmayan bir gemiyi verebiliriz. Havanin sakin oldugu

477 «Wreckhire 2010”: veya “Uluslararasi Sézlesme (Giinliik Kiralama)”. Adindan anlasilacag iizere,
hizmetlerin 6demesi giinliik kiralama tarifesinde yapilir; bu yiizden form enkaz kaldirma hususunda
“Towhire” ve “Salvhire” formlarinin kargiligidir. BIMCO'nun 2010 formunun lansmaninda agikladigi
iizere; “Wreckhire 2010”: faaliyetlerin hizli bir sekilde sonu¢landirilmasini ve sahadaki ihtilaflarin
daha ¢abuk ¢6ziilmesini tesvik etmenin bir araci olarak kabul edilen bazi yeni hiikiimler icermektedir.
Bkn. Rainey, Contracts, s.815

78 «wreckstage 2010”: veya ‘Uluslararasi Sozlesme (Gotiirii - Asama Odemeleri)”. Sozlesmeciler
tarafindan ifa edilen hizmetler “Towcon” ve “Salvcon” altinda ifa edilen hizmetlerde oldugu gibi
gotiirli temeli Gizerinden 6denir. Gotiiriiniin kazanilmast ve belirli asamalarda 6denebilir olmasi i¢in
belirli hiikiimler yapilir. Bir gotiiriiniin kism1 6demesi i¢in agamalar benimseyen sistem kiralayandan
ziyade sozlesmeci veya romorkor malikinin bakis agisi ile hizmetlerin dogasinin istenir yaptigi
durumlarda “Towcon” ve “Salvcon” formlar1 altinda yaygin bir sekilde kullanilmaktadir. Standart
formun bir parcasi olarak ve stzlesme formu semasinda “Wreckstage” formunun yaptigi sdzlesme
nesnesi hizmet i¢inbir seri veya asamaprogrami ve asama ddemeleri saglamaktir. “Wreckstage 2010”
1993 tarihli eski BIMCO “Wreckcon” formunun yerine ge¢mistir. Bkn. Rainey, Contracts, s.815.

479 «wreckfixed 2010”: veya “Uluslararas: Sézlesme (Sabit Ucret ‘Faydali Netice Yoksa-Odeme
Yok’)”. Bagligina ragmen bu sdzlesme formu altinda ifa edilen hizmetler gotiiriiniin boliinmez tek bir
O0deme olarak yapildig1 ve sozlesme hizmetlerinin tamamlanmasi iizerine kazanildig1 diginda gotiirii
sozlesmesi (lump-sumcontract) altindakilere karsilik gelmektedir. Bu yiizden, baslhigindan
anlasabilecegi {izere kurtarma s6zlesmesine benzer bir s6zlesme olmaktan ziyade bir gotiirii s6zlesme
tiiriidiir (LOF sozlesmesinde ki “No Cure-No Pay” gibi, 6rnegin LOF 2011). Yukarida goriildiigii
iizere "faydali netice yoksa, 6deme yok" kavrami P&I Clubs'in kazanilan veya kazanilmayan sézlesme
temelinde sabit iicret belirleme 1srarina cevap olarak benimsendi. “Wreckfixed” ve “Wreckstage”
arasindaki gergek fark ilkinin kazanilan veya kazanilmayan bir gotiirii (lump-sum) saglarken digerinin
ayr1 miktarlara boliinmiis bir gotiirii (lump-sum divided into seperate amounts) veya bir goriise gore
sozlesmesel islerin veya hizmetlerin belirli oranlari icin bireysel gotiirii iicretleri (individual lump-
sum-prices) serisi saglar. “Wreckfixed” ve “Wreckstage” gotiirii 6demesi saglayan ancak farkl iicret
temelleri ile iki muhtemel s6zlesme yontemi ile sabit iicret (fixed price) veya asama 6demelerini
(stage-payments) ayirmayan eski BIMCO “Wreckcon” formunun yerine gecer. Dogrudan olan
durumlar disinda agik deniz operatorlerin gotiirii (lump-sum) veya asamali 6deme (staged payment)
temeline referanstan ziyade giinliik tarife temelindeki so6zlesmeye referansi sectigi enkaz kaldirma
faaliyetlerinin dngoriilemezliginin 6zelliklerinden biridir. Rainey, Contracts, s.816.
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ve geminin siiriiklenme rotasinda kiy1 seridi veya resif olmayip, tehlike arz etmiyorsa
bu nedenlerden dolayida, gemiye veya cevreye yonelik acil bir tehdit s6z konusu
degildir. Bu yiizden alinmasi gereken Onlemlerin neler oldugunu diisiinmek igin
zaman vardir. Bu sekilde, gereken tek hizmet uygun onarim tesislerine sahip bir
limana c¢ekilmesi (cer) olabilir. Boyle bir durumda tercih edilen kontrat
“TOWCON/TOWHIRE” kontrat1 olacaktir.**

WRECKFIXED/WRECKHIRE so6zlesmelerinin  kullanim alanina yonelik
karaya oturmus ama ¢ok agir hasar almamis bir gemi bu durum i¢in normal bir 6rnek
olacaktir. Karaya oturan gemi korunakli sulardadir ve dalga veya hava veya riizgar
yoniinlin degismesinden kaynaklanabilecek daha fazla zarar gorme riski ¢ok
diisiiktiir. Dolayisiyla, cevre riski de ¢ok diisiiktiir. Tekne, en azindan kurtaranin
kolayca gecici olarak kapatabilecegi kiiciik delikler disinda delinmemistir. Geminin
tekrar ylizdiiriilmesi balast suyu ve bunkerin tanklar arasinda aktarilmasi yoluyla
gerceklestirilebilir. Buna alternatif olarak, yiiksek dalgada tekrar ylizdiirmeden 6nce
gemiyi hafifletmek icin denize temiz balast suyu tahliye edilebilir. Baz1 kargolar
veya bunker baska bir gemiye tranfer edilebilir. Bdyle bir durum acil veya
olaganiistiii  tedbirler  gerektirmemektedir. Bu yiizden bu durumlarda
“WRECKFIXED”/”WRECKHIRE” kontrati tercih edilebilmektedir.**’

ISU tarafindan yayinlanan sabit ticretli kurtarma kontratinin bir baska 6rnegi
2005 “SALVCON?” gétiirii (lump-sum) kontratidir. Bu S6zlesme Lloyds Form veya
benzer bir sozlesme altinda faaliyet gosteren ve gotiirii temelinde licret paylasimi
olmayacak bir sekilde ek yardim almak isteyen bir Kurtaran tarafindan yaygin bir
sekilde kullanilan ISU Ucret Paylasma Alt-S6zmecileri Sozlesmesi veya alternatif
Giinlik Kiralama Alt-S6zlesme Sozlesmesi “SALVHIRE/2005”den farkli olarak
kullanilmasi i¢in hazirlanmistir. Benzer bir sekilde gotiirii temelinde romorkoriinii bir
Kurtarana kiralamak isteyen bir Romorkor maliki SALVCON 2005 temelinde hizmet
teklifi yapabilmektedir. Bu belgelerin formati BIMCO/ISU Rémorkaj S6zlesmeleri,
TOWCON/TOWHIRE ve BIMCO/ISU Enkaz Kaldirma  Soézlesmeleri
WRECKCON/WRECKHIRE’a ¢ok benzemektedir.***

0 Chiu/Liu/Chang/Tseng/Chen, Comparative Form, s.744.
8! Chiu/Liu/Chang/Tseng/Chen, Comparative Form, s.744.
2 Rainey, Contracts, s.768.
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2.3.5. Sigorta Acisindan Enkaz Kavramm

Sigortacilarin perspektifinden bir geminin ne zaman enkaz oldugu hususuna
bakildiginda olusan bir kazanin ardindan gemi sigorta agisindan Tam Ziya (Total
Loss/TL) olarak enkaza doniismesi durumu Fiili Tam Ziya (Actual Total Loss/ATL)
veya Hiikmi Tam Ziya (Constructive Total Loss/CTL) olmak lizere iki fakli seklide
meydanagelmektedir.483 Bunlardan Fiili Tam Ziya (Actual Total Loss/ATL),sigortali
bir geminin bir daha ele gecemeyecek sekilde yok olmasi ve sigortali esyanin
ekonomik islevini tamamen kaybetmesi seklinde meydana gelen durumu agiklar.
Hiikmi Tam Ziya (Constructive Total Loss/CTL) ise, geminin tamamen yok olmasa
dahi, kurtarma masraflari ve onarim masraflar1 toplaminin, geminin ekonomik
degerini astigt durumlarda, geminin tam ziyaya (total loss) ugradigi hiikmiine
varilabilmektedir. Bu sekilde  verilen tam ziya kararlarina, hilkkmi tam ziya
(Constructive Total Loss/CTL) denilmektedir.***

Norve¢ Deniz Sigorta Plan1 (Norwegian Insurance Plan) altinda, bir gemi
onarim maliyeti sigorta edilebilir degerin %g80'ini astiginda veya onarimlarin
ardindan gemi degerinin %80'1 sigorta edilebilir degerden yiikksek oldugunda

astiginda bir CTL olarak degerlendirilmektedir.485

2.3.6. Enkaz Kaldirma Konvansiyonu ve Kurtarma
Enkaz Kaldirma Konvansiyonu’nun madde 9(4)’li kurtarma ile ilgilidir. S6z

konusu kisimda bir tehlike arz ettiginin belirlendigi bir enkazi kaldirmak iizere

miiseccel malikin (registered owner)”™ kurtaran ile sozlesme yapilabilecegini

3 Salvage and wreck removal from a P&I Club perspective, Insight 175, 2004.
Bkn.<http://www.gard.no/web/updates/content/51949/salvage-and-wreck-removal-from-a-pi-club-
perspective>, (06.06.2019)

4 Salvage and wreck removal from a P&I Club perspective, Insight 175, 2004.
Bkn.<http://www.gard.no/web/updates/content/51949/salvage-and-wreck-removal-from-a-pi-club-
perspective>, (06.06.2019)

*Salvage and wreck removal from a P&I Club perspective, Insight 175, 2004,
bkn.<http://www.gard.no/web/updates/content/51949/salvage-and-wreck-removal-from-a-pi-club-
perspective>, (06.06.2019)

*% Nairobi Konvansiyonu Madde 1(8): “Miiseccel malik, geminin maliki olarak tescil edilen kisi
veya kisileri ya da tescilin bulunmamasi halinde deniz kazas1 aninda gemiye sahip olan kisi veya
kisileri ifade eder. Su kadar ki, gemi bir devletin miilkiyetinde olup da bu devlette igleten olarak tescil
edilmis bir sirket tarafindan isletilmekte ise miiseccel malik, bu sirketi ifade eder.”
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belirtilmektedir.*s’

Enkaz kaldirma faaliyeti baslamadan once, séz konusu kiyi
devleti bir takim kosullar oner siirebilir. Ancak bu kosul, yalnizca enkaz kaldirma
faaliyetinin emniyeti ve c¢evre 1ile ilgili hususlarla tutarli bir sekilde
gerceklestirildiginden emin olmak icin gerekli olacak sekilde simirlidir.*®® Faaliyetler
basladiginda, “Etkilenen Devlet (Affected State) 489 sadece deniz cevresinin
korunmasit ve emniyet miilahazalariyla uyumlu bir tarzda kaldirmanin
yiiriitilmesinisaglamak icin bir miidahalede bulunabilir.*® Bunlarin ikiside kurtaran
acisindan Onemli hiikiimlerdir. Buradaki amag¢ enkaz kaldirma faaliyetini
hizlandirmak ve emniyet ve ¢evre korumasi goz ardi edilmeden enkazin kaldirilmasi
icin belirli sartlar belirlemektir. Goriinen o ki miidahale etme ve yukarida belirtilen
ama¢ ve niyetten uzaklasmadan kosullar koyma hakkimi kullanma ilgili kiyt
devletinin kararina birakilmigtir.*

Etkilenen Devlet, enkazin kaldirilmasi sartlari tespitinin yani sira enkazin
kaldirilmasi sirasinda da belirlenen sart ve gereklilikleri yerine getiremedigi tespit
edilme durumunda, deniz ¢evresinin korunmasi ve emniyet miilahazalartyla uyumlu
bir tarzda kaldirma isinin etkili bir sekilde yiiriitiilmesini saglamak i¢in kurtarana
miidahale hakkina sahip‘[ir.492 Bu miidahalede bulunan etkilenen devlet, madde 9(8)
geregi derhal harekete gegmenin gerektirdigi durumlarda miiseccel malike bilgi
vererek deniz ¢evresinin korunmasi ve emniyet miilahazalarina uygun olarak mevcut
en pratik ve hizli araglarla(ister kendi imkanlartyla ya da baska bir kurtaran

gorevlendirerek) enkazi kaldirabilir.**?

*7 Nairobi Konvansiyonu Madde 9(4): “Miiseccel malik, tehlike olusturacag tespit edilen enkazi
kaldirmak i¢cin malik adina herhangi bir kurtaran veya diger bir kisiyle sozlesme yapabilir. Bu sekilde
enkazin kaldirilmasina baslanmasindan énce Etkilenen Devlet, sadece deniz ¢evresinin korunmasi ve
emniyet miilahazalariyla uyumlu bir tarzda kaldwmanin yiiriitiilmesinisaglamak icin gerekli olan
kapsamda kaldirmanin sartlarim tespit edebilir.”

88 Nairobi Konvansiyonu Madde 9(4).

¥ Nairobi Konvansiyonu Madde 1(10): “Etkilenen Devlet, enkazin bulundugu Sézlesme
sahasindaki Devleti ifade eder.”

% Nairobi Konvansiyonu Madde 9.

“Mukherjee, RefugeandSalvage’, s.284.

2 Nairobi Konvansiyonu Madde 9(5): “ ... kalduma isi basladiginda, Etkilenen Devlet, sadece
deniz ¢evresinin korunmast ve emniyet miilahazalariyla uyumlu bir tarzda kaldirma isinin etkili bir
sekilde yiiriitiilmesinisaglamak icin gerekli olan kapsamda kaldirmaya miidahale edebilir.”

3 Nairobi Konvansiyonu Madde 9(8): “Derhal harekete ge¢menin gerektigi ve Etkilenen Devletin
geminin sicil devleti ve dolayisiyla miiseccel malike bilgi vermis oldugu hallerde Etkilenen Devlet,
deniz ¢evresinin korunmasi ve emniyet miilahazalarina uygun olarak mevcut en pratik ve hizli
aracglarla enkazi kaldirabilir.”
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2.4. AVRUPA BIiRLiGi YONERGELERI VE BiRLESiK KRALLIK SOSREP
UYGULAMASI

2.4.1. Siginma Alanlar

Avrupa Birligi/AB’de gemi trafik yonetimi ve siginma alanlari konularina
iliskin ilk yonerge 2002 yilinda kabul edilmistir. Kabul edilen AB 2002/59/EC132***
Sayili Yonerge (Direktif) ile tiim Avrupa Birligi Uye Devletlerinden gemi
hareketlerine ve kazalara iligkin bilgi toplanmasi ve sigmmma limanlarma giris
bagvurularinin toplanacagi bir ulusal otorite kurmay1 gerektirmektedir. Bu direktifle
beraber her bir Avrupa Birligi Uye Devleti Direktifi ile birlikte uygun siginma
alanlarmi belirlemek zorundadir.*”> Haziran 2009 tarihinde 2009/17/EC Sayili
Direktif ile 2002/59/EC sayili Topluluk Gemi Trafigi Izleme ve Bilgi Sistemi
Olusturan Direktifte degisiklik yapilmistir. Bu degisiklikle beraber siginma alanlari
hususundayeni uygulamalar getirilerek siginma alanlarinin belirlenmesi ve
uygulamay1 diizenleyen mevzuatin daha agik ve kesin hale getirilerek, kararlarin
bagimsiz olmasi Ongorilmiistir. Bu sekilde deniz trafigi ile ilgili verilerin {iye
iilkeler arasinda elektronik sistemle iletilmesi i¢in Safe Sea Net sistemi

496

etkinlestirilmis, uzak mesafeli izleme sistemi diizenlenmistir.”> Ancak Avrupadaki

bu sisteme bakildiginda Birlesik Krallik konumununun diger iilkelere nazaran daha

497

esnek oldugu goriilmektedir. Birlesik Krallik’da uygulanan SOSREP™" sistemi ile

tim kiy1 alanlarimin uygun  kosullarda  bir si@inma alam1  olarak
degerlendirilebilecegini diistinmektedir. Karar siirecini kolaylastirmak i¢in SOSREP

bir liman, demirleme yeri ve tesisler listesine sahip oldugu belirtilmektedir.*”®

“* European Union Directive 2002/59/EC132.

% Michael Tsimplis and Richard Shaw., Maritime Law, 3rd Edition, Informa Law from Routledge
(Edited by Yvonne Baatz), chapter 7, s. 244.

4% (3. M. Akpmar, AB’nin Deniz Emniyeti ve Giivenligi Politikas1 ve Uluslararasi Hukukun
incelenerek Tiirkiyenin Mevcut Deniz Emniyeti ve Giivenligi Politikas ile Mukayesesi Avrupa
Birligi Uzmanlik Tezi, 2014, s. 23.
<http://www.udhb.gov.tr/images/hizlierisim/d99e8f1db650aa8.pdf>, (06.06.2019) Ayrica bakiniz,
2009/17/EC Sayih Direktif Madde 16, 19, 20, 21.

Bkn. <http://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:131:0101:0113:EN:PDF>,
(06.06.2019)

7 Secretary of State’s Representative (SOSREP) for Maritime Salvage & Intervention.

%8 Tsimplis/Shaw, Maritime Law, s. 244.
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2.4.2. SOSREP, Kurtaranin Cezai Sorumlulugu

Birlesik Krallik’da, Devlet Bakanligi temsilcisi (representative of the

Secretary of State) olan ve kamu ¢ikarlari i¢in ¢alisan ‘SOSREP’*”’ 00

yasalar™" geregi,
BK sularinda 6nemli deniz kazasi veya kirlilik riski bulunan gemi ve sabit
platformlar1 iceren kurtarma faaliyetlerini yonlendirme, gozetleme, kontrol etme ve
bunlara miidahale etme yetkisine sahiptir.”®’ Bu yonlendirme ya da talimatlara
uymamak, daha sonra tarafindan yabanci gemilerede uygulanabilecek sekilde
degistirilen MSA 95 s 139’a gore™ bir sugtur.

Milford Heaven Liman Otoritesinin 1996'da Milford Heaven'de Sea
Empress’” gemisinin karaya oturmasindan sonra 1991 Water Resource Act/WRA

hiikiimleri sorgulanmaya bagland1.”*

49 SOSREP'in yetkileri 2003 Deniz Emniyeti Kanunu ile degistirilen MSA 1995'in 3A Prograninda
(Schedule 3A) belirtilmektedir.

Y MSA 95's. 137.

501 Tsimplis/Shaw, Maritime Law, s. 244; Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.567.

02 MSA 95 139. maddesine gore, bir deniz kazasi sonrasinda yetkili kisilerin talimatlarma
uyulmamasi (genelde kirliligin 6nlenmesi veya en aza indirilmesi hususuna yonelik) durumunda
azami £50.000 para cezasina carptirilabilecektir.

% BK’da 1991 Water Resource Act/WRA’nm 2010 yilinda 2010 EnvironmentalPermitting (England
and Wales) Regulations diizenlemesi ile yiirtirliikten kaldirilmas: siirecine baktigimizda ilk olarak Sea
Empress vakasi ile uygulamada kurtaranlara yonelik bazi risklerin oldugu farkedildi. 1996'da Milford
Heaven'de Sea Empress gemisinin karaya oturmasindan sonra 4 milyon dolar miktarindaki ilk ceza
temyizde 750.000£'ya indirildi. Kurtarma endiistrisi kurtaranlarin korunmadigini ve ihmal yoklugunda
bile bu Kanun altinda sorusturulabilecegini ortaya ¢iktr. Kendilerinin bir hatast olmamasina ragmen
Kanun hiikiimleri altinda sorumlu tutulabilecekleri birgok kosulun oldugunu fark ettiler.

Bishop, 2010 da degistirilen 1991 Water Resource Act/WRA hiimkii altinda bu tiir olusabilecek
durumlara 6rnek olarak bir romorkor kiyiya siiriiklenen ve kendi hatast olmadan muhtemelen hava
kosulllar1 nedeniyle ¢eki sirasinda ¢eki halati kopan bir gemiyi kanun altinda sorusturulabilir ve suglu
bulunabilecegini ifade etmektedir. Gemi sonrasinda karaya oturdugunda ve kirlilige neden oldugunda
ana neden olmamasina ragmen ¢eki halatinin kopmasi karaya oturma ve kirlilige katki saglayan bir
neden olacaktir. Bir diger 6rnek daha fazla kirliligi dnlemek igin kurtaranlar kazazededen petrol
yiikiinii baska bir gemiye tahliye edildigi sirada hava kosullar1 nedeniyle boru hatt1 baglantist kopmasi
durumunda da olusabilecek zararlardan sorumlu tutulabilecektir. Ayrica, gemiyi ylizdiirmek i¢in bir
rOmorkor bir tarafindan itisi sirasinda geminin dis kaplamasi bilinmeyen kirillganlig1 nedeniyle zarar
gorse bilesorumlu olabilecegini ifade etmektedir. Muhtemel bir kurtarani caydirdigimi fark eden
Denizcilik Bakanligr hizla herhangi bir ticari kazang diistincesiyle kasith kirlilik olmamas1 halinde
Kanun altinda hicbir kurtaranin sorusturulmayacagini ve mevzuatin degistirilecegini bildirdi. Bu
girisim ile higbir kurtaran sorusturulmadigi icin takdir edilmekteydi. Ancak asil ¢éziimiin mevzuatin
degistirilmesi hususu iizerine vurgu yapilmaktaydi. Ciinkii, 2010°dan 6nceki sistemde Bakanligin
hem hakim hem de jiiri pozisyonunda olmasi1 nedeniyle kararlarin her zaman adil olacaginin garantisi
olmayacagt i¢in bu durum olduk¢a rahatsizlik verici olabilecegi belirtilmektedir. Olast biiyiik bir
kirlilik faciasinin ardindan olusabilecek politik baskilarin ¢ok biiyiik olacagt ve bu durumda hiikiimet
birimi i¢in bu baskiya boyun egecegini ve bir giinah kegisi bulmak kolay olacaktir. Mevcut durum
buna izin verecegi belirtilmektedir. Bkn. Bishop, Salvors for Pollution,, parag. 6-13, s. 101.

504 Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-17, s. 101.

114



Ayrica 1991 Water Resource Act (WRA)® altindaki kati sorumluluk®
yiikleyen kanunlar 6 Nisan 2010°da yiirtirlige giren 2010 Environmental Permitting
(England and Wales) Regulations diizenlemesi ile yiiriirliikten kaldirildi.””” Buna
gore artik WRA 91 s 85 kapsamindaki ¢evre sucu, yeni diizenlemeile bir sahis
tarafindan kanunun ihlal edilmesine iliskin suclar Reg. 38(1)’de veya tiizel kisi

tarafindan edilmesi durumu ise Reg 41°de belirtiimektedir.”*®

Cevre izni
(environmental permit) gerekliligine (atik su bosaltilmasi faaliyetine neden olma
veya bilerek izin verme ya da izinsiz faaliyette bulunma gibi) iliskin suglar Reg 12(1)
altinda belirtilmektedir. °* Yine Environmental Permitting (England and Wales)
2010 Reg. 39°da cevresel sucun cezalandirilmas: belirtilmistir. Ozet olarak, £50.000
para cezasina mahkum edilebilecegi gibi en fazla 12 aylik bir hapis cezas1 veya her
ikisi birden verilebilecegi gibi 5 yili gegmeyen bir siire icerisinde para cezasi veya
hapis cezas1 hitkmii verilebilecektir.”'

Bu suglara yonelik kisilerin kendilerini savunmalar1 hususu Reg 40’ta
anlatilmaktadir. Bu madde altinda; (a) kirliligi en aza indirmek icin varolan kosullar
altinda makul olarak uygulanabilir tim adimlarn attigi; ve (b) faaliyetlerin
detaylarinin makul olarak uygulanabilir en kisa zamanda diizenleyicilere bildirildigi
durumlarda kisi sug teskil ettigi iddia edilen faaliyetlerin insan sagligina kars1 zararin

engellenmesi iin bir acil durumda yapildigii kanitlamak zorundadir.”"!
2.4.3. Avrupa Birligi Yonergeleri ve Kurtaranin Cezai Sorumlulugu

Cevre kanunu alaninda cezai miidahale iki 6nemli AB diizenlemesine tabidir.

Bunlardan ilki, Ceza hukuku aracilifiyla ¢evrenin korunmasma iliskin 19 Kasim

31991 Water Resource Act/WRA s 85-91 arasindaki kanunlar.

306 WRA/1991 85. Boliimii (Section), ihmali olsun veya olmasin BK nehirlerinde, hali¢ (estuaries) ve
kiyr sularinda kirlilige neden olan veya katki saglayan herkesin iizerine kati bir sorumluluk
yliklemektedir. Bu Kanun altindaki bir su¢ sinirsiz parasiz cezasi ve 2 yila varan hapis cezasiyla
cezalandirilabilmekte idi. Bkn. Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-16, s. 101.

507 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.567.

% Environmental Permitting (England and Wales) 2010Reg 41; Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime, s.567-68.

% Environmental Permitting (England andWales) 2010Regl2.1; Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime, s.567-68.

1% Environmental Permitting (England and Wales) 2010 Reg 39; Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime, s.567-68

'' Environmental Permitting (England and.Wales) 2010 Reg 40; Mandaraka/Sheppard, Modern
Maritime,s.567-68.
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2008 tarihli ve 2008/99/AT sayili Avrupa Parlamentosu ve Konsey Yonergesi;
ikincisi ise Gemi Kaynakli Cevre Kirliligi ve ihlallere Iliskin Cezalarin Ortaya
Konulmasi hakkindaki 2005/35/EC sayil1 Yonergeyi tadil eden 21 Ekim 2009 tarih
ve 2009/123/AT sayilt Avrupa Parlamentosu ve Konsey Yonergesidir. Her ikisi de,
Ozellikle AB tiyesi devletler arasindaki uyumun yani sira 6zellikle de MARPOL
Sozlesmesinin  verimli  kilinmasi1 i¢in yiirlirliige konan cezai yaptirimlari
amaclamaktadir.”’'

Bu Yonergelerle beraber gemi kaynakli kirlilik durumlarinda Uluslararasi
Kurtarma Birligi/ISU'ni igeren kurtarma endiistrine yonelik olusturulan bazi
zorluklarin meydana geldigi goriilmektedir. Gemi kaynakli tiim ¢evre kirliligi ve
ihlallere iliskin cezalarin uygulanmasi hususunda Yonergelere yonelik olusan
kaygilar Ozetle iki nokta {izerinde durmaktadir. Bunlardan ilki, Yonergelerin

513

kapsamalani®~, ikincisi ise cezai sorumlulugun uygulanmasinda “ciddi ihmal

2514 515

(serious negligence) gibi yeni bir kavramla kistas alinmasidir.

Yonergelerin kapsaminin AB ve Miinhasir Ekonomik Boélge (EEZ) sularimi
kapsamasi ve bu alanlar igerisinde olusabilecek kirlilik i¢in bir cezai su¢ olusturma
hiikiimlerinin kendilerine karsi uygulanmasi halinde kurtaranlar igin oldukca
caydirict olabilecegi belirtilmektedir. Bircok AB disindan kurtaran AB disindan

gemileri uluslararas1 sularda kurtarmak i¢cin AB ve Ekonomik Miinhasir

312 Mircea Dutu, Environmental Crime in the EU: Is there a need for further Harmonisation or

for New Enforcement Tools? s. 84-85. Bkn.
<http://www.internationallawreview.eu/fisiere/pdf/06_Law-review_no_1-2016_PAGINAT_BT.pdf>,
05.06.2019)

1 Gemi kaynakh kirlilige karst baglayici kurallar koymaya yonelik gerceve Ceza Yasasi’min
giiclendirilmesine iliskin 12 Temmuz 2005 tarihli ve 2005/667/JHA sayili Konsey Cergeve Karari
((ATRG L 255, 30.9.2005, s. 164-167), Bu Cerceve Karar, gemi kaynakl kirlilige kars1 baglayici
kurallar konmasina iligkin mevcut Ceza Yasasi’nin giiglendirilmesini hedeflemektedir. Bu Cerceve
Karar, gemi kaynakli kirlilik emisyonlarina dair uluslararast kurallarin, Topluluk miiktesebatina
aktarilmasina hizmet etmekte ve bu kurallarn uygulanmasmi diizenlemektedir. Uye Devletler,
ihlallerin “cezai su¢” olarak kabul edilmesini temin etmek amaciyla tiim gerekli dnlemleri almali ve
asagida belirtilen hususlarda gerceklesen ihlallere iliskin yargilama yetkilerini olusturmalidir: a) i¢ su
yollar1 ve bunlara ait limanlar; b) karasulari; ¢) transit ge¢is rejimine tabi uluslararas1 gemicilik i¢in
kullanilan bogazlar; d) uluslararas1 hukuka uygun olarak olusturulmus olan miinhasir ekonomik alani
ve acik denizler. Bkn. Cevre Hakkinda AB Miiktesebat Rehberi, Ocak 2012, Istanbul&Briiksel,
s.138.Bkn. <http://www.mess.org.tr/media/filer_public/f0/4c/f04c24b0-c91c-4b2d-a658-
35d5ed1d6abc/mess_-cevre-ocak-2012.pdf>, (05.06.2019)

1% Gemi kaynakli tiim cevre kirlilikleri, bir niyet (intentionally), umursamazca (recklessly) veya ciddi
bir ihmal (seriousnegligence) olmas: durumunda, ihlal olarak kabul edilmektedir. Bkn. Directive
2009/123/EC (210ct. 2009) giris boliimii dukuzuncu paragraf ve madde 3 ve 4. Bkn. <http://eur-
lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=celex:32009L0123>, (05.06.2019)

315 Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-25, s. 103.
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Bolge/EEZ'lerin de faaliyet gostermektedir. Bishop bu hususta ciddi kaygilari
oldugunu belirterek AB ceza kanunlarinin onlara uygulanmamasi gerektigini aksi
takdirde AB Devletlerine bir problem teskil edecek gemileri kurtarmaktan
kurtaranlar1 caydirmanin AB menfaatlerine uymayacagini belirtmektedir.”'®

Kurtaranlar1 kaygilandiran bir diger hususta gemi kaynakli tiim ¢evre kirliligi
ve ihlallere iliskin cezalarm’'’ uygulanmasinda “ciddi ihmal (serious negligence)”
sebebiyle olusan cezai sorumluluktur. Ciinkii, bu kavramin hukuki bir tanim
gerektiren yeni bir kavram oldugu belirtilmektedir. Bu yeni tanimin bir AB
Devletinden digerine gore degisiklik gosterebilme durumu sozkonusudur. Ciinki,
yeni bir kavram olan ciddi ihmalin mahiyeti hususu 6rnegin agir ihmal ile kiyas
edildiginde ciddi ihmalin derecesi agir ihmalden daha mi azdir yani saf ithmalden
daha mi1 fazladir veya ciddi bir olay esnasindaki bir thmal anlamina m1 gelmektedir?
Bazi iilkelerin bunu ikinci sekilde yorumlayacagina yonelik biiyiik bir kaygi
bulunmaktadir.”"®

Her ne kadar kurtarma faaliyetlerinde en azindan gerekli 6zen gosterme (ya
da en iyi gayreti) ylkiimliiliigii olsada sonucta kurtaranlar da insandir ve tipki her
insan gibi hatalar yapilabilmektedir. Bu hatalardan hukuki sorumlu (civil liability)
olunmasi gerektigi dogrudur ama cezai olarak sorumlu (criminal liability) olunmasi

. . . .519 .
ve iflasa neden olacak para cezalari veya uzun hapis siireleri’'® ile karsilasilmasi

516 Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-24, s. 103.

37 Directive 2008/99/EC madde 3’te, siralanmus bir sekilde (yasadisi (unlawful) ve kasitl islenen
(intentionally) veya en azindan ciddi bir ihmal (seriousnegligence) sonucu olusan), Uye Devletler
tarafindan etkin, Olgiilii ve caydirict cezai yaptirimlar ile cezalandirilmasini gerektiren suglar
siralanmustir. Bkn. <http://eur-lex.europa.eu/legal-content/EN/TXT/?uri=CELEX %3 A32008L.0099>,
(05.06.2019)

>1¥ Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-25, s. 103.

% Her ne zaman bir denizcilik kazasi olsa kurtaran olaylarin gériinen yiiziidiir ve disaridan bir
cezalandirma durumunda oldukga gz Oniinde bir hedef teskil etmektedir. Bu durum 6zellikle biiyiik
kirlilik durumlarinda s6z konusudur. Zarar goérmiis ticiincii taraf davacilari olaya dahil oldugunu
distindiikleri kurtaran dahil herkese saldirabilmektedir. Birkag 6rnek bu durumu 6rneklendirecektir.
IIk 6rnekte 67.500 ton ham petrol yiikli Tasman Spirit isimli tanker Karachi Limaninin giris
kanalinda Temmuz 2003'de karaya oturdu. 28.000 ton petrol sizmastyla 6nemli miktarda bir kirliligine
neden oldu. Kirlilik olayindan sonra olay yerine gelmis olmasina ragmen dava i¢in teminat hiikmiinii
uygulatmak icin yerel otoriteler gemi ile kargoyu kurtarmak i¢in tedarik edilen geminin miirettebat1 ve
kurtarma uzmani (salvage master) gozaltina alindi. Kurtaranlarin kazazededen petrolii tahliye etmesi
icin tedarik edilen transit gecis yapan gemiye el konana kadar hepsi Pakistan'da iddianame
hazirlanmadan 9 ay boyunca gézaltinda tutuldu.

Basgka bir davada bir romorkor arizalanan bir gemiyi normal romorkaj kontrati sartlari altinda Bati
Afrika limania ¢ekti. Gemiyi teslim ederek romorkaj kontratini tamamlayan romorkdr oradan ayrildi.
iki ay sonra aym romorkér yakit almak igin ayni limana gitti. Liman otoriteleri tarafindan romorkére
el kondu. ki ay 6nce getirdigi gemi hala limandaydi. Malikleri faturalar1 6dememisti. Yerel ilgililer
cok faydaci bir yaklasim benimsemisti. Romorkor acil durum koduyla gemiyi getirdi. Bu yiizden
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dogru mudur? Masum olsa bile dava savunmasinin travmatik, zaman alan ve ¢ok
pahali bir tecriibe olabilecegi unutulmamalidir. Bazi kurtaranlar i¢in kendilerinin
sorusturmaya tabi tutulabilecekleri bir durumu sokma diisiincesi bile bu olaya
miidahil olmamak icin yeterli bir caydiricilik arz edebilmektedir. Ozellikle de siyasi
olarak tesvik edilmis bir sorusturma olmasinin muhtemel oldugu bir {ilkede

kurtaranlarin tesvik edilmeyecegi ¢ok agiktir.”*

2.5. KURTARMA VE KIYI DEVLETLERININ MUDAHALESI
2.5.1. Genel Olarak

1989 Uluslararas1 Kurtarma Konvansiyonu uluslararasi hukuk altinda kiy1
Devletinin kiymin korunmasi ve kirlilik 6nleme i¢in tedbir almasi ve kurtarma
faaliyetlerine miidahale etmesi ve direktif vermesi i¢in mevcut tiim haklarini
korumaktadir.’*' Bu haklar Uluslararasi Deniz Hukuku Sozlesmesi (UNCLOS-82),
Miidahale Konvansiyonu 1969°* bélgesel veya uluslararast konvansiyonlar veya
uluslararasi1 teamiill hukuku (customary international law) altinda ortaya
cikabilmektedir.”>

Petrol tasimaciliginda biiyiik bir artisin yasandig ve kamunun biiyiik petrol
sizintilarindan kaynaklanabilecek zarara karsi cevresel olarak hassas davranmaya
bagladigi 60’11 yillarin sonlarina kadar gevre biiyiik bir kaygi unsuru degildir.”**
Petrol tasimaciliginin artmasi ve petrol tasimak icin devasa tankerlerin insa edilmesi
yeni bir problemi ortayagikardi: petrol kirliligi. Bu gelismelerle birlikte bu tiir
tankerleri iceren kurtarma faaliyetleri kiyr devletlerinin miidahalesine tabi oldu’>.

The Torrey Canyon (1967) olaymi takip eden bir¢cok ornekte kiyr devletlerinin

medya’nin yogun ilgisi sonrasinda olusan “felaket reaksiyon sendromuna (disaster

sorumlu oldular. Gemiyi de kendisiyle birlikte almadan ayrilmasina izin verilmedi. Romorkdoriin bunu
kabul etmekten baska bir alternatifi yoktu. Ancak bu durum nihai olarak ondan kurtulana kadar bir 6lii
gemiyi ceki halati ile ¢cekmesiyle sonuclandi. Bunlar kurtaranlarin diizenli olarak karsilastigt ve
istesinden gelmesi gereken tlirden problemlerdir. Ancak, gelisen hukuk bu problemleri
agirlastirmakta oldugu belirtilmektedir. Bkn. Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-05,s. 99.

229 Bishop, Salvors for Pollution, parag. 6-05, s. 99.

32! 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 9.

322 Intervention Convention.

>3 Tsimplis/Shaw, Maritime Law, s. 244.

524 Bishop, Refuge, s.1-2.

525 Bishop, Development, s.66.
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7526 yenik diismesiyle birlikte kurtaranlarla gevresel zarar

reaction syndrome)
tehdidini isbirligi yaparak ortadan kaldirmak yerine daha miidahaleci bir yaklagim
benimsendi. Coulthard’a gore, azaltilan kurtarma ticreti, artan sorumluluk
potansiyeli ve kiy1 devleti miidahalesinin birlesimi tiim taraflarin denizcilik ve ¢evre
emniyeti icin hayati bir islem olarak degerlendirdigi faaliyetlerden kurtaranlarin
¢ekilmesine neden olabilecek bir atmosfer yarat‘u.527

Deniz ¢evresi zarar tehdidinin bulundugu kurtarma faaliyetleri esnasinda
kurtaranlar ile kiy1 devletleri arasindaki iliskiyi belirleyen hukuki rejim belirsizlikleri
nedeniyle sekteye ugramaktadir. Kiy1 devletlerinin hak ve sorumluluklari, kirlilik
iceren kurtarma faaliyetlerinde bulunan kurtarma sirketleri ile karsilastirilinca gok
sayida uluslararasi, bolgesel ve ulusal araglarda oldugunu goriilmektedir. Gaskel’in
ifade ettigi iizere; The Torrey Canyon (1967) olayma verilen tepkilerin
sonuglarindan biri de tek bir sorumluluk rejiminin yerine belirli problemlerle birlikte
ortaya ciktikca (veya uluslararasi Orglitlerin zaman ¢izelgesi ve biitgeleri izin
verdikg¢e) ¢coziim bulan parca parca ayrilmis rejim yi1gini bulunmaktadir. Bu nedenle,
petrol tankerlerinden kaynakli kirlilik i¢in bir rejim, siradan ticari gemilerin
yakitindan (bunker) kaynakli kirlilik i¢in baska bir rejim ve petrol disindakiler i¢in
ayr1 bir HNS Konvansiyonu bulunmaktadir. Ayrica, gemi enkazlar (ve igindekileri)
ile atiklarin nakliyesi igin ayri rejimler bulunmaktadir.”*®

Kiy1 devletleri, ¢evre zarar1 tehdidi olan kurtarma faaliyetlerinde kurtarilan
kazazede gemi (malik ve onlarin adina sigortacilariyla birlikte) ve kurtaran
konumundaki kurtarma sirketlerinin yaninda agik bir sekilde iiglincii etkili bir
oyuncudur. Mesru bir hak olarak her kiy1 devleti ¢cevre zarar1 tehdidi olusturabilecek
petrol, yakit (bunker) veya diger tehlikeli maddeleri iceren muhtemel deniz
kazalarina kars1 kiyisindaki nufiisuyla birlikte kiyr ve deniz g¢evresini korumak
isteyecektir. Kiy1 devletlerinin deniz kazalarindan korunmak icin kullanabilecegi
haklar1 c¢evresel kaygilara bagli sekilde artan Onemin bir yansimasi olarak
genisletilmistir.529

Bu gelismelerden sonra Redgwell’in ifade ettigi gibi kiy1 devleti miidahalesi

2 Gaskell, ‘Compensation for Offshore Pollution: Ships and Platforms’s in Malcolm Clark (ed.),
Maritime Law Envolving (2013) Chp 4, s. 63.

527 Coulthard, A New Cure, s.49.

728 Gaskell, Offshore Pollution, s. 64.

529 Allison, Salvage Companies, s 119.
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kurtaranlarin maliyetlerini arttirma ve daha Onemlisi basarili netice ihtimalini
azaltma ve kurtaranlar1 Kurtarma Konvansiyonu altindaki bir iicretten mahrum
birakma giiciine sahipti. Bu sekilde kurtaranlar kiyr devletlerinin potansiyel
miidahalesi ile karsilasmislardir. Boyle bir miidahale “aktif miidahale ve pasif

miidahale” olmak iizere iki farkl sekilde tanimlanmaktadir.”*

2.5.2. Aktif Miidahale

Aktif miidahale c¢evre zarar1 tehdidi potansiyeli olan gemilerin ¢esitli
yontemlerle yok edilip batirilmasidir. Aktif miidahalenin en temel 6rneklerden B.K
tarafindan “Torrey Canyon (1967)” ve Kanada devleti tarafindan batirilan
“Kurdistan (1979)” gibi vakalar, kiy1 devletlerinin yliriitme makamlari tarafindan, ya
da talimatlar1 uyarinca top atesi veya diger yontemlerle batirildigi durumlara 6rnek

teskil etmektedir.>"

2.5.3. Pasif Miidahale ve Deniz Ciizzami Sendromu

Kurtaranlara yonelik kiy1 devletlerinin bir diger miidahale yontemi Pasif
Miidahale’dir. Kiy1 devletleri ¢evreyi kirleten ya da kirletme ihtimali olan deniz
araclarinin siginma taleplerini reddedebilir. Bu durum Redgwell’in ifade ettigi gibi
bir kiyr devletinin pasif miidahalesi “deniz ciizzami sendromu (maritime leper
syndrome)”’ olarak érneklendirilmistir.”*>

Siginma talebinin red edilmesiyle pasif miidahaleye ornek olarak “Atlantic
Empress ( ]979)”533, “Andros Patria (1978)”, “Protokletas (1992)”, “AeolianSky
(1979)”, “Khark-5 (1989)”, “Ya Mawlaya (1994)”, “Smirdan (1997)”, “Ventura
(1999)”, ve “Bismihita la (2001)” vakalaridir. Bunlarin arasinda belki de dikkat

%% Catherine Redgwell, The Greening of Salvage Law, 1990, Marine Policy, Vol 14, Issue 2, March
1990, s.144.

! Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.272.

%32 Redgwell, Greening, s.144

>3 Pasif miidahaleye bir baska ornek kurtaranlarin yangim séndiirmek igin bir sigmma yeri talebini
kiy1 devletlerinin reddetmesi nedeniyle kurtarma ¢abalarinin engellendigi Atlantic Empress ve Aegean
Captain gemilerinin 1979 yilindaki ¢atismasi verilmektedir. Bknz, Redgwell, Greening, s.144.
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cekici olanlarindan “Castor (2000) »334

vakasidir. Bu vakada, 36.000 ton petrol yiiklii
tanker once sularina girdigi ii¢ devlet (Fas, Cebelitarik ve Ispanya) tarafindan ret
edildi. Sonrasinda gemi iizerinde bir kurtarma ekibi olmak iizere, ¢ok siddetli
firtinalara kars1 koyup catisma riski de dahil olmak iizere ¢esitli tehlikelere maruz
kalarak, Kuzey Akdeniz bolgesinde haftalarca kalarak toplamda sekiz devlet, deniz
aracinin sularina girisini red etti. Nihayetinde deniz araci, kurtaran ve giivertedeki
diger kisiler, Libya sahili agiklarinda bir aktarma faaliyeti gerceklestirilip, tamir
edilmek iizere Yunanistan’a ¢ekilene kadar, alt1 hafta kadar siire boyunca agir
sartlara gogiis geldiler.”®

Gemilere siginma alani saglamak problemleri herzaman
uzaklagtirmamaktadir. Bir kiy1 devletinin kurtarma faaliyetlerine miidahalesinin
kurtaran agisindan kaybettigi veya azalan kurtarma licreti ve ¢evre iizerinde olumsuz
etkisinin bulundugu genis anlamda yer bulan vakalarin yani sira siginma alani izni
verilen tehlikedeki bir geminin sadece kiy1 devletine zarar zarar verdigi olaylarda
bulunmaktadir. Ornegin 1986’da irlanda’da Cork Kontlugu’nun batisinda Bantry
korfezinde dokme maden cevheri tasityan Kowloon Bridge olayinda dékme maden
cevheri tayicist olan gemiye kiy1 devleti tarafindan izin verilmesi, geminin enkaza
(wreck) doniismesi ve devam eden yakit (bunker) sizintis1i Ozellikle turizm ve
balik¢ilik olmak {izere kiy1 ¢evresine zarar vermesi ile sonuglandi. Bu 0Ornek,
tehlikedeki gemiye si@inma izni vermenin kiyr devleti i¢in olusturabilecegi biiyiik

536

cevresel risklerin olabilecegini gostermektedir. Bu tir oOrnekler tehlikedeki

gemilere siginma izni verilmesinin Kiy1 Devletleri i¢in olusturabilecegi biiyiik ¢evre

3 Castor (2000) vakasinda 36000 ton petrol yiiklii tanker Fas kiyilarmim agiklarinda seyre devam
ederken kotii hava kosullarina maruz kaldi. Ana giivertenin kardo tanklarina giden yerinde biiyiik bir
catlak olustu. Patlama korkusuyla, gemi yardim cagrisinda bulundu ve c¢agriya cevap veren
profesyonel bir kurtaran gemi personelini tahliye ettirip gemiyi (¢ekerek) yedege) aldi. Kendilerini
biiyiik riske atarak, kurtaranlar ¢atlagi doldurmaya calistilar. Ve patlama riskini en aza indirmek icin
ellerinden geleni yaptilar. Sonrasinda kurtaranlar, yiikiin gemiden gemiye aktarilmasini saglamak i¢in
korunakli sular aramaya bagladilar. Kurtarma faaliyetini basarili kilmak i¢in bunu yapmalar
gerekliydi. Sigmmma limanina gerek olmayip, basitge riizgar ve dalgalara nispeten daha az maruz kalan
korunakli bir alan kafiydi. Akdeniz’e kiyis1 bulunan sekiz devlet tek tek kurtaranlarin talebini geri
cevirdi. Ve gemi sekiz hafta boyunca kendisini, yiikiinii ve kurtarma ekibini tehlikeye atarak denizde
amagsiz bir sekilde dolandi. Sonunda, hava sartlar1 diizeldikten sonra, Libya kiyisinin agiklarinda bir
gemiden gemiye aktarim gergeklestirilip gemi ve yiikii basarili bir sekilde kurtarildi. Bu vakada her
sey sirf sansin yardimiyla iyi bir sekilde sonlandirildigi belirtilmektedir. Ancak sans bu kadar
yanlarinda olmasaydi, yalnizca gemi ve yiikii kaybedilmekle kalmayacak, ayni zamanda kurtarma
personelinin  hayatlarida biiyiilk bir tehlike icine girebilecegi ifade edilmektedir. Bknz,
Mukherjee,‘Refuge and Salvage’, s.284.

535 Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.272.

536 Chircop, Refuge for Ships, s. 5-6.
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zarari riskleri gostermektedir.

The Castor (2000) vakasi tizerine 22 Kasim 2002 tarihli INTERTANKO ve
BIMCO bir basin bildirisi yayinlayarak, kiy1 devletlerinin gemilere gemilere siginma
yerleri izni vermesi hususunda devam eden isteksizlige iliskin kaygilara dikkat
cekmistir. Bildiriye, “gemilere siginaga ulasim izni verilmediginde ciddi bir olay
ihtimalinin genellikle arttirilmakta ve miirettebatin emniyetinin tehlikeye atilmakta
oldugu, kargonun acil nakli ve tehlikedeki gemiye iligskin diger onlemler benzer
sekilde engellenebilecegi i¢in tehdit cevre tehdidi arttirtimakta” oldugu ifade
edilmistir.”’

Giincel orneklerden bir baskast The MSC Flamania (2014) vakasidir. Bu
vakada 14 Temmuz 2014’te uluslararasi sularda konteyner gemisinde yangin ve
patlama yasanmasi sonucunda {i¢ miirettebat {iyesi hayatin1 kaybetti ve birkac1
yaralandi. Kurtarma faaliyetlerine girisildi ve yangin kontrol altina alinmasina
ragmen denizde gegen haftalar sonrasinda bayrak devleti 21 Agustosta geminin kendi
sularina girmesine verene kadar higbir Avrupa devleti gemiye kiy1 sularinda siginma
alan1 saglamadi.

Yine benzer bir tepki olarak en son 20 Subat 2014 tarihli Uluslararas1 Deniz
Ticaret Odast (International Chamber of Shipping - ICS) tarafindan ve Deniz
Sigortas1 Uluslararas1 Birligi (International Unionof Marine Insurance - [TUMI),
Uluslararas1 Gemi Kurtarma Birligi (International Salvage Union - ISU) ile birlikte
yayinladiklar1 basin bildirisinde 29 Aralik 2013 tarthinde meydana gelen
MaritimeMaisie isimli 44.000 dwt’lik kimyasal tankerin bir ¢atisma ve yangindan
sonra 4 romorkor tarafindan denizde tutulmakta oldugu yiik yangini denizdeki zor
kosullara ragmen kurtarma gruplarinin ¢abalariyla sondiiriilmiistiir. Gemi, bir aydan
uzun bir siire Kore Cumhuriyeti ve Japonya'da siginma yeri aramistir. Gemi kurtarma
gruplari, geriye kalan yiikii glivenli sekilde kontrol etmek ve bdylece g¢evreye
verilebilecek potansiyel zarar1 en aza indirmek i¢in geminin sakin sulara
cekilmesinin bir Oncelik oldugunu belirtmektedirler. Zarar gérmiis gemiler igin
Sigmma Yerleri meselesinin hassas bir konu oldugunu ve hasardan kaynakli ¢evre
kirliligi riskinin tiimiiyle ortadan kaldirilamayacagini kabul ediyorlar. Ayn1 zamanda,

uygun bir Siginma Yerinin temin edilmemesi, basarili bir kurtarma miidahalesinin

>37Bkn. <http://intertanko.com/News-Desk/Home-Page-Article/Time-has-come-for-global-recognition-
for-places-of-refuge/>, (02.02.2018)
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yapilmasint onlemekte ve dolayisiyla zayiatin durumunu daha da koétiilestirerek,
Onlenebilecek olan c¢evre kirliliginin yasanmasina sebebiyet vermektedir.
Uluslararas1 Deniz Ticaret Odas1 (ICS) Genel Sekreteri Peter Hinchliffe, siginma
yerleri taleplerinin ele alinmasi hususunda IMO'da yonergelerin kabul edildigini;
fakat bir olayin vuku bulmasi durumunda kiyr devletlerinin sik sik “benden uzak

olsun (not in my backyard)”538

tutumunu sergilediklerini ve sdz konusu durumun
yardima ihtiyaci olan hava araglarina yonelik tutumun tersi oldugunu, en son yasanan
vakanin olaylardan ders ¢ikarilmadigini gosterdigini ifade etmistir. ISU, ICS ve
IUMI, so6z konusu mesele i¢in uluslararasi hukuki baglamlar1 ve konu ile ilgili

onemli uluslararasi ve bolgesel yasalara, isaret etmektedir.””

2.5.4. Kurtaranlar, Siginma Alam ve Yiikiimliiliikler

2.54.1. Siginma Alam

Denizde tehlike ya da baska bir sorun ile karsilasan ve bir liman ya da
korunakli sulara (sheltered waters) siginan gemilerin durumu yeni bir olgu degildir;
Oyle ki bu, denizciligin kendisi kadar eskidir.’* Deniz hukuku (Maritime Law)
geleneksel olarak tehlikedeki gemilerin siginma yeri hakkini tanimaktadir.>*' Bu hak
0zel anlagma hiikiimleri olmadigi silirece limana giris hakki bulunmayacag:
yoniindeki genel kuralin bir istisnasidir. Siginma hakki (right of refuge) tiim
uluslararas: denizcilik camiasi tarafindan desteklenen geleneksel yazili olmayan bir
normudur. Bu gemi ve miirettebatinin kendini koruma hakk:i ve kiy1 otoritelerinin

onlara yardimer olmasi sorumlulugunu icermektedir. Devletler acisindan bunun bir

% Benden uzak olsun (Not in mybackyard-NIMBY) Ingilizce de bir deyim olarak kullanilmakta.
Denizciliktede bu yaklagim tehlikedeki gemileri gerekli imkanlardan ve korunakli sulardan mahrum
birakmaktadir. Kiy1 devletleri sizint1 yapan tankerlerin miimkiin oldugunca kendinden uzakta olmasini
istemektedir.

% Bkn. <http://www.denizticaretodasi.org.tr/sayfalar/abbultenleri.aspx>, 20 subat 2014 tarihli 910
sayili basin bildirisi. ISU, ICS ve ITUMI, s6z konusu mesele i¢in uluslararast hukuki baglamlar1 ve
konu ile ilgili 5nemli uluslararasi ve bdlgesel yasalari, dzellikle; IMO Karar1 A.949 "ihtiyag¢ Halindeki
Gemiler I¢in Siginma Yerleri Yonergeleri"; Karar A.950 (23) (tiim kiy1 Devletlerine bir Deniz Yardim
Hizmeti kurmay1 tavsiye ediyor) ve 1989 Gemi Kurtarma Konvansiyonu ile birlikte Uye Devletlerin
siginma yeri saglanmasi talebini reddetmesini dnleyen ve insan hayatinin ve g¢evrenin her seyden
o6nemli oldugunu belirten Avrupa Birligi deniz tasimaciliginda izleme ve bilgi sistemine (Direktif
2002/59/EC'in Direktif 2009/17/EC tarafindan diizenlendigi sekilde) isaret edilmektedir.

0 Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.271.

! Chircop/Linden/Nielsen, Refuge for Ship, s.163.

123



yiikiimliiliik oldugu bile degerlendirilmistir.”** Ancak biiyiik cevre felaketlerinden®
sonra glinlimiiz baglaminda kiy1 devletlerinin buna karsilik bir yiikiimliiliikk olup
olmadig1 hususu tartismali bir konu oldugu belirtilmektedir.”**

Tehlikedeki gemiler ile sigimma yerlerine iliskin 6zel hukuki diizenleme
ihtiyact kamu (public law) ve 6zel denizcilik hukukunun (private maritime law) en
tartismal1 problemlerinden biri olarak tanimlanmustir.”* Bu oldukga tartismali konu
tizerinde ¢alisma, 6zellikle Castor (2000) ve Prestige (2002) olaylarindan sonra IMO
seviyesinde 2002 ‘de baslayarak, IMO tarafindan ¢oziim olarakoncelikle, en basta
tahribata ugramis gemiler i¢in bir Siginma Yerinin (Place of Refuge) saglanmasi igin
2003 IMO Sigmma Alani Yénergesi’nin’*® yani sira tiim kiy1 Devletlerine bir Deniz
Yardim Hizmeti (MAS) kurma tavsiye karar®’ ve 1989 Kurtarma Konvansiyonu ile
birlikte iiye devletlerin siginma yeri saglanmasi talebini reddetmesini Onleyen ve
insan hayatinin ve g¢evrenin her seyden 6nemli oldugunu belirten Avrupa Birligi

deniz tasimaciliginda izleme ve bilgi sistemi®*® yonergeleri yiiriirlige girmistir.”*’

2 Chircop/Linden/Nielsen, Refuge for Ship, s. 4.

>3 Torrey Canyon (1967) gibi cevre felaketleriyle birlikte gevresel kaygilardan dolay: kiyi
devletlerinin teamuli siginma hakkinin sorgulanmasina neden olmustur.

3% Mukherjee,‘Refuge and Salvage’, s.271.

> Eric Van Hooydonk, The Obligation to Offer a Place of Refuge to a Ship in Distress, CMI
Yearbook 2003, Part 11, s.403.

6 MO Karar1 A.949 "ihtiya¢ Halindeki Gemiler Igin Sigmma Yerleri Yonergeleri”, Karar A.950
(23), kapsaminda, YoOnergeler bir geminin yardima ihtiyag duydugu ama hayat emniyeti
gerektirmeyen durumlarda kullanilmasi i¢in hazirlanmigtir. Can emniyetinin s6z konusu olaudugu
durumlarda 2004’te degistirilen 1979 SAR Konvansiyonu hiikiimleri takip edilmelidir(The UK
issuedthe SAR framework in 2008). Yonergeler, bir geminin kaza gecirmesinden sonra artan kotiiye
gitme durumunda zarar veya kirliligi 6nlemenin en iyi yolunun kargo ve bunker’in transfer etmek ve
kazazadeyi tamir etmek oldugunu kabul etmektedir. Boyle bir faaliyet en iyi birsigimma yerinde
gerceklestirilebilir. Ancak, kiytya yakin bir siginak yerine gemiyi getirmek ekonomik ve ¢evresel
acilardan kiy1 devletini tehdit edebilir ve yerel otoriteler ile halklar bu faaliyete siddetle kars1 ¢ikabilir.
Bu nedenle, bir siginak yerine ulasim saglamak vakadan vakaya degisen bir temelde verilecek siyasi
bir karar igerebilir. Bu karar1 verirken etkilenen gemilerin ¢ikarlari ile kiy1 devletlerinin g¢ikarlarini
dengelemeye dikkat edilmelidir. Enkaz Konvansiyonu’nun benimsenmesi ve yiirlirliige girmesiyle
birlikte Konvansiyonda belirtildigi tizere mali garantiler saglandigi durumda kiy1 devletlerinin siginak
yerleri saglamasin1 kolaylastiracaktir. Bknz, Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.568-569.

7 Karar A.950 (23), burada tavsiye edilen ¢oziim tiim kiy1 devletlerinin bir Denizde Yardim Hizmeti
(Maritime Assistance Service/MAS) kurmay1 onermektedir. Temel amaclar sunlar olacaktir: birgok
IMO gostergelerinde gereken ¢esitli rapor, danisma ve bildirileri almak; geminin yardima ihtiyag
duyabilecegi bir duruma neden olabilecek bir olay ortaya ¢ikabilecegini gdosteren bir rapor durumunda
geminin durumunu gozlemlemek; geminin durumunun tehlikeli olmamasina ragmen gemi ve kiy1
devleti arasinda bilgi aligverisini gerektirdigi durumlarda irtibat noktasit olmak; ve kiy1 devletinin
faaliyetin tiim asamalarin1 gézlemlemesi gerektigini diisiindiigii durumlarda 6zel sirketler tarafindan
ifa edilen bir deniz kurtarmasi faaliyetinin taraflari arasinda irtibat noktast olmak. Bknz,
Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.569.

>* Direktif 2002/59/EC'in Direktif 2009/17/EC tarafindan diizenlendigi sekilde.

> Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 568-569.
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2003 Siginma Alanlar1 Yonergelerine iliskin temel zorluklardan biri ilgili yonetim
biriminin kazazedeyi siginma alanina erigim izni vermesi i¢in herhangi bir tesvik
saglamamasidir.””” Ancak son zamanlarda uluslararasi ve bolgesel tartismalar ve bazi
vakalarda siginma alanlar1 hususunda belgelerin (instruments of places of refuge)
benimsenmesi ‘tehlikedeki gemilerin deniz emniyeti ve deniz ¢evresi agisindan en
faydali sekilde ele alinmasini temin etmek i¢in ilgili tiim taraflarin roliinii ve

sorumluluklarin agiklama’ girisimi olarak goriilmektedir.”'
2.5.4.2. Siginma Alanlar1 hususunda IMO Yonergeleri (2003)

Kirlilige neden olan bir gemi tarafindan bulunulan siginma talebine iliskin
temel sorun, bir tarafta kurtaran ve gemi maliklerinin, diger tarafta ise kiy1 ya da
liman devletinin hak ve cikarlari arasindaki®® catismadir.”®® Castor (2000) ve
Prestige (2002) vakalarindan sonra IMO diizeyinde 5 Aralik 2003 tarihli Sigimma
Alanlar1 hususunda Yonergeler’™ yaymlanmistir. Bu yonergeler; genel, siginma
alanina ihtiya¢ duyan kaptan ve/veya kurtaranlarin yapmalar1 gereken eylemler ve

kiyt devletlerinden beklenen eylemler olmak iizere ii¢ bdlim™ ve iki ekten

30 Bishop, Refuge, s.1.

»! Erik Rgseg/HenrikRingbom, Liability and Compensation with Regardto Places of Refuge,
University of Oslo, 2004, s.5-6.

2 Prestige vakasmin neticeleri ve ardindan ispanya tarafindan LOS sozlesmesini ihlal edercesine,
yapilan hukuki hamleler uluslararasi denizcilik toplumu igindeki fikir kutuplagmasini daha da
derinlestirmekle beraber farkliliklarin uzlastirilamaz halde oldugu goriilmiistir. Deniz Emniyeti
Komitesinin Seyriisefer Alt Komitesi (Navigation Sub-Committee of the Maritime Safety Committee)
tarafindan gelistirilen IMO Y 6nergeleriyle ¢atisan ¢ikarlar sonucu ortaya ¢ikan giicliikler taninmustir.
Bknz, Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.279.

>3 Mukherjee,‘Refuge and Salvage’, s.279.

%5 Mart 2004°te A 23/Res.949.

%% {1k boliim olan genel kisminda; yirmi paragraftan olusan giris boliimii, siginma alan temin etmenin
amagclarin (ilk yedi paragraf) yonergelerin arkaplani (8-11.paragraflart), yonergelerin amaglarinin (12-
17.paragraflart) yani sira tanimlamalar (18-20. paragralari) ifade etmektedir.

Ikinci béliimde ise siginma alanina ihtiyag duyan kaptan ve/veya kurtaranlarla ilgili olarak ilk sekiz
paragrafta yardim isteyen deniz aracinin kaptani ve kurtarana beraber atifta bulunarak; durum
degerlendirmesi (ilk paragraf), tehlikelerin belirlenmesiyle iliskili risklerin degerlendirilmesi (ikinci
paragraf), talep edilen eylemlerin belirtilmesi (ligiincii paragraf), kiy1 devletinin yetkili otoritesi ile
iletisime gegilmesi (dordiincii paragraf) ve ilgili taraflarin sorumluluk ve baglantilarinin belirlenmesi
(5-8. paragraf) ve raporlama prosediirleri (dokuzuncu paragraf) olmak iizere dokuz paragraftan
olusmaktadir.

Ugiincii boliim kiy1 devletlerinden beklenen eylemlere iliskin yonergeler de ise siginma alanlarinin
degerlendirilmesi (1-3. paragraf), hazirlik tedbirleri ve genel degerlendirme (4-9. paragraf), uzman
analizi (10-11. paragraf) ve siginma alaninin kullanimi hususunda karar verme siireclerini (12-14.
paragraf) olmak iizere toplamda on dort paragraftan olusmaktadir. Oncelikle Baslangi¢ boliimiiniin
besinci maddesi (preamble recognizes) ‘yardima ihtiya¢ duyan gemilerin kaptan ve/veya
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(appendix) olusmaktadir.

Yonergenin birinci bolimiin 1.2 no’lu paragrafinda, sigimma alanlart hususu,
yalnizca teorik ya da dogmatik bir konu olmayip, uygulamada bir probleme de
¢oziim teskil etmekte oldugu ifade edilmektedir.”® Ayrica ayni paragrafin devami
icin Mukherjee, bir geminin kendini ciddi bir tehlike i¢inde ya da yardima
gereksinim duyar bir halde buldugunda, oradaki insanlarin yasamlarinin emniyeti
tizerinde de bir risk olusturmaksizin, kiy1 ya da limana yakin bir yerde bir barmaga
mi1 getirilmesi gerektigi yoksa denize mi agilmasi gerektigi konusunun hem kurtaran
hem de kiyt ya da liman devleti makamlar1 tarafindan karsilagilan bir ikilem
oldugunu ifade etmistir. Yine bir sonraki paragraf 1.1.3’te verilen tavsiye, kirliligi
engellemenin en iyi yolunun petrol yiikii veya tankerlerini aktarmak oldugu (ki
esasinda bu hizmet bir kurtarma faaliyetidir) ve bu tiir bir faaliyeti ger¢eklestirmek
icin en uygun yerin bir sigimma alani oldugu seklindedir. Ne var ki siginma alanina
erisim izni verip vermemek, s6z konusu gemiye siginma alani saglamanin getirileri
ile bunu yaparak altina girilen kirlilige maruz kalma riskini tartarak ‘duruma gore
(case-by-case)’ yalmzca kiyr devleti tarafindan verilebilecek bir politik karar™’
oldugunu ifade etmistir.”®

Siginma alaninin kullanimi hususunda karar verme siirecinde, siginma alanina
erisim izni talep edildiginde, kiy1 devletinin bu izni vermeye dair bir zorunlulugu
yoktur ancak kiy1 devleti dengeli bir sekilde tiim faktorleri tartarak ve makul olmasi
halinde miimkiinse [talebi yapan gemiye] koruma saglamasi gerektigi ifade
edilmistir.” IMO Yénergeleri haklar ve vyiikiimliilikler gibi emredici bir dil
(peremtory language, such as rights and obligations) kullanimindan ka¢inmasina
ragmen bu konuda rehberlik saglayabilir.’® Bu Yonergeler belirli kosullar altinda

si@inma alanlarina erisimi tesvik etmesine ragmen duruma gore (case by case)

kurtaranlarina rehberlik (guidance) saglamanin énem ve geregini’ kabul etmistir. Ayrica bu konu
yine Yonergelerin ikinci bolimii altinda yer alan si@inma alanina ihtiya¢ duyan kaptan ve/veya
kurtaranlarin yapmalari gereken eylemlere iliskin yonergelerde de deginilmistir.

%6 §15inma Alanlar1 IMO Yonerge (IMO Guideliness) 1.1.2 No’lu paragraf.

>7 S1gmma Alanlar1 IMO Yonerge (IMO Guideliness) 1.1.7 No’lu paragraf.

% Mukherjee, RefugeandSalvage’, s.280.

% §15mma Alanlar1 IMO Yénergeleri (IMO Guideliness) 3.12 No’lu paragraf.

%% Aldo Chircop, The IMO Guidelineson Places of Refuge for Ships in Need of Assistance. In
Aldo Chircop and Olof Linden (Eds) Places of Refuge for Ships: Emerging Environmental Concerns
of a Maritime Custom. Leiden, (Martinus Nijhoff) 2006. S.36.
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temelinde uygulanacak™®' ve kiyr devleti iizerinde belirli bir yikiimliilik
dayatmamaktadir.”®* Yénergelerde, insan hayatini kurtarma ile tehlikedeki gemilere
yardim etme arasindaki farki vurgulamaktadir. Bu vurgu, insan hayat1 emniyeti s6z
konusu oldugunda, SAR Konvansiyonu’nun hiikiimlerin takip edilmesi, ancak bir
geminin yardima ihtiyact olup insan hayati emniyetine iliskin bir durum olmadigi
durumlarda bu ydnergelerin takip edilecegi ifade edilmistir.”®® Olasi bir deniz
kazasinin sonuglar1 gemiyi oldugu yerde birakmak, seyre devam etmek, bir siginma
alanina ulasmak ya da denize agilmasi seklinde dort secenek bulundurularak ele
alinmaktadir.”®  Sonrasinda  kaptan/malik  gerekli eylemleri  belirleyerek
gerceklestirilmesi amaglanan eylemleri kiyr devletinin Deniz Yardimi1 Hizmetine

(Maritime Assistance Service-MAS) bildirmelidir.’®

MAS geminin bir siginma
alanina kabulii i¢in neler yapilabilecegi hususunda gemi maliki/kurtarani
bilgilendirmeli ya da aksi takdirde yardim saglamahdir.”®® Gerekli oldugu
durumlarda kiy1 devletinin 6n iznine tabi olmak iizere, bir kurtarma veya romorkaj
sOzlesmesi imzalanmali ve kurtaran, uygulamaya iliskin olarak kiyr devleti
tarafindan belirtilen gerekliliklere uymalidir.”®” Ayrica, Kiy1 devletleri 6zellikle bir
Deniz Yardim Hizmeti (MAS) kurulmas: gerekliligi ifade edilmektedir.’®®

Denizcilik makamlariin (ve gerekli oldugu durumlarda liman yetkilileri) her

6

bir sigmma alan1 igin, Yonergenin ekinde bulunan®® analiz faktérlerini goz Gniinde

bulundurarak, yardima ihtiya¢ duyan gemiye siginma alanma girme izni vermenin

%61 §15mmma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 1.1.7 No’lu paragraf.

%62 §15mmma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guidelines) 1.1.17 No’lu paragraf.

%63 §15mmma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 1.1.1 No’lu paragraf.

%64 §15mmma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 2.2 No’lu paragraf.

%65 §15mmma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 2.4 No’lu paragraf.

%66 §)51imma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 2.6 No’lu paragraf.

%7 S1gmma Alanlari IMO Yénerge (IMO Guideliness) 2.7 No’lu paragraf, Mukherjee, kiy1 devletinin
on izninden kasitin ne oldugu, ne zaman gerekli oldugu, bu gerekliliginin nasil belirlendigi
hususlarinda belirsizlikler oldugunu ifade etmektedir. Ayrica, kurtarma ya da romorkajin gerekli olup
olmadigina karar vermenin kaptanin isi oldugunu ilgili s6zlesmeyide imzalamanin kaptanin yetkisinde
oldugunu vurgulamaktadir. Bu yilizden bu kararin neden kiy1 devletinin iznine tabi olmasi gerektigi
acik olmadigini ifade etmektedir. Sonugta kurtarma ve romdrkaj ticari hizmetlerdir. Bir kurtarma
faaliyetinde, muhakkak ki zaman ¢ok 6nemlidir. Belirli kosullar altinda bu tiir izin gerekliligi etkin bir
sekilde calismay1 engelleyebilir. Ozellikle kurtaranin, kiy1 devletinin uygulamaya iliskin
gerekliliklerine uymak zorunda kaldigi bir durumda, deniz emniyetini saglama ve kirliligi engellemek
ya da en aza indirme hususunda ters tepip bilyiik bir zarara sebebiyet verebilir. Bknz. Mukherjee,
‘Refuge and Salvage’, s.280.

%% S1ginma Alanlari IMO Yonerge (IMO Guideliness) 3.3 No’lu paragraf.

39 EK-2 paragraf 2'de listelenen analiz faktorleri.
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avantajlar1 ve dezavantajlarina iliskin objektif bir analiz yapmalidir.’” Kurtaran
acisindan bakildiginda, bu analizde diger unsurlarin yani sira; gemide bulunun diger
miirettebat ve/veya kurtaran ve diger kisilerin sayis1 ve yorgunluk da dahil olmak
lizere insan faktorlerinin degerlendirilmesi; kaptan ve gemi sirketinin, kiy1
devleti/kurtaran tarafindan sunulan bir siginma alanina girme veya gotiiriilme teklifi
tizerinde mutabakat (sézlesme) saglanip saglanmadigi; kaptan ya da gemi sirketi
tarafindan daha Onceden yapilmis ticari kurtarma sozlesmelerinin akdedilip
edilmedigi; kurtaranin amaglar gibi unsurlar icermesi gerektigi belirtilmistir.””"
Siginma alaninin kullanim1 hususunda karar verme siirecinde, siginma alanina erigim
izni talep edildiginde, kiy1 devletinin bu izni vermeye dair bir zorunlulugu yoktur.
Ancak kiy1 devleti dengeli bir sekilde tiim faktorleri tartmali ve makul olmasi halinde
miimkiinse [talebi yapan gemiye] koruma saglamalidir.”"?

Sigimma alam1  saglama yikimliligi IMO Yonergeleri {izerinden
temellendirilemez. Bdyle bir yiikiimliilik var ise bunun konvansiyonal
(conventional) veya teamiil hukuku (customary law) icerisinde bulunmasi
gerekmektedir. Ancak, tehlikedeki geminin durumu IMO Yonergeleri ile
giiclendirilmektedir. Bu trend IMO Yonergelerinin devletleri siginma alani saglama
hususunda yiikiimlii kilmayan igerigi ile degil, Yonergelerin ruhunda bulunmaktadir.
Yonergelerin benimsenmesi Kiy1 Devletlerinin miidahalehakkina kars1 dengelemenin
ve tehlikedeki gemilerin sigmak hakkinin muhtemel yeniden insasinin ilk adimi
olarak goriilebilir. Gemi ve Kiy1 Devletinin menfaatleri dikkate alinmahdir.””

Kiy1 devletlerinin tehlikedeki gemilere siginma yeri saglama hususundaki
isteksizligi ile artan bir dizi benzer gemi facialar1 yasanmustir. Kiy1 seritleri
yakinlarindaki bu gemilere izin vermedeki isteksizlik kirlenmeye neden olan bir
geminin bir tilkenin siginma vermesini beklerken amagsizca ¢ekildigi deniz ciizzami

(maritime leper) veya ucan hollandali (flying dutchman)’’™ senaryosu ile

°70 S1ginma Alanlari IMO Yonerge (IMO Guideliness) 3.5 No’lu paragraf.

7' Siginma Alanlari IMO Yoénerge (IMO Guideliness) 3.9 No’lu paragraf.

7 §15mma Alanlar1 IMO Yénerge (IMO Guideliness) 3.12 No’lu paragraf.

573 Stogards, Coastal State, s. 37.

™ Ucan hollandal (flying dutchman) eski bir denizci efsanesidir. Dogu diinyasmin zenginligini
somiiren Hollanda gemilerinden bir geminin efsanesidir. Van Der Decken'in (Davy Jones)
kaptanlhigini yaptigi 'Ugan Hollandali' ikmal icin Umit Burnu’na ydnelir fakat gelen firtina bulutlarin
fark etmeyerek limana dogru ilerler. Ancak, bdlge kayaliktir. Firtina ¢ikinca gemi kayalara garpip
alabora olurken Van Der Decken "ne pahasina olursa olsun Umit Burnu'nu gececegim" der. Ancak
gemi batar. Dogal olarak ki bu soziinii ger¢ceklestiremez. Fakat bolge halki insanlarinin bazilar1 birkag

128



sonuglanmaktadir.””

Bishop’un ifade ettigi gibi, siginma alanlarina ulagim izni vermekten sorumlu
idareler kaybedecek herseye sahipken kazanacak birseye sahip degildir.”’® Ancak, bu
durum yine tazmin edici olacak ve Oonemli bir tesvik saglamayacaktir. Hooydonk
siginma alanlar1 saglayan kiyr devleti otoritelerinin kurtarma alacagina sahip
olmasin1 ve bdyle bir alacak ihtimalinin onlar1 tesvik edecegini belirtmistir.>”’
Bishop’a gore Uluslararas1 Kurtarma Birligi’nin (ISU) ilkesel olarak bu tiir
alacaklarin saglanmasiyla ilgili bir problemi olmadigin1 ve uygun otoritenin biitiin
hizmete sundugu katkisindan 6tiirli kurtarma alacagi hakkina mevcut kanunlar (usiil)
altinda zaten sahip oldugunu belirtmektedir. Ancak, bu tiir alacaklar i¢in dnemli bir
engelin kurtarma {icretinin kurtarilan esya degeri ile sinirli olmasidir. Bir siginma
alam1 gerektiren biiyiilk kazalarin ¢cogunda gemi ve kargolar kurtarma faaliyetine
katilan herkesi yeterli derecede odiillendirmek icin muhtemelen yetersiz kalacagi
derecede hasaralmistir. Bir kurtarma alacagini gercek bir tesvik unsuru yapmak
cevresel kurtarma i¢in saglanan yeni mevcut kanunlarda bir degisiklik gerektirdigini

ifade etmektedir.”’®
2.5.4.3. Kiy1 devletinin Siginma Alam1 Reddi Hususunda Yiikiimliiliigii

Bir siginma alani saglama ylikiimliiliigii en iyi ihtimalle tartigmali olmasina
ragmen bir kiy1 devletinin siginma alanlarina erigim talebini red etmesinden kaynakli
sorumluluguna belirli durumlarda muhtemelen basvurabilmektedir. Erisimin reddi
orantililik ve makulliik (proportionatily and reasonableness) gibi uluslararasi
hukukun (international law) genel ilkelerine tabidir. Bir kiy1 devletinin bu ilkelerin
ihlali yoluyla tehlikedeki bir geminin erisimini reddetmesi durumunda sorumluluk
tartisilabilmektedir. Siginma alan1 reddinin  kurtarma {icreti kaybina veya

azaltilmasimma neden oldugu durumlarda kurtaran muhtemel alacaklilardan biri

firttnada bu gemiyi gordiiklerini sdylediklinden dolayi, bu efsane dilden dile yayilmistir.
Ardindan Ucan Hollandah bir efsane olarak tarihteki yerini almigtir. Denizcilikte de deniz clizzami
(maritime leper) gibi tesbihi olarak kullanilan bir kavramdir. Bkn.
<http://www.taussmarine.com/seyirdefteri/index.php/ucan-hollandali-efsanesi/>, (05.05.2019)

575 Allison, Salvage Companies, s 111.

76 Bishop, Refuge, s.1.

"7 Hooydonk, Obligation, s.438-443.

578 Bishop, Refuge, s.1
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® Mevcut sorumluluk sisteminde bir devletin siginma alanlar

olacaktir.”’
durumlarinda sorumluluktan muaf oldugunu belirten hi¢ bir sey bulunmamaktadir.’®
Bir kurtaranin, liman yetkilisinden, siginma talep eden bir gemiyi kabul etmesini
talep etmek i¢in yasal girisimde bulunup bulunamayacaginin ulusal hukuk konusu
one siiriilmiistiir.”®' Onceden ifade ettigimiz gibi The Creole (1853) %2 ve The Kate A.
Hoff (The Rebecca) (1929) 8 vakalarinda kabul edildigi iizere, uluslararasi teamiil
hukuku (customary interanational law) tehlike i¢inde bulunan deniz araglarina insan
yasamini korumasi i¢in sigmak limani ya da korunakli i¢ sulara (sheltered interval
waters) girme hakki sunulmaktadir. Ancak bu ilkenin insan hayati tehlikede olmayip
tehlike icinde olan ve kirlenmeye yol agan bir geminin sézkonusu oldugu bir vakayi
igine alacak sekilde genisletilmesi pek miimkiin degildir. Oyle ki, eger gemide
tehlike altindaki insanlarin kurtarilmasi i¢in gerekli 6nlemler alinmissa, kiy1 ve liman

devletinin, kirlilige yol acan deniz aracinin sularma girisine izin verilmemesinin

mesru olacagi yoniindeki goriis yaygindir.”®*
2.5.4.4. CMI Siginma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi (2009)

CMLI, bir uluslararas1 konvansiyona veya bagka bir belgeye (other instrument)
donustiiriilmesi umuduyla siginma alanlar1 konusunda yeni bir Taslak Belgesi (CMI
Draft instrument on Places of Refuge) hazirladi.”™® CMI, Siginma Alanlarma iliskin
taslak bir belge olusturmus ve bu belge, Ekim 2008'de Atina'da diizenlenen CMI
Konferansinin Genel Kurulunda kabul edilmis 2009°da degerlendirmesi i¢in IMO
Hukuk Komitesine (Legal Committee) génderilmistir.586 Bu Taslak Belge
Konvansiyonu IMO tarafindan kabul edilip Devletler tarafindanda onaylanip

yiiriirliige kondugunda Kiy1 Devletlerinin siginma alanlar1 konusunda yiikiimliiliik ve

" Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.292.

% Henrik Reingbom, You are Welcome, but Places of Refugeand Environmental Liability and
Compensation, with Particular Reference to the EU. S. 219.

%! Darling/Smith, LOF 90, s.63.

%2 The Creole (1853), Moore, Int. Arb.4375. Bkn. Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.291.

% The Kate A. Hoff (The Rebecca) (1929), 4RIAA 444. Bkn. Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’,
s.291.

% Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.291.

%% S15imma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi 2009, Planlanan Faaliyet.

%% Committe Maritime International, ‘Places of Refuge’, Submission to the Legal Committee of the
IMO, April 2009, bkn.<http://comitemaritime.org/Places-of-Refuge/0,2733,13332,00.html>,
(02.02.2019)
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sorumluluklart agisindan gerekli acgikliga kavusturma olacaktir.”®’

Belgenin
amaglarindan biri yardima ihtiyaci olup bir si§inma alani talep eden gemilerin s6z
konusu oldugu durumlarin etkin bir sekilde yoOnetilmesi icin bir yasal cergeve
saglanmasi ile siginma alanina erisim hakkidir. Bu hak belgenin Konu ve Amag
bsliimiinde acik bir sekilde ifade edilmistir.”® Ancak bu erisim talebini reddetmenin
makul oldugunu gosterebilmesi durumunda kiyr devleti tarafindan bosa ¢ikararak
erisimi reddedebilir. Yetkili mercii, geminin ve/veya yiikliniin durumunun, siginma
alanina erigsim talebi kabul edilirse, kabul edilmezse yaratacagi riskten daha biiyiik
bir risk yaratacagini belirten ve makul nedenlere dayanan bir degerlendirmeyi goz
onlinde bulundurarak yardima ihtiya¢ duyan bir gemi tarafindan yapilan siginma
alanina erisim talebini reddedebilecegi ifade edilmektedir.”®® Belgenin bir diger konu
ve amaci da bir siginma alanina erisim talebini kabul etme ya da reddetmeye iliskin
gorev ve yiikiimliiliikleri belirlemektir.””

Belge icerik olarak kurtaranlar agisindan 6nemli edinimler elde etmektedir.
Bunlardan Baslangi¢ (preamble) boliimiinde Belge kurtarma faaliyetleri ile siginma
alanlarim1 agik bir sekilde birbirine baglamaktadlr.591 Belgenin Baslangic kisminin
niyet (intending) boliimiinde kurtaranlar ile kiy1 devletlerinin menfaatlerinin “adil ve
makul bir sekilde (in a fair and reasonable way)” dengelenecegi belirtilmektedir. Bu
ifade ile kiyr devletleri menfaatlerinin kurtarma menfaatlerinden 6nde tutuldugu
mevcut uygulamadan uzaklasarak her iki tarafin ¢ikarlar1 gézetilmektedir.

Kurtaranlar i¢cin 6nem arzetmekte olan maddelerinden biri de Kiy1 Devleti bir
siginma alanimna erisim iznini makul olmayan bir sekilde reddetmesinden kaynakl

592

zararlardan sorumlu tutulacagi ifade edilmektedir.””” Bu hiikiim kurtaranlar i¢in agik

¥ S1ginma Alanlari Uzerine Taslak Belgesi 2009, Ozet Boliimii ve Konu ve Amag.

% S13inma Alanlar Uzerine Taslak Belgesi 2009, Konu ve Amag.

589 Siginma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi 2009, Madde 3(b).

% Siginma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi 2009, Konu ve Amag.

1 Belgenin Baslangi¢ (Preamble) boliimiinde kurtarma faaliyetlerini siginma alanlar ile “yardima
ihtiya¢ duyan gemiler i¢in siginma alanlar1 bulunmasi kurtarma faaliyetlerinin etkinligine seyir, insan
hayati, gemilerin, kargolarin ve deniz c¢evresinin tehlikelerini en aza indirilmesinde 6nemli Olciide
katki sunmaktadir.

2 S1ginma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi 2009, Madde 5: “Eger yetkili bir mercii yardima ihtiyaci
olan bir geminin siginma alanina erigim talebini reddeder vediger bir devlet, gemi maliki, kurtaran,
yiilk maliki ve herhangi diger bir taraf, bu ret yiiziinden (kurtaranin kurtarma faaliyetlerini
tamamlayamamastyla sinirlt olmaksizin bunu da igine alan) bir kayip ya da zarara ugradiklarini
kanitlarlarsa, s6z konusu yetkili mercii, Madde 3(b) uyarinca erigim talebini kabul etmeyerek makul
bir sekilde hareket ettigini gosteremezse, diger devlet, gemi maliki, kurtaran, yiik maliki ve herhangi
diger bir tarafin maruz kaldig1 kayip ya zarar1 tazmin etmekle yiikiimlii olacaktir.”
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bir sekilde siginma alanina erigimi reddedildigi i¢in zarar goren bir kurtarana karsi
kiyr devleti sorumlulugu icermesi agisindan 6zellikle 6nemlidir. Burada ispat etme
yikiimliiligi tersine donerek siginma alani erisimini makul bir sekilde reddettigini
kanitlamak zorunda olacak taraf kiyr devleti olacaktir.”’”® Ayrica Kurtaranin kiyi
devletinin sigmma talebini reddetmesi nedeniyle kurtarma faaliyetlerini
tamamlayamamasi ile sinirli olmaksizin bunu da i¢ine alarak bir kayip ya da zarara
ugradiklarin1 kanitlayabilmeleri durumunda kurtarana maruz kaldigi kayip ya da
zarar tazmin etmekle yiikiimlii olacaktir.”*

Yeni bir uluslararas1 konvansiyonun tehlikedeki bir gemiyi kabul etmek ya da
reddetmekten yana kaynaklanan sorumluluk ve tazminat konusunu agiklayacak
sekilde olusturulmasi Onerilmektedir. Boyle bir belge siginma alanina erisim izni
verme veya vermeme hususunda karar verirken degerlendirilecek Olgiitleri agiga
kavusturacaktir.”

Taslak belge Kiy1 Devletleri ile kurtarma sirketleri (kurtaranlar) arasindaki
iliski acisindan birlesik bir yontem olusturma yoniinde bir adimdir. Bu yontem 6zel
olarak siginma alanlar ile ilgili oldugu i¢in kapsam agisindan sinirli olacaktir. Buna
ragmen, giniimiizde karsilagilmasina ragmen zayif bir sekilde diizenlenen bir
duruma isaret iliskin sorumlulugu acikliga kavusturma cabasidir. Ozel ve kamu
aktorleri iki farkli yonteme ayrilmaktan ziyade bir Kiyr Devletinden siginma talep
eden tehlikedeki bir gemi durumunda ilgili tiim taraflarin menfaatlerini gézeten ortak
bir belgede birlesecektir. Ancak, giiniimiizde taslak belgenin benimsenmesi

muhtemel gorinmemektedir.’ %6

2.5.5. UNCLOS Altinda Miidahale, Sorumluluk ve Tazminat

Uluslararas1 Deniz Hukuku S6zlesmesi (UNCLOS), Birlesmis Milletler’de en

uzun siiren miitalaalar sonunda hazirlanmistir ve mecazi anlamda, “Okyanuslarin

%% §1ginma Alanlar1 Uzerine Taslak Belgesi 2009, Madde 5.

GQ1ginma Alanlart Uzerine Taslak Belgesi 2009, Madde 5, ayrica madde ISU’nun bir gevresel
kurtarma ticreti teklifi ile alakalidir.

> Baughen, Maritime Pollution and State Liability, 2012, s.247.

5% Baughen, Maritime Pollution, s.247.

132



Anayasasi” olarak tammlanmustir. Tiirkiye Soézlesmeye taraf™’  degildir.”*®

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin  (IMO) denizlerin kirlenmesinin 6nlenmesi
konusu siirekli giindeminde bulundurdugu ve sézlesmeler akdettigi bir meseledir.
UNCLOS ta konu, deniz ¢evresinin kirlenmesine neden olan ¢esitli kaynaklara gore
diizenlenmistir. Sozlesmede “Deniz Cevresinin Korunmasi” baghigr altinda XII.
Kisiminda (192-237 maddeleri) deniz cevresine zarar verilmesinin Onlenmesine
yonelik miidahale yetki ve sorumluluklar1 ifade edilmistir. S6zlesmenin bu husustaki
hiikiimlerinin esasi, bayrak devleti yaninda, liman devleti ve kiy1 devletin yetkilerini
arttirmak seklinde Ozetlenebilir. Kirlenmenin Onlenmesi, en aza indirgenmesi ve
kontrol altina alinmasi konusundaki bu hiikiimler, giiniimiizde 6zellikle bolgesel
diizeyde liman devletlerinin yetkilerini arttirict uygulamalariyla parallelik
gtistermektedir.599 1982 tarihli Uluslararast Deniz Hukuku Sézlesmesi (UNCLOS),
devletlerin ulusal mevzuatlarin da deniz ¢evresinin korunmasi amacina uyumlu hale
getirerek ve aynm1 zamanda deniz cevresinin kirlenmesini onleme ve azaltmaya
yonelik faaliyetlerin ilgili devletlerin imkanlarina uygun olarak ve en kolaylikla
uygulanabilir yontemlerle yiiriitiilmesini 6ng6rmektedir.600

Siginma alani arayan kurtaranlar baglaminda, birbiriyle ilintili bir¢cok husus
vardir. Bunlar, kurtaranin hukuki, ticari ve pratik menfaatleriyle ilgili oldugu gibi,
uluslararast kamu hukuku altinda kiy1r veya liman devletlerinin hak ve
sorumluluklartyla da iligkilidir. Kurtaranin yasal konumu, uluslararasi teamiil hukuku
(customary international law), bayrak devletinin hukuku (flag state law) ya da kiy1
veya bayrak devletinin i¢ hukukuna (domestic of the coastal or flagstate) bagh
olabilir. Bunlar arasindaki son iki segenekte bagvurulan hukuk, ilgili bir

konvansiyonu dahil etmeyebilir. Kurtaranin ticari menfaatleri, eger varsa, kurtarma

7 Tirkiye UNCLOS’a taraf degildir. Dolayisiyla Konvansiyon hiikiimleri, 6rf ve adet hukuku
kurallarin1 yansitmast ve Tiirkiye tarafindan baslangicindan itibaren itiraz edilmedigi durumlarda,
Tirkiye agisindan da baglayici nitelikte olabilecektir. Konvansiyon hiikiimlerinin énemli bir kismu,
gliniimiizde orf ve adet hukuku kurali haline gelmistir. Tiirkiye tarafindan da baslangigtan beri 1srarla
kars1 ¢ikilmayan birgok hiikiim bulunmaktadir. Bu kapsamda UNCLOS’ un Tiirkiye agisindan da ¢ok
onemli bir uluslararasi s6zlesme oldugu sdylenebilir. S6zlesmeye herhangi bir ¢ekince konulmasina
iliskin bir yasak mevcut oldugundan, Tiirkiye’nin &zellikle karasular1 genisligi konusundaki hakli
¢ekingesi Konvansiyona taraf olunmasi 6niinde énemli bir engel olusturmaktadir. Bknz. Hakan Selim
Canca, Devletlerin Gemilere Miidahale Yetki ve Yiikiimliiliikleri, Seckin Hukuk, 2015-Ankara,
s.24.

>* Hakan Selim Canca, Devletlerin Gemilere Miidahale Yetki ve Yiikiimliiliikleri, Seckin Hukuk,
2015-Ankara, s.24.

599 Aydogan Ozman, Deniz Hukuku-1, Turhan Kitabevi, 2006, s.90.

69 Selami Kuran, Uluslararasi Deniz Hukuku, Beta Yayinlari, 5.baski, 2016, s. 307.
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sozlesmesi veya diger ilgili bir konvansiyon hiikiimleri, ya da konvansiyondan
bagimsiz olmak iizere, kiyt veya bayrak devletinin i¢ hukukuna dayanarak
belirlenecektir. Her durumda, bir kurtarma faaliyetinin uygulamada devam
edilebilirligi, kurtaranin ticari menfaatlerine yakindan bagh olacaktir.®'

Cevre bir kurtarma faaliyetinin nasil ifa edilecegini belirleyen faktor olarak
tim kurtaranlar icin ilk siradaki kaygi unsurudur. Cevreye iligkin artan kamu ve
hiikiimet kaygisiyla birlikte ¢evreye zarar verilmesi endisesi yasayan kurtaranlarin
riskleri ve sorumluluklar1 agisindan 6nemli bir farklilifa neden olmustur. Bunlar her
gecen yil artmaya devam etmektedir. Deniz kirliligini engelleme kaygisiyla
muhtemel kamu sorumluluklar arttirllmakta ve muhtemel cezai sorumluluk hizli bir
sekilde bir norm haline gelmektedir.®”> Gaskell, bu durumla ilgili olarak,
kurtaranlarin  karsilastigt duruma yonelik devletlerin her ne kadar cevrenin
korunmasina iliskin hukuk kurallarinin olusturulmasina destek verirken seslerini
yiikseltseler de, konu kendi sularindaki enkazlara gelince yeterince aktif
olmadiklarmi belirtmektedir. Bircok devletin, yabanci kurtaranlarin kendi faaliyet
gostermesini engelleyici yasalara sahip oldugunu ancak gerekli yetkinlige sahip
oldugu varsayilsa dahi yerel bir sozlesmeci (kurtaran) gondermek igin yaratilan
gecikme korkung¢ sonuglar dogurabilecegini ifade etmektedir. Devletler “yabanct

’

(uluslararasi) bir ciizzamly1”, yani cekilmekte olan hasar gormiis bir petrol
tankerini, kendi limanlarina almak noktasinda oldukca isteksizlerdir.®” Bir bagka
ifade ile belirtmek gerekirse, bir kurtarana belirli kosullar altinda bir siginma alani
verilip verilmemesi siiphesiz kurtarma faaliyetlerinin uygulamadaki basarisi ve
maddi getirisiyle baglantili olarak ticari sonuclar lizerinde bir etkiye sahip olacaktir.
Diger taraftan, kiy1 veya liman devleti oncelikle kendi ¢evresel kaygilari, yani deniz
ve kiy1 c¢evresinin korunmasina iliskin hak ve sorumluluklari, {izerine
yogunlasacaklardir. Kurtaranin durumuna karst bir anlayis gostermek ikincil
derecede bir kaygi olacaktir.®*

Uluslararas1 Deniz Hukuku So6zlesmesi (UNCLOS) altinda bir deniz kazasi
durumunda kiyt devletinin miidahale hakkindan bahsedilmektedir. Madde 221’de

%! Mukherjee, Refuge and Salvage’, s.276.
%2 Bishop, Refuge, s.4.

603 Gaskell, Lloyd’s Open Form, s. 20.

64 Mukherjee, “‘Refuge and Salvage’, 5.276.
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ifade edilen bu durum acik bir sekilde bir deniz kazasi durumunda miidahale hakki
sunmamaktadir.%% Ancak, bu madde kiyt devletinin miidahale hakkini teamiil
hukuku ve konvansiyonel uluslararas: hukuk altinda yeniden yorumlanmaktadir.*®®
Bu hiikiim hali hazirda UNCLOS rejimi altindaki mevcut haklar1 zaten garanti
etmektedir. Bu teamiilde veya Miidahele Konvansiyonu gibi diger konvansiyonlarda
da bulunmaktadir. Madde 221 hiikmii altinda UNCLOS rejimi altindaki mevcut
haklarinin m1 onaylandig1 yoksa devletlere ayrica bir miidahele hakki m1 veridginin
acik olmadigi belirtilmektedir.®”’

Kiy1 devletinin karasular1 disinda, tanimu itibariyle “catisma, karaya oturma
ve diger bir seyriisefer kazasini (collision, stranding or other incident of
navigation)” kapsayan bir deniz kazasma miidahale etmeye®® dair haklarim
pekistirmekte ya da bu hususta temel bir ¢erceve olusturmaktadir. Bir deniz kazasi
kacinilmaz bir sekilde kurtarmaya iligkin bir baglant1 doguracaktir. Bu madde altinda
yer alan “tedbirleri alma ve uygulama (take and enforce measures)” hakkinin, bir
kirlilik veya kirlilige dair bir tehdit oldugunda, kurtarma faaliyeti temin edilen deniz
esyasina sigmma alan1 saglama zorunlulugu ihtiva edebilecegi belirtilmistir.®”

Madde 199°da devletlerin ihtimaliyet planlar1 (contingency plan)

610

olusturmalarin1 istemektedir. Stiphesiz, siginma alani talebinde bulunan bir

85 UNCLOS Madde 221: “Deniz kazalarindan ileri gelen kirlenmeden kaginma tedbirleri™: 1. Bu
kisimda yer alan hi¢ bir hiikiim, Devletlerin gerek (milletlerarasi) teammiil kurallarina gerekse yazili
milletleraras1 hukuka gore, karasularinin Otesinde bir deniz kazasini miiteakip ortaya c¢ikacak
kirlenmeden veya kirlenme tehdidinden veya ciddi zararli sonuglara yol agmasi normal olarak
beklenebilecek boyle bir kazayla ilgili fiillerden kiyilarina veya zarar tehdidi ile orantili tedbirleri
alma ve uygulama hakkina halel getirmeyecektir. 2. Bu madde bakimindan, deniz kazasi, bir gemi
veya yiikiine maddi zarar veren veya maddi zarar verme yakin tehlikesi tastyan bir ¢carpma, karaya
oturma veya diger bir seyriisefer kazasi ve gemide veya gemi disinda meydana gelen olay diger bir
olay demektir.

606 Stogards, Coastal State, s. 35.

%7 Curchil devletlerin miidahele hakkinin zaten var oldugunu belirtmektedir. Bkn. Churchill, R. R.
And Lowe, A. W. The Law of the Sea, 3rd Ed., Manchester (Manchester University Press) 1999.
Ayrica Molenaar, madde 221 devletlere Miidahele Konvansiyonu altinda mevcut yetkilerden daha
fazlasini verdigini belirtilmektedir. Bkn. Molenaar Erik Japp. Coastal State Jurisdiction over Vessel-
Source Pollution. The Hague (Kluwer Law) 1998, s. 388; Bkn. Stogards, Coastal State, s.26.

%% Devletlerin gemilere miidahalede icra yetkilerinin kullamlmas: hususunda Uluslararasi Deniz
Hukuku Soézlesmesinde, “Yabanci gemilere karsi icra yetkisinin kullanilmasi sadece; a) resmi
memurlar, b) harp gemileri, c) askeri ucaklar veya d) hiikiimet hizmetinde olduklar1 agikca
isaretlenmis ve teshis edilebilen ve o amagla yetkilendirilmis olan diger gemiler ve ucaklar tarafindan
gerceklestirilebilecegi” ifade edilmistir. Bkn. UNCLOS madde 224.

% Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.277.

019 Madde 199-Kirlenmeye kars: ihtimaliyet planlart 198 nci maddede amlan durumlarda, etkilenen
alandaki Devletler (kabiliyet Olgiisiinde) ve yetkili milletlerarasi teskilatlar, kirlenmenin sonuglarin
bertaraf etmede ve zarar1 Onlemede veya asgariye indirmede, miimkiin oldugu o6l¢iide isbirligi
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kurtarana bu imkanisaglamak, sozii gegen yitkiimliiliigiin bir parcasidir.®"!

Madde 192°de Devletlerin deniz cevresini koruma ve muhafaza etmeye
iliskin genel yiikiimliliigiini tanimlamaktadir.’’* Bu genel gorev ya da yiikiimliiliik
cercevesinde devletler, madde 194 mucibince®'® herhangi bir kaynaktan ileri gelen
deniz kirliligini engellemek, azaltmak ve kontrol altina almak i¢in gerekli olanlar
gibi tedbir ve oOnlemler almak zorundadir. Devletler politikalarin1 birbirleriyle
uyumlu hale getirmeli ve yargi yetkileri ya da kontrolleri altinda gerceklestirilen
faaliyetlerin diger devletlere zarar veren bir kirlilige neden olmadigindan ve bu
kirliligin kendi bagimsiz yetki alanlarinin 6tesine yayilmadigindan emin olmalilardir.
Onleyici tedbirler alirken, devletler diger devletler tarafindan gerceklestirilen mesru
faaliyetlere haksiz bir sekilde engel teskil etmemelidir. Muhtemelen bu, kurtarma
faaliyetlerine engel olmamay1 da icine alacaktir ki bu ifade, siginma alani saglamak
da dahil olmak tizere bu tiir faaliyetlerin gerceklestirilmesini kolaylastirmak seklinde
belirtilebilir. Sunu 6ne stirmek miimkiindiir ki bu sekilde bir kolaylastirma, bir kiy

devletinin, madde 192 altinda yer alan deniz ortaminin koruma ve muhafaza etme

yapacaklardir. Bu amagla, Devletler, deniz ¢evresindeki kirlenme olaylarina cevap verecek ihtimaliyet
planlarin1 miistereken gelistirecek ve iyilestireceklerdir.

! Mukherjee,‘Refuge and Salvage’, s.277.

%12 UNCLOS Madde 192- “Genel Hiikiimler: Devletlerin deniz ¢evresini koruma ve muhafaza etme
yikimliligi vardir.”

13 UNCLOS Madde 194- “Deniz ¢evresinin kirlenmesinin onlenmesi, azaltilmasi ve kontrol
edilmesi: 1. Devletler, deniz cevresinin herhangi bir kaynaktan kirlenmesini onlemek, bu gibi bir
kirlenmeyi azaltmak veya kontrol etmek icin gerekli olan ve bu S6zlesmeye uygun biitiin tedbirleri,
ellerindeki en pratik araglari kullanarak ve yeteneklerine uygun sekilde, yerine gore, tek basina veya
kollektif sekilde alacaklardir ve bu konudaki politikalarini uyumlu hale getirmek igin ¢aba
sarfedeceklerdir. 2. Devletler, yetki veya kontrolleri altindaki faaliyetlerin kirlenme yoluyla diger
Devletlere veya gevrelerine zarar vermeyecek sekilde yiiriitiilmesini ve kontrolleri altindaki olay veya
kazalardan ileri gelen kirlenmenin bu Sézlesmeye uygun sekilde egemen haklar kullandiklar alanlarin
Otesine yayilmamasint saglayacak gerekli biitiin tedbirleri alacaklardir. 3. Bu kisima gore alinan
tedbirler, deniz ¢evresi kirliliginin biitiin kaynaklarini1 hedef alacaktir. Bu tedbirler, digerleri yaninda,
asagidakileri miimkiin olan asgari Olclide azaltacak tedbirleri kapsayacaktir. a-zehirli, zararli veya
tehlikeli maddeler, bilhassa karadan kaynaklanan, atmosferden kaynaklanan veya atmosfer yoluyla
veya bosaltma suretiyle deniz gevresine giren kalict maddeler; b-gemi kaynakli kirlenme, bilhassa
kazalarin onlenmesini acil durumlarla ilgili denizde hareket giivenligini saglayan, kasdi veya gayri-
kasdi bosaltmalar1 dnleyen ve gemilerin dizayni, yapimi, techizati, isletilmesini ve miirettebatinin
durumunu diizenleyen tedbirler; c-deniz dibi ve toprak altinin dogal kaynaklarini arastirmada ve
isletmede kullanilan tesislerden ve cihazlardan kaynaklanan kirlenme, bilhassa kazalar1 6nleme ve acil
durumlarin geregini yapma, denizdeki faaliyetlerin giivenligini saglama ve bu gibi tesislerin veya
cihazlarin dizayni, yapimi, teghizi, isletilmesi ve miirettebatla donatilmasini diizenleyen tedbirler. 4.
Deniz gevresinin kirlenmesini 6nleme, azaltma veya kontrol etme tedbirlerini alirken Devletle, diger
Devletlerin bu Sozlesmeye uygun sekilde haklarimi kullanma ve gorevlerini yapma baglaminda
yiiriittiikkleri faaliyetlere haksiz bir sekilde miidahale etmekten kagimacaklardir. 5. Bu kisim uygun
sekilde alinan tedbirler, tiiketilmis, tehdit altinda veya tehlikede olan (canl) tiirlerinin dogal yerleri ile
deniz hayatinin diger bi¢imlerini ve nadir veya hassas ekosistemlerini korumak ve muhafaza etmek
i¢in zaruri olan tedbirleri de kapsayacaktir.”
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seklindeki genel yiikiimliiliigl i¢in tutarli hem de tamamlayici, nitelikte bir eylem

614

olacaktir.”™ Madde 197°de kiiresel veya bolgesel oOlgekte isbirligi cagrisinda

bulunmaktadir.®"®

UNCLOS Madde 221, Miidahale Konvansiyonu gibi alinacak ve uygulanacak
tedbirlerin (take and enforce measures) orantili olmasini gerektirmektedir.®'® Madde
231 altinda bildirimde bulunma bir gereklilik olmasina ragmen bu madde Miidahale
Konvansiyonundan farkli olarak Kiy1 Devletlerinin etkilenen menfaatlere sahip 6zel
sahislara bildirimde bulunmasini gerektirmemektedir. Sadece devletlere bildirimde
bulunulmaktadir. Bu baglamda, UNCLOS Kiy1 Devletlerine Miidahale
Konvansiyonu ile saglanan yetkilerden daha az kosul saglamaktadir. Kurtaranlar
acisindan Miidahale Konvansiyonu daha uygun goriinmektedir.®"’

UNCLOS Konvansiyonu sorumluluk ve tazminat acgisindan 6zel olarak Kiy1
Devletlerinin sorumluluguna ya da kurtarana karsi dogrudan sorumlulugu
tartisilmamaktadir. Ancak, madde 232 altinda, deniz c¢evresinin korunmasi ve
muhafaza edilmesinde tedbirlerin uygulanmasindan kaynaklanan zararlar icin
devletleri sorumlu tutulabilmektedir. Bu maddeye gore, bu tedbirlerin “mevcut
bilgiler 1siginda makul derecede gerekli olani agmast (exceed those reasonably
required in the light of available information)” durumunda kiy1 devleti sorumlu

1
olacaktir.®'®

o4 Mukherjee, ‘Refuge and Salvage’, s.277.

15 UNCLOS Madde 197-“Kiiresel ve Bolgesel isbirligi: Devletler; deniz gevresini koruma ve
muhafaza etmek amaciyla bolgesel hususiyetleri dikkate alarak bu S6zlesme ile uyumlu milletlerarasi
kurallar1, standartlari, ve tavsiye edilmis uygulama ve prosediirleri formiile ederken ve gelistirirken,
kiiresel seviyede ve, uygun oldugu takdirde bdlgesel seviyede dogrudan dogruya veya yetkili
milletlerarasi tegkilatlar vasitasi ile isbirligi yapacaklardir.”

%1 UNCLOS Madde 221- “Deniz kazalarindan ileri gelen kirlenmeden kacinma tedbirleri: 1. Bu
Kisimda yer alan higbir hiikiim, Devletlerin gerek (milletlerarasi) teammiil kurallarina gerekse yazili
milletleraras1 hukuka gore, karasularinin Otesinde bir deniz kazasini miiteakip ortaya c¢ikacak
kirlenmeden veya kirlenme tehdidinden veya ciddi zararli sonuglara yol agmasi normal olarak
beklenebilecek boyle bir kazayla ilgili fiillerden kiyilarina veya zarar tehdidi ile orantili tedbirleri
alma ve uygulama hakkina halel getirmeyecektir. 2. Bu madde bakimindan, deniz kazasi, bir gemi
veya yiikiine maddi zarar verme yakin yakin tehlikesi tasiyan bir carpma, karaya oturma veya diger bir
seyriisefer kazas1 ve gemide veya gemi disinda meydana gelen diger bir olay demektir.”

7 UNCLOS Madde 231- “Bayrak Devletine ve diger ilgili Devletlere bildirim: Devletler, bayrak
Devletini ve diger ilgili Devletleri, yabanci gemiler aleyhine Boliim 6’ya gore alinan tedbirlerden
haberdar edeceklerdir ve bayrak Devletine bu gibi tedbirlerle ilgili biitiin resmi raporlari intikal
ettireceklerdir. Ancak, karasularinda meydana gelen ihlaller bakimindan, kiy1 Devletini bundan dnceki
yiikiimliiliiklerini, sadece dava ile ilgili olarak alinan tedbirler i¢in gegerlidir. Bayrak Devletinin
diplomatik ajani, veya konsolosluk memuru ve miimkiin oldugu yerlerde denizcilik yetkilisi yabanci
gemilere kars1 Boliim 6’ya gore alinan bdylesi herhangi bir tedbirden derhal haberdar edilecektir.”

°18 UNCLOS Madde 232 “Devletlerin icra tedbirlerinden dogan hukuki sorumlulugu: Devletler,
Boliim 6’ya gore alinan tedbirlerden dogan (ve) kendilerine atfi kabil olan zarar veya kayiptan, bu gibi
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Makulliik olciitii Miidahale Konvansiyonunda oldugu gibi 6nem tagimaktadir.
Tedbirler (measures) ile zararlar (damages) arasindaki iligkiye 6nem verilmektedir.
Ayrica, devletler, bu gibi zarar veya kayip sebebiyle kendi mahkemelerinde dava
agcma imkani saglayacaklardir. Bu maddenin ilkesel olarak yikiimliltigidiir.
Devletler dava agma imkani saglamak zorunda olmalarina ragmen, kurtaranlar
tarafindan dogrudan tasindiginda alacaklar uluslararast mekanizmalarindan ziyade
ulusal mahkemelerin 6niine gelecektir.®’® Dolayisiyla, UNCLOS rejiminde ihtilaf
bulunan ilgili ihtilaf ¢6zme mekanizmalar1 6zel sahislara acik olmadigi icin
kurtaranin davasi ulusal mahkemelerde goriilmektir. Bundan dolayidir ki madde
232’nin etkinligi ilgili devletin ulusal hukuk sistemi igerisinde bdyle bir bagvuru
mercii saglama istegine ve yetenegine baglidir. UNCLOS rejimi altinda ihtilaf ¢o6zme

mekanizmalar1 Konvansiyon’a taraf olan devletler igin sakli tutulmaktadir.®®

2.5.6. Miidahale Konvansiyonu Altinda Miidahale

Devlet miidahalesin tam sekli normalde duruma gore (case-to-case) degisiklik
gosterir ve ayrica bir diizeye kadar ulusal mevzuat hiikiimlerine baglidir. Burada bir
gemi ve yikiinii etkileyen bir miidahale ile petrol dokiintiisii (oil-spill) miicadele
faaliyetleri arasinda bir ayrim yapilmalidir. Diinyanin ¢ogu yerinde acil durum
planlar1 (contingency plans), ikinci tiirdeki faaliyetlerde kamu otoritelerinin temel
rolii istlenecegini Ongodriirken bir gemi ve kargosuna yonelik karsi miidahale
faaliyetleri genel olarak profesyonel kurtaranlarin alani olarak kabul edilmistir.
Normalde ticari menfaatler icin esya kurtarmaya yonelik olarak alinan tedbirler de
kamu menfaati agisindan kirlenmenin engellenmesi icin en ¢ok ihtiya¢ duyulan

tedbirler olarak goriilmiistiir. Sonug olarak, devlet miidahalesi genelde bir denetleyici

tedbirler hukuka aykir1 oldugunda veya mevcut bilgi 1s18inda makul olarak gerekli olan tedbirleri
astiginda, hukuken sorumlu olacaktir. Devletler, bu gibi zarar veya kayip sebebiyle kendi
mahkemelerinde dava agma imkani saglayacaklardir.”

¢! UNCLOS Madde 232.

629 Stogards, Coastal State, s. 31, Bkn. Konvansiyonun hazirlanma siirecinde Sovyetler Birligi’nin
Madde 232’nin “makul derecede gerekli tedbirleri agan onlemlerin neden oldugu zarar (damage
caused by measures exceeding those reasonably necessary) icin agik bir sekilde tazminat hakki
saglamasi teklif edildi. Ancak, tazminat atfi hiikkmiin nihai s6z dizimine dahil edilmedi. Ancak dahil
edilseydi kurtaranin alacagi icin bir temel teskil edebilecegi belirtilmektedir. Bkn. UNCLOS: A
Commentary. Vol. IV Edited by Myron H. Nordquist et. Al. Dordrecht, 1991, s.379.
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rol olusturmak amaciyla var olmustur ve gemiyi etkileyen bir yetki kullanimi veya
diger aktif adimlarin atilmasi ¢ok nadiren goriilen bir durum olmustur.®!

De La Rue’nin ifade ettigi gibi, devlet miidahalesi 6rnekleri kolaylik olmasi
acisindan, artan bir resmi faaliyet diizeyiyle asagidaki dort ana gruba ayrilabilir:

1- Ilkinde, resmi bir miidahale olmaksizin devlet katilimi sz konusudur.
Igili devlet merciileri ile gemi maliki, kurtaran, sigortacilar ve diger taraflar arasinda
gerceklesen miizakereler, normalde gergeklestirilecek en mantikli eylem konusunda
bir fikir birligi olusmasin1 saglar ve bodylece gerceklestirilecek eyleme iliskin
herhangi bir resmi emir ya da takdir hakkina bagvurulmasimi gereksiz kilar. Bu
sekilde bir igbirligi olagan bir durum olup genelde karsi miidahale faaliyetlerinin,
kamu mercilerinin yasal yetkilerini kullanmadan gergeklestirilmesiyle sonuglanir.’**

2- Bazen kamu merciileri olay1 ilk duyduklarinda ve gemi maliki ya da
kurtaranlarin ne sekilde bir karsi tedbir almay1 planladigi heniiz netlesmediginde,
genel bir ihtar ¢ekilmesi seklinde basit bir resmi miidahale s6z konusu olur. Bu tiir
bir ihtar 6rnegin ilgili hiikiimet organlarina bilgi verilmeden ya da petrol dokiintiisii
miicadele techizati kaza mahaline erisinceye kadar kurtarma faaliyeti veya diger
karst miidahale faaliyetlerinin  0zel tesebbiisler tarafindan iistlenilmesini
yasaklayabilir.623 Bu sekilde ihtarlari, genelde daha ileri miidahaleyi gereksiz kilan
miizakereler takip eder.%*

3- Miizakerelerin etkili olmadig1 ya da durumun aciliyet veya ciddiyetinden
dolayr miizakere etmenin pratik goriilmedigi vakalarda, kamu merciileri bazen
geminin kumandasindan sorumlu kisilerin gergeklestirmeleri ya da uzak durmalarn
gereken birtakim tedbirler belirtmistir. Ornegin bazi vakalarda kaptanin hasarli bir

625

tankeri limana getirmesi ya da karasularna sokmasmi yasaklayan emirler

verilmistir. Diger taraftan ge¢cmiste, kurtaranlara kesin bir emirle hasarli bir tankeri

! De La Rue/Anderson, Shipping, s.904.

%22 De La Rue/Anderson, Shipping, s.904.

%3 Ornegin Temmuz 1996 yilinda Avustralya’da Great Barrier Reef (biiyiik set resifinde)de meydana
gelen meydana gelen the Peacock kazasi.

%24 De La Rue/Anderson, Shipping, s.904.

% Ornegin, Ekim 1978'de Ingiltere'de meydana gelen Christos Bitas olayinda oldugu gibi. ilk
miidahaleden sonra ilgili taraflar arasinda yakin isbirligi kuruldu. Davanin en ¢ok hatirlandig1 noktasi
en sonunda herhangi bir resmi emir yerine rizasiyla tankerin suya batirilmasi gergeklesti.
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kiyidan uzaga ¢ekmeleri igin ihtar cekildigi®® ya da gemi maliklerinden, perdesi
(bulkhead) sizinti yapan bir tankerden ylikiin baska bir gemiye aktarilmasinin
istendigi 6rnek olaylar®’ yasanmistir.®®

4- Istisnai olarak, deniz aracinin terk edildigi ya da uygun tedbirlerin ilgili
0zel tesebbiislerin kaynaklarmin otesinde oldugu durumlarda, bazen kiy1 devleti
merciileri geminin kontroliinii eline almis ve faaliyetleri kendi kaynaklarini
kullanarak gerceklestirmislerdir. Miidahale S6zlesmesinin olugsmasina yol agan 1967
The Torrey Canyon hava bombardimani belki de bu konuda en iyi bilinen 6rnektir.
Bu tiirde bir miidahaleye dair vakalar olduk¢a nadir olmakla beraber, 1978'de Kuzey
Denizi'nde gergeklesen bir ¢atismayr miiteakip iki pargaya ayrilan The Eleni V adli
geminin bas (pruva) kisminin batirilmasi icin Britanya Hiikiimeti tarafindan alinan
tedbirler ve 1999 yilinda Coos Korfezi, Oregon'da gergeklesen, karaya oturan odun
yongasi (woodchip) kargo gemide kalan gemi yakitinin atese verilmesi i¢in napalm
roketleriyle doviildiigli ve geminin pruva kismimin ABD Donanmasi tarafindan agik
denize ¢ekilerek batirildigt The New Carissa olaymmda ABD tarafindan alinan
tedbirler bu konuda verilebilecek 6rnekler®® arasinda yer almaktadir.®

Tarih boyunca miidahalenin ciddi tehlikelere karst Onemli ¢ikarlar
korumanin tek yolunun miidahale olmasi durumunda bunun mazur goriiliip
goriilmeyecegi tartisilmistir. Konu Torrey Canyon (1967) olayinda tartisildi. Gemi
maliki ve bayrak devlet kars1 gikmadigi igin Ingiliz hiikiimeti gemiyi agik denizlerde
bombaladi ve dolayisiyla bunu yapmak i¢in yasal bir haklar1 olup olmadig:
sorgulandi. Soru IMQO'ya yonlendirildi ve IMO pozitif bir cevap vererek Kurtarma
Konvansiyonunun asagida verilen 1(1) maddesi ile sonuglandirdi®';

“Isbu Protokol taraflari, 6nemli zararli sonuglara neden olmasi beklenen deniz

kazas1 veya deniz kazasini takiben, petrol disindaki maddelerden kaynaklanan kirlilik

826 Ornegin, The Atlantic Empress gemisinin, Temmuz 1979°da Trinidad and Tobago agiklarinda The
Eagean Captain ile ¢atigmasi. Ayrica Kasim 2002 tarihinde The Prestige vakasinda Ispanya
aciklarinda yapisal hasardan sonra ikaz olunmasi. Bkn. De La Rue/Anderson, Shipping, s.904.

827 Ornegin, the Cello Colarado kazasi gibi (UK 1992).

2% De La Rue/Anderson, Shipping, s.904.

%2% Bu 6nlemlerin alindig: tarihte geminin kig tarafindan zaten kirilmis ve tekne sigortacisi tarafindan
tam ziyaa (total loss) olarak kabul edilen The New Carissa 11 Mart 1999'da niikleer saldir1 denizaltist
USS Bremertonun saldiristyla geminin bas tarafininda batmasi saglandi.

Bkn, <www.navysite/de/ssn/ssn698.htm>, (05.06.219)

9 De La Rue/Anderson, Shipping, s.905.

1 Yoshifumi Tanaka, The International Law of the Sea, Cambridge UniversityPress, (2012), s.287-
289.
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veya kirlilik tehlikesinden dogan, kendi kiyilarina veya ilgili menfaatlerine gelecek
olan dnemli (miithim) veya yakin (muhtemel) bir tehlikeyi onlemek, azaltmak veya
ortadan kaldirmak icin acik denizlerde gerekli olabilecek tedbirler alabilir.”®*

Miidahale Konvansiyonunu Londra Kurtarma (1989) Konvansiyonu ile
karsilastirdigimizda bu maddede goriildiigii iizere ii¢ kisimda incelenebilir;

(1) Kirliligin 6nemli zararli sonuglar1 olacagi makul derecede beklenmelidir.
1989 Kurtarma konvansiyonu daha az ciddi goriinecek sekilde sadece zararin esasli
maddi zarar (substantial physical damage)®** olmasmni gerektirmektedir.

(2) Kirlilik veya petrol tehdidine iliskin olmalidir. Sadece ¢evre zararindan
(damage to the environment) bahseden ve tiim zararli maddeleri i¢ceren Kurtarma

634

konvansiyonuna kiyasla’" Miidahale Konvansiyonu daha dar kapsamlidir. Ancak, bu

konu tiim zararli maddeleri i¢eren bir degisiklik 1973 Protokoliiyle635 ¢Ozllmiistiir.

(3) Onemli ve yakin bir tehlike (grave and imminent danger) olmalidir.%*
Miidahale  Konvansiyonu  sadece  tehlikeyi  tartisan 1989  Kurtarma
Konvansiyonundan daha fazla gereklilige sahiptir.®*’

Tanaka’nin ifade ettigi gibi, Miidahale Konvansiyonunun bir miidahale i¢in
yitksek gereklilikler sundugu aciktir.®® Bizce bunun ticari kurtarma davalarinda
gorebilecegimiz ilizere kurtarma sirketlerinin risk alip cevreyi koruma imkani
saglamadaki  isteksizlikten = kaynaklanip  kaynaklanmadiginin  sorgulanmasi
gerekmektedir. Onemli ve yakimn tehlikeye (grave and imminent danger) iliskin

devletin miidahale hakki UNCLOS'un 221(1) maddesinde®’ dolayli olarak

2 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde I.1.

633 1989 Kurtarma Konvansiyonu Madde 1(d).

6341989 Kurtarma Konvansiyonu Madde 1(d).

%5 Petrol Digindaki Diger Maddelerden Kaynaklanan Deniz Kirliligi Olaylarina Agik Denizlerde
Miidahale Edilmesi Hakkinda 1973 Protokolii (Intervention Prot. 1973).

%% Tanaka, International, s.287-289.

%7 Kiy1 Devleti kurtaranlarin kurtarmanin daha etkin olabilecegi bir yere girmesine izin verme
yukiimliiliigli altinda degildir ama 0&te yandan kurtaranlara kazazede gemiyi kiyilarindan
uzaklagtirmasini emredebilmektedir. Kiy1 Devletinin 6zgiirligli 1989 Kurtarma Konvansiyonu 11.
Maddesi altinda dayatilan sigmma alani hiikkmiine karar verirken kurtaranlar, diger ilgililer ve kiy1
Devleti arasindaki isbirligini dikkate alma yiikiimliligi ile sinirlandirilmamaktadir. Tsimplis/Shaw,
Maritime Law, s. 244.

%8 Tanaka, International, s.287-289.

% UNCLOS Madde 221- “Deniz kazalarindan ileri gelen kirlenmeden kaginma tedbirleri: 1.Bu
Kisimda yer alan higbir hiikiim, Devletlerin gerek (milletlerarasi) teammiil kurallarina gerekse yazili
milletleraras1 hukuka gore, karasularinin O6tesinde bir deniz kazasimi miiteakip ortaya cikacak
kirlenmeden veya kirlenme tehdidinden veya ciddi zararli sonuglara yol agmasi normal olarak
beklenebilecek boyle bir kazayla ilgili fiillerden kiyilarina veya zarar tehdidi ile orantili tedbirleri
alma ve uygulama hakkina halel getirmeyecektir. 2.Bu madde bakimindan, deniz kazasi, bir gemi
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belirtilmesi yoluyla hafifletilmistir. Bu madde ile UNCLOS'un bir devletin kiy1
seridine veya alakali ¢ikarlarina yonelik gergek zarar veya zarar tehdidi (actual
damage or threat damage) olmasi durumunda uluslararasi hukuk kapsaminda 6nlem
alma hakkina Onyargili yaklagmamasi1 gerektigini belirtilmektedir ve bu durum
UNCLOS'un Miidahale Konvansiyonunda belirtilen gereklilikleri asagi c¢ekmeyi
amagladigi seklinde yorumlanabilecegi belirtilmektedir.®*° Ayrica, Konvansiyonda
kurtarma ticreti veya diger 6demelere iliskin hiikiim bulunmadig1 i¢in miidahale
hakkinin devletlerin mali ¢ikarlarindan ziyade sadece ¢evrenin korunmasina iliskin
oldugu belirtilmelidir. Ancak, Miidahale Konvansiyonunun 7. maddesi soyledir®':

“Ozellikle belirtilmedigi siirece, isbu Sozlesme nin hicbir hiikmii, uygulanabilecek
herhangi bir hak, imtiyaz veya ayricaliga halel getirmez ya da herhangi bir Tarafin ya
da ilgili gercek veya tiizel kiginin basvurma imkani bulunan kanun yolunu yiiriitmesine
engel teskil etmez.”

Brice’a gore, bu madde ile devletlerden ziyade sahislar veya sirketlerin
tazminat hakkma sahip olabilecegi sonucunu dogurmaktadir.®** Miidahale
Konvansiyonunun 7. maddesi bir devletin gereksiz sekilde bayrak Devletinin, iiciincii
Devletlerin ve ilgili herhangi bir ger¢cek veya tiizel kisinin menfaatlerine ve haklarina
cikarlarina ~ miidahale  etmemesi  gerektigini  vurgulayarak =~ Miidahale
Konvansiyonunun 5(2) maddesi®*” ile birlesmektedir. Ancak, kurtarmaya iliskin tim

durumlarda kiy1 devletinin Kurtarma Konvansiyonunun 9. maddesine®** gére bir kiyi

veya yiikiine maddi zarar verme yakin yakin tehlikesi tagiyan bir ¢arpma, karaya oturma veya diger bir
seyriisefer kazasi ve gemide veya gemi disinda meydana gelen diger bir olay demektir.”

640 Tanaka, International, s.288.

%! Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 7: “Ozellikle belirtilmedigi siirece, isbu Sozlesme nin higbir
hiikmii, uygulanabilecek herhangi bir hak, imtiyaz veya ayricaliga halel getirmez ya da herhangi bir Tarafin
ya da ilgili gercek veya tiizel kiginin bagvurma imkani bulunan kanun yolunu yiiriitmesine engel teskil
etmez.”

642 Brice, Salvage, parag. 6-199, s.451.

3 Tntervention 1969 Sézlesmesi Madde 5(2): “Bu 6nlemler, Madde I de 6ngériilen amaca ulasmak
iizere alinacak makul gerekliliklerin Otesine gitmemeli ve s6z konusu amaca ulagildigi anda
sonlandirilmalidir; gereksiz sekilde bayrak Devletinin, tiglincii Devletlerin ve ilgili herhangi bir gercek veya
tiizel kisinin menfaatlerine ve haklarina halel getirmemelidir.”

64 Kurtarma Konvansiyonu madde 9 Avustralya delegasyonu tarafindan kiy1 Devletlerin kendi sahil
seridi ve kiy1r sularinin ciddi bir kirlenme tehdidi altinda oldugu durumlarda kurtarma faaliyetlerine
katilmaya yetkili olmas: gerektigi prensibine dayanarak verilen tekliften sonra kabul edilmistir. Bu
tiirden bir teklife, prensip olarak mantikli olsa da 6zel hukuk sdzlesmesine bir kamu hukuku hitkmii
getirdigi icin Birlesik Krallik'tan itirazlar yiikseldi ve bu itirazlar baz1 delegasyonlarca da desteklendi.
Daha sonra Ulkelerin miidahale hakkina Konvansiyon tarafindan halel gelmemesini garanti altina
alacak bir 6neride bulunuldu. Bagkanin 6nerisinin ardindan Gayri Resmi Caligma grubu tarafindan
alternatif bir metin tasarland1 ve oy birligiyle kabul edildi. Bu metnin sunulmasi sirasinda Birlesik
Krallik delegasyonu su ifadeleri kullandi: “Sayin baskan, en basindan beri biitiin delegasyonlar
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devletinin, kurtarma faaliyetleriyle ilgili talimat verme hakki da dahil olmak iizere,
makul bir sekilde 6nemli 6l¢iide zararli sonuglarin beklenebilecegi bir deniz kazasini
takiben veya boyle bir kazayla baglantili eylemlerden dogan kirlenme veya kirlenme
tehdidinden kendi sahilini veya ilgili menfaatlerini korumak amaciyla ticari
kurtaranin miidahale riskini en aza indirmek ic¢in talimat verme hakki

bulunmaktadir.®®

2.5.6.1. Tedbir Alma Hakkinin icrasi

1969 Sozlesmesi, bunlarin kirlenme tehlikesini 6nlemek, azaltmak ya da
ortadan kaldirmak i¢in "gerekli (necessary)” olmalarinin gerektigi disinda tam olarak

ne tiir tedbirler alinabilecegine dair bir bilgi saglamamaktadir. **°

Kiy1 devletlerinin
tedbir alma haklarin1 icra etmelerine iliskin kisitlar, danigma ile ilgili birtakim
hiikiimler ve 6lgiiliiliik ilkesi kapsamindadir.**’ Herhangi bir tedbir almadan 6nce bir
kiy1 devleti, diger etkilenen devletlere, 6zellikle de bayrak devleti ve diger ilgili
devletlere, ve ayrica IMO tarafindan tutulan listeden segilen bagimsiz uzmanlara
danigmalidir. Kiy1 devleti, 6ngordiigii tedbirler tarafindan etkilenmesi bekledigi hak
ve menfaatlere sahip diger tiim taraflara vakit kaybetmeden bu tedbirleri bildirmeli

ve onlarin sundugu goriisleri de goz 6niinde bulundurmahdir.**® Tedbirlerin bir an

tarafindan kabul edilen sey bu maddenin kiy1 Ulkeleri icin yeni bir miidahale hakk: yaratma amacinda
olmadigidir. Bu maddenin amact bir grup delegasyonun talebine binaen kosullar dikkate alindiginda
bu tiirden yetkilerin bulundugu hususunu vurgulamakti. Kurtarma operasyonlarinin oldugu
kosullarda bu yetkilerin kullamilabiliv hale gelecegi hususunun giin gibi ortada oldugunu
diistintiyorum.”’; Bkn. Berlingieri, Maritime Conventions, s.95; Document LEG/CONF 7/9, Travaux
Préparatoires-Salvage, p. 254.

5 Kurtarma Konvansiyonu madde 9 Kiy1 devletlerinin haklari: “Bu Konvansiyonun higbir hitkmii;
uluslararasi1 hukukun genel kabul gormiis prensiplerine gore bir kiyr devletinin, kurtarma
faaliyetleriyle ilgili talimat verme hakki da dahil olmak iizere, makul bir sekilde 6nemli dl¢iide zararli
sonuglarin beklenebilecegi bir deniz kazasini takiben veya boyle bir kazayla baglantili eylemlerden
dogan kirlenme veya kirlenme tehdidinden kendi sahilini veya ilgili menfaatlerini korumak amaciyla
tedbirler alma hakkini etkilemez.”

%46 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 1.1.

%7 De La Rue/Anderson, Shipping, 5.902

% Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 3: “Herhangi bir kiyr Devleti Madde 1 ile 6ngoriilen 6nlemleri
almaya iliskin mevecut hakkini kullandig1 takdirde, asagidaki hiikiimler gegerli olur: (a) "herhangi bir 6nlem
almadan once, kiy1 Devleti, 6zellikle bayrak Devleti ya da Devletleri olmak iizere séz konusu deniz
kazasindan etkilenen diger Devletlerin konuyla ilgili goriisiine bagvurmalidir; (b) kiy1 Devlet, alinmasi
teklif edilen onlemler ile ilgili olarak kiyr Devlet tarafindan taninan ya da damisma faaliyetleri sirasinda
tanigtirilan sahislara ya da sirketlere alinacak dnlemler sonucunda makul surette etkilenmesi beklenen
menafaatleri hususunda gecikmeden bildirimde bulunmalidir. Kiy1 Devlet, bu kisiler tarafindan sunulan her
tiirlii goriisii dikkate almalidir; (c) herhangi bir 6nlem almmadan &nce kiyr Devlet, adlar1 Orgiit tarafindan
olusturulacak bir listeden secilecek olan bagimsiz uzmanlarin goriisiine bagvurabilir; (d) onlemlerin derhal
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once alinmasini zorunlu kilan asir1 acil durumlarda, kiy1 devleti 6nceden bir bildirim
veya miizakere olmaksizin, ya da coktan baslamis olan miizakerelere devam
etmeksizin, durumun aciliyeti nedeniyle zorunlu hale gelen birtakim tedbirleri
alabilir.*” Bilgilendirme ol¢iitii kurtaranlar i¢in 6nemli olabilmektedir. Madde 3(b)
kiyt devletinin miidahalesinden etkilenmesi beklenen hak menfaatleri olan tiim
“sahislara veya sirketlere (persons physical or corporate)” bildirimde bulunulmasi
ifade edilmektedir.®" Bir kurtarma faaliyetinde bulunan bir kurtarann, Szellikle
1989 Konvansiyonu madde 13 altinda kurtarma {icretinin kaybina neden olabilecek
bir miidahale durumunda kiy1 devletinin miidahalesine iliskin siiphesiz menfaatleri
bulunmaktadir. Kurtaran muhtemelen madde 14 (Ozel Tazminat) veya SCOPIC
altinda tazminat kazanabilecek olmasina ragmen bu tazminat davalarmin biiytlik
cogunlugunda madde 13 altindaki geleneksel licretten Onemli derecede diisiik
olacaktir. Bu nedenle, madde 3(d) kapsamina giren acil durumlar disindaki tiim
hallerde kurtarma faaliyetlerine girisen bir kurtarana Miidahale Konvansiyonunun
madde 3(b)’si altinda bildirimde bulunulmasi gerekmektedir.651

Herhangi bir tedbir almadan 6nce ve tedbirlerin uygulanmasi esnasinda kiy1
devleti, insan yagsaminmi riske sokmaktan kagmmak ve uygun vakalarda gemi
miirettebatinin lilkelerine doniislerini saglamak da dahil olmak iizere, kisilerin ihtiyag
duyduklar tiim yardimi saglamak i¢in en iyi ¢abay1 (best endeavours) gostermelidir.
Sozlesme uyarinca alinan tedbirler vakit kaybetmeksizin etkilenen devletlere ve
bilinen diger ilgili taraflarin yani sira IMO'ya da bildirilmelidir. >

Kiy1 devleti tarafindan Sozlesme altinda alinan tedbirler ortaya ¢ikan ya da
¢ikma tehlikesi bulunan kirliligin 6lgegi ile orantili olmalidir.®* Bu tedbirler s6z

konusu devletin kiyr hatti iizerindeki kirlenme tehlikesini veya diger hak ve

alinmasinin gerekli oldugu son derece acil durumlar s6z konusu oldugunda, kiy1 Devlet 6nceden bildirimde
bulunmadan ya da herhangi yetkili kuruma danismadan ya da hali hazirda baglamig bulunan danigmanlik
gorligmelerine devam etmeden durumun aciliyetinin gerekli kildig1 6nlemleri alabilir; (e) kiy1 Devlet, bu
tarz onlemler almadan 6nce ve almas sirasidna, insan hayatimi tehlikeye atmamak ve tehlikede olan kisilerin
ihtiya¢ duyabilecekleri yardim saglayabilmek icin en iyi ¢abayr gostermeli ve uygun oldugunda gemi
miirettebatinin tilkelerine geri gonderilme iglemlerini kolaylastiracak faaliyetler yiiriitmeli ve bu hususta hi¢bir
engel ¢cikarmamalidir; (f) Madde I 'in uygulanmasi ile ilgili alinan dnlemler taraf Devletlere ve taninan
ilgili kisilere ya da sirketlere ve aym zamanda Orgiitiin Genel Sekreterine gecikmeksizin bildirilmelidir.”

° Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 3(d).

0 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 3(b).

651 Stogards, Coastal State, s. 22.

2 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 3(f).

653 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 5.1: “Madde I uyarinca kiyr Devlet tarafindan alinan
onlemler gerceklesen zarar ya da karsilasilan tehdit ile orantili olmalidir.”
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menfaatlerine iligkin tehlikeleri onleme, azaltma veya ortadan kaldirma amacina
ulagsmak i¢in makul bir sekilde gerekli olan tedbirlerin Otesine gegmemeli ve bu
amaca ulasilir ulasilmaz, durdurulmalidir. Ayni sekilde bu tedbirler gereksiz bir
sekilde bayrak devleti, diger devletler veya herhangi diger bir ilgili tarafin hak ve
menfaatleri ile ¢atismamalidir.®* Tedbirlerin zarara gore 6lgiilii olup olmadigi goz
oniinde bulundurulurken, (a) bu tedbirin alinmamasi halinde bu zararin ortaya ¢ikma
olasiligi ve boyutu; (b) tebdirlerin etkili olma olasilifi ve (c) alinan tedbirlerin
sebebiyet vermesi olasi olan zararin boyutu hesaba katilmalidir.®>

Eger bir devlet 6l¢iilii bir karsilig1 asan tedbirler alirsa, bu nedenle ortaya
¢ikan herhangi bir ilave zarar1 tazmin etmekle yﬁkﬁmliidiir.656 Alinan tedbirlere
Sozlesme tarafindan miisaade edilip edilmedigi, bir tazminat 6denip ddenmeyecegi,
veya tazminatin tutarinin ne kadar olacagi hususundaki herhangi bir ihtilaf, ilgili
sOzlesmeci tarafin talebi iizerine uzlastirmaya, ya da eger uzlagsma saglanamazsa,
tahkime sevk edilecektir.®”” S6z konusu tedbirleri alan bir kiy1 devleti, yalmzca kendi
mahkemelerindeki hukuk yollarinin tiiketilmedigi gerekgesiyle bir uzlastirma veya

tahkim talebini reddetme hakkina sahip degildir.®”®

% Tntervention 1969 Soézlesmesi Madde 5.2: “Bu 6nlemler, Madde I de dngdriilen amaca ulagmak

lizere almacak makul gerekliliklerin Otesine gitmemeli ve soz konusu amaca ulasildigi anda
sonlandirilmalidir; gereksiz sekilde bayrak Devletinin, ti¢lincii Devletlerin ve ilgili herhangi bir ger¢ek veya
tiizel kiginin menfaatlerine ve haklarina halel getirmemelidir.”

%3 Intervention 1969 Sézlesmesi Madde 5.3: “alinan 6nlemlerin meydana gelen zarar ile orantili olup
olmadigina karar verilirken su hususlara dikkat edilmelidir: (a) s6z konusu 6nlemlerin alinmamasi durumunda
beklenmedik bir zararla karsilagilma olasilig1 ve zararin derecesi; ve (b) bu dnlemlerin etkin olma olasiliklart;
ve (¢) bu 6nlemlerin alinmasi sonucunda karsilagiimasi muhtemel zararmn derecesi.”

% Tntervention 1969 Sozlesmesi Madde 6: “ isbu Sozlesmenin hiikiimlerini ihlal ederek diger
taraflara zarar verecek sekilde onlem alan herhangi Taraf, Madde I de Ongoriilen amaca ulagmak
ulasilmasi igin gereken makul 6nlemleri asarak zarara yol acan faaliyetleri kapsaminda, bu makul dnlemleri
astig1 Olglide, zarar goren tarafa tazminat 6demekle yiikiimliidiir.”

57 Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 8.1: “Madde I kapsaminda alinan Snlemlerin isbu Sézlesmenin
mevcut hilkkiimlerine ters diislip diismedigi konusunda veyaMadde VI kapsaminda tazminat 6demesinin gerekli
olup olmadig1 hususunda, s6z konusu tazminat miktarinin ilgili Taraflar ya da 6nlem alan Taraf ile sahis veya
tiizel kisi arasinda yiiriitillecek miizakereler araciligiyla belirlenmesinin miimkiin olmadigi durumlarda ve
Taraflar aksine fikir birligine varmadig: siirece, Taraflar arasinda ortaya ¢ikabilecek her tiirlii anlagmazlik
durumu isbu Sozlesmenin Ekinde de belirtildigi sekilde ilgili herhangi bir Tarafin talebi dogrultusunda
arabuluculuk saglanmasi amaciyla gonderilmeli ya da arabuluculuk faaliyetlerinin basarili olmadigi
durumlarda, anlagsmazligin ¢dziimiine yonelik tahkim kuruluna bagvurulmalidir.”

% Intervention 1969 Sozlesmesi Madde 8.2: “Siz konusu énlemleri alan Taraf. sadece kendi
mahkemelerinde kendi i¢ hukukuna gére mevcut tiim kanun yollarimin tiikenmedigine dayanarak, dnceki
paragraf kapsaminda yer alan uzlasma ya da tahkim mahkemesi talebini reddetme hakkinda sahip
degildir.”
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2.5.6.2. Karasularinda Miidahale Hakki

1967 yilinda The Torrey Canyon olaymin Miidahale Konvansiyonunun
olugsmasina neden oldugu gibi, 1978 yilinda yasanan Amaco Cadiz felaketi kiyr
devletlerinin yetkilerinin daha da genisletilmesine dair ¢agrilarin 6ne ¢ikmasina yol
acmistir. O giinlin giindem maddelerinden biri sézlesmenin yalnizca agik denizler
degil ayrica karasularinda da gecerli olacak sekilde genisletilmesinin gerekip
gerekmedigiydi. Ne var ki, bu oOneri devletlerin bu yetkilere normal egemenlik
haklar1 dolayisiyla zaten sahip olduklart disiiniildiigii icin itirazla karsilasti.
Uluslararas1 Teamiil Hukukunda kiy1 devletinin karasulari tizerindeki yargi yetkisi
“zararsiz gegis hakki (right of innocent passage)”®° denen hakka tabidir, ancak
1978 yilina kadar genel olarak savunulan goriis, petrol sizdiran bir deniz aracinin
arttk ne ge¢is halinde ne de zararsiz oldugu seklindeydi. Dolayisiyla eger
Konvansiyon karasularina uygulanacak olursa, bunun aslinda kiy1 devletlerinin
yetkilerini genisletmekten ziyade azaltacagi goriisii hakimiyet kazandi. Clinkii
Konvansiyon, aksi halde son derece 6zglir bir miidahale hakki {izerine kisitlamalar
getirecekti.660

Karasularinda miidahale hakkini yoneten ulusal yasalar ¢ogu zaman agik
denizlerde Miidahale Konvansiyonunu yiirlirliige koyan yasa ile ayni mevzuat
dahilinde yer alir ancak siklikla kiyr devletinin kendi sularinda sahip oldugu
egemenligi yansitmak i¢in bu iki alan arasinda bir ayrim yapilir. Bunlarin
ikincisinde, ulusal yasalar bazen devlet merciilerine, herhangi bir danisma ya da
Olclisliz tedbirler yliziinden ortaya ¢ikan zararlari tazmin etme zorunlulugu olmadan
ne sekilde bir eylemde bulunmanin uygun olacagini karar vermeye dair genis bir
takdir hakk: sunar. Konvansiyon, devlet merciilerinin miidahale hakkini icra ederken
aldiklar1 tedbirlerin masraflarin1 gemi malikinden tazmin etmelerini saglayacak
herhangi bir 6zel hukuk hakki olusturmamistir. Ne var ki bu tiir haklar sik sik
(Konvansiyon kapsami disinda olup) karasularinda benzer miidahale haklarini ele

alan ulusal mevzuatlar tarafindan olusturulmaktadir.%®’

% UNCLOS Madde 17 Karasularinda zararsiz gegis hakki: “Denizde kiyist olsun veya olmasin,
biitiin Devletlerin gemileri, Bu So6zlesmenin hiikiimlerine tabi bir gekilde, karasularindan zararsiz
gecis hakkina sahiptir.”

%0 De La Rue/Anderson, Shipping, 5.901.

%! De La Rue/Anderson, Shipping, 5.903.
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2.5.6.3. Miinhasir Ekonomik Bolgede Miidahale Hakki

Miinhasir Ekonomik Bolge (Economic Exclusive Zone/EEZ) tatbikinin,
Ozellikle basta baz1 Latin Amerika tilkeleri olmak iizere, gelismekte olan tilkelerin bir
boliimiince ortaya atilan Miinhasir deniz alanlar1 veya 200 deniz mili karasular
iddialarin1 hukuki bir temele dayandirmak amaciyla 1971°de Afrika-Asya Hukuk
Danisma Komitesi’nin Kolombo’da yapilan toplantida Kenya temsilcisi tarafindan
ortaya atilarak daha sonra Afrika devletlerinin dnderlikleriyle Ugiincii Deniz Hukuku
Konferansi sonucunda yeni bir kavram olarak 1982 tarihli BM Konvasiyonu ile
kabul edilmistir.%%*

Miidahale Konvansiyonu acik bir sekilde EEZ’de miidahale konusu iizerine
egilmemektedir. Ancak, UNCLOS madde 221(1)’de ifade edilen haklar 1969
Miidahele Konvansiyonu altinda miidahale hakkini tanimlayan hiikiimleri yakindan
takip eder bir sekilde® betimlenmektedir. Dahasi, “deniz kazasi (maritime
casualty)” her iki Konvansiyonda da bu baglamlarda tanimlanmak iizere ayn1 sekilde
tanimlanmustir®®. Sonu¢ olarak, her ne kadar teorik olarak Miidahale
Konvansiyonu’nun yalnizca agik denizler igin gecerli oldugu ve bunlarin EEZ
otesinde oldugu one siiriilse de, agik bir sekilde devletlerin istegi, Konvansiyon
uyarinca belirtilen miidahale hakkinin EEZ de dahil olmak tizere karasular1 siirlari
disinda da icras1 miimkiin olmasidir.*®

Ornegin, Ispanya'nin zarar goren tankerin kurtaranlarina deniz aracini kiyidan
en az 120 mil uzakta tutma emrinin verildigi ve Portekiz deniz kuvvetlerine ait bir
deniz aracinin, s6z konusu tankeri Portekiz EEZ'sinin disinda tutmak icin
kurtaranlara kuzeye dogru bir rotaya diimen kirma emri verdigi The Prestige (2002)
vakasinda EEZ'de miidahale hakk1 kullanilmistir. Her ne kadar deniz araci tarafindan
yapilan siginma alani talebinin reddi genel olarak elestirilse de, vakada bir "deniz
kazasinin (maritime casualty)" séz konusu oldugu asikardir. Ispanya ve Portekizin
bagvurduklart yasal miidahale haklarina iligkin herhangi bir siiphe dile

getirilmemistir. Aksi sekilde, Rus bayrakli olan Geroi Sevastopolya gemisi, tek

662 Ozman, Deniz Hukuku, s.87. Ayrica Bkn, Selami Kuran, Uluslararasi Deniz Hukuku, Beta-
2016, s.243.

%3 Intervention Convention Madde 1.1.

664+ UNCLOS Madde 221(2) ve Intervention 1969 S6zlesmesi Madde I1.1.

%65 De La Rue/Anderson, Shipping, 5.901.
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cidarl1 bir tanker olmas1 gerekcesine dayanarak Aralik 2003'te Ispanya tarafindan
karasular1 veya EEZ'sinden zararsiz bir sekilde gegisini engellemek iizere
gergeklestirilen eylem, herhangi bir deniz kazasiyla iligkili degildi ve deniz aracinin
uluslararast kural ve standartlarimi bir gsekilde ihlal ettigi One siiriilerek hakli
c¢ikarilamazdi. ispanya'nin bu eyleminin, uluslararasi hukukun agik bir ihlali oldugu
diistintildii. Ancak deniz araci ile ilgili taraflar ya da bayrak devleti tarafindan hukuki

yollara bagvurmak icin herhangi bir adim atilmadi.®®®

%°De La Rue/Anderson, Shipping, s.901.
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UCUNCU BOLUM
KURTARMA UCRETI, TAZMINATLAR VE CEVRESEL KURTARMA
UCRETI ONERISI

3.1. KONVANSIYON KAPSAMINDA YAPILAN ODEMELER

Konvansiyon, g¢evre kirliligini onlemek i¢in sergilenen c¢abalar karsisinda
kurtaran1 iki sekilde iicretlendirmektedir: 1) madde 13 1(b) uyarinca Kurtaranin
cevre kirliligini Onleme beceri ve c¢abalarini dikkate alarak genel {icreti arttirma
ihtimali; 2) madde 14 uyarinca, ¢evreye zarar tehdidi arz edildiginde ve yeterli
kurtarilan deger ihtimalinin olmadig1 durumlarda cevre kirliligini 6nleme g¢abalar
karsiliginda ‘6zel tazminat’ 6demesi.

TTK Madde 1304°7 ve 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 12°de®® faydal
bir sonu¢ vermis olan kurtarma faaliyetlerinin, iicrete hak kazandiracagi ve aksine
diizenlenme yapilmadig1 siirece, faydali sonu¢ vermeyen kurtarma faaliyetlerinin
Konvansiyon hiikiimlerine gore {icrete hak vermeyecegi ve kurtarma {icreti,
kurtarilan esyanin kurtarilma sonrasindaki esyanin degerini gecemeyecegi ve aksi
kararlastirilmadig siirece faydali netice olmadiginda bu Konvansiyon altindaddeme
yapilmayacag ifade edilmektedir.®®”

Konvansiyonun madde 13 esya kurtarma (property salvage) igin lcretin
belirlenmesine iliskindir. Madde 16 insan hayati1 kurtarma (life salvage), madde 14
cevresel kurtarma anlamina gelmeyen 6zel tazminat (sorumluluk kurtarmasi/liability
salvage) ile ilgilidir.

Ayrica yine Konvansiyonun madde 19 geregi gemi maliki veya kaptani yahut
gemide bulunmayan ve bulunmus olmayan tehlikedeki diger esya malikinin agik ve

makul yasaklamasina ragmen verilen hizmetler, 6demeye hak vermeyecegi ifade

67 Madde 1034 : (1) Faydali bir sonu¢ vermis olan her tiirlii kurtarma faaliyeti, kurtarma ticreti
istemine hak kazandirir. (2) Bu Boéliimde aksi yazili olmadikg¢a, faydali sonu¢ vermeyen kurtarma
faaliyeti i¢in kurtarma {icretini isteme isteme hakki dogmaz. (3) Kurtarma {iicreti, kurtarilan esyanin
kurtarilma sonrasindaki esyanin degerini gegemez. Bu kuralin uygulanmasinda, 6denmesi
gerekebilecek faiz ve yargilama giderleri dikkate alinmaz.

%1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu madde 2’sinde ki teknigin aymis1 “no cure-no pay” kuralinin
gegerli oldugunu belirtmek i¢in kullanilmigtir. 1989 kurtarma Konvansiyon’un da anlatim bi¢imindeki
tek fark sadece ikinci fikranin basina “Aksi diizenleme yapilmadig: siirece ...” ifadesinin eklenmesi ve
hizmet verilen geminin ve esyanin ¢evreye zarar verme tehlikesi teskil ettigi durumlarda kurtarana
madde 14’te Ozel Tazminat (Special Compensation) hakk1 verilmesi istisnasidir.

6 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 12.
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edilmektedir.®”® Kurtarilan biitiin gemi ve diger esya ilgilileri tarafindan, onlarin her
birinin kurtarilan degeri oraminda ddenecektir.®’! Ayrica kurtarma iicreti, 5denmesi
gereken faiz ve talep edilebilir hukuki giderler dikkate alinmaksizin, gemi ve diger
esyanmn kurtarilan degerini gecemez.%’?

Bu boliim, bu iicretlendirme yOnteminin bir analizini icermektedir.

Maddelerde belirtilen yasal gereklilikleri, mahkemeler tarafindan nasil uygulandigini

ve uygulamadaki etkisini incelemektedir.

3.1.1. Kurtarma Ucreti

3.1.1.1. Konvansiyon Oncesi Amerikan Kurtarma Hukuku

Konvansiyon 6ncesi Amerikan kurtarma hukukuna bakildiginda, Davies in
ifade ettigi gibi, Genel Denizcilik Hukuku (General Maritime Law) altinda, bagarili

bir kurtarana 6denecek {icretin miktarina karar verirken goz oniline alinmasi gereken

faktorler® The Blackwall®™ vakasinda listelenmektedir.®”” Bunlar, (1) Kurtarma

670 1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 19.

! Madde 13(2).

972 Madde 13(3).

5 Davies, énemli Alt1 Blackwall (six Blackwall factors) faktorleri, kurtarma iicreti tespitinde dikkate
alinacak faktorler listesinin 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1) numarali madde farkli kelimelerle
ifade etmesine ragmen 1996'dan sonra kurtarma vakalarinda rutin olarak alintilanmakta ve
uygulanmakta oldugunu ifade etmektedir. Tarihi ge¢mis olmasina ragmen, Amerikan mahkemelerinin
Blackwall faktorleri nostaljisi 6nemli bir istisna disinda zararsizdir. Cilinkii genel denizcilik hukuku
(maritimelaw) ve 13(1) numarali madde faktorleri 6zdes olmasa da biiyiik oranda aynidir.

ilk Blackwall faktorii olan, "Kurtarma hizmetini temin eden kurtaranlar tarafindan saglanan is
giicii" 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1)(e) numarali maddesi olan "gemi, diger esya ve insan
yasami kurtarmada gdstermis olduklar1 caba ve beceri" boliimiintin '"cabalar (efforts)" kismina
denktir;"

ikinci Blackwall faktorii, "' hizmetin temini ve esyanin kurtarilmasinda sergilenen ivedilik, beceri
ve enerji" 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(l)(e) numarali maddesinin (yukarida alintilanmustir)
"beceri" kismina ve 13(1)(f) numarali maddeye, "kurtaranlarin harcadiklari zaman, yaptiklar: giderler
ve ugradiklar1 zarar" ve 13(1)(h) numarali maddeye, "verilen hizmetlerin ¢abuklugu" kisimlari ile
neredeyse esdegerdir ama 13(1)(f) numarali madde tarafindan kapsanan alan ikinci
Blackwallfaktoriinde gegen "enerji" kelimesinin kapsadigi alandan daha genistir;

Uciincii Blackwall faktorii, ""hizmetin ifa edilmesinde kurtaranlarn kullandigi esyanin degeri ve
bu esyamin maruz kaldigi tehlike” 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1)(g) numarali maddeye,
"kurtaranlarin yiiklendikleri sorumluluk rizikolar1 ve kendileri veya techizatlarinin maruz kaldiklar
diger rizikolar" ve 13(1)(j) numarali maddeye, "kurtaranlarin teghizatinin hazirlikli olmasi, etkinligi
ve degeri" neredeyse esdegerdir ama burada Konvansiyon faktorleri Blackwall faktorlerinden daha
genis goriinmektedir;

Dordiincii Blackwall faktorii, "kurtaranlarin, esyayr yakin tehlikeden kurtarirken girdigi risk”
1989 Kurtarma Konvansiyonunun 6nceki paragrafta alintilanan 13(1)(g) numarali maddesiyle asagi
yukar1 esdegerdir;
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hizmetini temin eden kurtaranlar tarafindan saglanan is giicii; (2) hizmetin temini ve
esyanin kurtarilmasinda sergilenen ivedilik, beceri ve enerji; (3) hizmetin ifa
edilmesinde kurtaranlarin kullandig1 esyanin degeri ve bu esyanin maruz kaldigi
tehlike; (4) kurtaranlarin, esyayr yakin tehlikeden kurtarirken girdigi risk; (5)
Kurtarilan esyanin degeri; (6) esyanin kurtarildig: tehlikenin bﬁyﬁklﬁgﬁdﬁr.676
Eskiden beri uygulanip Blackwall kriterleri olarak bilinen geleneksel oOl¢iitler,
Amerikan mahkemeleri tarafindan kurtaranin kirlenmeyi engellemeye yonelik

cabalart dahil edilmemistir.®”’

ABD ilk kurtarma vakalarina bakildiginda kurtarma
ticretinin tespitine yonelik mahkemelerin disaridan aldigir goriisler dogrultusunda

kararlarin verildigine dair kayitlar®® bulunmaktadir. Hatta bu durumun bazi

Besinci Blackwall faktorii "Kurtarilan esyanin degeri" 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1)(a)
numarali maddesine, "Kurtarilan gemi ve diger esyanin kurtarilan degeri" esdegerdir;"

Altincr  Blackwall faktorii, "esyanin kurtarildigr tehlikenin biiyiikligi" 1989 Kurtarma
Konvansiyonunun 13(1)(d) numarali maddesine, "Tehlikenin niteligi ve biiyiikliigii" esdegerdir.

13(1) numarali maddenin {i¢ paragrafi alti Blackwall faktorleri icerisinde tam olarak esdeger bir
karsilik bulamamaktadir ama bunlardan ikisi diger genel denizcilik hukuku (general maritime law)
ilkeleri ile esdegerdir.

1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1)(c) numarali maddesi "Kurtaran tarafindan elde edilen
basarinin Olgliti" altt Blackwall faktorlerinden biri degildir ama Blackwall mahkemesi sunu
belirtmektedir; "alacak igin basar1 esastir (success is essential to the claim)," ve sonrasinda Yargitay
The Sabine (1879) vakasinda kurtarma alacaginin gerekli bir unsuru olarak sunu belirtti; "biitiin olarak
veya kismi basart veya kullanilan hizmetin bu basartya katki sunmus olmasi (success in whole or in
part, or that the service rendered contributed to such success)."

1989 Kurtarma Konvansiyonunun 13(1)(i) numarali maddesi ilgili bir faktor olarak profesyonel
kurtaranlart 6zgiir bir sekilde ticretlendirmek ve onlara denizde can ve esya kurtarma 6zel amaciyla
ekipman bulundurmalarini tesvik eden "kurtarma faaliyetlerine ayrilan gemilerin ve diger techizatin
kullanima hazir bulundurulmasi ve kullanilmasi" kismini igermektedir. Bu listelenen alti Blackwall
faktorlerinden biri olmamasina ragmen, genel deniz kurtarma hukukunun (maritimelaw) ilkelerinden
biri olarak uzun siiredir taninmaktadir ve 1996'dan beri diizenli olarak (13(1)(i) numarali maddenin
faktorii olmaktan ziyade genel denizcilik hukuku ilkesi olarak) uygulanmaktadir. Bkn. Davies,
Whatever Happened, s.474-76
6777 U.S. (10 Wall.) 1, 14, 19L.Ed.870, 2002 AMC 1808 (1869); Davies, Whatever Happened,
s.474.

675 Davies, Whatever Happened, s.474.

67 77 U.S. (10 Wall.) 1, 14, 19L.Ed.870, 2002 AMC 1808 (1869); Davies, Whatever Happened,
s.474.

77 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 596.

78 ]k kurtarma davalarindan birinde iicretin belirlenmesi icin Philadelphia'da bulunan onemli {i¢
tiiccarin goriisiine bagvuruldu. Verdikleri karar hakkinda yorum yapan Hakim Peters Taylor v. The
Cato (1806) davasinda sunlar1 soyledi: "Yaklasik 160 dolar iicret belirleyerek kurtaranlar lehine rapor
verdiler ve hi¢cbir mahkeme bu miktarin on katindan daha az bir {icret igeren bir karari
gerekcelendiremezdi."

Florida hala enkaz olmus derelikt esyalarinin bulunmasi ve raporlanmasi {icretinin belirlenmesinde
disaridan goriis almaktadir:

"..yerel mahkeme esyalarin degerinin yarisint asmayacak gekilde kurtarmanmin tutarina karar
vermesi icin (herhangi bir anlasmazlik durumunda bir hakem atama yetkisine sahip olacak) alakasiz
iki bolge insamini hakem olarak atayacaktir ...". Bkn. Rudolph, James. L., Negligent Salvage:
Reduction of Award, Forfeiture of Award or Damages?, Journal of Maritime Law and Commerce
Vol 7. No.2, 1976, s.427.
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eyaletlerde 1989 konvansiyonuna kadar uygulanmaya devam ettigi goriilmektedir.”’

[lk zamanlarda mahkemeler iicret normu olarak en fazla yarim kuralim
benimsenmisti ama gemiler ve kargolar daha degerli olmaya baslayinca geminin

0

degerinin tigte biri®® standart haline geldi ancak giiniimiizdeki iicretler bundan

onemli 6l¢iide diisik®’ seviyededir.®®

3.1.1.2. ingiliz Hukukunda Konvansiyon Oncesi Kurtarma Ucreti ve

Derelict Vakalarinda “En Fazla Bir Yarim Kuralh”

Eski Rodoslular doneminde mahkemeler tarafindan kurtarmaya iliskin olarak
kurtaranlar, siddetli firtinaya yakalanmis ya da kaza sonucu enkaz haline gelmis
gemilerin kurtarilmasi durumunda kurtarana kurtarilan esyanin yaklasik beste birlik

68 Giiniimiiz Ingiliz hukukunda kurtarma

bir kismi ile odiillendirilmekteydi.
hiikkiimlerinin biiylik bir ¢ogunlugu mahkemelerden ziyade hakemler tarafindan
verilmektedir. Ancak hakemler, her ne kadar tazminat miktarinin tespitine iliskin
yalnizca birkag yasal ilke olsa da, bu hiikiimleri verirken yerlesmis hukuki ilkeleri
uygularlar. Dahast su da unutulmamalidir ki kurtarma hizmetlerinin, hakkaniyete
aykirt olmadig: siirece s6z konusu vakada iicret miktarinin kurtarilan fonu astig
gorlilse bile mahkeme tarafindan gecgerli sayilacak sabit bir {icret karsiliginda
gergeklestigi durumlarda olabilir.®®

Eski Ingiliz hukukunda, en azindan derelict vakalarinda, kurtarma iicreti
olarak kurtarilan degerin “yarisini (a moiety)” hilkkmetme seklinde bir uygulama
vardi. Ayrica, kurtarma ticretinin iist siiriin, kurtarilan degerin yarisindan fazla
85

olmamasi gerektigini belirten 19. yiizyil hiikiimleri bulunmaktadir.®® Ornegin,

%7 James, Negligent, s.427.

680 Tyson v. Prior, 24 F. Cas. 489 (No.14, 319) (C.C. Mass. 1812); James, Negligent, s.427.

8! M. Norris'in Law of Salvage (1958) eserinde davalar tablosuna gore 1806'dan 1960'a kadar
davalarda verilen ortalama iicret %10'dan az oldugu belirtilmektedir. Yine Gilmore ve Black'in The
Law of Admiralty (1957, s.465) eserinde1950°1i yillarin sonuna kadar hicbir davada %20'sinden fazla
iicret verilmedigi belirtilmektedir. Bkn. James, Negligent, s.428.

%2 James, Negligent, s.428.

3 Madde XLV. "Denizde geminin kasirgaya yakalanmasi veya kaza yapmasi durumunda enkazdan
herhangi bir seyi kurtaran kisi kurtardiginin beste birini alacaktir." Bkn. Justice: Sea-laws, Vol. 1, pp.
231-232, 3d Ed. (1705), M. Norris tarafindan alintilanmis, The Law of Salvage (1958); James,
Negligent, 5.420.

684 Brice, Salvage, parag 2-128, s.155-156.

685 Kennedy, Law of Salvage, s.625-626.
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L’Esperance (1811) vakasinda, bir derelict’in i¢inde bulundugu asir1 tehlike ve
kurtaranlarin istiin hizmetlerine karsin, ancak bir yarim {iicrete hiikmedilirken,
yalnizca Kralin kendisinin ilgili oldugu ve 6zel bir malik i¢in herhangi bir talebin s6z
konusu olmadigi durumlar disinda hi¢bir vakada, kurtarmaya karsilik olarak
kurtarilan degerin bir yarisindan fazlasina hiikmedilmemistir.®*® Ne var ki
giintimiizde bu yaklagimlarin ikisi de gegerli degildir. Eskiden her ne sekilde bir
isleve sahip olduysa da giintimiizde artik kullanilmamaktadir. Uygun olan bir vakada,

687
Her ne kadar

kurtarilan fonun ¢ok biiyiik kismi1 kurtarma ticreti olarak verilebilir.
kurtarma hukukunun gelisiminin baslangiclarinda, yerel kanunlar, yasalar hatta
belirli siire ictihatlar ile kurtarma ticretini tayin etmenin bir yolu olarak kurtarilan fon
lizerine sabit oranlar veya sinirlar getirilmeye c¢alisilmis olsa da bu tiir bir ilke ne
giiniimiizde mevcuttur ne de ¢ok uzun siiredir var olmustur. Brice m acik sekilde
ifade ettigi gibi, kurtarma ticretinin kurtarilan fona olan oran1 gozoniinde
bulundurulabilir olsa da, kurtarma {icretini kurtarilan fonun yarisiyla simirlandirmak
gibi suni bir kural bulunmamaktadir. Her bir vaka kendi kosul ve sartlarina baglidir.
Bir vakada elde edilen basarilar, kurtarilan deger g6z 6niinde bulunduruldugunda, bu
degerin yarisindan ¢ok daha yiiksek bir iicreti 6zellikle de kurtaranin giderleri yiiksek
ve kurtarilan deger diisiikse gerekli kilabilir.®®

Ornegin, kayda deger bir tehlike i¢inde bulunup diisiik bir degere sahip olan
deniz aracina iligkin olarak kurtarilan degerin yarisindan ¢ogunun kurtarma iicreti
olarak verildigi nispeten yeni bir vakayr incelemek i¢in, The Bluebird (1971)
davasina bakmak yeterli olacaktir. Bu vakada kurtarilan deger £550 iken, kurtarma
iicreti £400 olarak hiikmedildi.*® Eski vakalardan siradis1 bir olay olan the Louisa
(1906)’da kurtaranlar, kurtarilan derelict’in bedel tayini ve satistan expertiz ve satig

masraflar diisiilditkten sonra mahkemede kalan fonun tamamini almislardir.**

%% Brice, Salvage, parag 2-129, 5.155-156.
7 Kennedy, Law of Salvage, s.625-626.
%% Brice, Salvage, parag 2-131, 5.155-156.
689 Brice, Salvage, parag 2-131, s.155-156.
690 Kennedy, Law of Salvage, s.625-626.
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3.1.1.3. Kurtarma Ucretinin Belirlenmesi

Kurtarma kavrami iki ana dislinceye dayalidir: bunlardan ilki kurtaranlarin
esya (kurtarilan) yoluyla saglanan faydalar i¢in iicretlendirilmesi ve ikincisi, kamu
politikasinin kurtaranlar1 tesvik etme bakis agisiyla 6demelerin cdmert olmasini

691

gerektirmesidir.”” Kurtarma tcretine iligkin ilk davalarda ticret miktarinin sadece

mahkemenin takdir yetkisine®* bagl oldugu goriilmektedir.®”

Ancak Rose’a gore
kurtarma ticretini belirleme olg¢iitleri Konvansiyona eklenmeden énce bile mahkeme
veya hakem heyeti kurtaranin ¢abalarin1 dikkate almak ve mevcut ilgili uygulamanin
yaninda bunlar1 06zenle incelemek zorunda oldugu i¢in bu ifade oldukca
yamltlcldlr.694 Giiniimiizde TTK 1305 ve Kurtarma Konvansiyonun 13.
maddesindeki kurtarma {iicretinin belirlenmesindeki olciitler daha acik bir sekilde
ifade edildigi i¢in hangi adimlarin atildig1 ve siireclerin nasil isledigini 6grenmek
arttk daha kolaydir. Ancak, her ne kadar Konvansiyonun 27. maddesinde taraf
devletlerin miimkiin oldugunca ve taraflarin rizalariyla kurtarma davalarinda verilen
hakem kararlarinin yayimlanmasini tesvik etsede™” hesaplamalarin cogu mahkemeye
intikal etmeden tahkim sonucu yapilmasi ve gizli iicretler anlamma gelen LOF
kontrati altinda yapildig1 igin bu 6lgiitler nispeten daha zordur.**®

LOF tahkim imkam sagladigi i¢in giliniimiizde davalarin sadece birkac1
mahkemelere taginmaktadir. Davalarin tahkim altinda ¢6ziilmesi bir¢ok iicreti gizli
ve yaymlanmamis kilmaktadir. Ancak The Hamtun (1999) davasinda tahkim
tcretlerinin LOF hakemleri ile diger LOF davalarindaki Yetkililere (counsel)

sunulmas1 gerektigini belirten zzimni bir LOF sartindan bahsedilmektedir. Ayrica,

LSSA’da®’ Lloyd’s Konseyinin tiim iicretleri yaymlamasi gerektigi belirtilmektedir.

9! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.546

%2 The Thomas Fielden (1862) 32 L.J Adm. 61 at 62 per Dr. Lushington.

3 Sadece yetersiz veya asir1 fazla iicret temelinde temyize gidildiginde mahkemeler bariz hatalarm
oldugu durumlar disinda 6nceki mahkemenin takdir yetkisine miidahale etmede isteksizdir. Unlii
Ingiliz admiralty hukukgusu olan Dr. Lushington bdyle bir durumda sadece "hakimlerin belirledigi
iicretin benim onaylayamayacagim kadar bariz bir sekilde asir1 derecede yiiksek olup olmadigina"
karar vermek oldugunu sdyledi. Bkn. James, Negligent, 5.427.

9% Kennedy, Law of Salvage, 5.623.

%> Madde 27

% Kennedy, Law of Salvage, 5.623.

%7 LSSA kloz 6.8, 10.9 ve 12.1°de hakem kararlarimin yayinlamast ile ilgili maddelerdir.

Kloz 10.9: “Temyiz hakeminin hitkmii konseyce Londra’da yayinlanacaktir.”
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Ancak, bu yaymlama simdilik sadece taraflar igindir. Dolayisiyla Kurtarma
Konvansiyonundan onceki zamanda baglanan eski davalart degerlendirmek daha
kolay olacaktir.®”® Kurtarma alacaklari LOF tahkimleri altinda etkin bir sekilde
¢oziildiigii icin ¢ok nadiren mahkemelerde karara baglanir. Ucretin belirlenmesine
iligkin normal davalarin disinda son zamanlarda bahse deger birkag dava
mahkemelerin éniine gelmistir.*”

Tiirkiye’de de tekel bolgesinde Kiyr Emniyeti Genel Midiirliigii tarafindan
kullanilan milli kurtarma formumuz olan TURKS-2015 kurtarma vakalarinda ticret

miktarlart yayinlanmadigi i¢in tam olarak iicret miktar ve orani tespitinin nasil

yapildigi ve siirecin nasil isledigi tam olarak bilinememektedir.

3.1.1.4. 13. Madde Ucretinin Odenmesi Siireci

1989 Konvansiyonun 13. madde altindaki geleneksel kurtarma ticret gemi ve
kargo gibi tiim kurtarilan ilgilileri tarafindan kurtarilan degerlerine olan ‘orantisal
(pro-rata) sorumluluga’ gore 6ddenmektedir. 13. Madde iicretinin 6denmesi giivence
altina alinmaktadir.

Kurtarilan, kurtaranin talebi lizerine kurtarma alacagi i¢in tatmin edici bir

teminat saglamak zorundadir’”. Konvansiyon Mahkemenin ara 6demeler

701

yapilmasina karar vermesini miimkiin kilabilmektedir™™. Teminat saglanana kadar

702

gemi ve kargo limani terk edemez’™". Kurtarma alacagi, diger tiim denizcilik

rehinlerinden ustiindiir ve gemi lizerinde tist diizey bir denizcilik rehini teskil ederek

703

alacag1 garantiye almaktadir'™". Ali Koyma Konvansiyonu altinda geminin ali

Kloz 6.8: “Hakemin hiikkmii (Madde 102’de belirtildigi gibi ilgili taraflar tahkimde temsil edilsinler ya
da edilmesinler tiim taraflar1 baglayict nihai hiikiim olacaktir. Ve Londra’da Konsey tarafindan
yaymlanacaktir.”

Kloz 12.1: “Hiikiim veya temyiz hiikmiine herhangi bir tarafa cevaben hakem veya Temyiz hakeminin
hiikiimden vazgecilmesi veya siirdiiriilmesi i¢in yeterli bir nedenin bulundugunu bildirmesi disinda,
Konsey hiikiim veya temyiz hilkkmiinii bkn. <www.lloydsagency.com> sitesinde duyuracaktir.

% Kennedy, Law of Salvage, 5.623.

%% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.547.

% 1989 Konvansiyon madde 21.

1 1989 Konvansiyonu madde 22.

792 1989 Konvansiyonu madde 21.3.

" Gemiler Uzerindeki imtiyazlar ve ipotekler Hakkinda Milletlerarasi (Maritime Liens and
Mortgages) 1993 Konvansiyonu madde 4 (c) ve madde 5.2 ayn1 zamanda TTK madde 1320 1(c).
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konulabilecegi bir denizcilik alacagi niteligindedir. LLMC/1996 altinda gemi

malikinin sorumluluk sinirlandirmasina tabi degildir.

3.1.1.5. 1989 Konvansiyonu Kapsaminda Kurtarma Ucretinin
Belirlenmesinde Esas Alinan Olgiitler

Kurtarma iicretinin belirleme 6l¢iitleri Common Law durumunu yansitarak’™,

1989 Kurtarma Konvansiyonunun madde 13(1) igerisinde ortaya konmaktadir.””
13.1 maddesinde listelenen oSlgiitlerine her birine ayr1 ayr1 bakilmasi gerekmektedir.
Ancak, 13.1 maddesinin degerlendirmesinde 6n planda dikkate alinmas1 gereken iki
konu bulunmaktadir. /lk olarak, “kurtarma faaliyetlerini tesvik edici” kavrami her
durumda o6n planda olmak zorunda oldugu ve ikinci olarak da, 13.1
maddesindebelirtilen Slciitlerin siralamasi {icretin belirlenmesiyle alakali olmadig:

706
hususudur.

Madde de ifade edildigi iizere bu Olgiitlerin sunulus sirasinin onlarin
daha onemli ya da daha Onemsiz olduklarim1 gostermemektedir. Ayrica, yine
maddede acikca ifade edilmese de bu Olgiitlerin hepsini dikkate almak da gerekli
degildir. Ciinkii bunlardan bircogu 6zel durumlar igin gecerli degildir. Ornegin,
kurtaranlarin profesyonel olmadigi durumda veya ¢evreye zarar gelme durumu
olmadiginda bu 6lgiitlerin bir kismi konu dis1 kalacaktir.”"’

Berlingieri, bu hiikiim hakkinda yapilmasi1 gereken nihai yorum olarak, ticret

degerlendirilmesinin kiiresel ¢apta olmasi1 gerekliliginin yani sira madde 13(1)’de

stiralanan Olciitlerin {icreti belirlerken dikkate alinmas1 gereken faktorler serisi olarak

7% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.546.

"% Madde 13(1)’de: “Kurtarma Ucreti, gosterildikleri siralama dikkate alinmaksizin, kurtarma
faaliyetlerini tesvik edici bir anlayisla asagidaki dlgiitler goz oniinde tutularak belirlenir:

(a) Gemi ve diger esyanin kurtarilan degeri,

(b) Kurtaranlarin, ¢evre zararinin énlenmesi veya azaltmasi i¢in géstermis olduklar: ¢aba ve beceri,
(c) Kurtaranin elde ettigi basarinin derecesi,

(d) Tehlikenin niteligi ve biiyiikliigii,

(e) Kurtaranlarin gemi, diger esya ve insan yasami kurtamada gostermis olduklar: ¢aba ve beceri,

() Kurtaranlarin harcadiklar: zaman, yaptiklar: giderler ve ugradiklar: zarar,

(g) Kurtaranlarin yiiklendikleri sorumluluk rizikolari ve kendileri veya techizatlarimin maruz
kaldiklar: diger rizikolar,

(h) Verilen hizmetlerin ¢abuklugu,

(i) Kurtarma faaliyetlerine ayrilan gemilerin ve diger techizatin kullanima hazir bulundurulmast ve
kullanilmas:,

(j) Kurtaranlarin techizatimin hazirlikly olmasi, etkinligi ve degeri.”

706 Brice, Salvage, parag.2.148-172, s.161.

07 Berlingieri, Maritime Conventions, s.101
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diisiiniilmesi gerektigidir. Ucret, ilgili faktdrlerin her biri hakkinda karara baglanan
miktarlarin toplami degil bir mahkemenin veya tahkimin belirtmesi istenen yegane
miktar olmalidir. Hakim veya hakemler kafasinda cesitli Olciitlerin dnemlerini ayri

ayr1 degerlendirse de karar verilecek miktar tek olacagini ifade etmistir.”*®

3.1.1.6. Madde 13.1 Kurtarma Ucreti Olgiitleri

Kurtarma ticretinin nasil hesaplanmasi gerektigini degerlendirebilmemiz igin

oncelikle {icretin “gemi ve diger esyamin kurtarilan degeri” Olgiitiine gore

belirlenmesi gerektigini belirten Kurtarma Konvansiyonunda madde 13(1)(a)’da’”

bulunan &lgiitle baslanmasi gereklidir. Madde 13(3)’e’"’

711

gore kurtarma {icreti
kurtarilan degerden yliksek olamaz.”" Rose, kurtarma iicretinin belirlenmesinde ii¢
onciilden bahseder. Bunlar sirasiyla: (1) Kurtarilanin gordiigii faydanin karsiliginin
odenmesi; (2) Kurtaran saglanan hizmet igin iicretinin ddenmesi; (3) Ucret kamu
politikasini yansitmasidir. Kurtarma hizmetlerini tesvik etme amacli yiiksek ticretler
vermeye yoOnelik kamu politikasi denizcilik mahkemelerinden kaynaklanan eski bir
ilkedir.”"* Kurtarma Konvansiyonuna madde 13(1)’de dogrudan eklenmistir.

Kurtarma hukukunda kurtarma hizmetlerinin saglanmasini tesvik etmek i¢in
kamu politikasinin uygulanmasi genelde comert bir sekilde bir ddiillendirme olarak
bilinmektedir. Ancak, degerlendirme siirecine baska 6zel politikalar getirilmistir.
Kurtaranin ¢evre zararini Onleme veya azaltma ¢aba ve becerilerini dikkate alan
madde 13(1)(b)"" 6lgiitii de bir kamu politikas1 olarak degerlendirilebilecegi igin
kamu politikalari ilkesinin 6nemli oldugu séylenebilir.”"*

Eski donemlerden dikkat ¢ekici sey kurtarma ticretinin belirlenmesinde insan
yasamlarin1 kurtarmada gostermis olduklar1 gostermis olduklar1 ¢aba ve becerileri

kurtaranlari tesvik etmek igin yansitilarak iicreti arttiran istisnai uygulamalardir.”"

708 Berlingieri, Maritime Conventions, s.102.

% Madde 13(1)(a): “Gemi ve diger esyamn kurtarilan degeri.”

"%Madde 13.3: “Ucret, 6denmesi gereken faiz ve talep edilebilir hukuki giderler dikkate alinmaksizin,
gemi ve diger esyanin kurtarilan degerini gecemez.”

"I Kennedy, Law of Salvage, paragraf 16-013, s. 627.

12 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 16-013, 5.627.

"BMadde 13(1)(b): “Kurtaranlarin, ¢evre zararinin énlenmesi veya azaltilmas igin gostermis olduklari
caba ve beceri.”

1* Kennedy, Law of Salvage, paragraf 16-013, 5.627.

15 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 16-014, 5.627.
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1989 Kurtarma Konvansiyonun da 13(1)(e)716

maddesiyle {icretlerin tespitinde
dikkate alinmasi gereken bir unsur olarak kalici olarak muhafaza edilen bir
uygulamadir. Ancak 1989 Kurtarma Konvansiyonunda ki en ¢arpict 6rnek, 13(1)(b)
maddesindeki iicretin, ¢evreye zararinin dnlenmesi veya azaltilmasi i¢in kurtaranlarin
gostermis olduklar1 caba ve becerinin hesaba katilmasi gerekliligidir. Kurtarmayi
genel olarak tesvik politikalar1 ve ayrica ¢evresel hizmetler, 6denen yardimlarin
O0denmesini kurtarilanin talep etmesi ilkesiyle tutarlidir. Ciinkii boyle tesvik olmazsa,
kurtarilan hi¢ hizmet alamayabilir. Bununla birlikte, hayat kurtarmay1 tesvik etmek
kurtarilan i¢in avantajli degildir; bilakis bu durum, ona agwr bir yik

bindirmektedir.”"”

a. Gemi ve Diger Esyanin Kurtarilan Degeri

Kurtarilmis  deger CMI Calisma Grubu tarafindan ilk  taslak
olusturuldugundan beri kriterlerden ilki olmustur. Her ne kadar belirtilen ol¢iitlerin
dizilis sirasmin konu ile alakasi olmasa da, bu ol¢iitlerin iicret degerlendirmesindeki
etkisini degerlendirmek icin ticreti belirleme siirecinin ikinci asamasinda kurtarilan
degerin mantikli bir sekilde ele alinmas1 gerekir: oncelikle mahkemeler veya tahkim
mahkemeler verilen hizmet i¢in adil bir {icretin nasil olacagini degerlendirmeli ve
ardindan geminin ve diger esyanin kurtarilan degerini g6z 6niinde bulundurarak bu
licreti artirp azaltmahdir.”'® Ancak, kurtarmaiicreti degerlendirilirken madde 13.3
kapsamindaki, ddenmesi gereken faiz ve talep edilebilir hukuki giderler dikkate
alinmaksizin, gemi ve diger esyanin kurtarilan degerini gegemezifadesi
unutulmamasi gereken 6nemli bir noktadir.

Konvansiyonun 13.2 maddesinde 13.1 maddesine gore belirlenen iicret
“...kurtarilan biitiin gemi ve diger esya ilgilileri tarafindan, onlarin her birinin
kurtarilan degeri oraminda odenir” seklinde agikga belirtilmektedir. Brice, bu ilke
uygulanirken bile kurtarilan esyanin bireysel par¢a degerinin alakasiz oldugu

durumlar olabilecegini belirtmektedir. Ornegin, agir sekilde zarar gdrmiis bir

1 Madde 13(1)(e): “Kurtaranlarin gemi, diger esya ve insan yasami kurtarmada gostermis olduklar
caba ve beceri.”

"7 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 16-014, s.627.

8 Berlingieri, Maritime Conventions, s.103.
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geminin karaya oturdugunu ve kurtaranin biiyiik cabalar1 ve harcamalari ile yeniden
yiizdiirildiigiinii varsayin. Geminin diisiik miktarda kurtarilan degeri oldugu ortaya
ciktl. Ancak, geminin ¢ok degerli bir kargo yiikii tasidigini ve bu yiikiin uzun siiren
kurtarma faaliyetinin ilk gliniinde tahliye edildigini ve az miktarda bir harcama ile
emniyete alindigim1 farz edin. Boyle bir durumda, kurtarilan esyanin kurtarilan
degerlere orantisal olarak kurtarma ticretine katki saglayacagi iyi bilinmektedir: bu
ilke 13.2 maddesinde yansitilan ilkedir. Ancak, {icret belirlenirken kurtaranlarin uzun
caba ve harcamalarmin kargonun degerli kisminin kurtarilmasina ¢ok az katki
sagladigin1 ve gemi malikine diisiik seviyede fayda sagladigini ve kurtarilan geminin
diistik kurtarilan degerine sahip olmasin1 dikkate almanin dogru olacagi
belirtilmektedir. Brice, tim {icretlerin bu ger¢ege uygun sekilde yansitilmasi
gerekliligini ifade etmektedir.”"’

Kurtarilan deger acik bir sekilde goriildiigii gibi kurtarma faaliyeti bittigi
andaki gemi ve diger esyanin toplam degeridir. Ancak bu deger gemi ve bu geminin
kargo yiikiiniin degeriyle ayn1 olmayabilir. Ornegin bir geminin karaya oturdugu ve
kargo ylikiiniin bagka bir gemiye aktarildig1 durumda, sayet aktarma operasyonundan
veya en yakin limana yiikii bosaltlma isleminden sonra normalde oldugu gibi kargo
yiikiiniin emniyette oldugu kanaatine varilirsa kargo yiikii bakimindan kurtarma
faaliyeti ancak aktarma bittigi zaman tamamlanmis olur. Geminin kurtarilmis degeri
onun piyasa degerinden geminin tamir alanina tasima masrafi dahil geminin eski
haline gelebilmesi i¢in gereken tamir masrafindan diisiilerek hesaplanir. Sayet gemi
tamir edilemeyecek kadar hasar gérmiisse hurda degerindengemi sokiim yerine olan
tasima ticretinin diisiilmesiyle bulunmaktadir.”*

Eger tam ziya tehlikesi varsa gemi ve kargo yiikiiniin kurtarilmis degeri
uygulanabilir. Ancak sadece gemi veya kargo yiikii hasar gordiiyse dikkate alinacak
kurtarilmis deger gemi veya kargo yiikiiniin toplam degeri degil, sadece engel olunan
zararin miktar1 olacaktir. Ornegin Bir rihtima yanasirken baglanmasi sirasinda
rthtima c¢arparak bazi halatlarinin kopmasi ve sonrasinda romorkor ile ¢ekildigi
zaman, engellenen tehlike geminin omurgasina daha fazla zarar gelmesi olup,
geminin kargo yiikii i¢in herhangi bir tehlike s6z konusu degildir. Bu yiizden tehlike

hasara ugrayan, geminin carptigi alandaki kaplamasacina gelecek hasarin tamir

"% Brice, Salvage, parag.2.148-172, 5.161.
720 Berlingieri, Maritime Conventions, s.103.
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masrafini igerecegi belirtilmektedir.”*'

b. Kurtaranlarin, Cevre Zararimn Onlenmesi veya Azaltmasi Icin

Gostermis Olduklar: Caba ve Beceri

Konvansiyonda ifade edilen madde 13 (1) (b) olgiiti 1910 Briiksel
Konvansiyonunda olmayip, yeni bir Olgiittiir. Cevresel zarar tehdidiyle iliskilidir.
14.2 maddesi altinda “Ozel Tazminat” kapsaminda harcamalar iizerinden iicretin
arttirllmas1 bu paragraf altinda izin verilen artis belirlenmesinde kurtaranlarin
cevreye zarart Onleme veya en aza indirmede beceri ve ¢abalarini dikkate
alabilmektedir.””* Ancak, ifade edilen (b) 6lciiti 14. maddenin “Ozel Tazminati
(special compensation)” altindaki bir iicret ile degil de, konvansiyonel kurtarma
{icretinin belirlenmesi ile iliskilidir.”**

Daha 6nce de belirtildigi gibi, uygulansin ya da uygulanmasin, kosullara ve
gecerli oldugu durumlara gore bu oOlgiitliin etkisi engellenen veya en aza indirilen
cevreye gelecek zararin dogasi ve varligina da bagli olacaktir. CMI Calisma Grubu
tarafindan hazirlanan taslakta Ozellikle petrol nedeniyle meydana gelecek c¢evre
zarar1 konusunda Onleyici tedbirlere yer verilmistir. Ancak, CMI Calisma Grubu
Baskani tarafindan hazirlanan Rapor'da, “petrol kirliligi igcin onleyici tedbirler”
baslikli fikradan sonra “petrol disindaki tehlikeli maddeler”” baslikli bir fikra takip
etti ve bu fikrada "yeni kurtarma sozlesmesi petrolden baska tehlikeli maddelerin
oldugu bir yeni sdzlesmenin kabul edilmesi gerektigini ongdrmelidir" diye belirtildi.
Daha sonra petrol ve tankerlere yapilan biitiin atiflar silindi. Her ne kadar mevcut
madde 14. ve madde 13, ¢evreye verilen zararin engellenmesi veya en aza indirilmesi
icin gerekli ¢aba ve becerilerle alakali iicreti belirleme Olgiitleri arasinda HNS'de

bulunan tehlikeli ve zararli maddelere yapilan atfin amaci uygulanma kapsamin

genisletmek olsa da, yiiriirliige girecegi varsayimiyla madde 13(1)(b) ve madde 14°te

e Berlingieri, Maritime Conventions, s.103.

2 Bu duruma 6rnek olarak, yiiklii bir tankerde yangin ¢iktiginda, denize petrol sizdigim ve gevredeki
kiy1 seridinin ciddi gevre zarari tehdidi altinda oldugu bir ortamda, kurtaranin yangini sondiirdiigiint,
kargosuyla birlikte gemiyi kiy1 seridinden uzaga acik denize dogru ¢ektigini ve aym1 zamanda petrol
kirliligi zararin1 6dnlemek veya en aza indirmek i¢in denize kimyasallar kullanarak bunu becerikli ve
kararli bir sekilde kirliligi onleme tedbirleri aldig1 bir vaka oldugunu disiindiigimiizde tim bu
faktorler (b) kriteri altinda dikkate alinacaktir.

723 Brice, Salvage, parag.2.148-172, s.162.
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cevre zararlar1 konusunda yapilan genel atiflar bu tiir hiikiimlerin 6rnegin yangin gibi
tehlikeli ve zararli maddeler tarafindan gelecek hasarlar disinda cevreye gelecek

biitiin zararlar konusunda uygulanmasina neden olacaktir.”**

c. Kurtaranin Elde Ettigi Basarinin Derecesi

1910 Konvansiyonu'nda hali hazirda bulunan bu 6l¢iit 12. maddede
bahsedilen “faydali sonu¢ (useful result)” ifadesinin’> Srnegin kurtaranin kargoyu
kurtarip gemiyi kurtaramamasi veya gemiyi emniyetli bir yere gotiirmek i¢in baska
bir kurtaranin miidahalesinin gerekli olmas1 gibi sebeplerle yeterli olmayabilecegini
onalylamlstlr.726

Ornegin, limanda demirli olan bir gemi icin kurtaranin biiyiik cabalarina
ragmen demirli halde suda yilizen geminin oldugu yerde yanar halde birakildigini ve
zararin geminin “Hiikmi Tam Ziya (Constructive Total Loss/CTL)” olarak beyan
edilecek kadar kapsamli oldugu bir vakayr degerlendirdigimizdekurtaranin yangini
sondiirme c¢abalarina ragmen, geminin "hiikmi tam ziya (Constructive Total
Loss/CTL)" olarak deklare edilmesine neden olan boyutta bir zarar durumunda 12.
madde kapsaminda "faydali sonu¢ olmadigi (no useful result)” soylenebilir. Biiyiik
thtimalle ve ¢ogu durumda, geminin “hurda degerinin (scrap value)” yanginin kiile
cevirmis halinden daha fazla olmasi i¢in yangin, duman veya sicaklik zararindan baz
esyalar kurtarilmis olmaktadir. Ancak, kurtaranin bdyle bir durumda elde ettigi
“basarimin derecesi (measure of success)” agik¢a sinirlidir ve bu gergek kurtaranin
ticretinin belirlenmesinde dikkate alinmalidir. Benzer sekilde, “basarinin derecesi
(measure of success)” gemi ve kargosuna kapsamli ziyana veya zarara neden

olabilecek sekilde gemiyi sarabilecek bir yanginin kurtaran tarafindan sondiiriilmesi

724 Berlingieri, Maritime Conventions, s.104.

2 Konvansiyonun 12.1 maddesi "faydali sonu¢ (useful result)” veren kurtarma faaliyetlerinin iicrete
hak kazandirdigim1 belirtmektedir. 12.2 maddesine gore, "aksi diizenleme yapilmadigi siirece"
(muhtemelen 14. maddeye atifta bulunuyor) 1989 Londra Konvansiyonu altinda "faydali sonug
vermeyen kurtarma faaliyetleri, bu Konvansiyon hiikiimlerine gore iicrete hak vermeyecegi" 12.
maddenin 1 ve 2. paragraflar1 "basar:"veya katki sunmanin kurtarma iicretine hak kazanmada bir 6n
gereklilik olmasi hususundaki mevcut hukuku yansitmaktadir. Ancak, maddenin (c) oSlgiitiibu temel
kavramin otesine gitmektedir. "Faydali sonug"” veya "basari"yoksa, iicret yoktur. 13.1 maddesi daha
once onerilen hipoteze gore "faydali netice" veya "basarinin" saglandigini farz etmektedir. (c) olciitii
kurtaranin benimsedigi "basarimin derecesi"ile iliskilidir. Bkn. Brice, Salvage, parag.2.148-172,
s.162.

726 Berlingieri, Maritime Conventions, s.104.
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nedeniyle bliylik oldugu durumlarda bu “basarinin derecesi (measure of success)”

bityiiktiir ve iicretin belirlenmesinde dikkate alinacag1 belirtilmektedir.”*’
d. Tehlikenin Niteligi ve Biiyiikliigii

1910 Konvansiyonu esya ve insanlar bakimindan daha ayrintilidir. Ciinkii su
ifadeyi barindirir: “kurtarilan gemi, bu geminin yolcular:, miirettebati ve kargo
viikleri, kurtaranlar ve kurtarma gemilerinin sebep oldugu tehlike.” Ancak 1989
Kurtarma Konvansiyonunda tehlike konusunda’®® daha genel bir ifade kullamldigini
gormekteyiz. Brice, tehlikenin hangi yollarla degerlendirecegi hususunda agik
ifadeleri barindirdigl icin tehlikenin karakteristiklerinin ¢ok 6nemli oldugu ifade
edilmektedir.”

Konvansiyonun madde 13(1) (d) ol¢iitii tehlikeyi “niteligi (nature)” ile

“biiyiikliigii (degree)” seklinde genel ifadelerle ayirmaktadir.
(i) Tehlikenin Niteligi

Tehlikenin niteligine atifta bulunulmas: tehlikenin degisebildigi’*® ve belirli
cesitlerde bulunabilecegini gostermektedir. Tam ziyadan kiiclik capli hasara kadar
cesitlilik gosterebilmektedir.””' Sadece hareketsiz kalma durumu olabilecegi gibi
yangin, patlama veya karaya oturma zararinin neden oldugu bir yikim seklinde de

olabilmektedir.”**

27 Brice, Salvage, parag.2.148-172, 5.104-05.

% Berlingieri, madde 1 (1) (d)'de tehlike altinda olan esya ve insanlara atifta bulunulmamasinin
o6nemli olmadigimi goriiyoruz. Ciinkii oncelikle tehlikenin niteliginin degerlendirmesi igin kimin
tehlikede olduguna bakilmalidir ve insan hayati ve esyaya baska maddelerde atifta bulunulmustur:
bunlara 6rnek olarak 13 (1)(e), 10 ve 15 numarali maddeleri verilebilmektedir. Bkn. Berlingieri,
Maritime Conventions, s.105.

" Brice, Salvage, parag.2.148-172, s.161.

39 Brice, Salvage, parag.2.155, s. 163.

731 Berlingieri, Maritime Conventions, s.104.

32 Brice, Salvage, parag.2.155, s.163.
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(ii) Tehlikenin Biiyiikliigii

Tehlikenin biiyiikliigiine atifta bulunulmasi tehlikenin meydana gelme
olasiliginin nispeten kiiglikten c¢ok yiiksek olasiliga kadar cesitlendigini isaret
etmektedir. Bu formiiliin, tehlike ve tehlikenin algilanmasi arasinda Ingiliz
mahkemeleri tarafindan yapilan ayrimin yerine gegtigi belirtilmistir.”*?

Tehlikenin gergeklesmesi “yakin (imminent)” veya “uzun vadeli (long term)”
veya “kesin (certain)” olabilir veya ger¢eklesme ihtimali “cok diisiik (very remote)”
de olabilir. Bu son ifadeler tehlikenin “biiyiikliigiinii (degree)” yansitmaktadir.”*

Tehlike, kurtarma faaliyetinin basladigi zamana gore degerlendirilmelidir.
Sayet hizmet verildigi sirada gemi veya diger esya tehlike altindaysa bu hizmet

kurtarma olarak siniflandirilmalidir. Durumlarin gelisme sekli madde 13(1)'de

siralanan Slgiitler tizerinden ticretin degerlendirilmesini etkileyecektir.735

e. Kurtaranlarin Gemi, Diger Esya ve Insan Yasamu Kurtarmada

Gostermis Olduklar: Caba ve Beceri

Kurtaranin ~ “beceri ve c¢abalart” her zaman alakali bir konudur.
“Beceriklilik” ve kararli “cabalar” kurtarilan fonun izin verdigi Slg¢lide licretin
belirlenmesine yansitilmaktadir. Aynmi sekilde, beceri eksikligi ve yavas ilerleyen
¢abalar iicret tizerinde azaltic1 bir etkiye sahip olacaktir.”*

IMQ'ya gonderilen CMI taslaginda sadece kurtaranin cabalarma atifta
bulunulmustur. Sadece Uluslararas1 Konferans sirasinda Iran  “insiyatifler
(initiatives)” ifadesinin eklenmesini teklif etti ve insiyatiflerin de 6nemli bir rol
oynamas1 gerektigini belirtti. Ancak Danimarka “caba (efforts)” ve “insiyatif
(initiatives)” ifadelerinin ¢ok benzer oldugunu ve bunun yerine “beceri (skill)”
ifadesinin eklenmesini énerdi. ABD tarafindan desteklenen ve Iran tarafindan kabul
edilen bu Onerininen uygun oldugu goriilmektedir. Cilinkii burada kullanilan terimler

(b) ol¢iitiindeki ¢evreye gelecek zarar1 Onlemek veya asgari diizeye indirmek igin

733 Berlingieri, Maritime Conventions, s.104.
3% Brice, Salvage, parag.2.155, s.163.
735 Berlingieri, Maritime Conventions, s.105.
736 Brice, Salvage, parag.2.155, s.163.
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atilan adimlar konusunda kullanilan terimlerle uyum igerisindedir. Caba ve
becerilerin amacini tanimlayan “gemi, diger esya ve insan yasami kurtarmada”

ifadesi Hukuk Komitesi tarafindan eklendi.””’

““

Maddenin (e) olciitiiniin “... gemi, diger esya ve insan yasami kurtarmaya”
isaret ettigini belirtmek gerekmektedir. Buna gore, genel kargosuyla birlikte bir
geminin karaya oturdugu ve stabilite, kalint1 gilice iliskin dikkatli hesaplamalar
yapildiktan ve mesakkatli deneme sartlarinda kargosu barclara tahliye edildikten
sonra yeniden yiizdiiriilmesinin gerektigi durumlarda bu faktorlerin dikkate alinmasi

gerekmektedir. Denizci becerisi gerektiren hizmetler normal is ve isgiicl

gerektirenlerden daha yiiksek olacak sekilde ticretlendirilecektir. "

(i) Kendine Yardim

Bu olgiit ile ilgili olarak belirtilmesi gereken diger 6nemli bir husus ise
tehlike altindaki kazazedenin tehlike altindayken kendine yardim (self help)
hususudur. Brice, mahkeme ve hakemlerin kurtarma iicretini belirlerken tehlikeyi
onlemede “kendine yardim (self help)” imkanlar1 ve kazazedeyi koruma ve kurtarma
hizmetlerine yardim etmede kazazede malikleri, kaptan1 ve miirettebatinin

cabalarin1’’

dikkate almas1 gerektigine isaret etmektedir. Kendine yardim
maliyetine, Ornek olarak maliklerin kurtaranlarin olay yerine gelmeden Once
kazazedenin durumunu maddi olarak iyilestiren romorkorlerin - kiraladig
durumlarinda dikkate alinmasi gerektigi, bu sekilde 6nemi ve agirligina gore kendine
yardimin faydali oldugu kapsama baglh olarak degerlendirilmesi gerektigi
belirtilmektedir. Benzer bir sekilde, hizmetler esnasinda maliklerin gemi

makinesinde ifa ettii koruma isi ve bunun maliyeti dikkate alinacagi

belirtilmektedir.”*°

37 Berlingieri, Maritime Conventions, s.105.

3 Brice, Salvage, parag.2.156, s.163.

% Ornegin, kazazedenin miirettebat;, gemi makineleri, diimen donamimi, pompalar veya kreynleri
kurtarma faaliyetlerinde kullanilabilmektedir. Boylece kurtaranlarin gérevini hafifletebilmektedir.

740 Brice, Salvage, parag.2.158, s. 163.
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(ii) Insan Yasanm

Brice, “Insan yasammna (life)” ile yapilan atfa iki acidan bakilmasi
gerektigini belirtmektedir. Ik olarak, hayati kurtarilanlardan kaynakli olarak
kurtarma ticreti 6denmeyecek olsa bile kurtaranlarin hayat kurtarmadaki “beceri ve
cabasi” her zaman alakali bir konudur. ikinci olarak, (e) 6lgiitii altinda yapilan
“Insan yasamina” yonelik atfin (d) ol¢iitii altinda “fehlikenin” degerlendirilmesinde
insan yasamina yonelik tehlikenin ilgili bir degerlendirme oldugunu ima etmekte

oldugu belirtilmektedir.”!

f. Kurtaranlarin Harcadiklari Zaman, Yaptiklar1 Giderler ve

Ugradiklar1 Zarar

Harcanan zaman, giderler ve ugranilan =zararlar hususuna 1910
Konvansiyonu'nun 8. maddesinde de atifta bulunulmustur.’** 1989 Kurtarma
Konvansiyonu madde 13 (1)(f) Olgiitiine bakildiginda harcanilan zaman, yapilan

giderler ve ugranilan zararlar olmak iizere i¢ konu ile ilgili oldugu goriilmektedir.

(i)Harcanilan Zaman

Ilk olarak, kurtaranlarin “harcadiklart zaman (time is used)” ilgili bir
degerlendirmedir. Belirli bir davadaki hizmetler mesakkatli ve uzun siireli
olabilecegi gibi ote yandan, baska bir davada ¢ok kisa siireli ve ¢ok faydali da
olabilmektedir. Brice’in ifade ettigi gibi bunlara bazen “fam zamaminda (nick of

743

time)” hizmetler denmektedir.”**

741
742

Brice, Salvage, parag.2.158, s. 164.

1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu madde 8 (a): “... Ucret, hakim tarafindan asagidakihususlar
esas ittihaz edilerek ahvale gore tesbit olunur. A) Birinci derecede, icabinda geminin ciheti tahsisi
hesaba katilmak iizere istihsal olunan muvaffakiyet, muavenet etmis olanlarin gayret ve liyakatleri,
muavenet olunan geminin yolcularimin, miirettebatinin, hamulesinin, tahlis edilenlerin ve tahlis
gemisinin maruz kaldiklar: tehlike sarf olunan zaman, ¢ekilen masraflar ve zararlar ve tahlis
edenlerin maruz kaldiklar: mes uliyet ve saire muhataralari, tahlis edenler tarafindan tehlikeye maruz
birakilan malzemenin kiymeti ...”

™ Ornegin, gemiyi cekerken geminin karaya oturacagi riizgar altindaki kiymin temizlenmesi veya
yanginin sondiiriilmesi gibi drnekler verilebilir.

a4 Brice, Salvage, parag.2.160, s. 164.
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(ii) Kurtaran Tarafindan Yapilan Giderler

Ikinci olarak, kurtaranlarin “harcamalart (expenses)” ilgili bir konudur.

™ tammlanmamistir.  Brice, “harcamalar

“Harcamalar (expenses)” kelimesi
(expenses)” kavraminin (f) 6l¢iitiinde agik bir sekilde belirli kurtarma faaliyetinde
yapilan “harcamalar (expenses)” ile smirlandirilmadigint belirterek bunun 13.1
maddesinde bulunan tesvik (encouragement) 6n gerekliligi’*® bu baglamda ilgili

7 Berlingieri, harcamalarin kurtaranin techizat ve

olabilecegini belirtmistir.”*
personeliyle alakali olmayip, kurtaranin operasyon sirasindaki yakit kullanimu,
yipranan malzemeleri i¢in yaptig1 harcamalar ve operasyon sirasinda bazen cok
onemli hale gelebilecek ve kurtaran tarafindan kurtarma faaliyeti icin gerekli goriilen

alt yiiklenicilerinin ekipman ve personeliyle alakali oldugunu belirtmektedir.”**
(iii) Kurtaranlarin Ugradiklar1 Zarar

Uciincii olarak, (f) olgiitii mahkeme veya hakemin “kurtaranm ugradiklari
zararlarin (losses incurred by the salvor)” dikkate almasmi gerektirmektedir.
Kurtaranin aracinin veya ekipmaninin zarar gordiigii ve dolayisiyla bir zayi yasadig
durumlar asagidadir. Bu “zararlar (losses)” kurtarilan fonun izin verdigi Olgiide
dikkate alinmakta olup (f) ol¢iitii altinda bu zorunludur. Brice 'a gore, Konvansiyonu
hazirlayanlarin (f) olciitiine dahil ederken diisiindiiglii “zarar (loss)” tiiriiniin bu

olmasi muhtemeldir.’*

Mahkeme veya hakemin bu konular1 genel olarak dikkate
alamadig1 durumlarda {icretlerin “tesvik edici (encouraging)” olmayacag diisiincesi
kabul edilmektedir. Bu, belirli bir davada iicret belirlenirken kurtarilan esya

malikinin kurtaranin baska davalardaki zararlarin1 karsilamak zorunda oldugu

™ Brice, bu harcamalarin "makul harcamalart (outofexpenses)"icerdigini ve muhtemelen esasinda
bununla iliskili oldugunu belirtmektedir. Bkn. Brice, Salvage, parag.2.160, s. 164.

"8Ornegin, profesyonel bir kurtaran genellikle romorkor, ekipman ve storlart kurtarma faaliyetlerinde
kullanmak i¢in hazir tutmada 6nemli ve siirekli harcamalar yapmaktadir. Bunu yapmasi (i) ve (j)
olciitlerinde degerlendirilmektedir. Ancak bu 6Olgiitlerde ""harcamalara (expense)''iliskin hicbir sey
soylenmemektedir. Ancak, boyle bir harcamay1 gdzardi etmek sagma olacagi ve bunun aslinda
"tesvik (encouragement)'' amaciyla bu tiir masraflar1 dikkate almak olduk¢a Onemli oldugu
belirtilmektedir. Yine bu tiir harcamalar bir sekilde dikkate alindig: siirece (f) dlgiitii altinda veya
baska bir sekilde alinmasi fark etmeyecegi belirtilmektedir. Bkn. Brice, Salvage, parag 2.161, s. 164.
7 Brice, Salvage, parag.2.161, s. 164.

748 Berlingieri, Maritime Conventions, s. 105.

™ Brice, Salvage, parag.2.162, s. 164-65.
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anlamia gelmemektedir. Bunun anlami kurtaranlarin hizmetlerine ihtiyag duyuldugu
bolgede kurtarma faaliyetlerine devam etmesinin tesvik edilmesi isteniyorsa
“zararlarina (losses)” ragmen devam etmek i¢in 1srarct olmalar1 uygun bir sekilde
dikkate alinmasi gerektigidir. Iran ile Irak arasindaki uzun siiren savasta oldugu
tizere kurtarma aracinin saldirilar yoluyla zayi olmasi veya zarar gérmesi durumunda
kurtaranlarin zararlarma ragmen kurtarma hizmeti saglamak i¢in aract hazir hale
getirmeye devam etmesi durumu i¢in de ayni sey gegerlidir. Bu konular géz ardi
edilmedigi siirece hangi Ol¢iit altinda dikkate alindigi 6nemli degildir. (f) Olgiitii

altindaki konular asagida agiklanmaktadir.”

g. Kurtaranlarin Yiiklendikleri Sorumluluk Rizikolar1 ve Kendileri veya

Techizatlarimin Maruz Kaldiklar: Diger Rizikolar

Bu 0l¢lit ayn1 anlatim bicimiyle 1989 Konvansiyonuna 1910

1" Maddenin (g) olgitt, iki kavrami

Konvansiyonun'dan dahil edilmistir.
icermektedir. 1k olarak, bir iicret belirlenirken “kurtaranlarin karsilastigi
sorumluluk riski (... the risk of liability)” dikkate alinmalidir. Bu "sorumluluk
(liability)” belirli bir devletin kurtaranin hatasi olmasa bile olusabilecek bir zarar
durumunda kurtaran iizerine katt sorumluluk uyguladigi durumlar gibi hallerde
ortaya ¢ikabilmektedir. Belirli bir yarg: yetkisi altinda hatas1 olmayan bir kurtaranin
kurtarmaya ¢alistig1 ve ¢ektigi bir geminin batma riskine sahip olan bir gemiyi farz
ettigimizde, gemi batsaydi, bu devletin kanunlar1 altinda kurtarana enkazi kaldirmasi
icin kat1 sorumluluk dayatilabilecegi diisiiniildiigiinde kurtarilan esyayr korumaya
calisgirken kurtaranin boyle bir riske girmeye hazir olmasi gercegi ile oldukca

alakalhidir. “Sorumluluk (liability)” kurtarandan talep edilebilecek tazminatlar veya

garantiler altinda”* meydana gelebilmektedir.””

9 Brice, Salvage, parag.2.163, s. 165.

11910 Kurtarma Konvansiyonu madde 8.

2 Ornegin, baz1 yarg: yetkileri altinda oldugu iizere liman otoritelerinin kimin hatali oldugundan
bagimsiz olarak liman bolgesine getirilen kurtarilan gemi nedeniyle meydana gelebilecek kayip veya
zarar agisindan kurtarandan (genellikle ¢ok biiyiikk bir miktar igin) yazili tazminat talep
edilebilmektedir. Kurtaranin bu tazminat1 vermesi ve boylece kendisini ¢ok biiyiik miktarda tazminat
verme riskine sokmasi dikkate alinmasi gereken oldukga énemli bir olgudur.

733 Brice, Salvage, parag.2.165, s. 165.
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h. Kurtaranlarin veya Techizatlarinin Maruz Kaldiklar1 Diger Rizikolar

Maddenin (g) olciitii altindaki ikinci degerlendirme “kurtaranlarin veya
techizatlarimin maruz kaldiklar: diger visklerdir (other risks run by the salvors or
their equipment)”. Bu “sorumluluk rizikosu (risk of liability)” disindaki risklere
isaret etmektedir. Bu '"rizikolar (risks)" fiziksel yaralanma, zarar veya yikim
riskleridir. Bu “rizikolar (risks)” kurtaranlarin ¢alisanlarina, aracina veya techizatina
yonelik risklerdir. Kurtaranlarin ¢alisanlarini, ara¢ veya techizatlariin bu risklere
maruz birakilmasindan dolay: ticretin belirlenmesiyle alakali bir olgudur. Aldiklar
rizikolar tim kosullar acisindan makul rizikolar olmak zorunda oldugu
belirtilmektedir.”* Ornegin, yanan bir yolcu gemisini yakin olan yikimdan kurtarmak
icin gerekli riskler yiiksek olabilmektedir. Tiim kosullarda kurtaranin makul sekilde
alabilecegi riskler olabilmektedir. Ote yandan, bos yere girisilen risklerin dikkate
alinmamas gerektigi ifade belirtilmektedir.”

“Maruz kalinan diger rizikolar (other risks run)” fiziksel zarar veya yaralanma
rizikolar ile sinirl degildir ve kurtaranin araglarin tutuklanmasi (detention) gibi mali
riskler de bulunmaktadir. Bir liman otoritesi romorkorii kazazedenin yaninda
bekletirse ve aksi takdirde hizmetler sonlandirilacaksa, bu hizmetlerin ifasinda
kurtaranlarin kazazedeyi isbu limana getirerek aldigi bir risk olacaktir. Bu
tutuklanma (detention) durumu iicret belirlenirken dikkate alinmalidir. Bazen
romorkorler hizmetler sonlandirildiktan sonra alikonulmaktadir. Bu durum alinan
veya bu tiir bir faaliyete girisilebilecek yerlerde hizmetlere girismek i¢in istekli bir
organizasyon olarak kurtaranin durumunu olumlu olarak yansitan bir riziko olarak

siniflandiriimaktadir.”®

i. Verilen Hizmetlerin Cabuklugu

1910 Konvansiyon'unun 8. maddesinde olmayan bu o6l¢iit CMI Calisma

Grubu tarafindan hazirlanan ilk taslakta da yer almisti. Bu Olgiitiin profesyonel

% Brice, Salvage, parag.2.166, s. 165.
33 Brice, Salvage, parag.2.166, s. 166.
%% Brice, Salvage, parag.2.167, s. 166.
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kurtaranlar diisiiniilerek hazirlanma ihtimalinin yiiksek oldugu belirtilmektedir.”’

Saglanan hizmetlerin ¢abuklugu genellikle énemli bir 6zelliktir. Ornegin,
kurtaranin bir tehlike ¢agrisina miidahale ettigi durumlarda hizli bir sekilde miidahale
etmesi tesvik edilecek bir seydir. Belirli bir davada kurtaranin arag, personel ve
techizatlar1 cabucak hizmete sokmasi benzer bir sekilde onemlidir. Ote yandan,
kurtaranin belirli bir davada yavas hareket etmesi iicretin azaltilmasina neden
olabilmektedir.”®

Berlingieri, cabukluk (promptness) kavrami hususunda yardim talebi ile
gemi(ler)in ve kurtaranlarin diger techizatlarinin olay yerine varmasi arasinda gecen
siire veya kurtarma faaliyetlerinin tamamlanmasi ic¢in gereken siire olarak
anlasilabilecegini belirtmektedir. Her ne kadar ilk secenek digerine gore daha tercih
edilebilir goziikse de “verilen hizmet (services rendered)” ifadesine yer verilmesi bu
Olciitiin ikinci segenekten bahsettigi fikri verildigi ifade etmektedir. Bu durumda
cabukluk kavrammin tehlikeyi yaratan kazanin niteligi, kurtarma faaliyetlerinin
yapilis tarzi ve operasyonlarin yliriitilmesine izin veren veya ona engel yaratan
kosullarin olup olmamasina atifta bulundugu agik¢a goriiliiyor. Geminin tekrar
yiizdiiriilmesi i¢in 6zel hava kosullari, gelgit zaman1 ve belki de kayalarin dalgiglar
tarafindan 6nceden diizlenmesi gerekebilir. Batan geminin tekrar yiizdiiriilmesi ¢cok
uzun ve karmasik hesaplamalar, 6zel hava kosullar1 gibi durumlar gerektirebilir.
Operasyonlarin ne kadar karmagsik olabilecegi konusunda giizel bir 6rnek olarak
Costa Concordia'min tekrar yilizdiirilmesini verebiliriz. Ayrica hiz kavrami

tehlikelere yol acabilmektedir.””

J- Kurtarma Faaliyetlerine Ayrilan Gemilerince Diger Techizatin

Kullanima Hazir Bulundurulmasi ve Kullanilmasi

Bu olciit de (hatta bir 6nceki maddeden daha fazla) ozellikle profesyonel
kurtaranlaraveya genellikle ticari romorkaj isi yapan ve bir nebze profesyonel olan
bir kurtaranin kurtarma tcreti davalarina yoneliktir. Kurtaranin bir politika konusu

olarak gemi veya diger techizatim kurtarma faaliyetleri i¢in kullanima sunmasi

57 Berlingieri, Maritime Conventions, s.107.
738 Brice, Salvage, parag.2.168, s. 166.
739 Berlingieri, Maritime Conventions, s.107.
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iicretin belirlenmesinde dikkate alinmaktadir.”®

Oncelikle bahsi gegen gemiler ve techizatlar, kurtaranlarin sahip oldugu veya
kullanma imkan1 oldugu, kurtarma faaliyetlerini ylriitmede belirli bir amaca hizmet
edecek gemiler veya ekipmanlar olmalidir ve ¢ok amagli olmamalidir. Ikincisi,
kurtarma faaliyetleri i¢in kullanilmast amaglanan gemiler ve diger techizatlarin
sadece bulunmasi yetmez, bundan daha da Onemlisi iicretin belirlenmesi gereken
kurtarma faaliyetinde kullanilmas1 da gerekir. Ayrica, bulunmadan kasit bu tiir
gemilerin ve diger techizatlarin yarali kisilerin bulundugu yere nispeten yakin
olmasidir.”"

Denizcilik sektorii icin olduk¢a Onemli olan bu politika ile kurtarma
ticretlerinin belirlenmesinde (kurtarilan fonlarin izin verdigi dlciide) tesvik edilmesi
onemli bir husustur. Elbetteki bu 6lgiit, bir kurtaranin genellikle ticari islerle mesgul
oldugu ve ara¢ veya techizatini ticari islerine sekte vurmasi anlamina gelmesine
ragmen bu faaliyetler i¢in sunmaya hazir oldugu anlamina gelmektedir. Brice, boyle

bir politikanin tesviki hak ettigini belirtmektedir.”*®

k. Kurtaranlarin Techizatinin Hazirhkh Olmasi, Etkinligi ve Degeri

CMI Calisma Grubu'nun ilk taslaginda eklenen ve Hukuk Komitesi ya da
Uluslararas1 Konferans sirasinda herhangi bir yorum almadig: goriilen bu maddenin
de profesyonel kurtarma faaliyetlerine uygulanmas1 amaglanmustir.”®

(i)ve (j) olciitleri cogu durumda ficretin belirlenmesinde baglantili olacaktir.
(j) olciitleri altinda ii¢c konunun dikkate alinmas1 gerekmektedir.

Ilk olarak, kurtaranin ekipmanlarinin "hazir olma durumu (state of
readness)”. Bu baglik altinda kurtaranin kurtarma istasyonunda kazanin duyulmasi
tizerine hemen yola ¢ikmaya hazir romorkorler tuttugu durumlar bulunmaktadir.
Kurtarma aracinin kurtarma istasyonunda olmadigi ama kazanin duyulmasinin

ardindan kisa siirede yola ¢ikmaya hazir oldugu durumlara da uygulanacaktir.”**

7% Brice, Salvage, parag.2.169, s. 166.
761 Berlingieri, Maritime Conventions, s. 107.
762 Brice, Salvage, parag.2.169, s. 166.
763 Berlingieri, Maritime Conventions, s.107.
%% Brice, Salvage, parag.2.170, s. 167.
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ikinci olarak, mahkeme veya hakem kurtaranin teghizatlarinin’® «

etkililigini
(efficiency)” dikkate almak zorundadir. Bu techizatlarin hazir durumda olmasi, etkili
bir sekilde ¢alismasi ve 1yi durumda olmasi dikkate alinmak zorundadir. Benzer bir
sekilde, ara¢ veya ekipmanetkili bir sekilde calismadiginda bu bir¢ok durumda
licretin azalmasina neden olacaktir. Tim durumlarda bodyle olmak zorunda
olmadig1”® belirtilmektedir.”®’

Uciincii olarak, kurtaranin teghizatinin degeri ile ilgilidir. Ucret belirlenirken
kurtarma romorkorii veya diger gemilerin piyasa veya replasmandegerleri
alinabilmektedir. Bu degerler (a) belirli bir kurtaranin kurtarma faaliyetlerine yonelik
yatirimi ve (b) bu esyanin maruz birakildig risklerin (c) 6lgiitii’®® altinda dikkate
alindiginda oldukga dnemlidir.”®

Bunlar arasinda herhangi bir belirli sabit dncelik siralamasi yapmak miimkiin
degildir: bu durum 13.1 maddesinin ilk ciimlesinde acik¢a belirtilmektedir. Her
davadaki degerlendirme o davanin olgulara baglidir. Ornegin, bir davada tehlikeler
olduke¢a yiiksek ama hizmetler alcak olabilir; baska bir davada hizmetler uzun siireli
ve pahali ama tehlikeler diisiik seviyede olabilir; bu iki durumdan birinde fon biiyiik
veya kiigiik olabilir, kurtaranlar profesyonel olabilir veya olmayabilir ve kendilerini
tehlikeye sokabilir veya sokmayabilir. Acikgasi, yakin ve yiiksek seviyede tehlike,
cabukluk ve kurtaranin becerisi ve hizmetin ifasinda alinan ciddi ama gerekli riskler

{icreti arttiracak degerlendirmelerdir.’”

% Ornegin, kurtaranlar tarafindan heran igin kullanima yonelik pompa ve kompresorlerin hazir
tutulmasi

6 Ornegin, kendisini profesyonel bir kurtaran olarak degerlendirmeyen bir kisinin kurtarma
hizmetine giristigini farz ediniz. Iyi durumda veya etkili olmamasina ragmen mevcut olan techizatlari
en iyi sekilde kullanmasi gerekmektedir. Ekipmanini hazir ve iyi bir durumda tutma halinde
yararlanamayacak olmasina ragmen bu kosullar altinda kurtaran beklenmedik bir duruma miidahale
ettiginde ve mevcut teghizatlarini sundugunda iicret azaltilmayacaktir.

%7 Brice, Salvage, parag.2.170, s. 167.

% Madde 13(1)(c): “Kurtaranin elde ettigi basarinin derecesi.”

769 Brice, Salvage, parag.2.171, s. 167.

770 Brice, Salvage, parag.2.172, s. 167.
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3.1.1.7. insan Kurtarma

Insan hayati kurtarma, TTK’nin 1317. maddesinde’”" 1910 Briiksel Kurtarma
Konvansiyonu’nun 11. maddesinden alinmistir. TTK madde 1317 bir kamu hukuk
kuralidir. Bir 06zel hukuk kurali olmadigindan, kaptanin insan kurtarma
yikiimliliigline dair 1910 tarihli Konvansiyonun 11. maddesi, 6762 sayil1 Eski
TTK’na alinmamustir. Ciinkii bu diizenleme, Tiirk Hukukunda Denizde Can ve Mal

77 aynen alinarak 24. maddesinde’” de

Koruma Kanunu’nun 14. maddesine
kaptanin bu yiikiimliiliiglinii yerine getirmemesi durumu zaten cezai yaptirima

baglanmlst1r.774 Bu yilizden TTK 1317. madde hiikmiiniin hukuken bir degeri

""" TTK madde 1317: Her kaptan, aracin1 ve aracta bulunan kisileri, ciddibir tehlikeyle kars1 karsiya
birakmadan, denizde kaybolma tehlikesi altinda bulunan her insana yardim etmek zorundadir. Aracin
maliki, kaptanin sadece bu yiikiimliiliigiinii ihlal etmesinden dolay1 sorumlu olmaz.”

"Denizde Can ve Mal Koruma Kanunu; Madde 14 “Denizde can kurtarma: Her kaptan, denizde,
can tehlikesine ugramig olarak rastgeldigi kimselere, diisman bile olsa, kendi gemisini, gemi
adamlari1 ve yolcusunu ciddi bir tehlikeye atmaksizin elinden gelen her yardimi yapmakla
odevlidir.”

Madde 15 — “Bagka gemiden imdat isareti alan bir geminin kaptani tehlikede bulunan kimselerin
yardimina biitiin hiz1 ile gitmek ddevindedir. Ancak kaptan bu tiirlii hareket etmeyi imkansiz goriir
veya i¢inde bulundugu 6zel haller dolayisiyle makul veya faydali gérmez veya 17 ve 18 inci maddeler
geregince bu ddevden muaf tutulmus ise yardim yapmiyabilir ve bu hali hemen, imdat isareti veren
geminin kaptanina bildirmekle beraber kendisini yardima gitmekten alikoyan sebepleri gemi jurnalina
kaydeder.”

Madde 16 — “Tehlikede bulunan bir geminin kaptani, imdat istegine cevap vermis olan kaptanlarla
miimkiin olabildigi kadar istisarede bulunduktan sonra, yardima en elverisli gérdiigii bu gemilerden
birinden veya bir kagindan yardim istemek hakkini haiz oldugu gibi bu suretle kendisinden yardim
istenen kaptan veya kaptanlar da bu istege uyarak biitiin hizlariyle tehlikede bulunan kimselerin
yardimina gitmek 6devindedirler.”

Madde 17 — “Telsizle imdat isareti alan bir kaptan kendisinden yardim istenen baska bir geminin
kaptanindan ve eger yardim istenen gemi birden fazla ise bu gemilerin kaptanlarindan, yardim
isteginin yerine getirilmek {izere bulundugu yolunda haber alacak olursa, 15 inci madde ile kendisine
yiiklenmis olan yardim 6devinden kurtulur.”

Madde 18 — “Bir kaptan, tehlikede bulunan kimselerin yanina varan bir geminin kaptanindan artik
yardima liizum kalmadigini haber alirsa, bu kanunun 15 inci maddesiyle yiiklenmis oldugu ddevden
ve eger kendi gemisinden de yardim istenmemis ise 16 nct madde ile yiiklendigi yardim ddevinden
kurtulur.”

Madde 19 — Tehlikeli buzlar, gemi lesleri, tropikal firtinalar veya Beaufort mikyasina gore 10
kuvvetinde veya daha fazla riizgar yahut deniz yolculugu giivenini dogrudan dogruya sarsan baska
tehlikeler goren her gemi kaptani, bunlari, yakininda bulunan gemilere ve haberlesebilecegi ilk kiyi
noktasindaki yetkili makamlara, elinde bulunan biitiin haberlesme araglari ile ve tiiziigii geregince
bildirmek 6devindedir.

" Denizde Can ve Mal Koruma Kanunu madde 24: Bu Kanunun 10 uncu maddesinin birinci fikras
ile 14, 15 ve 16 nc1 maddelerindeki yardim yiikiimliiliklerinin her birine aykiri hareket eden
kaptanlar, Tiirk Ceza Kanununun 98 inci maddesi hilkmiine gore cezalandirilir.

" TCK Madde 98 Yardim veya Bildirim Yiikiimliiliigiiniin Yerine Getirilmemesi: “(1) Yasi,
hastalig1 veya yaralanmasi dolayisiyla ya da baska herhangi bir nedenle kendini idare edemeyecek
durumda olan kimseye hal ve kosullarin elverdigi dl¢iide yardim etmeyen ya da durumu derhal ilgili
makamlara bildirmeyen kisi, bir yila kadar hapis veya adli para cezasi ile cezalandirilir.(2) Yardim
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olmadig: ifade edilmektedir. TTK 1318(1) madde’” de kurtarilan kisilerin kurtarma
ticreti 0deme borcunun olmadig1 ifade edilmistir. Ayrica (2). fikrasinda da
Kurtarmay1 gerektiren kaza sirasinda, sadece insan kurtarmis olan bir kurtaran,
aracin veya diger esyanin kurtarilmasi veya c¢evre zararmmin Onlenmesi veya
siirlandirilmasi i¢in faaliyet gostermis olan kurtarana takdir edilen iicret ve 6zel
tazminattan uygun bir pay istemeye hak kazanacag ifade edilmektedir.””®

Kurtarma hukuku geleneksel olarak esyay: ele almaktadir. Oyle ki Common Law
nezdinde, tehlike i¢cinde olan insanlarin yagamlarin1 kurtarmak amaciyla temin edilen
hizmetler i¢in tazminat talep edilmesi miimkin degildi. 1989 Kurtarma
Konvansiyonu ¢ergevesinde bu tiir hizmetler i¢in tek bagina bir 6deme alinip
alinmayacagi1 noktasi tartismaya acgik bir husustur. Dolayisiyla bu tiir vakalar1 “can
kurtarma ya da kurtarmaya yardim etme (saving or assisting lives)” gibi bir ifadeden
ziyade “insan yasami kurtarma (life salvage)” olarak adlandirmak teknik ac¢idan
dogru olmayabilir. Ancak boyle bir sOyleyis, makul derecede agik ve kullanisgl olup,
ilgili yasay1r oldugu sekliyle goz oniinde bulundurmadan ve o6zellikle davacinin
yalnizca insan yasami kurtarmaya yonelik mi yoksa bunun yaninda esya ve cevreyi
korumaya da yonelik mi bir hizmet verdigini hesaba katmadan kullanilmadig: siirece
herhangi bir sikinti yaratmayacaktir.””’ Kurtaranin gemi alacak hakkini temin eden
0demeyi baglayabilecegi bir esya olmadigi icin saf hayat kurtarma (pure life salvage)
icin ayni (in rem) dava acilamayacagi belirtilmektedir. Konvansiyonun madde
16(1)’de, “Yasamlar1 kurtarilan kisilerin licret ddeme borcu yoktur” yoniindeki genel
denizcilik hukukunu (general maritime law) tekrar etmekte ancak devaminda “bu
maddenin hicbir hiikkmii, bu konuda ulusal hukuk hiikiimlerini etkilemez” seklinde
ifade edilmistir.””® Davies’e gore tiim iilkelerin ulusal hukuklarinda kurtarilanlar
tarafindan odenecek yasam kurtarma {icreti saglamasi muhtemel degildir. Ancak

ozellikle standart ticretlerinin bir parcasi olarak P&I Kliipleri tarafindan hayat

veya bildirim yiikiimliliigiiniin yerine getirilmemesi dolayisiyla kisinin 6lmesi durumunda, bir yildan
ii¢ yila kadar hapis cezasina hilkkmolunur”

"> TTK MADDE 1318:”Ucret (1) Kurtarilan kisilerin kurtarma iicreti 6deme borcu yoktur. (2)
Kurtarmay1 gerektiren kaza sirasinda, sadece insan kurtarmis olan bir kurtaran, aracin veya diger
esyanin kurtarilmasi veya gevre zararinin dnlenmesi veya sinirlandirilmasi igin faaliyet gdstermis olan
kurtarana takdir edilen ticret ve 6zel tazminattan uygun bir pay istemeye hak kazanir.”

776 Kender/Cetingil/Yazicioglu, Deniz Ticaret Hukuku Temel Bilgiler, C.1,14. Baski, Istanbul,
2014, 5.304

m Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-113, 2013, s.131

78 1989 Londra Konvansiyonu madde 16(1).
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kurtarma sorumluluguna karsin bir sigorta olarak insanlarin kurtarildigi gemi
malikinin insan kurtarma 6demesi yapmasini gerektiren milli hukuk hiikiimlerini

hayal etmenin miimkiin olabilecegi yoniindedir.””

3.1.1.7.1. Amerikan Hukuku Konvansiyon Oncesi ve Sonrasi insan

Kurtarma

Amerikan Hukukunda’® 1989 Konvansiyonundan &nce ve sonrasinda insan
kurtarma uygulamada tek Dbasina iicrete hak kazandirmamaktadir. 1989
Konvansiyonun 16. maddesi’™ “insan Kurtarma (Salvage of Persons)”, cevreye
gelecek zararin engellendigi veya en aza indirildigi durumda iicretin '*
O6denmesinden bahsedilmesi disinda 1910 Kurtarma s6zlesmesi madde 9’un yeniden
ifade edilmis seklidir.”®® Ancak, Davies’in de belirttigi gibi Konvansiyon ile birlikte
kurtarma iicretiyle esyanin kurtarilmasi veya ¢evre zararinin engellenmesi veya en
aza indirilmesi olmadan insan kurtarma icin d6denmeyecegine yonelik “eski ve
evrensel olarak lanetlenen (hoary, and almost universally condemned)” Genel
Maritime Law kuralini degistirmek icin Kurtarma Konvansiyonu higbir sey

yapamamaktadir. Ancak 1996 yilindaki degisiklikle birlikte insan kurtaran tiim

kurtarma ticretini arttirmadan, ¢evreye gelebilecek zararin engellenmesi veya en aza

L Davies, Whatever Happened, s. 498-499

"0 Esyamin basarih kurtaranina 6denecek kurtarma iicretinin kurtaranin insan ve esya kurtarirken
harcadig1 cabalarin g6zoniine almamasi gerektigi Onermesi i¢in Konvansiyon Oncesi otorite
bulunmaktadir. Arkasindaki Teori, Life Salvage Act 46 app. U.S.C. § 729 (giliniimiizde 46 U.S.C.
§80107(a) altinda tekrar kanunlagtirilmigtir.) altinda bir insan kurtaran esya kurtarma (ve 1996’dan
beri beri ¢evre zarar1 6nleme veya en aza indirme) i¢in 6denecek iicretten “adil bir pay (fair share)”
alma hakki kazanir. Davies, Whatever Happened, s. 497

81 1989 Londra (Kurtarma) Konvansiyonu “insan Kurtarma” Madde 16(1): Yasamlari kurtarilan
kisilerin ticret 6deme borcu yoktur; su kadar ki, bu maddenin hig¢bir hiikmii, bu konuda ulusal hukuk
hiikiimlerini etkilemez. 16(2) Kurtarmay1 gerektiren kaza sirasinda verilen hizmetlere katilarak insan
yasamini kurtaran bir kisi, gemi veya diger esyanin kurtarilmasi veya ¢evre zararmin 6nlenmesi veya
azaltilmasi dolayisiyla kurtaran i¢in takdir edilen 6demeden uygun bir pay istemeye hak kazanir.

K onvansiyonda Madde 13(1)(b)’de bahsedilen iicretlendirme 6lgiitlerinden biri olan cevreye
gelecek zarar1 engellemek veya azaltilmasi i¢in gostermis olduklar1 ¢caba ve beceri kurtarma iicretinin
belirli bir kismini tanimladig1 igin bu konvansiyonun 14. maddesi olan 6zel tazminat altindaki ddeme
olacaktir. Yani herhangi bir tazminat 6denmeyen insan yasami kurtaraninin esya (gemi, yiik navlun
vb) kurtaranina ddenen 6zel tazminattan pay almasi gerektigi seklinde bir prensip oldugundan dolay1
ve 14(1) maddede de ayni hiikiim verildigi iizere bu tiirden bir 6zel tazminat normalde kurtaranin
masraflarini da icerdiginden dolayr hak kazanmasi gerektigi belirtilmektedir. Bkn. Berlingieri,
Maritime Conventions, s.116

783 Berlingieri, Maritime Conventions, s.116
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indirilmesi durumunda Odenecek iicretten “adil bir pay (fair share)” alma hakki

kazanmaktadir. 7%

3.1.1.7.2. ingiliz Hukukunda Insan Kurtarma

3.1.1.7.2.1. ingiliz Hukuku Konvansiyon Oncesi Insan Kurtarma

1910 Kurtarma Konvansiyonu’nda insan hayati kurtarmanin iicrete tabi olmamakla
beraber ulusal hukuklardaki diizenlemelerin etkilemeyecegi belirtilmistir.”>
Konvansiyon oncesi ingiliz hukukuna bakildiginda Deniz Hukukunun genel bir
kurali insan yasami bagimsiz bir kurtarmanin konusu degildir.”® Ancak ne var ki
Admiralty Mahkemeleri uygulama olarak, esyanin yani sira insan yasaminin da
kurtarildigr durumlarda daha yiiksek bir kurtarma iicretine hiikkmetme konusunda
yetkin ve istekli bir goriintii sergilemektedir. Dahasi, 6zellikle insan yasaminin
tehlikede oldugu vakalarda Admiralty Mahkemesinin kurtaranlarin kurtarma
hizmetleri sirasindaki eylemlerine karsi toleranslar1t olduk¢a fazlaydi. Ancak ne var
ki, mahkemenin kendi takdir yetkisine dayanarak normalden daha yiiksek bir
kurtarma Ticretine hiikmetme egiliminde oldugu durumlarda bile, insan yasami ve
esya ortak bir tehlikeye”™ maruz kalmadig: siirece mahkemenin bu tiir takdir hakki

kullanmayacag: goriilmektedir.”®

" Davies, Whatever Happened, s.498

1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu Madde 9: “Tahlis edilen sahislar tarafindan higbir iicret
verilmek lazim gelmez. Bununla beraber milli kanunlarin bu husustaki hiikiimlerine halel
gelmeyecektir.”, Maddede belirtildigi gibi buradaki 6deme yiikiimliiligiinden kurtarilan kimseler
muaf tutulmustur.

786 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-111, 2013, s.131, Ayrica, Dr. Lushington, The Fusilier adl1
vakada sunlar1 sdylemistir: “O halde dncelikle, bir esyanin kurtarilmas: ile baglantili olmadan insan
yasaminin kurtarildigi durumlari ele alan eski hukuku yani bu konu hakkinda herhangi bir kanun
cikarilmadan &nceki hukuku ele alacagim. Oyle ki, anladigim kadariyla bu hukukun, herhangi bir
gemi, yik ya da esyanin kurtarilmadigi ancak gemideki insan yasaminin kurtarildigi durumlarda
herhangi bir kurtarma ticreti davasinin agilamayacagi seklinde olduguna siiphe yoktur.” 1865 3 Moo.
P.C. (N.S.) 51 at 55; Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-111, 2013, s.13.

787 1842 tarihinde The Mary vakasinda miirettebat iiyelerinin — bir kurtarma hizmeti yoluyla degil
de — fidye 6denmek suretiyle korsanlardan geri alindig1 ve ardindan deniz aracinin kurtarildigi bir
durumda mahkeme kurtarma iicreti 6denmesini reddetmis ve sunlart eklemistir: "Bir kurtarma
hizmetinin iizerine kuruldugu yegane ilkeyi, yani bir gemi ve yiikiinii yakin bir tehlike ya da riskten
kurtarma ilkesini asla unutmamiz gerektigi gercegini hatirlatmayr kendime bir bor¢ bilirim." The
Mary (1842) 1 W. Rob.448 at 455-457; Kennedy, Law of Salvage, parag 4-114, 2013, s.132, Yine
baska bir vaka The Renpor vakasinda yazili bir sdzlesme ile SS Mary Louisa adli geminin kaptani
SS Renpor'un kaptani ile, limana ulasabilecegi emniyetli bir konuma gelene kadar Renpor'a eslik
etmesi konusunda sabit bir ticret karsiliginda anlagsma saglamistir. Bu nedenle The Mary Louisa,
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Onceden ifade edildigi gibi denizde hayat kurtarmaya yardim etmek kanuni
bir gorevdir.”® Bu durum saf hayat kurtarma tazminatimin éniine gegmektedir. Eger
hem esya ve insan yasamini kurtarmaya yonelik bir faaliyete birden fazla kurtaran
katilmigsa, bu kurtaranlarin her birinin bu fiillerinden otiirii bir fayda etmesi
muhtemeldir. Ortak olarak ve uyum i¢inde hareket eden kurtaranlar bazilarinin
esyay! digerleri ise insanlar1 kurtararak iicretten pay alma hakkina sahip olurlar.”*
Ayrica Deniz Hukukundaki sorumluluga iligkin bakildiginda kurtarma ticreti toplu
bir meblag olarak o6dendigi i¢in, kurtarilan tiim esyaningemi, navlun ve
yiik maliklerinin bu sekilde yiikseltilen art1 kurtarma {cretine, her biri kendi
esyasinin degeriyle orantili olmak {izere, bir katkida bulunmasi gerektigi seklinde bir

uygulamaya da bagvurulmustur.”"

3.1.1.7.2.2. Sozlesme Uyarinca insan Yasaminin Kurtarilmasi
Common Law nezdinde 1877 yilinda The Cargo ex Sarpedon™” vakasinda

goriildligli lizere, insan yasamini kurtarma karsilifinda one siiriilen bir kurtarma

ticreti talebini tanimayi kabul ettigi bir diger durum daha vardir ki bu da, s6z konusu

Renpor'a eslik etmis ve gemi (Renpor) batmaya basladiginda da miirettebatin1 almis ve sonrasinda
Renpor batmistir. Temyiz Mahkemesi kurtarma ticreti verilmesini reddetmistir. Bu gerekgelerden biri
deniz mahkemesinin yalnizca insan yagaminin kurtarilmasi halinde kurtarma ticreti verilmesine karsi
olan genel kuralindan ileri gelmistir; ikincisi ise sdzlesmenin yorumlamasina dayanmaktadir.
Kennedy, Law of Salvage, parag 4-121, s.135

" Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-114, 2013, s.132, Yine The Fusilier davasinda Dr.
Lushington sunlar1 belirtmistir: “Bir grup kurtaran tarafindan insan yagami ve esyanin kurtarildigi bir
durumda, Mahkemenin yaptig1 uygulama, yalnizca esya kurtarilmig olsaydi verilecek olan kurtarma
iicreti miktarindan daha yiiksek bir meblaga hiikmetmekti ve bence bdyle bir yaklasim (doktrin),
sorgulanmasi gerekecek derecede yiiksek bir yetkiye dayanmaktadir.” 1865 3 Moo. P.C. (N.S.) 51 at
56, Bu ifade, ayn1 vakada Lord Chelmsford tarafindan Kraliyet Danigma Meclisinde dile getirilmistir:
"hem esya hem de insan yagaminin kurtarildigi durumlarda, kurtarma iicretini artirmak, dolayisiyla
esyanin yani sira insan yasamini da kurtarmis olmalari nedeniyle dolayli olarak kurtaranlari
odiillendirmek, Mahkemenin onceden beri siiregelen bir uygulamasiydi." 1865 3 Moo. P.C. (N.S.) 70
at 71; Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-114, 2013, 5.132

891989 Londra Kurtarma Konvansiyonu Madde 10(1): Yardim Yiikiimliiliigii: “Her kaptan, gemisini
ve i¢inde bulunan insanlari, ciddi bir tehlikeye atmaksizin, denizde kaybolma tehlikesi altinda bulunan
her insana yardim etmek zorundadir.”, Ayrica 1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonu Madde 11:
Yardim Etme Yiikiimliiligii: “Her kaptan kendi gemisine ve miirettebatina ciddi bir zarar vermeden
yapabilecegi nispette, denizde tehlike altinda kaybolmus olan herkese, diigman dahi olsa, yardim etme
yiikiimliiligi altindadir.”

"0 Force, Admiralty and Maritime Law, s.161

! Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-116, 2013, s.133

2 The Cargo ex Sarpedon (1877) 3 P.D. 28 at 34; Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-116, 2013,
s.133,
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duruma iliskin 6zel bir s6zlesme yapilmasi kosuludur.”? Kurtarma kapsamina giren
hizmetlere dair hiikiimler gz onilinde bulunduruldugunda, bir¢ok farkli sozlesme
yapilabilir. En belirgin kurtarma sdzlesmesi tiliriintin 6zellikleri The Renpor (1883)

vakasinda goriildigi belirtilmektedir.”**

Kurtarma soOzlesmelerinin, malik {izerinde baglayict olabilmesi gerekli
kosullarindan” biri gereklilik olmasmin yaninda malikin menfaatlerini gdzeterek
yapilmis olmasidir. Gemi malikinin gemideki insanlar1 (miirettebat degilse de en
azindan yolcular1) korumaya dair gerekli tim tedbirleri almak gibi bir ylkiimliligi
varsa, normal sartlar altinda yerine getirebilecek oldugu bu sorumlulugu ihlal
etmesini engellemek iizere atilan adimlardan bir yarar saglamig olur. Bunun en iyi
orneklerinden biri The Medina”® vakasidir. Bu vakada, sdzlesmenin, icerisinde
bulunulan s6z konusu durumlar ve Brett J. A.'min deyimiyle, gemisi tahrip olan
kaptanin, teklif edilen anlasma kosullarini reddetse, gézetimi altindaki 550 insam
bogulma tehlikesiyle karsi karsiya birakma sorumlulugunu kendi iizerine almis
olacagi gercegi goz Oniinde bulunduruldugundatalep edilen £4000 gayri mesru bir
baskinin sonucu olarakyapildigina hiikmedilmistir. S6zlesme, hakkaniyete aykiri
oldugu gerekcesiyle vyiiriirliige konulmamistir ancak "bir kurtarma iicretinin"

O0denmesine hiikmedilmis ve gemi maliklerinin £ 1,800 tutarinda bir {icret 6demesi

3 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-116, 2013, 5.133, Bu dogrultuda Sir Robert Phillimore The
Cargo ex Sarpedon vakasinda su sekilde genel bir kural belirtmistir: "Sunu arttk Kurtarma
hukukunun oturmus bir ilkesi olarak goériiyorum ki herhangi 6zel bir sdzlesmenin yoklugunda, gemi
ya da yiik maliklerinin kurtarma tazminati 6demelerine iligkin bir sorumluluk olusmasi i¢in gemide
bulunan bir kisim egyanin ya da yiikiin kurtarilmig olmasi gerekmektedir." The Cargo ex Sarpedon
(1877) 3 P.D. 28 at 34; Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-116, 2013, s.133

% The Renpor (1883) 8 P.D. 115 at 118, The Renpor vakasinda Yargi¢ Brett M.R. tarafindan su
sekilde ifade edilmistir: “Oyle ki hem insan hayati hem de esya icin verilen kurtarma hizmetlerine
iliskin olarak odenecek kurtarma iicretini agiklamak igin gerekli diger kosullarin hi¢biri iizerinde
durulmayan bir sézlesme, usullere uygun bir kurtarma sézlesmedir.”, Kennedy, Law of Salvage,
parag 10-002, s.355

% Bakiniz The Renpor vakasinda Brett M.R.: “Bir sézlesmenin, malik iizerinde baglayic olmast igin
iki kosulun mevcut olmast esastir: Oncelikle, sozlesme bir gereklilik iizerine yapilmis olmalidir; ikinci
olarak da, sozlesme malikin menfaatlerini gézeterek yapilmis olmalidwr ... ”

% The Medina (1876) 2 P.D. 5, affirming (1876) 1 P.D. 272, The Medina vakasinda, tahribata
ugraylp pargalara ayrilan (davali) geminin kaptani, su seviyesinden yalnizca 2 metre yiiksekte bir
kayaliga birakilan 550 hacinin adina, aksi takdirde onlar1 almay1 reddeden bir geminin kaptani ile £
4,000 (toplam yolcu tagima iicreti)karsiliginda hacilar1 kurtarmast igin bir anlagsma yapmustir.
Sézlesmenin, icerisinde bulunulan s6z konusu durumlar ve Brett J. A.'nin deyimiyle, gemisi tahrip
olan kaptanin, teklif edilen anlasma kosullarimi reddetse, gozetimi altindaki 550 insan1 bogulma
tehlikesiyle karst karsiya birakma sorumlulugunu kendi iizerine almis olacagi gercegi goz Oniinde
bulunduruldugunda gayrimesru bir baskinin sonucu olarakyapildigina hiikkmedilmistir. Sozlesme,
hakkaniyete aykir1 oldugu gerekcesiyle yiiriirliige konulmamistir ancak "bir kurtarma iicretinin"
0denmesine hitkmedilmis ve gemi maliklerinin £ 1,800 tutarinda bir iicret 6demesi kararlastirilmistir.
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kararlastirilmistir. The Medina davasinin ilk durugmasinin yargict olan Sir Robert
Phillimore, The Cargo ex Sarpedon vakasinda The Medina vakasindaki sozlesmeyi
bir kurtarma s6zlesmesi olarak kabul ettigini ve bunun da kendine, kurtarma hukuku
uyarinca, 6denecek kurtarma iicretini diisiirme yetkisine bagvurma hakki sagladigini

belirtmistir.””

The Cargo ex Sarpedon (1877)"® vakasinda yargi¢, Sarpedon'un malikleri insan
yasamin1 kurtarma karsilifinda verilecek olan iicrete katkida bulunmakla yiikiimlii
tutmazken’””, The Medina vakasim aym sekilde degerlendirmeyerek &zel
sozlesmelerin yoklugunda gemi ya da kargo maliklerinin kurtarma {icreti
O0demelerine iligkin bir sorumlulugun olugmasi i¢in gemide bulunan bir kisim esya

veya kargonun kurtarismis olmasinin yeterli olacag yoniinde degerlendirmistir.*”

Kennedy’e gore hiikmiin 1s1ginda, kurallara bakilirsa, herhangi bir esyanin
kurtarilmasinin gerekli olmayip yalnizca insan yasaminin kurtarilmasina yonelik
olarak yapilan bir s6zlesmenin bir Kurtarma sozlesmesi olmadigini, ancak oOne
stiriilen s6z konusu sozlesme, basitge “kurtarma hizmeti” temin etmekten ziyade
ozellikle bu kisilerin yasamlarin1 kurtarmak adina yapildigi siirece, bir kurtarma
sOzlesmesi niteligindeymis gibi yiiriirliige konulacagin1 ve tamamen ayni olmasa da
kurtarma sozlesmeleri ile benzer kurallara tabi olacagini sdylemektedir. Ancak su da
belirtilmelidir ki eger gemi maliki ya da diger kisiler bu tiir bir sozlesme ile
baglanacaksa o halde, Brett M. R.'nin The Renpor vakasinda paylastig1 “eger soz
konusu sozlesme, gergek bir kurtarma sézlesmesiyse, boyle bir sdzlesme uyarinca
herhangi bir iicretin 6denmeyecegi” seklindeki goriisiiyle tutarlilik gostermek iizere,

verilecek ticret, kurtarma iicreti Olgceginde olmayacak ancak, makuliyete aykir

7 Kennedy, Law of Salvage, parag 4-122-123, 2013, 5.136

"% The Cargo ex Sarpedon vakasinda, bir buharl ispanyol gemisi ¢aresiz haldeki Sarpedon'daki
insanlarin yagamini ve yiikii kurtarmis ancak kaptanin, geminin kurtarilmasi seklindeki talebini yerine
getirememistir. Kaptanin, insan yagaminin kurtarilmasit hususunda, buharli geminin kaptani ile yapilan
sozlesmeye bagli olduguna, ve aslinda zimni olarak bunun i¢in bir anlasma yapildigina,
hilkmedilmistir. Ne var ki yargi¢, gemisi kurtarilamayan Sarpedon'un malikleri insan yasamini
kurtarma karsiliginda verilecek olan iicrete katkida bulunmakla yiikiimli tutmadi. The Cargo ex
Sarpedon (1877) 3 P.D. 28 at 34; Brice, Salvage, parag 2-275, 5.199

% Brice, Salvage, parag 2-275, 5.199

%0 The Medina vakasinda Yargig: "Sunu artik Kurtarma hukukunun oturmus bir ilkesi olarak
goriiyorum ki herhangi 6zel bir sdzlesmenin yoklugunda, gemi ya da yiik maliklerinin kurtarma ticreti
6demelerine iliskin bir sorumluluk olusmasi i¢in gemide bulunan bir kisim esyanin ya da kargonun
kurtarilmis olmasi gerekmektedir. The Medina (1876)2 P.D. 5, affirming (1876) 1 P.D. 272,
Kennedy, Law of Salvage, parag 4-123, 2013, 5.136
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derecede yiiksek olmasi halinde asagi cekilme sekilde bir diizenlemeye tabi olmak
lizere, eger miktar1 kararlastirilmamis ise, hizmet karsilig1 hak edis esasina gore, eger
bir miktar iizerinde mutabakat saglanmigsa, sabit iicret esasina gore 6denecektir.
Dahasi, ticret sirf gemi maliki oldugu i¢in gemi maliki tarafindan degil, s6zlesmenin

asil taraflar1 tarafindan 6denmesi gerekmektedir.801

3.1.1.7.2.3. 1989 Konvansiyonu ve Sonrasi Ingiliz Hukukunda Insan

Kurtarma

Kurtarma faaliyeti sonunda hi¢ bir esya (gemi, ylk vs) kurtarilamamis olsa bile
Ingiliz hukukunda hayat kurtaranlara iicret ddenmesi artik yerlesmis bir uygulamadar.
Amerikan hukukunun aksine Ingiliz hukukunda insan kurtarma bagimsiz olarak
kanunen taninmistir. Ancak buna ragmen hala denizde insan kurtarmayi tesvik
edecek, belirsiz olmayan acik kanuni hiikiimler olusturulamamistir.***

Ingiliz Hukunda mevcut kanun hiikiimlerinde 1995 Deniz Ticaret Kanunu (The
Merchant Shipping Act 1995), 1910 Briiksel Kurtarma Konvansiyonundaki esdeger
maddeye benzer hiikiimler igeren 1989 Uluslararas1 Kurtarma Konvansiyonunun 16.
maddesini oldugu gibi alarak kanun hiikmii kazandirmis olup buna ek olarak, ingiliz
Hukukundaki 6zel bir hiikim®” ile 1995 Deniz Ticaret Kanunu (The Merchant
Shipping Act 1995), Devlet Bakaninin (Secretary of State’s) aksi takdirde herhangi,
ya da yeterli, bir licretin 6denmeyecegi bir durumunda insan yasaminin kurtarilmasi
dolayistyla bir kurtarma {icreti 6denmesine hiikmetmeye dair takdir yetkisini sakl

tutmu@‘[ur.804

Bu sekilde gemi veya diger esya (other property) zayi oldugu veya
insan hayat1 kurtaranlarin 1989 Kurtarma Konvansiyonunun 16(2) maddesi altinda
esya kurtarma iicretinden alabilecegi “adil bir payin (fair share)” saglanan hizmetler
karsiliginda makul bir miktardan az oldugu durumlarda Devlet Bakanliginin
(Secretary of State’s) insan hayati kurtaranlara takdir yetkisine bagli bir 6deme
yapabilecegi Birlesik Krallik’ta alternatif bir yaklasim kullanilmaktadir.*®

Konvansiyonla birlikte insan kurtarmaya iliskin madde "Yasamlar1 kurtarilan

80! Kennedy, Law of Salvage, parag 4-123, 2013, 5.136

802 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.491,

803 Merchant Shipping Act 1995, 5.224(2), Sch.11 Pt II Para.5.
804 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-114, 2013, s.148.

805 Davies, Whatever Happened, s.499
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kisilerin iicret ddeme borcu yoktur" seklindeki hiikmiiyle yeniden olusturuldu.®®

Daha dogrusu, bu kisilerden sirf yagamlar1 kurtarildi diye bir tazminat alinmayacagi

belirtilmistir.

Ucret almaya hak kazanmak

Ingiliz hukukunda kurtarma iicreti almaya hak kazanabilmek i¢in 16. 2 nolu madde
uyarinca, eger; (i) davaci bir "insan hayatini kurtaran" ise; (ii) “kurtarma faaliyetini
gerekli kilan bir kazayr miiteakip kurtarma hizmetine katilmigsa” ve (ii) “deniz
aracinin veya diger esyanin kurtarilmasin1 veya ¢evre zararimin onlenmesi veya en
aza indirilmesini sagladig1 icin kurtarana bir iicret bahsedilmisse” bu sartlarin
saglandig1 insan yasaminin kurtarildigi kurtarma faaliyeti i¢in bir {icret ddenmesi

gerekmektedir.*”’

Ucretin odenmesi

Madde 16.2’de "Kurtarmayr gerektiren kaza sirasinda verilen hizmetlere katilarak
insan yasamini kurtaran bir kisi, gemi veya diger esyanin kurtarilmasi veya cevre
zararinin Onlenmesi veya azaltilmasi dolayisiyla kurtaran i¢in takdir edilen 6demeden
(payment awarded) uygun bir pay istemeye hak kazanir” seklindedir.**® Dolayisiyla
insan yasamini kurtarmaya iliskin kurtarma {icreti, oncelikle, normal yani esya ve

cevresel kurtarma i¢in olan kurtarma ticretinin ne kadar olduguna baghdir.

Madde 16(2)’de ifade edildigi lizere Konvansiyonda bu tiir siradan (geleneksel)
kurtarma hizmetleri icin olan iicreti “takdir edilen ilicret (the payment awarded)”
olarak adlandirilmaktadir. Kennedy, bunun yerine “muaccel édeme (the payment
due)” ifadesine atifta bulunulmus olsa daha dogru olucagini belirtmektedir. Aksi
takdirde insan yasami kurtarani, ortada ancak resmen bahsedilen bir {icret varsa
kendisinin iicret almaya hak kazanacagi seklinde bir iddia ile kars1 karsiya kalabilir
ve eger kurtarilanlar ile esya ve ¢evre kurtaranlar1 uzlasma saglar ya da esya ve ¢evre

kurtaranlar1 tazminat talebinde bulunmazlarsa, haklarindan mahrum kalabilir. Eger

896 1 ondra Konvansiyonu madde 16(1)
807 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-156, 2013, 5.149
898 1 ondra Konvansiyonu madde 16(2)
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bu iddia dogru olsaydi, buna karsilik olarak insan yasami kurtarani da bir iicret elde
edene kadar kendi yaptigi talebi takip ederdi. Ancak bunun sonucu insan yasami
kurtaraninin kurtarilana karsi bir ticret talebinde bulunabilme hakkina sahip olmasina
baghdir ki, bu her zaman miimkiin olmayabilecegi ifade edilmektedir.** Ancak
Bishop’a gore, madde 16 altinda insan kurtaranin esya kurtaranini ayri1 ve bagimsiz
bir organ gibi varsayarak esya kurtaranindan iicret talep edebilmektedir. Ancak
uygulamada baz1 vakalarda goriildigli lizere bu durum haksizliklara sebep
olabilmektedir. Ornegin, bir yolcu gemisi, sefer hattindayken dogu afrika kiyilari
aciklarinda yangin ¢ikar. Gemi terk edilir. Gemiyi terk eden ve 800’iin iizerinde
insan can botlarindadir. Onlar1 kurtarmak igin rotasini degistiren ii¢ gemi tarafindan
bu insanlar alinir. Bunlardan biri genis giiverteye sahip olan VLCC tipi gemisidir.
VLCC Tankeri ile 600 kisi Seychelles’de bir adaya goétiiriiliir. VLCC Tankeri bes
giinliik bir siire i¢in temin edilir. Bundan dolay1 100.000USD iizerinde kira dis1 kayip
yasar. VLCC Tankeri esya kurtarma faaliyetinde rol almaz. Yolcu gemisi kurtarilmig
ise de esya kurtaran insan hayat1 kurtarmada rol almadig1 i¢in insan kurtarmaya (life
salvage) iligkin licret alamaz. Ancak madde 16 altinda esya kurtaran hayat kurtarana

en azindan 100.000USD 6deme yapmakla sorumlu olacaktir. Ayni 6l¢iide, sadece

809 Kennedy, Law of Salvage, parag. 4-156, 2013, 5.150, Mevcut 1ngiliz hukuku uyarmca bir insan
yasami kurtaraninin kurtarma tazminati tahsil etmesine iliskin olarak birgok olast yorumlama vardir.
Birincisi, eger kurtaran ayni zamanda esya ve/veya g¢evre igin temin ettigi bir kurtarma hizmeti
karsiliginda {icret talebinde bulunabiliyorsa, basitge insan yasami igin gergeklestirdigi kurtarma
faaliyetinin de, kurtarma icreti normal sekilde belirlenirken gbéz oOnlinde bulundurulmasini
ister.Bundan sonra ele alinacak gii¢liikkler, yalnizca insan yasami igin temin edilen bir kurtarma
hizmeti karsiliginda ticret talep edildiginde ortaya ¢ikmaktadir.

Ikincisi, insan yasanu kurtaran1 dogrudan esya kurtaranlarina kars: da iicret talebinde bulunabilir.
Deniz hukuku altinda, insan yasami kurtaranlart herhangi bir kisiye karsi iicret talebinde bulunma
hakkina sahip degildi ancak bir kanun ile, esya kurtaranlarina karsi ticret talebinde bulunma hakki
kazandilar. Boyle oldugundan dolayi, ne 1910 Briiksel Kurtarma Sozlesmesinin insan yagami
kurtarma hizmetlerine iligkin hiikiimlerini uygulamaya ne de Ozel bir ulusal kanun hiikmii
olusturmaya gerek olmadi. Ancak maalesef Birlesik Krallik 1989 Kurtarma Konvansiyonunu
kanunlagtirirken bunu, Devlet Bakaninin insan yasaminin kurtarilmasi halinde kurtarma icreti
verilmesine dair takdir hakki kullanabilmesine iliskin Ingiliz kanun hiikiimleri ile birlestirmis ve insan
yasami kurtaranlarinin dogrudan kurtarma iicreti talebinde bulunmasina olanak saglayan hiikiimleri
kaldirmistir. Dolayisiyla, eger bu tiir talepler olas1 kalacaksa, 1989 Kurtarma Konvansiyonunda yer
alan hiikiimlerle uyumlu olmalar1 gerekmektedir.

One siiriilebilecek bir sav, insan yasami kurtarma hizmetlerinin "tehlikede bulunan bir gemi veya
diger esyay1 kurtarmak igin yiiriitiilen her hangi bir eylem ya da hareketi" olarak "kurtarma faaliyeti"
taniminin kapsamina girebilecegidir. Ne var ki bu tiir bir yorumlama sadece Konvansiyonun dilini
kisitlamakla kalmaz, ayn1 zamanda insan yagsami kurtaraninin ¢abalarinin yalnizca hayatlari tehlikede
olan kisileri kurtarmak i¢in oldugu durumlarda, bununla bir ¢eliski de teskil eder. Ancak bu o kadar
vahim bir durum olmayabilir. Oyle ki insan yasan kurtarma hizmetleri eskiden beri esya kurtarma
hizmetlerine bagl olarak siiregelmistir; dolayisiyla kurtarma faaliyeti taniminin, miinhasir olmasi
amaglanmadig stirece, iliskili talepleri anlam kapsaminin diginda tutacagi seklinde nihai bir karar
olmadig belirtilmektedir. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag 4-158/159
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14(1) numarali madde altinda kurtarana sadece harcamalarini tazmin eden ozel
tazminat i¢in bir alacak varsa bu harcamalar esya kurtaran bunlari yapmadig: igin
hayat kurtaranin harcamalarini igermeyecektir. Ancak madde 16 altinda esya
kurtaran insan hayati kurtaran ile tazminat1 paylasmak zorunda kalacaktir. Her iki
durumda da esya kurtaranin hayat kurtarana 6deme yapmak zorunda olmasi haksizlik
olacagi belirtilmektedir. Konvansiyonun revizyonu810 veya degisikligi esya
maliklerinin bir insan hayati1 kurtaranina yapacagi tiim tlicret 6demelerini agikliga

kavusturulmasi gerekmektedir.?"!

3.1.1.7.2.4. Bir Kurtaramin Diger Bir Kurtarana Kars1 Sorumlulugu

Bir kurtaran, sézlesmesel bir iligki icinde ise gorev ihlalinden dolay1 ya da haksiz bir
fiilden dolay1 diger bir kurtarana karsi sorumlu olabilecegi ifade edilmektedir. Ancak
Ingiliz hukuku, bir sézlesmenin yoklugunda, eylemsizlikten dolay1 (failure to act) bir
kisiye sorumluluk yiiklemeye®? pek meyilli degildir.*"

Sonug olarak goriiliiyorki insan kurtarma iicreti ile ilgili tesvik edici ve ihtiyaglara

cevap veren degisiklikler yapilincaya kadar gemi, kargo ve cevrenin, kurtarma

810 Gemi malikleri, Kurtaranlar, P&I Klupleri, Esya Sigortacilar1 arasnda Konvansiyon ile ilgili
kapsamli tartigmalar yapildi ve konu 2008’de CMI’ya alindi. CMI'nin Uluslararast Caligma Grubu
(IWG) Kurtarma Konvansiyonuna onerilen degisiklikleri degerlendirerek konular son olarak Ekim
2012 de CMI Pekin Konferansinda oylamaya sunuldu. Konferansta madde 16(2) insan kurtaranlarin
durumuda tartisilan konulardan arasindadir. Uluslararast Kurtarma Birligi (ISU), bu madde i¢in, insan
hayati kurtaranlarinin, esya kurtaranlarin hak kazandigr kurtarma {icretinin adil bir kismina hak
kazanacaginin diizenlendigi ancak uygulamada, insan kurtaranlarin genellikle olay mahaline daha
once vardiklarini hatta esya kurtaranlardan ¢ok daha Once kurtarma faaliyetine basladiklarin
bildirmistir. Bu nedenle de, ihtilaflarin tahkime veya mahkemeye intikali durumunda da egsya
kurtaranlarin kurtarma ticreti takdir edilirken insan kurtarma hizmetlerinin dikkate alinmadig1 ve insna
kurtaranlarin {icretlerini dogrudan dogrudan gemi malikinden tahsil etmeleri gerektigini ifade ederek
maddenin asagidaki sekilde degistirilmesini Onermistir.

Madde 16(2): Bir kurtaran tarafindan kurtarma hizmeti verilen gemiden veya esyadan, insan hayati
kurtaran, 13. Maddede ifade edilen kriterlere uygun olarak tespit edilecek adil bir {icrete hak kazanir.
Bu iicretin borglusu tek basina gemi malikidir. Position paper on the 1989 Salvage Convention
(April 2012).

811 Bishop, Development, s. 102.

812 Kennedy’ e gore Ingiliz hukukunun kisilere bir harekette bulunmaya dair yiikiimliilik yiklemeye
dair eskiden beri siiregelen isteksizligi ve her bir kurtaranin yalmizca kendi adina talepte
bulunabilecegi seklindeki common law kurali g6z 6niinde bulundurulup, bir de bunlara 1995 Deniz
Ticaret Kanununda esya kurtaranlariin, (insan yasami kurtaranlarinin bdyle bir sey yapmalarinin
gerekip gerekmedigine bagli olmaksizin) onlarin adma talepte bulunmakla yilikimli olmalar
gerektigini acik bir sekilde belirten bir ifadenin yoklugu da eklenince, esya kurtaranlarinin, insan
yasamui kurtaranlar1 admna talepte bulunmamalar1 halinde zararlardan sorumlu tutulamayacaklar
sonucuna varilmast gerektigi ifade edilmektedir. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-156,
2013, s.151

813 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-156, 2013, s.151
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hukuku ve konvansiyon tarafindan insan hayatindan daha iyi korundugu gercegi

devam edecektir.

3.1.1.7.2.5. Kurtarma Formlarinda insan Kurtarma

Uluslararas1 diizeyde kullanilan en yaygm olan kurtarma formu LOF 2011'in
belirtilen “Oncelikli Amaglarindan (Overriding Objective)”™®'* biri de denizde insan
yasaminin giivenligini saglamaya ¢alismaktir. Ne var ki goriiniise bakilirsa bu, insan
yasaminin kurtarilmasina ya da insan yasaminin kurtarilmasi karsiligindan bir iicret
O0denmesine dair 6zel bir ylkiimliiliikk olusturmamaktadir. Bundan ziyade, s6z konusu
madde ahlaki bir tegvik ifade etmekte olup, aksi halde esya kurtarmak ve gevresel
zarar1 engellemek ya da en aza indirmek amaclariyla bir tutarsizlik teskil edecek
eylemleri imar ve ihya etmeye dair bir islev ve denizde insan yasaminin giivenligini
saglamak i¢in hareket etmis olan bir kurtaranin lehine hesaba katilabilecek bir unsur
olarak gbriilebilmektedilr.815

Lloyd’s Open form (LOF 2011)’un aksine A.B.D’ de 1 Mart 1996 ‘dan beri
kullanilan ulusal kurtarma sézlesmeleri olan US Open Form (Kod adi: "MARSALYV)
ve Standart Yat Kurtarma So6zlesmesi (Standart Form Yatch Salvage Contract) New
York Deniz Hakemleri Birligi (Society of Maritime Arbitrators /SMA) tarafindan
yayinlanmis formlarda insan hayati kurtarmaya yonelik agik bir ifade olmayip
kurtarma ticreti ve 6zel tazminatin 1989 Kurtarma Konvansiyonuna ve US Admiralty
Hukukunun uygulanacagi ifade edilmistir.*'® Tiirkiye’de Istanbul Canakkale
Bogazlar1 ve Marmara denizini kapsayan tekel bolgesinde hizmet veren Kiyi
Emniyeti Genel Miidiirliigii tarafindan kullamlan ve Tiirk Kurtarma Sozlesmesi®'’

(TURKS 2015)’nde de insan kurtarmaya yonelik bir ifade bulunmayip sadece

814 LSSAC 2011 CI. 2(a)’da belirtilen “Oncelikli Amaglarindan (Overriding Objective)” biri denizde
insan yasaminin emniyetini saglamaya ¢aligmaktir.

815 Kennedy, Law of Salvage, paragraf 4-125, 2013, 5.137

816 Standart Form Yatch Salvage Contract, Madde 3(a), ayrica US Open Form’da madde 3’te (no cure
no pay tercih edildiginde)

817 Eski adi Kurtarma Yardim sozlesmesi (Turkish Open Form/TOF) 13 Mart 2015 tarihinde
giincellenerek Tiirk Kurtarma So6zlesmesi (Turkish Salvage Agreement/TURKS 2015) admi alarak
giincellenmistir.
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ihtilaflarin TTK’da ve tahkimin ise Istanbul ‘da coziilecegine yonelik ifadeler

vardir?'8

3.1.2. Ozel Tazminat

3.1.2.1. Emniyet Agrindan (LOF 80) Kurtarma Konvansiyonuna

Tarihsel Siirec

VLCC Amoco Cadiz (1978) karaya oturmasindan kaynaklanan feci kirlilik
vakasiyla birlikte IMO catist altinda Londra’da 1989 Kurtarma Konvansiyonu ve
yeni bir 6zel tazminat (special compensation) ¢Oziimii ile sonuglanan bir hukuk
reformu programi baslatti. Ayni siire¢ igerisinde diinyada en yaygin olarak kullanilan
kurtarma ve tahkim formunun yoneticisi olan Londra Lloyd’s “emniyet agi (safety
net)” olarak bilinen bir ¢oziim olarak yeni bir Lloyd’s Formu, LOF 1980, olarak
sonuclandirdiklart acil ve temel bir reform baslatti.®'’

LOF-80 iicretin sadece kurtarilan esya degerine bagli olacagi (no cure, no
pay) ilkesinden ilk istisnai bir durum olarak ayrilik hareketini teskil etmektedir.***Bu
form g¢evreye bir tehdit olusturan yiikli bir petrol tankeri i¢in hizmetler saglandiginda
faydali bir netice olmasa bile kurtaranin {icretlendirilebilecegini belirtmistir. Daha
oncesinde ise ilgili P&I kuliipleri ile anlasma yapmadan kurtaranlar bu kosullar
altinda iicret hakkina sahip degildi. LOF-80 yeni bir kavram sagladi. Buna gore,
gemi malikleri kurtaranin harcamalarim1 tazmin etmeli ve kurtaranin ¢abalarinin
sonucunda ortaya c¢ikan degere bagli olarak %15'e kadar ek bir destek saglamalidir.
Bu kavrama “emniyet agi (safety net)” denildi ve bunun ortaya ¢ikmasi diinya
genelinde gevre tizerinde petrol kirliliginin etkileri hususundaki artan farkindalig®*'

yansitiyordu. Mansetten verilen bir¢ok olay hiikiimetler ve ¢evre orgiitleri tarafindan

*'* Bkn. Madde TURKS 2015’in 5,6 ve 7. maddeleri

819 Brice, Time for Change?, s.1835-1836.

820 Chen, Salvage, 5.686.

2! Emniyet ag1 (Safety net) uygulamasi, zamanmn Lloyd’s Temyiz Hakemi Gerald Darling Q.C
tarafindan Onciiliik edilen biiylik bir gelismeydi. Bu ¢6ziim sadece geminin tipine (tanker) ve
hizmetlerin nerede gerceklestigine iliskindi. Deniz ¢evresine bir zarar zarar tehdidinden
bahsedilmiyordu. Ayrica, hakem kurtaranin giderlerinin %15°’e kadar {izerine bir tesvik bedeli
ekleyebilirdi. Bkn. Brice, Time for Change?, s. 1836.
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ifade edilen genel kaygilarin uygulamaya gecirilmesine hizmet etti.** LOF-80
standart kurtarma kontratinda Onemli degisiklikler yapmis olmasina ragmen
1980'lerdeki biiyiik kirlilik vakalar1 kurtarma endiistrisinde nihai olarak Onemli
degisikliklere yol acan cevrecilerin baskismni arttirmasina neden oldu.*” Emniyet ag1
(safety net) 6demesi geleneksel kurtarma ticretinden farkli olarak kargo maliki harig¢
tutularak sadece kurtarilan tankerin maliki ve gercekte onun P&I kuliibii tarafindan
odenmektedir.®**

Kisaca emniyet ag1 (safety net) kurtaranin kazangsiz makul harcamalar1 (out
of pocket expenses) ve kendi araci i¢in (a) kurtarilan gemi yiiklii bir tanker ise; ve (b)
yeterli veya herhangi bir kurtarma iicreti tazmin edememis durumlarda adil bir

tarifeyi garanti etmektedir.**

3.1.2.2. Ozel Tazminat (Madde 14)

Kurtarma faaliyetlerinde deniz cevresinin korunmasiihtiyaci kapsaminda,
uluslararasi1 metinler zamanla kurtarma faaliyetlerinin bir sonucu olarak faydali
neticenin elde edilmedigi ama c¢evrenin korundugu durumlarda 6zel tazminat
imkanin1 kapsamaya baslamistir. Bu uygulama ilk olarak petrol tankerlerinin
kurtarma faaliyetleri emniyet agi (safety net) ile basladi. The Amoco Cadiz (1978)
faciasinin ardindan profesyonel kurtaranlar kirlilige yonelik c¢evresel etkide azalma
saglayan ya da tamamen engelleyip koruyan hizmetler i¢in faydali bir sonu¢ olmasa
bile mali bir tazminat ile kurtaranlar licretlendiren bu maddeyi diinyada en yaygin
sekilde kullanilan standart deniz kurtarmasi s6zlesmesi formu olan LOF’a eklenmeye
basland1. .3%°

LOF 1980 kurtarma sozlesmesi “emniyet agini (safety net)” baslattr. 1989
Kurtarma Konvansiyonunu hazirlayanlart LOF 1980°nin bittigi yerden devam
ettirdiler.**’1981 ve 1989 yillar1 arasmda CMI ve IMO emniyet ag1 (safety net)

hiikiimlerini hem genisleten hem de bir acidan daraltan yeni “dzel tazminat (special

%22 Daines, SCOPIC Developments, 2002, s.1-2.
%23 Daines, SCOPIC Developments, 2002, s.2.
%24 Brice, Time for Change?, s. 1836.

%29 Brice, Time for Change?, s. 1836.

826 Zanella, Protection, s.43.

%27 Mudric, New Name for Old Concept, s. 475.
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compensation)” ¢6ziimiinii Konvansiyonda madde 14’ olusturdu. Boylelikle bu
madde ile kurtaranin giderlerini garanti altina alinmis oldu. Bu nedenle faydali netice
yoksa, odeme yok (no cure-no pay) ilkesinin uluslararas1 Konvansiyon ile bir istisnasi

olusturuldu.®*®

Redgwell gore, LOF 1980’nin petrol kirliligine iliskin olarak,
kurtarma hizmetlerinin ¢evreye olan katkisinin sinirli ve sadece kismi bir ¢oziim
saglamaktadir.®”

Emniyet ag1 (safety net) ile 6zel tazminat (special compensation) arasindaki
temel farkliliklar1 su sekilde siralayabiliriz: (a) 6zel tazminat emniyet agindan farkl
olarak yiikli gemiler ile smrlt degildir. Tim gemi ve kargo tiirlerine
uygulanmaktadir; (b) 6zel tazminat emniyet agindan farkli olarak ¢6ziim ¢evre zarari
tehdidine bagliydi; (c) 6zel tazminat madde 14(2) altindaki takdir yetkisine bagh
tesvik yapilan giderlerin %30’udur veya bazi durumlarda giderlerin %100’
olabilmektedir. Ancak emniyet aginda bu %15 ile smirhdir; (d) uygulama alani
acisindan Ozel tazminat emniyet agindan farkli olarak sadece kiy1 sularindaki verilen
hizmetlerde uygulanmaktadir; (e) 6zel tazminat emniyet agindan farkli olarak,
coziimii konvansiyona taraf iilkelerin mahkemelerinde uygulanabilmektedir.
(LOF’un bir parcasi ya da tamamlayicist degildir)**°

1989 Kurtarma Konvansiyonu LOF 80’den 6zel bir durumu miras almistir.
Bu durum Konvansiyonun madde 13 ve 14 altinda yapilan 6demeye benzer bir deniz
cevresi kurtarmasi i¢in 6deme diizenlenmesinin olayin arkasindaki haznedarlar
(paymasters) arasindaki bir uzlast sonucu yapilmasidir. Bu haznedarlar, gemi/kargo
sigortacilart  ve  P&I  klipleridir.®®'  Davies’e gore, 1989  Kurtarma
Konvansiyonununda ki en 6nemli yenilik, gemi malikinin ¢evreye hasar tehdidi arz
eden veya kargosunda kurtarma faaliyetleri ifa eden bir kurtarana “ézel tazminat
(special compensation)” Odemesi gerektiren madde 14’tin dahil edilmesidir.**
Madde 14°te belirtilen “ozel tazminat (special compensation)” ifadesindeki “oOzel
(special)” kelimesi ¢evre kurtarmasinin niteligini agiga vurmaktadir. Yani tazminat
kurtarma faaliyetinin basarisina bagli degildir. Gemi malikinin kirlilik magdurlar

tarafindan agilacak muhtemelen basarili olacak hukuk davalarina maruz kalmaktan

%28 Brice, Time for Change?, s. 1836-1837.
%29 Redgwell, Greening, s.147

%30 Brice, Time for Change?, s.1837-1838.
831 Chen, Salvage, 5.687.

832 Davies, Whatever Happened, s.479.
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kurtarildigr i¢in 6zel tazminat alacaklisiveya gemi maliki ¢evresel kurtarmadan
dolay1 fayda gormektedir. Bu dolayli faydalar bile bu tazminatin ‘‘faydali netice
yoksa, odeme yok (no cure, no pay)” kuralima bagli olmadigi i¢in kurtaranin 6zel
olarak tazmin edilmesi icin bir 6n gereklilik degildir.**

Belingieri, gemi ve kargonun kurtarilmast ile c¢evre zarari tehdidinin
arasindaki iliskinin iki (madde 13(1)(b) ve madde 14) yonlii oldugunu belirtmektedir.
Oncelikle cevreye gelebilecek zarar1 en aza indirmek veya tamamen engellemek,
onceden belirtildigi gibi madde 13(1)(b)’de ifade edilen iicretin belirlenmesine
yonelik olciitlerin arasindadir. ikincisi ise, madde 14’te basar1 sansmin ¢ok diisiik
oldugu durumlarda kurtarma faaliyetinin yiiriitilmesinin tesvik edilmesidir. Bu
tesvike gore hicbir faydali sonu¢ ortaya ¢ikmadiginda veya ortaya c¢ikan faydal
sonu¢ yeterli olmadiginda eger kurtaran gevreye gelecek zarari engellemis veya en
aza indirmisse yaptig1 giderlerin geri 6denmesi ve giderlerinin %30’una kadar
arttirnmi veya %100°14 gegmeyecek sekilde arttirma ihtimali igeren bir iicret almaya

hak kazanabilecegi belirtilmistir.***

3.1.2.3. Madde 14’iin Genel Analizi

3.1.2.3.1. Madde14(1)

Madde 14(1)’de su sekilde ifade edilmistir:

“Kurtaran, kendisi veya yiikii ¢cevre zarart tehdidi olusturan bir gemiyle ilgili
olarak kurtarma faaliyetlerini yiiriitmiis ve en azindan bu maddeye gore gore
hesaplanacak 6zel tazminata denk bir ticreti 13. madde uyarinca kazanamamissa, bu
maddede belirtilen giderleri ozel tazminat olarak bu geminin malikinden talep
edebilir.”

Oncelikle, yukarida madde 14(1)’de ifade edildigi iizere, bu hiikmiin devreye
girebilmesi i¢in kurtaranin ¢evreyi korumada basarili olmasi gerekmemekle birlikte
sadece cevre zarart tehdidi olan bir vakaya iliskin kurtarma faaliyetine katilmisg

olmasi yeterlidir.835 Yani 14(1)’e gore 6zel tazminat kurtaranin g¢evreyi koruma

833 Chen, Salvage, s.687.
834 Berlingieri, Maritime Conventions, s.109.
835 Bishop, Development, s.69.
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836 Kerr'e

cabalarinin basarisindan bagimsiz olarak kurtarana hak kazandirmaktadir.
gore, madde 14 hiikmiinde ¢evre zarari tehdidi olusturan gemi ve yiikiiniin bagarili
bir sekilde kurtarilabilecegi hususunda siiphe olan durumlara yonelik bu gemilere
kurtarma hizmeti saglamasi hususunda kurtaranlara tesvik sunmak i¢in
Konvansiyona dahil edildigi belirtmistir. Bu durum, kurtaranlara yeterli tazminat
alma sans1 verdigi ve en azindan tazminatin gemi ve kargoyu kurtardigi icin
O0denecek olan iicretten fazla oldugu durumlarda giderlerin karsilanmasi noktasinda
yeterli oldugu i¢in kurtarma hukukunun “faydali netice yoksa, édeme yok (no cure,
no pay)” ilkesine 6nemli bir istisna olusturdugu belirtilmektedir.®*’

Ikinci olarak, maddede ifade edilen “kurtaran, kendisi veya yiikii cevre zarar
tehdidi olusturan bir gemiyle ilgili olarak kurtarma faaliyetlerini yiiriitmiis ...”
olmas1 gerekmektedir. Burada “tehdid (threatened)” kavrami ne anlama
gelmektedir? Bishop’un ifade ettigi gibi Birlesi Krallik’ta LOF hakemleri gercek bir
tehdidin aksine makul dercede anlasilan bir tehdidi yeterli bulmaktadir. ™®* Ayrica,
belirsiz ama ciddi bir tehdidin yeterli olup tehdidin hayali (fanciful) olmadig1 ve
kurtaran tarafindan kanitlanabildigi siirece madde 14(1)’in uygulanabilir olabilecegi
degerlendirilmektedir.**® Brice’a gore, tehlikenin biiyiikligii (degree) kurtarma
tcretinin miktarin1 etkilerken, tehdidin biiylikliigli ©6zel tazminatin miktarimi
etkilememektedir.**’ Konvansiyonun madde 1(d)’de ¢evre zararin1 (damage to the
environment) sdyle tanimlamaktadir:

“Cevre zarar: tehdidi: kirlenme, bulasma, bulagma, yangin, patlama, veya
benzeri énemli olaylarin kiyi sulari veya i¢ sular ya da bunlara bitigik bélgelerdeki
insan saghgina veya deniz canlilarina ya da kaynaklarina verdigi esasli maddi
zarart ifade eder.”™"!

Bu tanimma gore c¢evre zarar1 tehdidi olustugunda sadece madde 14 ‘iin
uygulanabilecegi ifade edilmektedir. Ancak c¢evre zarari (damage to the

environment) kavraminin taniminda genel anlami agik olmasina ragmen tanimda

gecen “‘esasli (substantial)” kelimesinin yorumlanmasina dair bircok probleme

%36 Davies, Whatever Happened, s.479.
7 Kerr, How It Come, s. 533-534.

838 Bishop, Development, s.69.

39 Brice, Salvage, parag 6-101, 5.425.
840 Brice, Salvage, parag 6-103, 5.425.
! Madde 1(d).
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neden olmaktadir.**?

Birlesik Krallik’da LOF hakemleri sayisiz kez “esasli (substantial)”
kelimesinin anlamini degerlendirmek zorunda kalmustir. Ilk zamanlarda LOF
hakemleri belirli bir hassas bolgeye sizdiginda nispeten az miktarda bir petroliin
esasli zarara (substantial damage) neden olabilecegini kabul edecek sekilde oldukca
esnek bir yaklagim benimsenmekteydi. Ancak yakin zamanda yasanan the Castor
vakasiyla bu durumun degistigi goriilmektedir. Vakada LOF Temyiz Hakemi
geminin karaya oturmasi ve buradan kaynaklanabilecek bir sizintinin belli bir miktar
zarara neden olabileceginden dolayr madde 14(1)’i etkin kilmak i¢in yeterli (makul
derecede kavranan) cevreye yonelik zarar tehdidine neden olabilecegini kabul
etmesine ragmen bu zararin esasli (substantial) olmayacagina ve bu ylizden madde

14(2)’yi etkin kilmak i¢in yetersiz olduguna hiikmedildigi**’ belirtilmektedir.***

3.1.2.3.2. Madde 14(2)

Madde 14(2)’de su sekilde ifade edilmistir:

“Kurtaran 1. fikrada belirtilen sartlar altinda, kurtarma faaliyetleriyle ¢evre
zararini onlemis veya azaltmis ise malik tarafindan 1. Fikra uyarinca kurtarana
odenecek oOzel tazminat, kurtaran tarafindan yapilan giderlerin en fazla %30’ una
kadar arttirtlabiliv. Ancak, maddenin 1. Fikrasinda belirtilen olciitleri de dikkate
alarak soz konusu ozel tazminati daha da arttirabilir; su kadar ki, toplam artis,
hicbir halde kurtaran tarafindan yapilan giderlerin %100 iinii gecemez. "

Ozel tazminata hak kazanmak igin iki sart vardir: birincisi, madde 13 geregi

kurtaranin madde 14’e gore degerlendirilebilecek 6zel bir tazminatla esdeger olan

842 Bishop, Development, s.69.

¥ Temyiz Hakemi bu sonuca ulasirken sunlari belirtti: “Cabo de Palos’da karaya oturmadan
kaynaklanabilecek kuslara ve baliklara yonelik zararin Konvansiyon anlami baglaminda “deniz
hayatina esasli maddi zarar (substantial physical damage to marine life)” olarak degerlendirilip
degerlendirilmeyecegini dikkatli bir sekilde inceledim ... Kis mevsiminde Cabo de Palos’da karaya
oturma durumunda kus, plankton ve bentoz ile baliklara yonelik zararin kapsami sizabilecek yiiksek
miktarda gasoline’e ragmen aslinda ¢ok sinirlandirilmis gibi goriinmektedir. Kuslar ve baliklar
arasinda Oliimler ve balik zehirlenmesi meydana gelebilecegine ragmen balik stoklar1 ve kus
populasyonunun sinirli  zarar tarafindan Onemli derecede azalacagmna yonelik bir delil
bulunmamaktadir. Bu nedenle, Cabo de Palos’da “deniz hayatina esasli maddi zarar (substantial
physical damage to marine life)” riski oldugu sonucuna varmak zordur.” Bkn. Bishop, Development,
s.70.

4 De La Rue/Anderson, Shipping, s.552; Bishop, A.:Development, s.69-70.

845 Madde 14(2).
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ticret alamamasi; ikincisi ise, gemi ve kargonun ¢evre zarari tehdidinin olmasidir. Bu

yiizden bir zararin gergeklesmesine gerek yoktur.846

Sayet kurtarma faaliyetlerinin
faydali bir sonucu yoksa ve bu yilizden kurtaran herhangi bir {icrete hak
kazanmamissa, tehlike altinda olan geminin zayi olmasi veya bagkalar1 tarafindan
kurtarilmasina bakilmaksizin kurtaranin 6zel tazminata hak kazanmasi1 ancak, madde
1(d)’de agiklandig1 sekliyle cevre zarari tehdidi (threat) veya esasli maddi zarar
(actual damage to the environment) olup olmamasina baghdir.**” Madde 14(2)
altinda olan artis hakkindaki hiikmiin 6zelligi belirtilmis olan “esasli zarar
(substantial damage)” yorumlanirken madde 14(2)’nin madde 14(1)’den daha
yiiksek iist sinirlar icermektedir.®*®

Uygulamaya bakildiginda, genel olarak LOF Hakemlerinin ¢ok ciddi
durumlar disinda makul harcamalarinin %30 sinirin1 asmamaya yonelik bir goriis
benimsendigi goriilmektedir. Glinlimiizde, bazi ciddi kazalara ragmen artis orani
%100 noktasina hi¢ ulagilamamustir.** En yiiksek artisin sadece the Nagasaki Sprit
( 1997)850 vakasinda kurtaranlara verilen makul harcamalarinin %65 oranindaki®'

artis1 oldugu belirtilmektedir. Bu yiizden %100 oraninda ki artisin son derece

beklenmedik oldugunu belirtmek hata olmayacaktir. Kaza veya ¢evre zarari tehdidi

846 Berlingieri, Maritime Conventions, s.110.

847 Berlingieri, Maritime Conventions, s.110.

848 Bishop, Development, s.70.

%9 Madde 14’iin karisik kelime dizimi ve geliskili dili agiklamay1 gerekli kilmaktadir. Uluslararasi
Denizcilik Komitesi (CMI) daha sonra Uluslararast Denizcilik Orgiitii (IMO) Hukuk Komitesi
tarafindan Diplomatik Konferansa alinan Londra Kurtarma Konvansiyonunun asil taslagini
hazirlamiglardir. Taslak madde 14(1) altinda artisin en fazla tazmin edilebilir harcamalarm %100’4
olmasi gerektigini belirtmistir. Konferans esnasinda bazi iilkeler LOF 80 artisinin %15’e
siirlandirildigint - belirterek  %30°dan  fazla bir artist  onaylamayacaklarini  sdylemistir.
Konferansindevlet taraflari kisa siirede en fazla %30 ve enfazla %100 artis isteyen delegeler arasinda
bir ayrigmaya neden oldu. On yillik bir ¢aligmanin ardindan oldukga kii¢lik bir konu iizerindeki bu
anlagmazlik yiiziinden Londra Kurtarma Konvansiyonunun bararisizlik ile sonuglanmasi riski ortaya
¢tkmasina sebep olmustur. Giiniin sonunda taraflar madde 14(2)’yi her iilkenin maddeyi istedigi gibi
yorumlayabilmesine imkan veren bir kelime dizimi iizerinde uzlagtig1 ifade edilmektedir. Bkn. Brice,
Salvage, parag 6-132-133, s5.433-434; The Travaux Prepatoires of the Convention on Salvage
1989, 5.294-295-400.

0 The Nagasaki Sprit (1997) A.C. at 466, Lloyd’s Rep. At 331, 1997 AMC at 2000; De La
Rue/Anderson, Shipping, s. 561.

831 Sozlesmecilerin kargo maliklerine karsi actigi iicret davasinda uzlasildi ama gemi malikleri ile
bunker maliklerine kars1 agtiklar1 dava tahkime gitti. Hakem s6zlesmecilerin 14. maddenin amaglari
kapsaminda yaptigi harcamalari $7.658.117 olarak belirledi ve 14(2) maddesi altinda adil oranl
artisin1 %65 (miktarin yiizdesi) olarak buldu, bdylece toplam 6zel tazminat miktar1 $12.635.893
(yapilan harcamalarin degeri olan $7.658.117 %65 arttirilmis degeri) oldu. Hakem 13. madde altinda
gemi malikleri, bunker malikleri ve kargo malikleri i¢in $9.5 milyon hitkmii verecegini belirtti.
Boylece sozlesmecilere 14. madde altinda (gemi malikleri tarafindan 6denecek) hiikmedilen kalan
tutar 3.135.893% ($3.135.893=$12.635.893-$9.500.000) tespit edildi. Bkn. De La Rue/Anderson,
Shipping, s. 561-562.
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her ne kadar ciddi olursa olsun makul harcamalarinin %100 oranina ulasmak icin
siirekli daha kétii bir durumun olabilecegi belirtilmektedir.*>

Madde 14(2)’ye iligkin belirtilmesi gereken baska hususlar da bulunmaktadir.
Bunlardan, madde 14(1)’in aksine madde 14(2)’de altinda makul derecede algilanan
cevre tehdidinin yeterli goriilmemesidir. Bu nedenle, kurtaran kendi hizmeti
olmasaydi cevre zarari yasanmasimin makul olmasindan ziyade kendi hizmeti
olmasaydi g¢evre zararinin yasanmis olacagmi kanitlamak zorundadir. Bishop, bu
cikarimlarin LOF tahkimlerinden kaynaklanlandigini belirtmektedir. Kurtaranin
madde 14(1) altinda yapmis oldugu harcamalarinin tazmin edilmesinin nedeni makul
derecede algilanan tehdidin yakin olmasindan kaynaklanmaktadir. Ancak kurtarilan
petroliin  sizmig olmast durumunda cevreye gelebilecek gercek zararin
kanitlanamamasi durumunda tahkim madde 14(2) altinda kurtarana artis hakki

vermeyebilmektedir.*>

3.1.2.3.3. Nagasaki Sprit Vakasi

19 Eylill 1992 tarihinde, the Nagasaki Sprit isimli ham petrol yiiklii tankeri
ile Ocean Blessing isimli konteyner gemisinin Malacca Bogazinin kuzey tarafinda
malezya karasularinda catismasini icermektedir. Catisma sonrasinda Nagasaki Sprit
tankerinin yikli oldugu 40.154ton ham petrol ylikten yaklasik 12.000ton‘u denize
sizd1 ve yangin ¢ikti. Her iki gemide alevler i¢inde kaldi ve the Ocean Blessing
gemisindeki tiim gemi personeli hayatin1 kaybetti. Nagasaki Sprit gemisinden ise
sadece iki gemi personel hayatta kalmay1 basardi. Sonraki giin Profesyonel Kurtarma
sirketi Semco Salvage and Marine Pte. Ltd. ile gemi donatani, Lancer Navigation

Co. Ltd. arasinda, 1989 Kurtarma Konvansiyonunun madde 13 ve madde 14’1 iceren

852
853

Bishop, Development, s.71-72.

Bishop, Development, s. 72. Bu hususta, Bu husus temyiz hakeminin kararini verirken belirttigi
davanin gergekleri ile iyi bir sekilde drneklendirilmektedir. Iskogya’min kuzey tarafinda kiiciik bir
gemi su yiizeyi seviyesinde bir kayanin {izerine oturdu. Karaya oturmasimin sonucu olarak yakit
tanklarindan yaklasik 30 ton gas oil sizintis1 olur. Gemi zayi olmasina ragmen kurtaranlar basarili bir
sekilde gemide kalan 45 ton petrolii kurtarir. Kurtaranlar madde 14 geregi alacak talebinde bulunur.
Temyiz hakemi makul derecede kavranan ¢evre zarari tehdidi oldugu icin madde 14(1) hiikmii altinda
sadece giderlerini tazmin edebilecegine hiikmetti. Ancak, kurtarilan 45 ton petroliin sizmig olmast
durumunda cevreye gergek zarar verecegine iliskin tatmin olmadigir icin madde 14(2) altinda
tazminatin artisina izin verilmez. Gemi ilk karaya oturdugunda sizan 30 ton petroliin ¢evreye zarar
vermedigi bulunur ve hakem geriye kalan 45 tonun zarar verebilecegi degerlendirmesine katilmadi.
Bishop, Development, s. 72.
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LOF 90 altinda the Nagasaki Sprit ve kargosunu kurtarma hususunda anlagma
yapildi. Arag, personel, techizat ve sarf malzemeleri saglandi. Bir¢ok rémorkdoriin
yardimiyla the Nagasaki Sprit'teki yangin 26 Eylil 1992 tarihinde sondiiriilebildi.
Gemi ¢evre zarar1 tehdidi tagimasi nedeniyle, Malezya yetkililerin talebiyle aciga
alindi. Kargosu baska bir gemiye aktarildi. Ve son olarak, gemi emniyetli bir sekilde

4
Kurtarma

Singapurda’ki bir tersanede donatanlarna teslim  edilmistir.*’
faaliyetinden sonra kurtaran ile donatan arasinda, {icretin belirlenmesinde ihtilaf
cikti. Bunun iizerine taraflar uyusmazhigin ¢oziimii i¢in tahkime basvurdular. ilk
asamada hakem sonra sirayla temyiz ve en son vaka Lordlar Kamarasina tasindi.
Nihayetinde kurtaranlara verilen makul harcamalarinin %65 oranindaki®® artis
verildi.**

The Nagasaki Sprit vakasindaki ana konu madde 14(3)’te bulunan “giderler
(expenses)” kelimesinin tanimina ve 6zellikle “techizat i¢cin uygun bedel (fair rate for
equipment)” kismina iligkindi. Diger bir deyisle, asil soru kurtaranin kendi araci,
techizati, personeli vb. i¢in “uygun bedel (fair rate)” belirlenirken bir piyasa veya kar
edilebilir oran uygulanabilme veya kurtaranin sadece giderlerinin tazmini hakkina
sahip olup olmadigidir.>’

Madde 14(3)’de su sekilde belirtilmistir:

“l. ve 2. fikralarin uygulanmasinda kurtaramin giderleri; kurtarma faaliyeti
swrasinda kurtaran tarafindan yapilmis makul harcamlar ve 13.maddenin 1. fikrasinin
(h), (i) ve (j) bentlerindeki olciitler dikkate alinarak kurtarma faaliyetinde fiilen ve
makul bir sekilde kullanilan personel ve techizat igin belirlenecek uygun bir bedeli
ifade eder.”

Bu maddede kurtaranlarin giderleri iki temel unsurdan olusmaktadir: (a)
cepten yapilan makul harcamalar (out of pocket expenses) ve (b) techizat ve kipman

icin uygun bedel’dir (fair rate).*”

$*Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.551.

855 Kurtarma ticretini asan ve mahkeme tarafindan kurtaranin yaptig1 harcamalarin ($7.658.117) %65
arttirilmig  degerinden ($12.635.893) hakim tarafindan hiikkmedilmis nominal kurtarma {icreti
($9.500.000) diisiildiigiinde 14. madde altinda (gemi malikleri tarafindan 6denecek) hitkkmedilen kalan
tutar  3.135.893% ($3.135.893=$12.635.893-$9.500.000) olarak degerlendirildi. Bkn. De La
Rue/Anderson, Shipping, s. 561-62.

836 Bishop, Development, s. 71-72.

%7 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.550.

858 Madde 14(3).

859 Berlingieri, Maritime Conventions, s.112.
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3.1.2.3.4. Madde 14(3) Analizi

3.1.2.3.4.1. Makul Harcamalar

Makul harcamalar (out of expenses) oldukca kolay belirlenebilmektedir.
Kurtaranlarin kurtarma faaliyetleri ifa edebilmesi i¢in (6rnegin, kurtarma teghizati
kira licreti veya tiiketilen yakit gibi) yapilan harcamalari kapsamaktadir.*® lgili
O0demelerin hepsi fiili olarak yapilan harcamalar olmalidir. Kurtarma faaliyeti
sirasinda tiiketmek amactyla alinan yakit gibi ve fiziksel olarak tiiketilmese de halat
gibi maruz kaldiklar1 gerilime bagl olarak tekrar kullanilabilen {iriinler i¢in yapilan
satin alma islemleri gibi masraflar yapilmis olunabilmektedir. Sayet bunun yerine,
halat gibi {irlinler bir kez veya daha fazla kullanilmigsa, bunlarin masraflar1 yipranma
miktartyla orantili olarak dahil edilmektedir. Cepten yapilan makul harcamalara
kurtaran altinda dogrudan personel olarak ¢alismayan iscilere 6denen ticretlerde dahil

edilmektedir.®®"!

Bagka bir oOrnekte yangin c¢ikmis bir gemiye miidahale eden
kurtaranin yangini1 sondiirmek i¢in kopiik kullanmasi gerekiyorsa ve bunun temini
icin harcama yapmast ya da petrol/yakit sizintisi olan bir vakaya miidahele igin
kimyasal dispersant temini ve kullanimi i¢in yapilan harcamalarin yapilmasi makul
oldugu icin makul harcamalar altinda gemi malikinden talep edilebilmektedir. Sayet,
bu kopiik veya dispersant kullanimi vakanin olgular1 iizerinde makul olmadigi

takdirde, bu tlir materyallerin mantiksiz bir sekilde hazirlanmasindan dogan

harcamalar geri talep edilememektedir.**

3.1.2.3.4.2. Techizat ve Personel icin Uygun Bedel

Uygun bedelin (fair rate) tespitinde, ‘‘fiilen ve makul bir sekilde kullanilan

(actually and reasonably used)” techizat ve personel i¢in i¢cin “uygun bedelin (fair

863

rate)” belirlenmesi oldukca zor bir husus olmaktadir. Konvansiyona gore,

Techizat ve personel kavramlarin kapsamina baktigimizda; Techizat (equipment)’

860 Bishop, Development, s. 73.

861 Berlingieri, Maritime Conventions, s.112.
%2 Brice, Salvage, parag 6-115, 5.429.

863 Bishop, Development, s. 73.
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kelimesi sadece aletleri, gerecleri ve makineleri (jeneratorleri) icermez, ayrica madde
13(1)(i)’de gecen ‘kurtarma faaliyetlerine ayrilan gemi ve diger techizatlar’
ifadesinde oldugu gibi gemileri de kapsamaktadir. ‘Personel’ ifadesi kurtarma
faaliyetlerine katilan kurtaranin altinda calisanlarla birlikte karada iislenmis
personelde dahil olmak {iizere tiim kisileri kapsamaktadir. Ancak techizat ve
personelin kurtarma faaliyetiyle olan aradaki iliskisi “kurtarma faaliyetinde fiilen ve
makul bir sekilde kullanilan” ifadesinde agik¢a belirtilmektedir. Tarife ve bedel i¢in
ayni sifatin yani uygun (fair) sifatinin kullanilmasi techizat ve personel i¢in®*
uygulanabilir bir durum olmakla birlikte hesaplama temelindeki bazi farkliliklar
uygunluk kavraminin esnek olmasi gerektigine isaret etmektedir. Personel icin bedel
bu personelin maasina ek olarak sosyal sigorta, kidem tazminati ve vergi gibi onun
kurtarana gercek maliyetine dayali olmalidir. Teghizat icin ise varsa makul bir
kiralama maliyetine dayali olmalidir.*® Unlii the Nagasaki Sprit davasinda kurtaran
uygun bedelin (fair rate) bir kar unsuru igerdigini belirtirken gemi malikleri uygun
bedelin (fair rate) herhangi bir kar unsuru icermeyen genel harcamalarin tazmini
anlamia geldigini savundu.™®

Uygun bedel’e (fair rate) kar unsurunun dahil edilmesi gerekip gerekmedigi
sorusu The Nagasaki Sprit vakasinda Ingiliz Temyiz Mahkemesince olumlu olarak
cevaplanmaktadir. Staughton L.J. sunlar1 belirtmistir:
“... uygun bedel ...bir maliyet orani anlamina gelmekte olup dolayli ve genel
giderleri de icermelidir ve aninda bulunabilen kaynaklara sahip olmanin getirecegi
ek maliyet de goz oniinde bulundurulmalidir. Varsa bedel, iyilestirme veya karin
madde 14(2) ye gére saglanmasi gerekmektedir. "

Ancak Lordlar Kamarast bu goriise katilmayarak Lord Mustill tarafindan
sOyle aciklanmistir:

“Giderler (expenses) kavrami madde 14 ’iin ilk ii¢ fikrasina yayimistir. Bu

kelime normal anlaminda odenen veya ortaya ¢ikan mitarlart ifade etmektedir yani

kar olarak kazanilan miktarlar: degil ... Karsiligini vermek baglaminda, kar kaynagt

%64 Brice, Salvage, parag 6-117, 5.429.

865 Berlingieri, Maritime Conventions, s.113.

866 Semco Salvage and Marine Pte Ltd v Lancer Navigation Co. Ltd (Nagasaki Sprit)(1997) A.C. 455
(H.L.) p.466-467; Bishop, Development, s. 74.

%7 Semco Salvage and Marine Pte Ltd v Lancer Navigation Co. Ltd (1996) 1 Rep 449 at p. 455;
Bishop, Development, s. 74.
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olarak degil, giderlerin tazmin edilmesi fikri odenme (recovery) kavraminin
‘tazminat (compensation)’ olan genel tanimiyla desteklenmistir ki bu ifade de olagan
bir sekilde geri 6deme anlami vardir.”*

Ayrica Lord Berwick tarafindan da su sekilde aciklanmistir:

“Madde 14(3) te ‘kurtarma faaliyetinde fiilen ve makul bir sekilde kullanilan
personel ve techizat icin belirlenecek uygun bir bedel’ uygun bir harcama
oranmanlamina gelmektedir ve herhangi bir kar unsuru icermez. Bu baglamdan ve
madde 14(1) ve (2)’de ki ‘giderler (expenses)’ ve madde 14(3)’te ki ‘kurtaramn
giderleri (salvor’s expenses)’ tamimina yapilan referanslardan agik bir sekilde
anlasilmaktadir. Stiphesiz giderlerin bir kar unsuru icerecegi ¢ok acik bir dil
kullanilmis olsaydi tamimlanmis olabilirdi. Ancak durum oyle degil. Kar unsuru
cevre zararmmi engelledigi veya en aza indirdiginde madde 14(2) altinda artis ile
sinwrhidir. %

Madde 14(3)’te bulunan ‘kurtaranin giderleri (salvor’s expenses)’
tanimindaki ‘uygun bedelin (fair rate)’ insasini iceren Ingiliz Hukuk sisteminde bir
masraf tarifesidir. Sadece herhangi bir kar unsuru olmadan dogrudan ve dolayh
masraflarin  tazminidir. Dolayisiyla, deger kaybi tarih-maliyet esasma gore®”’
degerlendirilmektedir.®”"

The Nagasaki Sprit vakasinda Lordlar Kamarasmin kararinin ve madde
14(3)’te ifade edilen ‘13.maddenin 1.fikrasinin (h), (i) ve (j) bentlerindeki Slgiitler
dikkate alinarak’ seklindeki nihai kelime diziminin bir sonucu olarak bir mahkeme
tiim madde 14 altindaki davalarda kurtarma faaliyetleri esnasinda kurtaranin esya ile
techizat maliyetini ve kurtarma faaliyetleri i¢in olan diger gemi ve techizatin
mevcudiyetini ve degerini incelemek zorundadir. Bishop, bu konu ile ilgili olarak
biliylik bir kurtarma sirketi i¢in bunun birgok cevapsiz soru igeren Onemli bir
muhasebe uygulamasi oldugunu ifade etmektedir. Ornegin, kurtaranin maliyetleri

hesaplanirken kurtarma techizatinin hangi atil zaman siirecleri dikkate alinacakt1? Bir

868 (1997) 1 Lloyd’s Rep 323, at p.332; Bishop, Development, s. 74.

%% Semco Salvage and Marine Pte Ltd v Lancer Navigation Co. Ltd (Nagasaki Sprit) (1997) A.C. 455
(H.L.) p.471-472; (1997) 1 Lloyd’s Rep. at 334-335; Bishop, Development, s. 74.

870 Ornegin, on yil 6nce 100.000USD degerinde olan bir romorkériin degeri hizmetlerin saglandig
donemde 500.000USD’ye yiikselmigse bile deger kaybi onceki tespit edilirken oOnceki rakam
izerinden hesaplanir. Sonraki rakam romorkdriin replasman maliyetini (cost of replacement) temsil
edebilecegi belirtilmektedir. Bkn. Brice, Time for Change?, s. 1838.

871 Brice, Time for Change?, s. 1838.
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yillik bir zaman dilimini kullanmak yaygindir ancak bu dogru bir zaman dilimi
midir? Zaman diliminin uzunlugundaki degisiklikler iicretlerde biiyiik degisikliklere
neden olacaktir. Ayrica, bunlarin deger azalmasi ne olacakti? Sirketten sirkete
degisen muhasebe uygulamalart mi1 benimsenmelidir? Seklinde tespitlerde

bulunmustur.872

3.1.2.3.5. Madde 14(4)

Madde 14(4)’te su sekilde belirtilmistir:

“Bu maddeye gore hesaplanacak o6zel tazminatin toplami, kurtaranin 13.
madde uyarinca alabilecegi iicreti astigi takdirde ve élgiide édenir. "

Madde 14(4)’te 6zel tazminatin sinrh varhgm agiga kavusturur. Ozel
tazminat belirli bir “faydall netice yoksa, odeme yok (no cure, no pay)” durumunda
var olan risklerden bazilarini ortadan kaldiracak sekilde kurtarana bir emniyet ag1
(safety net) minimum Odeme saglamayr amaclamaktadir. Ancak, bu sadece
geleneksel madde 13 kurtarma {icretini astigi oranda ddenmektedir. Madde 14(4)
altinda 6denen miktar madde 13 altinda (tazmin edilemeyen) tazmin edilebilir tim
kurtarma ticretinden fazla olan belirlenmis tazminat miktaridir.®”*

Ozel tazminat, ek bir iicret olmayip eger varsa kurtaranmn almaya hak
kazandig ticretin tamamlayici bir kismidir. Ornek olarak su durumlar verilebilir: ¥

(a) geminin batmasiyla kurtarma faaliyeti yararli bir sonu¢ vermedigi icin
kurtarma {icreti almaya hak kazanamamasi; Orneginde, kurtaran 6zel tazminati
tamamen almaya hak kazanir.

(b) kurtarma faaliyetlerinin basarisiz olmasi ve geminin diger kurtaranlar
tarafindan kurtarilmasi nedeniyle kurtaranin iicret almaya kazanamamasi; drneginde,
kurtaranin gemi ve diger esyay1 kurtarma cabalar1 basarisiz oldugu bu durumda 6zel
tazminat1 almaya hak kazanip kazanmadig1 sorgulanir. Madde 14(1)’e gore kurtarma
faaliyetlerini tesvik etmek amaciyla iicretin belirlenmesi gerektigi ve bu ilkenin

kesinlikle 6zel tazminat icin de gecerli oldugu i¢in, bu durumda da sayet kurtaranin

872 Bishop, Development, s. 74.

873 Madde 14(4).

874 Bishop, Development, s. 74.

875 Berlingieri, Maritime Conventions, s.114.
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basarisizlig1 kendi hatasi veya tecriibesizligi sebebiyle meydana gelmemisse onun
0zel tazminat1 almaya hak kazanmasi (ancak arttirilmamasi) gerektigi gortiliiyor.

(c) kurtaran faaliyetlerinin bazi sonuglar vermesi ancak tamamen basarili
olmamas1 nedeniyle licretin 0zel tazminattan az olmasi; Orneginde ise, kurtarana
O0denmesi gereken 6zel tazminatin miktari, madde 14(2)’ye gore verilecek arttirim
dahil tiim tutar ve {icretin miktarina esittir: mahkeme veya tahkim mahkemesi bu
yiizden ticretin kurtarma ticretinin ve 6zel tazminatin miktarini belirlemelidir.

(d) kurtarma iicretinin gemi ve diger esyanin kurtarilan degerini gegmesinden
dolayr iicretin azaltilmasi; Orneginde ise, durum yine (c) Ornegindeki gibi ayni

olacag belirtilmektedir.

3.1.2.3.6. Madde 14(5)

Madde 14(5)’te su sekilde belirtilmistir:

“Kurtaran, ihmali sebebiyle ¢evre zararmmi énleyememis veya azaltamamig
ise bu maddede belirtilen 6zel tazminattan kismen veya tamamen mahrum
birakilabilir. "

Maddenin bu fikrasina gore kurtaranin ihmali madde 8’in®’’ hiikiimlerine
dayandirilmalidir. Ciinkli kurtarma faaliyetleri gerekli 6zeni (due care) gostererek
yiirlitmeyle alakali olarak ¢evre zararini engelleme veya en aza indirmekonusunda

kurtaranin yiikiimliiliiklerini yerine getirmesi gerektigi ifade edilmektedir.®”®

876 Madde 14(5).

77 Madde 8(1): “Kurtaran, malik ve kaptanin yiikiimliiliikleri: 1. Kurtaran, tehlikedeki geminin veya
diger esyanin malikine karsi; (a) Kurtarma faaliyetlerini gerekli 6zenle yerine getirmekle, (b) (a)
bendinde belirtilen yiikiimliiliiglinii yerine getirirken ¢evre zararmi Onlemek veya azaltmak igin
gerekli olan 6zeni gostermekle, (c) Sartlar, makul bir sekilde gerektirdiginde, diger kurtaranlardan
yardim istemekle, ve (d) Istemin makul olmadig: anlasildign takdirde, iicretinin miktarma halel
gelmemesi sartiyla, tehlikedeki geminin maliki veya kaptani ya da diger esyanin maliki tarafindan
makul olarak istenmesi halinde diger kurtaranlarin miidahalesini kabul etmekle, yiikiimlidiir. 2.
Tehlikedeki geminin maliki ve kaptan1 veya diger esyanin maliki, kurtarana karsi; (a) Kurtarma
faaliyetleri esnasinda kurtaranla tam bir isbirligi yapmakla, (b) Bu yiikiimliiliigii yerine getirirken,
cevre zararint Onlemek veya azaltmak icin gerekli olan 6zeni gostermekle, ve (c) Gemi veya diger
esyanin emniyetli bir yere getirilmesi iizerine, kurtaran tarafindan makul bir sekilde istenildiginde,
bunlar1 teslim almakla, yiikiimliidiir.”

878 Berlingieri, Maritime Conventions, s.114.
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3.1.2.3.7. Madde 14(6)

Madde 14(6)’da su sekilde belirtilmistir:
“Bu maddenin hi¢chir hiikmii, gemi malikinin riicu hakkini engellemez. "

Bu fikrada atifta bulunulan riicu hakki kargo malikleri gibi iicilincii kisilere
karsidir.** Ormnegin; kusurlu bir sekilde bir gemi kargosu tehlikeli yiik tasiyanbaska
bir gemi (konteyner ya da tanker) ile catistifinda tehlikeli kargo tasiyan gemi
(konteyner ya da tanker) veya kargo malikleri, ortaya ¢ikan zarar ve/veya kayiplar
dolayistyla kendilerinin {igiincii kisilere 6dedikleri kurtarma {icreti veya 6zel tazminat
tutarlarinin tahsilini temin etmek i¢in kusurlu olarak c¢atan geminin malikine karsi
talepte bulunabilirler. Ayn1 sekilde, ¢evre zararina sebep olmasi durumunda, kargo
malikinin tasima sozlesmesini ihlal ederek kargonun tehlikeli niteligini
bildirmemesinden kaynaklananya da kendisine ait baska bir kusurdan dolay1
(6rnegin, tehlikeli bir kargonun uygun olmayan bir sekilde paketlendigi durumlarda),
kurtarana 0zel tazminat ddemek zorunda kalan gemi maliki, kargo malikine riicu

edebilir.®!
3.1.2.3.8. Ozel Tazminatin Bor¢lusu

Madde 14 altindaki 6zel tazminat ile madde 13 altindaki kurtarma iicreti
arasindaki iliskiye baktigimizda, her iki 6demeninde benzer bir deniz c¢evresi
kurtarmasi i¢in diizenlendigini gormekteyiz. Ancak ¢evre zarar1 tehdidi oldugu ve
kurtaranlarin madde 13 altinda yeterli licreti kazanamadigi durumlarda malikten
madde 14 igerisinde belirtilen giderlerine es deger 6zel tazminat alma hakkina
sahiptir. Onemli hususlardan biri ise kurtaran gevre zararmi &nlememis olmasina
ragmen faaliyet sirasinda ¢evre tehdidi olabilecegidir. Kurtaran g¢evre zararini
gercekten Onlemis veya azaltmis ise madde 14(2) altinda giderlerinin en fazla
%30’una es deger bir ek tazminat alma hakkina sahiptir. Aslinda kurtaran istisnai bir
sonug elde etmesi durumunda hakem bu iicreti %100’e kadar arttirabilmektedir. Ozel

tazminat Odemesi i¢in sadece gemi maliki sorumludur. Kargo ilgilileri 6zel

879 Madde 14(6).
880 Berlingieri, Maritime Conventions, s.114.
! Darling/Smith, LOF 90,s.79.
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tazminattan sorumlu degildir ancak madde 13 altinda kurtarma iicreti olmasi
durumunda tim odemeye orantisal olarak katki saglayacaktir.***Tekne/Kargo
Sigortacilar1 ve P&I Kuliipleri madde 13 ve madde 14 altinda yapilan 6demelerinin
arkasindaki veznedarlar1 olarak bir uzlasmaya varmistir. Bunlardan tekne/kargo
sigortacilar1 esya kurtarmasina etkisine iliskin iken daha ¢ok g¢evresel kurtarmanin
etkisine iliskindir. Bu nedenle P&I kuliibii esya kurtarmasi i¢in 6deme yapmak
istemezken tekne/kargo sigortacilarida kirliligin 6nlenmesi veya azaltilmasi icin
0deme yapmak istemez. Kurtarmanin bu iki iglevi tamamen ayr1 tutulamayacagi igin
bunlar bir digerinin faturasinin bir kismin1 6deme hususunda bir uzlasiya
varmaktadir.*®’ Boylece tekne veya kargo sigortacilart madde 13.1(b) altinda ortaya
cikan kurtarma licretini (salvage award) ve P&I kuliipleri ise madde 14 altinda ki
deniz ¢evresi kurtarmasi i¢in yapilan harcamalar olan 6zel tazminatim1 (special

compensation) 6deyecektir.884

Bu durum ayrica Londra Sigortacilik Piyasasi
(London Insurance Market) i¢in hazirlanan ve Enstitii zaman klozlar1 (Institute Time
Clauses) ve York Antwerp Kurallart (York Antwerp Rules) altindaki diizenleme

i¢inde gegerlidir.885

3.1.2.3.9. ABD’de Uygulamada Ozel Tazminat

Kurtarma Ticretinin hesaplanmasinda Amerikan mahkemeleri tarafindan
eskiden beri uygulanip Blackwall kriterleri olarak bilinen geleneksel kriterlere,
kurtaranin kirlenmeyi engellemeye yonelik ¢abalar1 dahil edilmemisti.**® ABD her ne
kadar bir¢ok deniz anlagsmasini destekle de ve maddelerininin goriisiilmesinde 6nemli
bir rol {stlense de, yalnizca birka¢ tanesini kabul etmistir. Ancak 1989
Konvansiyonunu destekleyen ve kabul eden ilk biiyiikk ticaret iilkesi ABD
olmustur.®®’ Konvansiyon, Birlesik Devletler hukukunun tartismasiz bir pargasi olan
8

kurtarma hukukuna énemli degisiklikler getirmistir.*®

1989 Kurtarma Konvansiyonu madde 14 ABD’de diger Konvansiyona taraf

%2 Daines, SCOPIC Developments, 2002, s.6.
883 Aberdein, Marine Salvage, s.53.

84 Aberdein, Marine Salvage, s.53-55

% Chen, Salvage, s.687-688.

8% De La Rue/Anderson, $.596-97

%7 De La Rue/Anderson, Shipping, s.598.

88 Davies, Whatever Happened, s. 465.
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tilkelerine gore uygulamada daha az oneme sahiptir. Ciinkii gemiler cevreye zarar
tehdidi igeren bir olaya karistiginda miidahele genellikle ABD Sahil Giivenlik (Coast
Guard) veya onceden var olan Gemi Miidahele Planlarindan (VRPs) kurtarma
temelinde olmayan bir sekilde gelir ve nadiren serbest yardim almak zorunda kalir.
Bunun sonucunda, madde 14’iin cevap vermek i¢in tasarlandigi durum Birlesik
Devletler’de nadiren ortaya ¢ikar. Bir gemiden bunker veya tehlikeli madde sizintisi
oldugunda kirliligin giderilmesi ve dogal kaynaklarin restorasyonu hususlarinda
gercek maliyetleri karsilama yetkisine sahip olmasina ragmen Konvansiyonun madde
14’te belirtilen herhangi bir {ist yiizde sinira yonelik hiikiim bulunmamaktadir. ABD
Sahil Giivenlik Federal Deniz Kirliligi Kontrol Yasast (FWPCA) altinda g¢evreyi
deniz kirliliginden koruma zorunlulugu altinda ifa ettigi faaliyetler i¢in bir kurtaran
oldugunu iddia etmez.®

Bir sozlesmesiz/saf kurtaranin (pure salvor) c¢evreye tehdit arz eden
(Konvansiyonda tanimlandigi {iizere) bir gemiye yaptig1 giderlerin kendisine
kurtarma iicreti olarak 6denecek iicretten fazla oldugu durumlar olabilmektedir. Bu
kosullarda, Konvansiyon ABD hukukunun bir parcasi oldugundan beri rapor edilen

890

bu tiir sadece bir olay olan F/V Lindsey Jeanette" ™ (1999) olmasima ragmen madde

14 altinda kurtarana 6zel tazminat ddenmektedir.®”!

3.1.2.4. Genel Anlamda Madde 14’ten Kaynaklanan Problemler

Madde 14 altinda yeni olan 6zel tazminat tarafindan sunulan “Emniyet Ag1

(safety net)” taniminda baz1 eksiklik, problem ve belirsizlikler vardir. Bunlar;

3.1.2.4.1. Bolgesel Sinirlandirmalar Sorunu

Bir deniz kazasinin agik denizlerde meydana geldigi ve kurtaranin deniz

cevresini korumak i¢in ¢aba gosterdigi durumlarda uygulanan “emniyet ag1 (safety

9 Davies, Whatever Happened, s.480.
%% International Towing&Salvage, Inc. V. F/V Lindsey Jeanette, 1999 AMC 2465 (M.D. Fla. 1999).
%1 Davies, Whatever Happened, s.480.
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net)” iceren LOF 1980°den®”* fakli olarak Konvansiyon 6zel tazminati ‘kiy1 sular
veya i¢ sular ya da buralara bitigik bolgeler (coastal or inland waters or adjacent
thereto)’ olarak®” smirlandirmaktadir.®*

Madde 1(d)’nin bdlgesel sinirlandirmalarina iliskin olarak profesyonel
kurtaranlar kayda deger kaygilarimi ifade etmektedir. Ag¢ik denizlerde biiyiik bir
faciada kurtarma gerektifinde madde 14 uygulanamayacaktir. Siiphesiz
kazazedelerin denize sizmis olan petrol veya diger kimyasallar1 kiyisal alanlara
yayilabilecektir. Ancak madde 14’iin kapsamindan dolay1r maliklerin sorumluluk
sigortacilariyla, kurtaranlarin giderlerini karsilamak {izere o6zel bir sozlesmeye
varilmazsa kurtaranlarin harekete ge¢mesi igin bir tesvik saglamayacaktir.*”

Willmer, bir vakada baskin riizgar ve akinti ile binlerce ton petrol ve zehirli
(zararl) kimyasal sizdiran bir gemiye iliskin olarak acik denizde olmasina ragmen
deniz hayatina veya kiy1 sularinda ya da buralara bitigik bolgelerde ki kaynaklara
tehdit olusturabilecegini belirtti. Ancak kiyr sularmin anlamina iligkin sorular
artacaktir. Ekonomik bolge ile ayn1 m1? Yoksa kita sahanligindaki su kiy1 sular1 veya
bitisik bolgedeki sular olarak mi degerlendirilmeli? Bu sorular yetkili bir agizdan
cevaplanmadig siirece 6zel tazminat hiikmiiniin kapsamina iligkin olarak kurtaranlar

ve P&I kuliipleri icin belirsizlik devam edecektir.*°
3.1.2.4.2. Esash Maddi Zarar Sorunu

Madde 1(d)’nin climle yapisindan kaynaklanan bir diger zorluk zararin esash
ve maddi olmas1 (substantial and physical) gerekliligidir. Turistik bir plaja verilen
kiiclik ¢apta bir zarar veya sadece ekonomik kayip yeterli olmayacaktir. Willmer,
Konvansiyon hiikiimlerinin insa edildigi doneme gore “esasli (substantial)”
kelimesinin ‘“ciddi sekilde (seriously)” anlaminda yorumlanmasi gerektigini ve

“kiicik capta olmayandan (not trifling)” daha fazla bir sey anlamma geldigini

%2 LOF 1980 altinda, emniyet ag1 kurtaranlarin cevreye karsi zarari en aza indirme veya onleme

cabalar1 6zel tazminatin sinirlart gibi sadece kiy1r sular veya i¢ sular ya da buralara bitisik bolgeler
(madde 1(d)) degil aksine agik denizide kapsamaktadir.

%3 Madde 1(d): “Cevre zarar1, kirlenme, bulasma, yangin, patlama veya benzeri 6nemli olaylarin kiy
sular1 veya i¢ sular ya da bunlara bitisik bolgelerdeki insan sagligina veya deniz canlilarina ya da
kaynaklarina verdigi esasli maddi zarari ifade eder.”

%94 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.554.

%% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.554.

%96 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.554.
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belirtmistir. Ancak, “esasli (substantial)” kelimesinin belirli olamamasindan dolay1
bazi davalarda gercgeklerin uygulanmasina iligkin siirekli tartismalara neden olacagini

eklemistir.>”’
3.1.2.4.3. Cevre Zarari Tehdidi Tanimlamasi

Ozel tazminatin uygulanmasina yénelik bir diger belirsizlik madde 14(1)’de
bulunan ‘tehdit (threatened)’ kelimesidir. Lloyd’s hakemleri bu kelimenin kurtaranin
0zel tazminat alacaginda basarili olmasi i¢in gergek tehlikeden ziyade c¢evre zarari
tehdidinin makul bir sekilde anlagilmasi gerektigini gosterdigini belirtmektedir. Bu
yaklagimin ana nedeni olarak Konvansiyonun kurtaranlara yonelik tesvik veya
cesaretlendirmesinin bu kelimenin ¢ok kati bir yorumuyla saglanamayacak olmasini
gostermistir. Gergek tehlike (real danger) olup olmadigini gérmek icin beklemek
riski arttiracak ve yardimin ¢ok ge¢ gelmesine neden olacaktir.*”®

Brice’a gore, Konvansiyonda kullanilan, madde 13’te “tehlike” ve madde
14°te “tehdidi”, iki kelime arasindaki farkin 6nemli oldugu belirtmistir. Bunun
nedeni ise cevre zarari tehdidinin somut olmadig1 durumlar olabilecegidir. Ornegin,
rizgarin hizinda veya yonilinde bir degisiklik oldugunda tehlike aslaha somut
degildir. Ancak, bu yaklasimkiiresel olarak P&I kuliipleri tarafindan kabul edilmedi

ve bir kurtarma s6zlesmesi taraflarinin nerede durdugunu bilmesi 6nemliydi.**’

3.1.2.4.4. Uygun Bedelin Tespiti Sorunu

Hakemin uygun bedeli (fair rate) nasil belirleyecegi uygulamada gercek bir
problem teskil etmistir. Nagasaki Sprit davasinin Temyiz Hakemi Staughton L.J.
bunun herhangi bir matematiksel hesaplama sonucu olmak zorunda olmayan ve
gercegin mahkeme veya hakem heyetleri tarafindan karara baglanacagi bir konu

oldugu sonucuna varmistir.””® Ancak ayni davada Lord Mustill sunlar1 sdylemistir:

%97 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.555.
%% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.555.
%9 Brice, Salvage, parag 6-103, 5.425.

% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.555.
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“Lord Hazretleri hakim ve Temyiz Mahkemesi tarafindan madde 14(3)’e
verilen anlamin uygulamada ¢alisilamaz oldugu teklifiyle baski altina alinmistir.
Bunu kabul edemem. Ciinkii buna gore uygun bedel’in belirlenmesi madde 13 altinda
ticretin belirlenmesi ve madde 14(2) altinda bir yiikseltme kadar olmasada genel
hatlariyla belirlenmek zorundadir. Bu amaclar igin olduk¢a yeterli bilgi kurtaranin
kayit defterlerinden (salvor’s books) edinilebilir ve aslinda tartisma esnasinda bu
kaynaktan materyallere referans yapilirken bu konu agikhiga kavusmustur. "'

Bishop’un belirttigi gibi, standart davalarda bile 6zel tazminatin belirlenmesi
kayda deger bir zaman almaktadir ve neredeyse her zaman avukatlari ve
muhasebecileri iceren bir siire¢ olacaktir. Bunun sonucu olarak pahali ve hizmetlerin
tamamlanmasinin ardindan aylar ve bazen yillar gecene kadar ne kadar 6zel tazminat
olacag taraflar i¢in tamamen belirsiz oldugunu ifade etmektedir.’*

Bir Temyiz Hakemi olarak tecriibelerinden yola ¢ikarak bu tartigsma esnasinda
Mr. Willmer, buradaki gergek problemin profesyonel kurtaranlarin son derece gizli
olarak degerlendirdikleri kayit defterleri (books) agiklama hususundaki isteksizligi
oldugunu belirtti. Muhasebecilerin dahil edilmesi tahkim maliyetlerini arttiracak ve
davanin uzamasina neden olacaktir.”” Kisaca madde 14(3) altinda tammlandig
tizere kurtaranlarin giderleri belirlenmesi mekaniklerinin uygulanmasinda bu

problemler the Nagasaki Sprit davasinda verilen yargisal kilavuzluk® bu

belirlemenin biiyiik oranda bir muhasebe uygulamasi’® oldugu belirtilmistir.”®

%1 (1997) 1 Lloyd’s Rep 323, p 333; Bishop, Development, s. 75.

902 Bishop, Development, s. 75.

%03 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.556.

% The Nagasaki Sprit davasinda Lordlar Kamarasinin kararma profesyonel kurtaranlar sert bir sekilde
karst ¢iktr. Onlara gore, bu karar kurtaranlarin kurtarma faaliyetleri sirasinda gevreye karsi tehlike
engellenene kadar hazir olmalar1 amaciyla gereken gelismis romorkor ve techizati (her durumda
biiyilk bir sermaye bor¢ alma suretiyle yapilabilir) tedarik etmede yasadiklar1 kayiplari gdzardi
etmekteydi. Bu kadar biiylik sermaye tedarigi onlara gére madde 14’{in “uygun bedel (fair rate)’ kar
unsuru eklenmeden tazmin edilemezdi. Buna cevaben, Lord Mustill kararim1 19 Haziran 1997°de
Londra Ticaret Hukuku Merkezinde yapilan bir tartismada ‘Konvansiyonu hazirlayanlar1 bestecilere
benzetme suretiyle Lordlar Kamarasinin sadece baska biri tarafindan bestelenen miizigi icra etmekle
ylikiimlii bir piyanistti diyerek savundu. Ayni tartisma esnasinda Temyiz Hakemi John Willmer QC,
ozellikle 6zel tazminata iliskin olarak Konvansiyonun hazirlanmasindan kaynaklanan problemlerin
oldugunu belirtti. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s. 554.

% Bu sekilde Kurtarma Konvansiyonunun hiikiimlerine uymak igin kurtaran 6zel tazminatin ne kadar
olacagina iligkin bir yargiya varmadan once ana kurtarma birimlerinin aktif ve aktif olmayan zaman
dilimlerini degerlendirmek ve bu birimlerinin arasindaki tiim dogrudan ve dolayli harcamalar
oranlamak zorundadir. Iki veya daha fazla profesyonel kurtarma sirketinin kurtarma faaliyetinde ortak
faaliyet gostermesi durumunda olayin daha da karigik bir hal alacabilecegi belirtilmektedir. Bkn.
Bishop, Development, s. 75.

% (1997) A.C. at 471-472; Bishop, Development, s. 74-75.
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3.1.2.4.5. Madde 14.2 Kapsamindaki Artis icin Ispat Yiikii

Bu problemde bahsedilen ve madde 14(2)’de ifade edilen kurtaranin
tazminatinin artig (increment) hakkina iligkin olarak tahkimde siklikla ortaya ¢ikan
bir diger problem kurtaranlarin hizmetlerin saglanmasaydi petrol sizintisinin
meydana gelecegi ve esasli zarara neden olacagini kanitlamak zorunda olup
olmadigiydi. Mr Willmer bdylesi yoruma katilmayarak, Konvansiyon sartlarinda

mantiksiz olacagini ifade etmistir.””’

3.1.24.6. Ozel Tazminat Teminatin Saglanmasmna  Yénelik

Uygulamadaki Sorunlar

Madde 14 ile ilgili zorluklardan bir digeri ise, 6zel tazminat teminatinin
saglanmast  hususudur. Konvansiyonun madde 21°’de hizmetin bitiminde
sOzlesmecinin 0zel tazminat alacagi i¢in yeterli bir teminat alma kazanacagini
belirtmesine’” ragmen uygulamada kurtaranlar bu hiikmii uygulatmada kayda deger

zorluklar yasamlstlr.gog Ciinkii tartismali’'® bir sekilde kargo sigortacilari madde 14

O0demesine bir katkida bulunmamaktadirlar. Her ne kadar madde 13 altinda belirlenen
O0deme gemi ve kargo sigortacilarinin oranmna goére belirlense de, 6zel tazminat
sadece gemi maliki tarafindan 6denmektedir. Eger gemi maliki P&I kuliibiine
girerse, bu sorumluluk ele alinir ve bu tarz kurtulma iizerine gercek problemler

ortaya ¢ikmaz. Ancak bununla birlikte, durum bu sekilde degilse, ve gemi malikine

%7 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.556.

% Madde 21.

% Bishop, Development, s. 74-75.

910 Aberdein, kargo maliklerinin madde 14 altinda belirlenen 6zel tazminat 6demesine bir katkida
bulunma sorumlulugunun olmamasini adil olarak gormemektedir. Geg¢miste, kargo maliklerinin
cevresel zararlar konusunda sorumlu olmamalar1 gerektigini tartisildi. Cilinkii tagima ile ilgili herhangi
bir kontrolleri olmadigini belirtmiglerdir. Sonug olarak, kargo sigortacilari tasima ile ilgili olusacak
kaza sonucu ortaya ¢ikan kirlilik konusunda “masum” taraf olduklarini belirtmislerdir. Diger yandan,
bu argiimanlara kars1 cevap olarak olusan belli baz1 ana politik goriisleri bulunmaktadir. Bunlar;

Ik olarak, gemiden daha once gevreye zarar veren sey yiiklerdir. Kargo malikinin tastyict
geminin hareketlerine miidahale edemedigi dogru olabilir. Ancak, tim bu ticari tesebbiis kargo
sigortacilari tarafindan olusturuldugu ve bu nedenle bu tesebbiisiin sebep oldugu ¢evresel zararlarin
kargilanmasi i¢in bazi sorumluluklar1 almalar1 gerekmektedir.

Ikincisi, kargo malikleri aslinda deniz gevresini korumak icin gerceklestirilecek olan kurtarma
faaliyetlerinden lehlerine fayda ¢ikaracaklardir. Bazi kurtarma vakalarinda geminin ¢evreye verdigi
zararin Oniine gecilmesi i¢in “emniyet ag1 (safety net)” ndan faydalanmasi gerekecektir, bu yontem
sayesinde ciddi miktarda bir kargo kurtarilmis olacaktir. Bkn. Aberdein, Marine Salvage, s.54-55
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acilan dava sonucunda ortaya ¢ikan tutar1 6deyecek giicii yoksa, bu davada zorluklar

2

yasanabilir. Ciinkii bu geleneksel tarzda bir “kurtarma” degil, “ozel tazminat

11 Ozel tazminat bir gemi alacagi hakki veya hukuki hak olmadigi®'? ve

durumudur.
ortada kurtarilan bir gemi de olmadigindanKonvansiyonaltinda bu hiikmii yerine
getirmenin zor olacag’" ifade edilmektedir.”'® Ayrica, sigortacilar olaym iistesinden
kayda deger bir zaman ge¢gmeden kurtarma faaliyetleri hakkinda yeterli derecede
tavsiye alamayacagini diistinmektedir. Kurtarma faaliyetleri hakkinda bilgilendirilene
kadar kendileri tarafindan etkili bir girdi saglamak i¢in ¢ok ge¢ oldugu

belirtilmektedir.”"

3.1.3. Alternatif Tazminat Rejimi SCOPIC Kloz

3.1.3.1. Tarihsel Siireci

916 Taraflar ilkesel

Konvansiyon kontrat 6zgiirliigii ilkesini iptal etmemektedir
olarak Konvansiyondan sapmakta serbest olmanin yanmi sira c¢ogunlukla LOF
kontratlar olmak fiizere standart kurtarma anlasmalar1 kullanilmaktadir. 1989
Uluslararas1 Kurtarma Konvansiyonunun gevresel hizmetler i¢cin 6zel bir tazminat
saglayan 14 nolu maddesi hem cesitli giicliikler ¢ikarmaktaydi hem de uygulamada
cok yaygin bir sekilde kullanilmiyordu. Buna baglh olarak, madde 14'iniin
uygulanmasindaki belirsizliklerin ve bosluklarin iistesinden gelmek i¢in, Amerikan

profesyonel kurtaran, avukat ve ISU Bagkanm1 olan Arnold Witte tarafindan

I Aberdein, Marine Salvage, s.54-55

°12 Bishop, Development, s. 74-75.

1> Bishop, bu durumun 1999 International Convention On Arrest of Ships yiiriirliige girmesi
durumunda bu Konvansiyonun madde 1.1(c) ile diizelecegini belirtmektedir. Bundan dolay1 teminat
hiikkmiiniin uygulanmasi i¢in haciz (arrest) miimkiin degildir. Maliklerin ¢ogu &zel tazminat
yuktimliliigi i¢in sigortalanmis olmasmna ragmen teminat hiikiimlerinin uygulatilmas: riskinin
yoklugunda sigortacilar genellikle teminati saglama hususunda isteksiz davranmaktadir. Bunun
sonucunda, 6zel tazminat alacaklari i¢in teminat alacaklar1 i¢in teminatin saglanmadigi bir¢ok dava
bulunmaktadir. Baz1 davalarda bu alacaklar nihai olarak 6denmis olmasina ragmen sorumluluk
sigortacilarinin malikin alacak savunmasimi desteklemesine ragmen uygun olarak belirlenen 6zel
tazminat alacaklarini karsilamakta isteksiz davrandigi davalarinda oldugu ifade edilmektedir. Bir kag
davada teminat saglanmadigi ve sorumluluk sigortacilarinin 6deme hususunda isteksiz oldugu igin
kurtaranlar LOF hakeminin belirledigi miktardan kayda deger derecede daha diisiik anlagmalar igin
miizakere etmek zorunda kalmis oldugu belirtilmektedir. Bkn. Bishop, Development, s. 75.

°¥ Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.556.

o135 Bishop, Development, s. 75.

1 Madde 6 (1).
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baslatilarak®"” kurtarma endiistrisi’'® tarafindan (LOF 2011 ve LSSAC 2011 gecen
haliyle) “Scopic Clause” ya da (bizzat kendi icinde gecen sekliyle SCOPIC 2011)
"SCOPIC Kloz (SCOPIC Clause)" olarak bilinen bir kloz iiretti. ifadesel olarak tekil
gibi goriinse de Rose’un belirttigi gibi, SCOPIC Kloz aslinda bir¢cok klozun
(maddenin) bir araya getirildigi bir biitiindiir.”"’

SCOPIC Kloz resmi olarak 1999 Agustos'ta yiiriirliige girmistir’> ve su anda
SCOPIC 2011 olarak bilinen en giincel haliyle, taraflarin istemesi durumunda,
biitiinleyici bir parga olarak LOF 2011'de yer almaktadir.”*' “SCOPIC” kelimesi, her
ne kadar klozun kendi icin agiklanmasa da, “Ozel Tazminat Koruma ve Tazmin
Kulubii Klozu (Special Compensation P&I Clause)” sozciklerinin bas harflerinden
tiiretilmistir. SCOPIC iki isleve sahiptir. 14 nolu maddenin hiikmiiniin biiylik bir
kisminin yerine gegmek iizere tasarlanmustir’”. Ancak Rose unda belirttigi iizere,
SCOPIC’inuzun adinda, 14 nolu maddenin, bizzat yetkilendirdigi ¢cevresel hizmetler
icin verilen dcretleri tanimlamak i¢in kullandig1 “ézel tazminat (special
compensation)” ifadesine yer verilmesini ne talihsizlik olarak belirtmektedir.

SCOPIC'in ana islevine gelinecek olursa bu, 14 nolu maddenin dayandig1 gibi bir

o7 Brice, Time for Change?, s.1839.

%% 1 ondra Kurtarma Konvansiyonunda karsilasilan problemler 1s13inda Uluslararas: P&I Kuliipleri
Grubu (Uluslararas1 P&I Kuliibii) ve Uluslararast Kurtarma Birliginin (ISU) temsilcilerinden olusan
alt bir komite 1997 sonbaharinda LOF davalarinda 14 numarali madde altindaki 6zel tazminat
belirleme yontemi ile yer degistirmesi ve karsilasilan diger problemlerin ¢6zmesi i¢in bir program
gelistirmek amaciyla toplanmaya basladi. SCOPIC Klozun arkasindaki ilke bu 6n hazirlik
toplantilarinda dogdu ve sonrasinda bu iki alt komite ile biri Londra Esya Sigortacilari tarafindan ve
digeri Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi (ICS) tarafindan atanan diger alt komitelerle gelistirildi.
Agustos 1999'da fikrin ilk defa onerilmesinden yaklasik on sekiz ay sonrasindaki uzun tartigma ve
miizakerelerin ardindan SCOPIC Klozun nihai kelime dizimi ortaya g¢ikarildi. Nihai anlagma tim
taraflarin al-ver yapmasini gerektirdi ve herkesin ¢ikar arasinda bir dengeyi temsil etti. SCOPIC'in
uzun olmasinin nedeni var olan veya karsilasabilecek neredeyse tiim problemleri ¢ozmesi ve 14
numarali madde nedeniyle ortaya ¢ika ¢ok sayidaki davayi engellemek icin tasarlanmis olmasidir.
Bkn. Bishop, Development, s. 76.

o9 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-188, s.431.

%20 SCOPIC, Lloyd's Formu ile birlikte kullanilmak iizere, 1 Agustos 1999 tarihinde 6ncelikle iki yillik
bir siireligine sunuldu. Ne var ki bu deneme siiresi zarfinda, SCOPIC'in hiikiimlerine iligkin bir takim
memnuniyetsizliklerin dile getirilmisti ve ayn1 zamanda Lloyd Formunun da yeni bir versiyonu
hazirlanmaktaydi. Bunun iizerine, SCOPIC'in ikinci versiyonu (SCOPIC 2000), LOF 2000 ile ayni
glin yayimlandi. Devaminda ¢ikan versiyonlar, LOF iizerinde yapilan revizyonlara gore ¢ok daha sik
ve onlardan bagimsiz bir sekilde, yayimlandi. Bkn. Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-191, s.432.
2! Brice, Salvage, parag 8-245, s. 613.

22 Mandraka, SCOPIC Klozun asagidaki hususlara etkisi bulundugunu belirtmektedir: (a) Gemi,
personel ve techizat i¢in Onceden kararlastirilmis oranlara dayali {icretin hesaplanmas: i¢in daha
calisilabilir bir ¢erceve sunmaktadir. (b) Kurtaranlara bilyliik mali teminatlar saglamaktadir. (c) 14
numaralt madde altinda gerekli olan problemli 'tetikleme (triggers)' kismini devre disi1 birakmaktadir.
(d) Bir kurtarma faaliyeti esnasinda herhangi bir asamada kurtaran tarafindan sadece yiisek risk, diigiik
deger durumlarini igeren uygun kosullarda bagvurulabilir. Dolayisiyla, kurtaranin hizli bir miidahale
saglama imkanin giigclendirmektedir. Bkn. Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.556-557.
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cevre zarart tehditi olsun ya da olmasin, kurtaranlara belirli bir Olcliye gore
hesaplanacak, teminat altina alinmig bir 6deme sekli saglamaktlr.g23
SCOPIC uzun miizakerelerin bir sonucu olarak ortaya ¢ikmustir. Tiim ilgili

taraflarin  “al-ver (give and take)” pazarhi@imi gerektirmistir; herkesin ¢ikarlar

agisindan bir dengeyi temsil etmektedir.”**

SCOPIC 2011'in ana programi ortaya koyan 16 alt-klozu (sub-clauses)’> ve

bunun tamamlayici bir pargast olan ii¢ eki’*® (appendices) bulunmaktadir. Alt-klozlar
ve ekler kurtaran ile gemi maliki arasindaki kontrat iligkisini ortaya koymaktadir.
Ancak, gemi malikinin sigortacilar1 kontratin bir tarafi olmadigi i¢in kontratin
baglayict olmadigl geminin sigortacilar1 ve P&I kuliipleri arasindaki iliskiyi acikliga
kavusturmamaktadir.”*’

desteklenmektedir. Bunlardan biri ISU’®® ve IGP&I °* arasinda ve digeri Londra

P&I kuliipleri ve sigortacilar arasindaki iliski iki tiiziik ile

Esya Sigortacilart (London Property Underwriters) ve IGP&I™° arasindadir; bu

923 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-189, s.431.

924 Bishop, Development, s. 76.

9 SCOPIC 2011 Ornegi igin, <http://www.marine-salvage.com/documents/SCOPIC_2011.pdf>,
(01.07.2019)

2By ekler; (1) Deniz araglari, teghizat ve personel igin tarifeleri (tariff-rates) belirten Ek-A. (2017)
<http://www.marine-salvage.com/documents/SCOPIC_Appendix_A_2017.pdf>, (02. 07.2019).

(2) Ozel kaza Temsilcisi (SCR), islevleri ve tayini ile ilgili Ek-B.
<http://www.marine-salvage.com/documents/SCOPIC_Appendix_B_2011.pdf>, (02.07.2019)

(3) Ozel temsilcilerle isbirligine iliskin Ek-C. Bkn.
<http://www.marine-salvage.com/documents/SCOPICAPPENDIXC2014.pdf>, (02.07.2019)

27 Bishop, Development, s.77.

°2% Daines, ISU'nun fikirlerin gelistirildigi toplantinin zetini su sekilde belirtmektedir:

"1989 Kurtarma Konvansiyonunun 6zel tazminat hiikiimleri ve bunlarin 1995 Deniz Ticaret Kanunu
ile yasalastirilmasina iliskin giincel bir dizi problem oldugu genel olarak kabul edilmektedir.
Zorluklar hiikiimlerin ne zaman uygulanacagina iliskin belirsizlik, uygulandiktan sonra genel
kontrolii, Konvansiyon hiikiimleri geregince Ozel Tazminat miktariminbelirlenmesi ve ihtilafh
konularin ¢oziilmesi icin gerekli uzun dava siiregleri ve katilimct maliyetlerine iligkindi. Taraflarin iki
taraf i¢in daha fazla kesinlik; sorumluluk omuzlarina yiiklendikten sonra Kuliiplerin daha fazla
kontrolii ve katilimi; ve Ozel Tazminatin belirlenmesi igin daha basit bir sistem saglayacak alternatif
bir program gelistirmek icin ¢alismalarinin nedeni bu problemleri ¢ézmektir. Sonrasindaki
tartismalar egya sigorta temsilcilerinin gemi malikleri adina olay yerine gelen uzmanin bir¢ok olayda
ilgili P&I kuliibii tarafindan kontrol edilecegi ve muhtemelen esya taraflarinin zararina olacagi
hususundaki kaygilarint iceriyordu. Bu kaygilar kazalara daha hizly miidahale saglayan ve muhtemel
hukuki ihtilaflart azaltan daha basit bir ozel tazminat c¢ercevesi icerisinde biiyiik oranda
¢oziildii. "Bkn. Graham Daines SCOPIC Development (2002), s.10-11. Bkn.
<https://comitemaritime.org/wp-content/uploads/2018/05/Graham-Daines-Scopic-Paper.pdf>,
(02.07.2019).

%% Code of Practice Between International Salvage Uniun and International Group of P&I Clubs.

99 Code of Practice Between International Group of P&I Clubs and London Property Underwriters
Regarding the Payment of the Fees and Expenses of the SCR Under Under SCOPIC.
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tiizlikler hukuki olarak baglayiciligi olmamakla beraber bir centilmenlik
sdzlesmesidir (gentlemen's agreement).”!

Sozlesmesel olup genel kurtarma hukukunun bir pargasi olmayan ancak
Lloyd's Formunun (LOF) tamamlayicisi’>? olan SCOPIC Kloz, 2000 yilindan sonra
LOF'a eklenmis ve 2005, 2007, 2011 ve son olarak tarife oranlar1 giincellenerek
2014'te revize’ edilmistir.”** SCOPIC Klozayri bir sozlesme olmayip, hiikiimleri
yalnizca miiracaat edildiginde gecerli olur.”>® 1989 Londra Kurtarma
Konvansiyonunun 14 numarali maddesinin (6zel tazminat) hiikiimlerini igeren tiim
Lloyd’s Kurtarma Sozlesmesi Formunun “Faydali Netice Yoksa, Odeme Yok” (“Ana
Sozlesme (Main Agreement)”) tamamlayicisidir.”® Diger bir deyisle, Ana
Sozlesmenin  hiikiimleri SCOPIC kloz ile tutarsiz ise SCOPIC kloza
bagvuruldugunda, SCOPIC kloz onceliklidir. SCOPIC kloza gore, “gevre zarari
tehlikesi” olsun veya olmasin kurtaranlar bu kloza her zaman basvurabilmektedir.”*’

SCOPIC Kloz, 6zel tazminatin (special compensation) temel ilkelerine
dokunmamakta ancak taraflara madde 14 (6zel tazminat) yerine SCOPIC kullanma

imkam tamimaktadir.”*® LOF tizerinden, SCOPIC Kloz (ek belgeleriyle birlikteg39),

kurtaranlara icinde yer alan hiikiimleri devreye sokup sokmama konusunda bir secim

93! Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.557.

%32 Brice, Time for Change?, s.1839.

933 SCOPIC Kloz, LOF 2000'nin yayinlanma tarihiyle denk diisecek sekilde 1 Eyliil 2000 yilinda bir
revizyon (SCOPIC 2000) gerektiren birgok kiigiik hata ve eksiklik igeriyordu. Bazi kiiglik
degisiklikler igeren ikinci revizyon (SCOPIC 2005) 1 Ocak 2005'te yiiriirliige girdi. Program A'da
(Shedule A) bulunan tiim tarife oranlarimi degistiren {iglincii revizyon (SCOPIC 2007) 1 Temmuz
2007'de yiiriirliige girdi. Oranlar tekrar degistiren dordiincii versiyon (SCOPIC 2011) 1 Ocak 2011'de
yiirlirlige girdi. Bkn. Bishop, Development, s.77.

34 Han, New Challenge, s.36.

935 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-195, s.433.

% SCOPIC Clause 2011, Madde 1-General term.

937 Bishop, Development, s.76.

%% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.556.

%3 SCOPIC Klozun tasarisinin pargasi olan belgeler sunlardir:

(i) SCOPIC Kloz'un kendisi.

(i1) Deniz araglari, techizat ve personel i¢in tarifeleri (tariff-rates) belirten Ek-A.

(iii) Ozel kaza Temsilcisi (SCR), islevleri ve tayini ile ilgili Ek-B.

(iv) Ozel temsilcilerle isbirligine iliskin Ek-C.

(iv) Uluslararas1 Kurtarma Birligi (ISU) ve Uluslararast P&I Kuliipleri Birligi arasinda Uygulama
Tiizigl (ancak madde 11'de belirtilen bu Kanunlarin herhangi bir hukuki neticesi olmayacaktir.)

(v) Uluslararas1 P&I Kuliipleri Birligi ile Londra Esya Sigortacilari arasinda Ozel Kaza Temsilcisinin
iicret ve masraflarimin 6denmesine iliskin Uygulama Tiiziigi (madde 3'te belirtilen bu Kanunlarin
herhangi bir hukuki neticesi olmayacaktir.)

(vi) SCOPIC ficretine iliskin Uluslararas: Kurtarma Birligi (ISU) 5 Kurtarma Garanti Formu.
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hakk: verecek sekilde diizenlenmistir.”*’ Bakildiginda ticret tarifeleri, ¢ok dolgun

degilse de, adil olmak iizere tasarlanmustir.”"'

3.1.3.2. Taraflar

SCOPIC Klozun dahil edilmesi genelde, esas olarak sozlesmeciler
(kurtaranlar) ile kurtarilanlar arasinda bir anlasma teskil eden Lloyd's Formunun
kosullarima baghdir. Ne var ki, SCOPIC Kloz madde 6(i) ve 14’e gore SCOPIC
ticretinin yalnizca gemi maliki (shipowner) tarafindan 6denebilecegi belirtilmistir.”*
Dolayistyla uygulamada, etkin bir sekilde gemi maliklerinin P&I Kuliibii tarafindan
taginacak bir yiikiimliilik olusturarak SCOPIC kurtaran ile gemi maliki arasinda bir

sdzlesme gorevi gormektedir.”*?

3.1.3.3. Taraflarin Yiikimliiliikleri

SCOPIC'in taraflarmin yiikiimliilikleri, SCOPIC Kloz maddeleri tarafindan
degistirilmedigi siirece, Lloyd's Fromu s6zlesmesi altinda var olan yiikiimliiliklerle
ayni olarak kalir. Bu durum, SCOPIC 2011 madde 10 tarafindan da kismen tasdik
edilmekte olup bu madde “Kurtaranin yiikiimliiliikleri ve sorumluluklari aynen ana
sozlesmede belirtildigi gibi tehlike altindaki malvarliklarini kurtarmak i¢in elinden
gelen biitlin ¢abay1 gostermek ve cevre zararlarini azaltmak veya Onlemektir.”
seklindedir. Buna ek olarak, tabii ki, gemi maliki SCOPIC Klozun maddeleri

uyarinca teminat temin etmek ve SCOPIC tazminatini 6demekle yiikiimlidiir;

0 LOF 2000 ve 2011’in bos formunda kloz 7°de bir secenek belirtme imkani veya SCOPIC Klozun
sozlesmenin bir pargasi olmamasi secenegini sunmaktadir. Ancak, burada kloz 7’de belirtilen “Scopic
Klozu bu sozlesme geregince gegerli kilinmig midir?”, “Evet/Hayir seklinde belirtiniz” ifadesine
"evet" secenegi isaretlenmesi gerekmektedir. Ancak, burada ki “Evet”in isaretlenmesi LOF 2000/2011
sartlar1 ile SCOPIC Klozun bir kurtarma sodzlesmesinin pargasi olduguna iligkin kesin bir delil
degildir. Bunun basariyla dahil edilmesi agik bir sekilde LOF 2000'in Kloz C tarafindan gerektirilen
sekilde boyle bir dahil etmenin yazili bir bildiri seklinde ulastirilip ulastirilmamasina baglidir. LOF
2000'in kloz D'si "faydali netice yoksa, 6deme yok (no cure-no pay)" ilkesine dayali hi¢bir kurtarma
iicretinin azaltilmayacagini belirtmesine ragmen Kloz D'nin agilis climlesinde agik bir sekilde diger
seyler arasinda dahil edilmesi durumunda SCOPIC Kloza "tabi olmasi (subject to)" gerektigi
bildirilmektedir. Bkn. C. Liang, Recent Developments in the Law of Salvage of the Marine
Environment, Int’l Journal Marine&Coastal L. 16(2001), s.693.

! Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-190, s.431.

%42 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.558-60.

9 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.194, 5.433.
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kurtarict ise, 6denen iicretin hesaplanan SCOPIC tazminatin1 astigi herhangi bir

meblaga binaen bir teminat vermekle yiikiimlidiir.”**
3.1.3.4. Sabit Tarifelere Dayali Emniyet Ag1 (Scopic Kloz)

SCOPIC, 1999’da tanitilan ve sabit tarife ve kurtaran masraflarinin %25°1
oraninda sabit bonus temelinde 6zel tazminat sunan bir yontemdir. Konvansiyonun
14. maddesi gibi ‘emniyet-ag1 (safety-net)’ olarak, sadece gemi malikleri tarafindan
O0denecek ve esya sigortacilarinin hari¢ tutuldugu P&I Kuliipleri tarafindan

fonlanacak sekilde caligmaktadir.”®

3.1.3.5. SCOPIC Klozun Genel Analizi
3.1.3.5.1. Uygulama, Gegerli Kilma ve Istisnalar1 (Madde 1 ve 2)

En giincel kullanilan form olan SCOPIC 2011 uygulanabilmesi i¢in, ilk
olarak, SCOPIC madde 1°’de, SCOPIC Klozun sadece “Ana Anlasma (Main
Agreement)” olarak tanimlanan LOF i¢in bir biitiinleyici oldugunu “7989
Uluslararasi Kurtarma Konvansiyonu'nun 14. maddesindeki diizenlemeyi biinyesinde
barindiran ve ‘no cure no pay’ esasina tabi olan (Ana Sozlesme) Lloyd’s Open Form
(LOF) un eki**®” oldugunu acik bir sekilde belirtilmistir. Ayrica madde 2’de “Ana
Anlasma (Main Agreement)’da yer alan tanimlamalarin SCOPIC Kloz'a da dahil
edildigi belirtilmektedir. Dahasi, SCOPIC madde 20 uyarinca yiiriirliige giren
SCOPIC Kloz, Ana Anlagma'min herhangi bir hiikkmii ile ya da SCOPIC'e
uygulanabilir olan yasa ile tutarsizlik gosterirse, SCOPIC Kloz anlasmanin etkin bir
sekilde uygulanmasini saglamak i¢in gerekli seviyeye kadar diger hiikiimleri gegersiz
kilacaktir.”*” SCOPIC ilk ortaya ¢iktiginda mevcut olan LOF 1990 ve LOF 1995'in
aksine, LOF 2011 ozellik olarak madde 14 (6zel tazminat) biinyesinde

948

barmmdirmamaktadir.”™ Ancak bu madde genel hukuk uyarinca uygulanmakta olup

* Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.198, s.434.

% SCOPIC Madde 15.

% SCOPIC Kloz Madde 1.

7 Brice, Salvage, parag 8-248, s. 614.

% SCOPIC Madde 1'de, 1989 Sozlesmesi'nin 14 no’lu maddesi altindaki 6zel tazminata iliskin 6zel
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LOF 2011'de yer alan madde D de sbzlesme kapsamindaki hizmetlerin, ingiliz

Hukuku biinyesinde bulunmakta olan Konvansiyon hiikiimlerine tabi oldugunu

949 950
k

tasdik™" etmektedir.

SCOPIC'in gecerli kilimmasimi saglayabilecek kisi sadece kurtarandir. Bu
tamamen onun se¢imidir. Eger boyle bir karar alirsa, yazili bildirim yapmasi gerekir.
Bu bildirim, gemi maliklerine yapilmalidir. Bu bildirimi istedigi zaman verebilir. Bu,
1989 S6zlesmesi altindaki madde 14, 6zel tazminat kuralindan farkli olarak kosullara
ve “cevresel zarar tehdidi (threat of damage to the environment)” olup
olmamasindan baglmsmdlr.95 ' Onemli bir husus olarak, SCOPIC iicretinin
hesaplamasi, gemi maliklerine yazili bildirim yapilmasi suretiyle baslar, dolayisyla
Lloyd's Formu anlagsmasinin tamamlanmasindan 6nce verilen hizmetleri kapsayan bir
kurtarma tazminati degerlendirmesi s6z konusu oldugunda, SCOPIC ile Lloyd's
Formu karsilagtirilmalidir. Madde 2, yazili bildirimden Once verilen hizmetlerin
SCOPIC kurallart altinda degerlendirilmeyecegini o6zellikle belirtmektedir. Ancak
kurtaran, yazili bildirimden onceki zaman dilimi i¢in Konvansiyonun 13 nolu
maddesine (kurtarma iicreti) dayanabilir.95 Z

LOF 2011'in basinda yer alan Kutu 7, taraflardan SCOPIC Klozun
sozlesmeye dahil olup olmadigini belirtmelerini istemektedir. Sonrasinda, LOF
2011'de yer alan madde C “Kutu 7’deki Hayir sozciigii iptal edilmedikce, bu
sozlesmede ‘SCOPIC Clause’ esaslarmin kullaniimadigi ve bu madde sézlesmenin
hi¢bir parcasint olusturmamakta oldugu anlasilacaktir’™”  seklinde bir ifade

bulundurmaktadir. Genel olarak Lloyd's Formu {izerinde yalnizca mutabakat

saglamak, hatta imza atmak bile, yetersizdir. Bu Klozun bilerek ve isteyerek

kurallar belirtilmektedir. Bu, SCOPIC'te 6ne siiriilen bir degerlendirme yontemiyle degistirilmistir.
Dolayistyla SCOPIC, madde 14 6zel tazminat kuralinin temel bir pargasi olan herhangi bir gevresel
zarar tehdidine dayanmasa da, eger madde 14 kapsamina giren bir olay gerceklesir ve SCOPIC
yiriirliige girerse, bu durumda uygulanacak kural, madde 14.2 altindaki {icret artis1 kurali ya da
Madde 14.3'ten ziyade SCOPIC'te belirtilen iicretlendirme yontemi olacagi belirtilmistir. Bkn.
SCOPIC madde 1.

** LOF Madde D.

9 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-192, 5.432.

! SCOPIC'in yalnizca LOF 2011'e dahil edilmesi, tek basina klozu gegerli kilmaya dair bir bildirim
olarak yorumlanamaz. Sézlesmeci (kurtaran) kosullara bagli olmaksizin, 6zellikle de "¢cevre zararina
iligkin bir tehlike" olup olmadigina bagli olmaksizin, SCOPIC'i istedigi zaman gegerli kilabilir.
Ancak, sozlesmeyi gecerli kilip kilmamaya karar vermedeki zamanlamasi énemlidir. Bkn. Kennedy,
Law of Salvage, parag. 10-193, 5.432-33.

932 Brice, Salvage, parag 8-251, s. 615.

*>* LOF Madde C.
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sozlesmeye dahil edilmesi gerekmektedir. Ne var ki, SCOPIC'in sozlesmeye dahil
edilmesi, ylriirliige girmesi i¢in gerekli iki adimdan yalnizca ilkidir. S6zlesmeye
dahiledilmesi, s6zlesmeciye klozu gegerli kilma se¢enegini sunar. Kisi, eger ve ancak
deniz aracinin malikine yazili bildirimde bulundugu andan itibaren SCOPIC
kosullarina bagli olarak iicret alma hakkina®™* sahip olacaktir.”®> SCOPIC’e
basvuruldugu andan itibaren saglanan hizmetler sabit tarifeesast {izerinden
ticretlendirilecektir. Artik kurtaran maliyetlerine hesaplamayr gerektiren uzun

muhasebe uygulamalarina gerek kalmamaktadir.
3.1.3.5.2. SCOPIC Ucreti icin Teminat (Madde 3)

Ticari a¢idan, SCOPIC ficreti i¢in teminat kurali (madde 3) son derece
onemlidir.”>® SCOPIC diizenlemesi bir teminat ile desteklenmek zorundadir.”’
SCOPIC 2011 madde 3(i) temel isleyisi tanimlamaktadir. Teminat1 saglamak gemi
maliklerinin ~ sorumlulugundadir. Bu baglantida, maliklerin P&I Kuliip
sigortacilarinin rolii 6nemlidir. Normal sartlarda bu teminati saglayacaklardir. Ciinkii
herhangi bir ¢evre zarar1 ya da {igiincii taraf talepleri ile karsilagmamak onlarin da
yararina olacaktir.””® P&I kuliipleri (daha dnce bahsedilen) tiiziik yoluyla (iiye gemi
maliki adina) Standart Garanti Formu ISU-5 yoluyla belirlenen SCOPIC iicreti icin
gerekli teminati saglayacagimi kabul etmektedir.”®® Teminat, banka garantisi veya
P&l Kuliip mektubu seklinde olmalidir. Teminatin sekli, "On Teminat (initial
security)" olarak adlandinlmistir.’®® Gemi malikleri sézlesmecinin  SCOPIC'e
basvurmasiyla SCOPIC'in yliriirliige konulduguna dair yazili ihtar aldiktan sonra iki
is giinii icerisinde”®' gemi maliki, kurtarana SCOPIC iicreti talebi karsiliginda 3

962
B

milyon Amerikan dolar1 tutarinda “On Teminat (initial security)” saglamalidir. u

sadece SCOPIC icretini degil, aym1 zamanda faiz ve (yasal) masraflarida

*SCOPIC 2011 Madde 2.

9 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.192-93, 5.432.

2 Brice, Salvage, parag 8-254, s. 616.

957 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.196, s.433.

% Brice, Salvage, parag.8-254, s. 616.

%% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.558.

%0 SCOPIC 2011, Madde 3(i).

%! Teminat Cumartesi ve pazar ve Lloyd's tarafindan genel olarak tatil kabul edilen giinler harig
olmak tizere teminat iki i giinii iginde saglanmalidir. Bkn. SCOPIC Madde 3(i).

%2 SCOPIC2011, Madde 3(i).
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icererektiimiinii teminat altina alinmis olmaktadir. Ancak, Teminatin gemi maliki
tarafindan c¢ok yiiksek veya sézlesmeci (kurtaran) tarafindan ¢ok diisiik oldugunu

degerlendirmesi durumunda basvuru iizerine azaltilacak veya arttirilacaktir.”®

964 965

Teminatin miktarina iligkin ihtilaflar hakem™" tarafindan karara baglanacaktir.

Eger yeterli teminat temin edilmezse, kurtaran SCOPIC Klozdaki

966

diizenlemelerden vazgecerek ana sozlesmenin™ uygulanmasii isteme hakkina

sahiptir.”®’

3.1.3.5.3. Madde 14 Uyarinca Verilen Ozel Tazminat ile Olan iliski

Her ne kadar SCOPIC 2011'de yer alan madde 1’in giris ciimlesi “SCOPIC
Clause, 1989 Uluslararas1 Kurtarma Konvansiyonu'nun 14. maddesindeki
diizenlemeyi biinyesinde barindiran ve ‘no cure no pay’ esasina tabi olan (Ana
Soézlesme) Lloyd’s Open Form (LOF)’un ekidir. Klozda (Madde 14)” seklinde ifade
edilmis olsa da, SCOPIC 2011 madde 1 hemen devaminda sunu belirterek devam
etmektedir ki SCOPIC 2011'in gegerli oldugu bir durumda, kurtaranin madde 14
uyarinca hak elde ettigi 6zel tazminat, SCOPIC'ten vazge¢me hakkini kullanmadigi
siirece, hari¢ tutulacaktir. Bu durum, kurtaran bir ¢evre zarari tehlikesinin var
oldugunu kanitlasin ya da kanitlamasin, bu sekildedir. Diger taraftan da SCOPIC
ticretinin hesaplanmasi, kirlenmenin engellenmesi masraflarin1  kapsadigr gibi

geminin derhal yerinden kaldirilmasini miiteakip, kirlenmenin kurtarmanin uygun

%3 SCOPIC 2011 madde 3 (i) uyarmnca, 3 milyon Amerikan dolar1 tutarindaki 6n teminatin
diistiriilmesi i¢in bir igleyis tanimlanmistir. Bu, gemi malikine verilen bir haktir. Gemi maliki makul
bir degerlendirme sonrasi (faiz ve masraflar dahil olmak {izere) SCOPIC iicretinin saglanan teminattan
az oldugunu goriirse, kurtarandan teminatt makul bir tutara indirmesini isteyebilir. Kurtaran,
mutabakat saglandiktan sonra, teminati tizerinde uzlasilmis makul bir tutara diisiirmekle ylikiimliidiir.
Bu kuralin kurtaran lehine olan haline de ayni sekilde mevcut olup SCOPIC 2011 madde 3 (iii)
kurtarana, 3 milyon Amerikan dolar1 tutarindaki teminatta artis isteme hakkini vermektedir. Bu hak,
On Teminat saglandiktan sonra kullamilabilir. Kurtaran, makul bir degerlendirme sonrasi (faiz ve
masraflar dahil olmak iizere) SCOPIC {icretinin saglanan teminattan fazla oldugunu goriirse, gemi
maliklerinden teminatt makul bir tutara yiikseltmesini isteyebilir. Gemi malikleri, mutabakat
saglandiktan sonra, teminat1 iizerinde uzlasilmis makul bir tutara yiikseltmekle yiikiimliidiir. Bkn.
Brice, Salvage, parag. 8-255-56, s. 616-17.

%% SCOPIC 2011 madde 3(iv) bir anlasmanin olmadig ya da 6nerilen garantér (guarantor), teminatin
sekli veya teminatin arttirilmasi veya azaltilmasina iliskin uyusmazliklar yasandigi durumlarla
ilgilidir. Bu sorunlarin, Ana Anlagsma (main agreement) altinda tayin edilecek olan kisi olan Hakem
tarafindan ¢oziilecegi beliritimektedir.(Ayrica madde 16’da da belirtilmektedir). Bkn. Brice, Salvage,
parag 8-256, s. 617.

°% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.557.

%6 Ana sozlesme Lloyd’s Open Form’udur.

%7 SCOPIC 2011 Madde 4.
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sekilde tamamlanabilmesi amaciyla ortadan kaldirilmasi masraflarini da kapsayacagi
ve kurtaran SCOPIC'ten vazge¢me hakkini kullandiginda, madde 14’tin SCOPIC hi¢

var olmamus gibi uygulanacag: seklinde ifade edilmektedir.”®®

3.1.3.5.4. Geri Cekme (Madde 4)

SCOPIC 2011 madde 4’ altinda, kurtaran SCOPIC diizenlemesinden
vazgecerek geri cekme (withdrawal) secenegine sahiptir’’® ve herhangi bir nedenden
dolay1 6n teminati alamayan kurtaranlar i¢in bir ¢esit koruma saglamaktadlr.971 Bu
hak iki kosula tabidir. Bunlardan ilki, gemi malikinin vazge¢ip geri ¢ekme hakki
kullanilana kadar, heniiz 6n teminati”’* (teminatin iki giin igerisinde saglanmamasi
durumunda) ya da kurtaran ile iizerinde uzlastiklar1 bagka bir teminati saglayamamis
olmasidir. Ikincisi ise kurtaranin gemi malikine yazili ihtarda bulunmasidir. Kurtaran
SCOPIC Klozdaki diizenlemelerden vazgecip geri c¢ekmesiyle (withdrawal),

SCOPIC Kloz hi¢ var olmamis gibi Konvansiyon'un 14. maddesini ihtiva eden asil

968 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.203, s.437-38.

% Madde 4, belirli kosullar altinda kurtarana SCOPIC Kloz'un tim diizenlemelerinden vazgecme
hakki tanir. Bu hak, yukarida m.3 uyarinca belirtildigi iizere eger gemi malikleri 2 is giinii i¢indeOn
Teminat1 saglamazlarsa dogar. Bu durumda kurtaran, vazgegme hakkina sahiptir. Ancak gemi
maliklerine ihtarda bulunmasi gerekir. Bu ihtar icin herhangi bir siire belirtilmemistir. Ihtar
yapildiktan sonra, kurtaran yukarida s6ylendigi tizere vazge¢me hakkina sahiptir. Bu durumda (madde
14 de (6zel tazminat) dahil olmak iizere) Ana Anlasma altindaki haklarina déner ve SCOPIC Kloz
mevcut degilmis gibi Ana Anlagma uygulanir. Ancak sézlesmedeki kosul geregince, teminatin geg
saglanmasi halinde kurtaranin vazgegme hakkini yoktur.

Kloz tarafindan kurtaranlara saglanan koruma kisitlidir ve asilsiz oldugu diisiiniilebilir. Ciinkii bir P&I
Kuliibii ya da diger sorumluluk sigortacilart tizerinde, kurtaranlari kargi bir teminat saglama
zorunlulugu yoktur. Teminati 6deme ve saglama sorumlulugu, gemi malikine aittir. Halbuki,
SCOPIC'in kurtaranlar tarafindan gegerli kilindigi durumlarda LOF'un veya 1989 Kurtarma
Sozlesmesi, Madde 14'in uygulanabildigi tim kurtarma hizmetlerine iligkin olarak, Uluslararasi
Kurtama Birligi ve P&I Kauliipleri bir Uygulama Tiizligii iizerinde mutabakat saglamiglardir.
Uygulama Tiiziigliniin 4 nolu maddesi (diger hususlar da olmakla beraber) su sekildedir: "P&/
Kuliipleri, dzel tazminat ...ya da SCOPIC iicreti talebine iliskin olarak, kendilerinin bir P&I Kuliip
Mektubu seklinde teminat saglamalarimin beklendigini. Ancak bunun otomatik olmadigini teyit
etmislerdir.”

Kuliip kurallar1 veya politika hiikiimleri uyarinca, taksitlerin ge¢ Odenmesi, Kuliip politikas1
hiikiimlerinin ihlali ya da herhangi baska bir sebepten dolayr maliklerin koruma isteme hakk1
olmayabilir ve bu durumda, beklenen teminat saglanmayabilir. Eger sigortacilar bir SCOPIC talebi
icin teminat saglamak istemiyorlarsa, ¢ok biiylik ihtimalle madde 14 uyarinca istenen teminati
saglamaya da yanagmayacaklardir. Bu tiir kosullar altinda kurtaranlar, SCOPIC'ten vazgegtikten
sonra, Ana Anlagsma'ya gore saglanabilecek ¢oziimlere bagvurmak durumunda kalirlar; 6rnegin madde
G uyarinca kayda deger bir masrafla, ¢cok az bir {icret getirecek bir hizmeti gerceklestirmek zorunda
kalabilirler. Bkn. Brice, Salvage, parag. 8-259-61, s. 617-18.

970 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.200, s.435.

! Brice, Salvage, parag. 8-258, s. 617.

?72 SCOPIC Madde 3.
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sdzlesmenin uygulanmasini isteme hakkina sahiptir.””® Bu hak teminat saglanmadan

once istenilen zamanda kullanilabilir.””*
3.1.3.5.5. Tarife Oranlari (madde 5)

SCOPIC iicreti tarife oranlarni (tariff rates) madde 5’te”” kullanilan

personel, romorkorler ve techizata uygulanarak ve genellikle tarife oranlar1 ile makul

7 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.200, s5.435.

™ Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.558.

75 SCOPIC madde 5 (i) “SCOPIC Ucret (Scopic Remuneration)” i¢in bir tanim sunmaktadir. Buna
gore SCOPIC iicret alt paragraf (iv)'te belirtildigi lizere, personel, romorkor ve diger deniz araclari,
portatif kurtarma donanimi, yapilan kazangsiz masraflar ve uygun bir primin bir toplanudir.

SCOPIC madde 5 (ii) tarife oranlarimin hesaplanmasina iligkindir. Tarife oranlar1 Ek-A'da
belirtilmistir. Burada belirtilen tarife oranlar1 gdzden gegirilene kadar uygulanir ve SCOPIC Komitesi
tarafindan Ek-B(i)(b) uyarinca degistirilir. Ancak SCOPIC {icretin hesaplamasinda kullanilacak olan
tarife oranlari, kurtarma hizmetlerinin gergeklestigi anda yiiriirliikte olan oranlardir.

SCOPIC madde 5 (iii) kazangsiz masraflar1 tanimlar. Bunlar kurtaran tarafindan ya da adina herhangi
bir {iglincii tarafa yapilan tiim makul 6demeleri ifade eder. Bunlar 6zellikle verilen hizmet i¢in makul
bir sekilde gerekli olan personel gideri, rdmorkoér ve diger deniz araglart ve diger donanim igin yapilan
masraflari igerir. Su sartlar altinda yapilan harcamalar masraf olarak kabul edilecektir:

(a) Harcamalar, eger bir baska ISU (Uluslararas1 Kurtarma Birligi) {iyesinden veya onun bir alt
kurulusundan personel, romorkor, diger deniz araglar1 ve donanim temin edilirse (fiili masraf tutarina
bakilmaksizin) Ek-A'daki tarifeye gore hesaplanacaktir.

(b) Eger personel, romorkor, diger deniz araglari ve donanim ISU iiyesi olmayan kuruluglardan
temin edilirse ve bunlar igin yapilan masraf, Ek A'da yer alan tarifelerden fazla ise Ozel Kaza
Temsilcisinin (SCR) i¢inde bulunulan sartlar dahilinde makul olduguna ikna olmasi sartryla fiili
masrafin uygulanmasi (actual cost) kabul edilecektir. Eger bir 6zel kaza temsilcisi (SCR) tayin
edilmez ya da tayin edilmis olmasina ragmen uyusmazlik sd6z konusu ise masraflarin makul olup
olmadigina hakem karar verecektir.

(c) Bu madde Kasim 2004'te eklenmis ve ayn1 zamanda 6(i) ve 7 nolu maddelerin ilk halleri iizerinde,
yabanct para biriminin Amerikan dolarina g¢evrilme tarihinde bir tutarlilik olusturmak amaciyla
degisiklik yapilmistir. Bu degisikliklerin yapilma nedenleri asagida ele alinmustir.

Su da belirtilmelidir ki "cepten yapilmis harcama (out-of pocket expenses)” tanimi, madde 14(3)'te
olandan oldukca farklidir ("bir kurtarma faaliyetinde kurtaran tarafindan yapian makul
harcamalar") ve bu tamim, madde 1 ile 6zellikle SCOPIC'in diginda tutulmustur. SCOPIC tanimi
yapisal olarak bir zorluk teskil etmektedir; soyle ki mesela romorkdrlerin kira iicretleri, sadece
kurtarma hizmetlerinde fiilen kullanilirsalar m1 kazangsiz masraf olarak sayilacaktir? Dahasi, bu
baglamda "kullanilan (used)” kelimesi neyi ifade etmektedir? Bu, kaza yerine giden ancak sadece
yedekte bekleyip higbir yarar saglamayan romorkérleri de kapsar mi1? Bir romorkor makul bir karar
olarak, once kurtarma operasyonuna sevk edilir ancak daha sonra aslinda ona gerek olmadig1 goriiliip
geri cekilirse ne olacaktir? Deniz araglart i¢in "kullanilmig" denmis olabilir ama eger bu tabir ile
kurtarma hizmetlerine olumlu bir katkida bulunmak ifade edilmek istenmisse, "kullanilmamis" da
olabilirler.

LSSA kurallarinin bu konuda madde 2’de yer alan ¢akisan amaglar hitkkmii uygulanirsa (ki dyle
olmalidir) bu durumda kiralanan romorkodr ve techizatlar i¢in yapilan masraflar, makul olmasi
kaydiyla, geri tahsil edilebilir olmalidir. Kurtaranlarin, eger gerekli olmazlarsa bunlar icin yaptigi
harcamalar1 geri alamayacag: riski nedeniyle, acil bir durumda makul sinirlar ¢ergevesinde romorkor
ve ekipman kiralamalarima engel olunmamalidir. Lloyd's Formunun yorumlamasinda hakem,
anlagsmanin ¢akisan amagclarin1 (overriding purposes) gz oniinde bulundurmalidir. Bunlar; denizde
yasam emniyetinin artirilmasi, esyalarin korunmasi ve cevresel zararlarin engellenmesidir. Ayrica,
kurallar iyi niyet dogrultusunda uygulanmalidir. Gerekli ciddiyet ile okunup anlasilmalidir. Dahasi,
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harcamalarin toplaminin %25'i olan bir bonus ekleyerek belirlenecektir. Makul
harcamalar sozlesmeci tarafindan veya onun adma fgiincii taraflara kiralanan
personel, romorkor ve diger arag ile techizatlar ve faaliyet i¢in gerekli makul olarak
yapilan harcamalar i¢in 6denen paradir. Bu harcamalar kiralamanin baska bir ISU
liyesinden yapilmasi durumunda maliyet veya tarife oranlart {izerinden
belirlenebilir.”’® SCOPIC tarife oranlarinda ISU ve P&I arasinda ABD tiife orani

temelinde her ii¢ yilda bir otomatik artis saglayan sistem gelistirilmistir.””’

3.1.3.5.6. Madde 13 Ucreti ile iliskisi (Madde 6)

SCOPIC’te madde 6 SCOPIC Ucreti ile Kurtarma Konvansiyonu madde 13
Kurtarma Ucreti arasindaki iligkiyi ele almistir. Madde 6, ii¢ ayr1 alt-kistmdan (i, ii,
iii) olugmaktadir. Bunlarin ilki olan madde 6(i) SCOPIC’in isleyisi ag¢isindan
onemlidir. Kurtaranlarin, LOF altindaki kurtarma ticretine iliskin haklari, SCOPIC’in
isleyisiyle ayni sekilde devam etmektedir.

SCOPIC'in siirekli bir sekilde belirtilen Lloyd's Formu uyarinca hesaplanan
kurtarma iicretine bir ek teskil etme amaci 1989 Uluslararast Kurtarma
Konvansiyonunda yer alan madde 13 kurtarma iicreti”’® mucibince Lloyd's Formu

altinda degerlendirilecektir. Bunun yani sira, SCOPIC iicretinin “no cure-no pay”

"cepten yapilmis harcama (out of pocket expenses)" kavraminin birincil tanimi "makul bir sekilde
yapiulan tiim harcamalardr (all those monies reasonably paid)". "Kullanilan romorkérler vs."
seklindeki hiikiim, tanimin genis kapsamini sinirlamamasi gereken kapsayici bir ifadedir. Her ne kadar
bu konu tamamen agik ve net olmasa da bir harcamanin makul olup olmamasina dikkat edilmesi, s6z
konusu bu ekipman vs. i¢in yapilan masraflara iligkin anlagsmazliklarin ¢dziimiinde mantikli bir yol
saglayabilir. Buna ek olarak, Ek-A, paragraf 3(f)'de tasinabilir ekipmanlarinin yedekte bekleme
tarifelerinin ( standby rate) 6demesine iliskin 6zel bir hiikiim bulunmaktadir.

SCOPIC madde 5 (iv) standart prim hakkindadir. Bu madde, prim ve artisin takdire bagli oldugu
1989 Sozlesmesi, Madde 14.2 ile karsilagtirlmalidir. Standart prim, yukarida belirtilen tarifelerdeki
tutarlara ve yapilan masraflara ek olarak verilir. Tutari, bu tarife ve masraflarin %25'i kadardir.
Ancak, yukarida alt madde (iii)(b)'de belirtilen kazangsiz masraf smifi ig¢in 6zel bir hiikiim
konulmustur. Ancak, bu masraflarin Ek(A)’da yer alan tarifeleri agmasi halinde kurtaran agagidaki su
iki yontemden biriyle hesaplanan primi almaya hak kazanacaktir. Personel, romorkor, diger deniz
araclar1 ve donanim i¢in yapilan fiili masrafa acisindan, kurtaran fiili masraf art1 tarife oraninin %10
tutarinda prim almaya hak kazanacaktir. Buna alternatif olarak, personel, romorkor vs. i¢in belirlenmis
olan tarifeye % 25 oraninda prim eklenmesiyle elde edilen tutar1 almaya hak kazanacaktir. Hesaplanan
bu iki tutar karsilastirilarak, hangisi daha yiiksek ise kurtaran ondan yararlanmaya hak kazanacaktir.
Bkn. Brice, Salvage, parag.8-263-67, s. 619-20.

%7 Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.558.

°77 Mark Hoddinnott, Reformation of the Salvage Industry, paper Synopsis ITS 2016 Boston, s.3.
“®Kurtarma ticreti (madde 13), 1989 kurtarma Konvansiyonu madde 13’teki 6lgiitler uygulanarak
sabitlenmistir. Madde 13 uyarinca hesaplanan iicret, LOF’a kur diizenlenmesi uygulanmadan ve faiz
ile masraflar eklenmeden Onceki tutardir. Brice, Salvage, parag. 8-269, s.621.
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prensibine tabi olmamasi 13. maddeye gore hesaplanan kurtarma {icretinin
indirilmesine sebep olmayacakt1r.979Ayrlca, belirlenen SCOPIC ficretinin Londra
Kurtarma Konvansiyonunun 13 numarali maddesi altinda kurtarilan esya i¢in verilen
geleneksel kurtarma iicretini asan miktar1 gemi maliki tarafindan 6denir.”®

SCOPIC Klozun bu yonii 6zel tazminatin (special compensation) geleneksel
madde 13 kurtarma {cretini (salvage award) astigi oranda sadece Odenecegini
belirten Londra Kurtarma Konvansiyonunun 14(4) numarali maddesini
yansitmaktadir. Bu durum SCOPIC Kloz altinda da aymidir.”®' Dolayisiyla, 6rnegin
kurtaran tarafindan kurtarilan degerlerin gemi malikine ait kisim7.5 milyon dolar ile
kargo malikinin 2.5 milyon dolar oldugu (3’e 1 oraninda) kurtarilan toplam degerin
10 milyon dolar ve geleneksel kurtarma iicretinin (salvage award) 1 milyon dolar
ancak SCOPIC Kloz altinda belirlenen iicretin ise 1.5 milyon dolar oldugu farzedilen
bir 6rnekte kurtaran 1 milyon dolar1 deger oranina bagli olarak gemi maliki ve kargo
maliklerinden (bu iicretin kurtarilan esya degeri oranina goére gemi maliki 750 bin
usd, esya maliki ise 250 bin usd’lik kismini) alacaktir. Kalan 0.5 milyon dolar
SCOPIC Klozdan elde edilen iicret yoluyla gemi malikinden alacaktir.

Maddel4 altindaki 6zel tazminat gibi gemi maliki SCOPIC Kloz ile
belirlenen iicreti 6demektedir. Bu 6deme programi gemi ve kargonun degere oranla
0deme yaptig1 geleneksel 13 numarali madde kurtarma fiicretleri 6demelerinin
aksinedir. Bu farkli sigortacilar dahil edildigi anlamina gelir ki: geleneksel 13
numaralt madde kurtarma ticretleri i¢in esya sigortacilart ve SCOPIC Kloz altindaki
{icret icin sorumluluk sigortacilar1 (P&I Kuliipleri) 6demeyi yapacaklardir.”™

Madde 6(ii) uyarinca, bu tutar hizmetlerin sona erme tarihinde gegerli olan
kura gére ABD dolarma ¢evrilir. Kurtarma {icretinin ABD dolar1 disinda bir para
birimi cinsinden oldugu vakalarda bazi tutarsizliklar gosterebilmektedir. Orjinal
madde 6(i) tim taraflar1 kur dalgalanmalarinin insafina birakmistir. Kur
oranlarindaki bir artis madde 13 uyarinca hesaplanan tutarin SCOPIC iicretini
gecmesine neden olurken, kur oranlarindaki diisiis tam tersi bir etki yaratabilir.983

Son olarak, Alt-madde (iii) Onemlidir ve m.14 0©zel tazminat (special

“PKennedy, Law of Salvage, parag. 10.202, 5.436-37.
**Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, s.558
*'Bishop, Development, s.82.

%2 Bishop, Development, s.82.

%% Brice, Salvage, parag.8-269, s. 621.
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compensation) hiikkmiine iliskin oldugu kadariyla, LOF-2011 (ve Lloyd's Formunun
onceki baskilarinda) yer alan madde D'den tiiretilmistir. Ancak alt madde (iii), her ne
kadar bu hala, LOF i¢indeki ana anlagmanin bir pargasi olsa da, kurtaranlar ile esya
malikleri ya da herhangi baska bir kurtarilan taraf ile degil, gemi maliki arasinda
yapilan bir s6zlesmedir. LOF 2000'in D maddesinde, bu kurtarilan taraflara iligkin
0zel hiikiimlere yer verilmistir ve bdylece, eger bu konuda herhangi bir sliphe olursa,
madde 13 uyarinca hesaplanan {icret, “No Cure-No Pay” ilkesine bir istisna teskil

eden SCOPIC Kloz'un katilimiyla ortadan kalkmayacaktir.”

3.1.3.5.7. indirim (madde 7)

Ceza klozu olarak adlandirilan madde 7 Indirim Klozuna gore, SCOPIC'e
basvuruldugunda ve iicretin madde 13 kurtarma Tcretinden diisiik oldugu
kanitlandiginda madde 13 kurtarma iicretinde, madde 13 iicreti ile belirlenecek
SCOPIC iicretinin miktar arasindaki farkimn %25'i kadar indirim yapilir.”® Bu madde
(her ne kadar yasal baglamda Gyle olmasa da) etki itibariyle, SCOPIC'i hatali bir

%6 olabilmektedir.

sekilde gecerli kilindiginda kurtarana yiiklenen bir ceza niteliginde
Eger madde 13 uyarinca Lloyd's Formu altinda (doviz kurlarinin ayarlanmasindan
sonra, ancak faiz ve masraflarin eklenmesinden once) hesaplanan tutar, SCOPIC
tazminatindan yiiksekse, bu durumda madde 7'ye gore bu tutar diisiiriilecektir.
Indirim tutar;, madde.13 uyarinca hesaplanan iicret ile SCOPIC tazminati arasindaki

farkin %25' kadardir.”®” Bu tazminat, SCOPIC tazminat hiikiimlerine kurtarma

%84 Brice, Salvage, parag.8-270, s. 621.

% Mandaraka/Sheppard, Modern Maritime, 5.558.

%% Burada ki amag Bishop’un da belirttigi gibi, Kurtaranlarin tiim davalarda ve 6zellikle cevreye zarar
tehdidi olmadiginda Kloza bagvurmasina yonelik kontrol niteliginde 6nlemlerdi. Bir kontrol olmadan
kurtaranin her davanin ilk kurtarma giiniinde SCOPIC Kloza bagvurmasi ile kaybedecek bir seyi
olmayacaktl. Ancak bu durumda geleneksel kurtarma hukukunun temel unsurlarindan biri olan
"faydali netice yoksa, édeme yok" kavramini devre dis1 birakacakti. SCOPIC Klozu hazirlayanlarin bir
kurtaranin sadece gerektiginde SCOPIC Kloza bagvurmasmi nasil tesvik edecegini belirlemesi
gerekiyordu. Hazirlayanlar SCOPIC Kloza bagvuruldugunda saglanan koruma ve tazmin igin
Odeyecegi cezayi belirledi. Coziimleri iki asamaliydi: gemi malikine SCOPIC Klozu sonlandirma
giicii vermek (madde 9(ii)) ve bir indirim hiikkmii insa etmek SCOPIC Klozun 7. maddesi Kloza
bagvuruldugunda 13 numarali maddenin icretinin belirlenen SCOPIC {icretinden fazla olmasi
durumunda madde 13 kurtarma {icreti kendisi ile SCOPIC {icreti arasindaki farkin %25'n miktarinda
azaltilacagini belirtmektedir. Bishop’un da ifade ettigi gibi, bu taktik ise yartyor gibi goriinmektedir.
Ciinkii istatistikler kurtaranlarin sadece davalarin  %20'sinde  SCOPIC Kloza bagvurdugunu
gostermektedir. Bkn. Bishop, Development, s.83.

87 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10.204, 5.439..
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hizmetlerinin ilk gilinii bagvurulmus olsaydi hesaplanacak olan meblag tutarindadir.
Bu, SCOPIC tazminati daha ileri bir tarihte SCOPIC, madde 2°%* uyarinca yiirirliige
konulsa da gecerli olacaktir. Dahasi, her ne kadar sadece gemi maliki SCOPIC'e taraf
olup, diger kurtarilanlar olmasa da, s6z konusu licreti muhtemelen tiim kurtarma

licretini ifade etmektedir.”®

3.1.3.5.8. SCOPIC Ucretinin Odenmesi (Madde 8)

Nasil ki LOF’ta, anlasma uyarinca hesaplanan {icretin 6denmesine (payment)
iligkin maddeler varsa, SCOPIC’de de kurtaranlara, SCOPIC tazminatinin 6denmesi
gereken siire zarfina yonelik iligkin hiikiimler vardir.

SCOPIC iicretinin 6denme tarihi kosullara gére degisiklik gosterecektir. /7k
olarak, SCOPIC iicretinin 6deme giiniiniin icinde bulunulan kosullara gore degisiklik
gbsterecegini acik bir sekilde belirtmistir. Oncelikle 13. madde kapsaminda bir
ticretin talep edilme ihtimalinin bulunmadig haller i¢in sorumlulugun gemi maliki ve
P&I Kuliibiine ait olacak sekilde ihtilafsiz (undisputed) SCOPIC iicreti, talep
tarihinden itibaren bir ay igerisinde 0denecegi belirtilmektedir. Kurtarma {icretine
iliskin olarak, normal sartlarda kurtaran, anlasma ya da tahkim karar1 sayesinde bir
on 6deme alamazsa, parasini almak i¢in kurtarma iicretinin nihai degerlendirmesini
beklemek zorundayken, bu hususta biiyiik bir ilerleme oldugu gériilecektir.”””

Ikinci  olarak, 1989 Konvansiyonunda yer alan 13 nolu madde
uyarinca diizenlenen kurtarma iicreti ile SCOPIC iicretine dair bir talebin birlikte s6z
konusu olmasi halinde SCOPIC tazminati ile kurtarma {icreti (madde 13) arasinda
kalan farkin %75°1 bir ay icerisinde odenmesi gerekmektedir. Kalan bakiye ise
madde 13 hiikmiindeki kurtarma iicreti tespit edilip belirlendiginde 6denecektir.
Odemeye iliskin yukarida belirtilen hiikiimlerin anlam veya uygulanisi ile ilgili

herhangi bir anlasmazlik, madde 15 altinda tahkime tasmabilmektedir.”"

%% SCOPIC Madde 2’de, yazili bildirimden once verilen hizmetlerin SCOPIC kurallari altinda
degerlendirilmeyecegini belirtmektedir. Ancak kurtaran, yazili bildirimden &nceki zaman dilimi igin
Konvansiyonun 13 nolu maddesine (kurtarma iicreti) dayanabilecegi ifade edilmektedir.

¥ Brice, Salvage, parag. 8-272, s. 622.

9% Brice, Salvage, parag 8-274-75, s. 623-24.

%! Brice, Salvage, parag 8-276-77, s. 624.
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SCOPIC Kloza basvuruldugu an gemi maliki kurtarma faaliyeti esnasinda
tiim kurtarilan esyalar1 (gemi ve kargo) temsil etmesi i¢in bir SCR atayabilir. Ne var
ki yukarida belirtilen, her iki durumda da eger Donatanin Kaza Temsilcisi (SCR),
Kurtama Uzmani (salvage master) Glinliik Kurtarma Raporuna mubhalif kalan bir
rapor verirse’> SCOPIC iicreti igin yapilmasi gereken birinci 6deme, ihtilaf ¢oziilene
kadar, SCR'nin kullanilan ekipman veya gerceklestirilen siire¢ i¢in uygun olduguna
kanaat getirdigi tarife uyarinca yerine getirilecektir. Ortaya ¢ikan miktarin faizi,
hizmetlerin sona ermesinden ddeme tarihine kadar ABD faiz oranma’” + % 1 puan

eklenmek suretiyle hesaplanacag: belirtilmektedir.”**

3.1.3.5.9. Sonlandirma (Madde 9)

Her iki taraf da, oOncelikle kurtaraninekipman ve malzemelerini geri
cekmesinin hizmetlerin temin edildigi bolge iizerinde yargi yetkisi bulunan resmi
makamlar tarafindan engellenmemesi ve ikinci olarak ise, kurtaranin genel itibariyle
SCOPIC 2011, madde 9 ile belirtilmis olan kosullara uymasi halinde SCOPIC
Klozun isleyisini sona erdirebilirler. ilk kosulun "resmi makamlar tarafindan hukuka
uygun ya da aykiri, makul ya da degil herhangi bir engellemeyi kapsamak iizere
tasarlandig1 goriilmekte olup" bu nedenlerin herhangi biri éngoriilebilir olabilir.”””

Kurtarani, tcretini alamama ihtimali bulunan bir hizmete devam etme
zorunlulugundan kurtarmak icin, eger gerekli hizmetlerin toplam masrafi
kurtarilmas1 miimkiin olan esyanin toplam degerini ve SCOPIC tazminati altinda
almaya hak kazanacag tiim tcretlerin toplamini asiyorsa, ona madde 9(i) altinda bir
sona erdirme hakki verilmigtir. Ne var ki, teminat hususunda 3. maddesi uyarinca
kurtaranin bir iicret teminati alma hakki oldugu ve bu temin edilmedigi durumda
vazgecme hakkinin bulundugu gerceginden dolayr bu hakkin uygulamadaki onemi
azalmistir.””® Madde 9(ii) uyarinca, gemi maliki SCOPIC tazminati Sdeme
yikiimliiliiglinti, kurtarana en azindan bes giin Oncesinden bir ihtar verilmesi

kaydiyla, diledigi zaman sona erdirebilir.

%92 (Kaza Temilcisinin (SCR) kars1 raporunun etkisini ele alan) Ek-B(5)(c)(iv)'e bakiniz.

3 ABD ana faiz orani, Londra gazetelerinin ekonomi sayfalarinda rahatlikla bulunabilir.
4 Brice, Salvage, parag 8-279, s. 624.

95 Kennedy, Law of Salvage, parag 10-201, s. 436.

9% Kennedy, Law of Salvage, parag 10-201, s. 436.
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SCOPIC 2011, madde 9 altinda kurtaranin tiim s6zlesmeyi (Lloyd's Formu
Sozlesmesi ve SCOPIC) sona erdirme hakki varken, gemi malikinin hakk: yalnizca
SCOPIC tazminatina dair ylikiimliilikten vazgegmekle smirlidir. Gemi malikinin,
sona erdirme hakkini kullandig1 durumlarda, kloz sona erdirilmeden Once temin
edilen SCOPIC hizmetleri i¢in Onceden belirlenen ficret tarifesi dogrultusunda
tazminat 6deme hususundaki yiikiimliiliigli devam ederve bu siireye bes giinliik ihtar
siiresi agilmayacak sekilde kurtaranin malzemelerini geri ¢gekmek harcadigi zaman da

dahil edilmektedir.”’

3.1.3.5.10. Sozlesmecinin (Kurtaranin) Gorevleri (Madde 10)

Sozlesmecinin gorevleri ve sorumluluklart kurtarma faaliyetleri boyunca
gemi ve esyayl kurtarmak ve ¢evreye karsi zarart engellemek veya en aza indirmek
icin en iyi c¢abayr gostermesi seklinde LOF altindakiler ile aynidir. Bu durum,
SCOPIC 2011 madde 10 tarafindan da kismen tasdik edilmekte olup bu madde
“Sozlesmecinin (kurtaranin) goérev ve sorumluluklari aynen ana sdzlesmede
belirtildigi gibi tehlike altindaki malvarliklarini kurtarmak i¢in elinden gelen biitiin
cabay1 gostermek ve ¢evre zararlarini azaltmak veya onlemektir.” seklindedir. Ayrica
buna ek olarak, tabii ki, gemi maliki SCOPIC Klozun maddeleri uyarinca teminat
temin etmek ve SCOPIC tazminatin1 6demekle yiikiimliidiir; kurtaran ise, ddenen
ticretin hesaplanan SCOPIC tazminatin1 astigi herhangi bir meblaga binaen bir

teminat vermekle yiikiimliidiir.

3.1.3.5.11. 1989 Kurtarma Sozlesmesi - Madde 18 (madde 11)

SCOPIC Madde 11: “Kurtaran, kendi hatasi veya ihmali nedeniyle kurtarma
faaliyetlerinin gerekli, daha zor, daha uzun siireli hale gelmis olmasi veya kurtarilan
fonun azalmasi veya yok olmast veya kurtaranin sahtekarliktan veya diger diiriistliik
dis1 davranmslardan su¢lu bulunmast durumlar: oranminda SCOPIC iicreti 6demesinin
tiimiinden veya bir kismindan men edebilir.”

Bu madde kismen fazla temkinden dolay1 eklendigi belirtilmektedir. Ciinkii

%7 Kennedy, Law of Salvage, parag 10-201, s. 436.
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1989 Kurtarma Sozlesmesi'nde yer alan madde 18, LOF'a dahil edilmesinin
neticesinde, SCOPIC vakalarinda gegerli olacaktir ancak ayni zamanda Madde 11 de
kurtaranin ihmalinin kurtarilmig fonun distiriilmesine neden oldugu durumlari
belirtmektedir. Boyle bir durumda, madde 13 uyarinca hesaplanan kurtarma iicreti de
diistiriilen fon tarafindan etkilenecektir ve dolayisiyla madde 13 kurtarma iicreti ile
SCOPIC tazminatinin tutar1 arasindaki fark artacaktir. Bu madde, kurtaranlarin en
azindan kurtarma hizmetinin uzamasi, daha zor ya da zaruri olmasia binaen
alacaklar1 tazminat tutarinda herhangi bir artis yapilmasinin engellenmesini ya da
kurtarma hizmetlerinde ihmalkar davranmalar1 veya sahtekarlik veya herhangi baska
bir gayri mesru harekette bulunmalari halinde kurtarilmis fonun diisiiriilmesini

- . 998
ongormektedir.

3.1.3.5.12. Ozel Kaza Temsilcisi (SCR) (Madde 12)

SCOPIC Madde 12: “Alt-madde 2 dogrultusunda bu SCOPIC kloz
uygulandiginda, Ek B’de belirtilen sartlar dogrultusunda gemi malikleri kurtarma

faaliyetine katilmast i¢in bir SCR atayabilirler. Bu sekilde atanan SCR’den

’

taraflardan hi¢biri kurtarma disi konulara iligkin belge vermesini istemeyecektir.’

Gemi malikinin bir Ozel Kaza Temsilcisi (Special Casualty

999 1000

Representatives/SCR)™ atama hakkinin™™" tamamen kendi istegine bagli oldugu ele

9% Kennedy, Law of Salvage, parag 10-201, s. 436.

9% Gegmiste, ozellikle 6zel tazminat iceren birgok kurtarma faaliyetinin en yetersiz yonlerinden biri
faaliyet esnasinda sigortacilara gelen bilgi eksikligiydi. Bu 6zellikle P&I kuliipleri i¢in yetersizdi.
Aslinda, kurtarmanin ¢alisma sekli nedeniyle P&I kuliipleri siklikla kurtarmanin tamamlanmasindan
aylar sonrasina kadar bir 6zel tazminat davasindan haberdar olmazdi. SCOPIC Klozu tiim SCOPIC
davalarinda gemi malikinin ana gorevi gemi maliki ve diger tiim ilgili taraflart giinlik olarak
bilgilendiren bir SCR atamasini saglayarak bu konuyla ilgilenmistir. Atandiktan sonra SCR tiim
kurtarilan maliklerini, kargo sigortacilarini ve P&I kuliiplerini temsil eder ve bunlara ayrica kopyalari
kurtaranlara da gonderilen raporlar sunar.

SCR'nin gorevleri Ek B'de belirtilmektedir ve Lloyd's Web sitesinde yaymlanan Ozel Kaza
Temsilcileri icin Kilavuzve SCR Komitesi tarafindan zaman zaman yaymlanan SCR Digests ile
arttirtlmaktadir. Kurtarma uzmani (salvage master) planlar1 hakkinda SCR'yi bilgilendirmek ve
SCR'nin yapabilecegi tiim yorumlar1 dinlemek zorundadir ama kurtarma faaliyetine iliskin nihai karar
her zaman kurtarma uzmanina (salvage master) birakilmaktadir. SCR'nin kurtarilan esya maliklerini
baglayici kilma yetkisi veya giicii bulunmamaktadir ama agikcasi diisiinceleri etkilidir. SCR kurtarma
uzmaninin giinliik raporunu teyit etmek veya muhalif bir rapor géndermek zorundadir. Tiim raporlar
ve iletisimler Lloyd's araciligiyla kurtarilan esya maliklerine gonderilirve SCR'yi korumak tesvik
etmek ve SCR'nin bagimsizligini saglamak icin taraflar SCR'min kurtarmaya iliskin olmayan
konularda delil sunmaya gagrilmayacagini kabul etmektedir.

SCR'ler SCOPIC durumlarinda 6nemli bir rol oynamaktadir ve tarife oranlarmin katkisiyla gemi
maliki ve sigortacilarinin giinliik bir temelde kurtarma faaliyetinin masraflarindan haberdar olmasi1 ve
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alinmaktadir. Ek-B'de belirtilen kural ve kosullar uyarinca, tayin edildikten sonra
SCR'nin kurtarma faaliyetine katilmasi gerekir. SCR'nin siirece dahil olmasi, gorevi
geregi' ™! gemi malikinin ve muhtemelen P&I Kuliibiiniin kurtarma faaliyetinin
ger¢eklesmesi ve kurtaranin SCOPIC'ten ileri gelen yiikiimliiliikklerinin fiili bir

sekilde yerine getirilmesi tizerinde siki bir gozetim kurmasini saglar.

3.1.3.5.13. Ozel Temsilciler (Madde 13)

SCOPIC Madde 13, kurtarma faaliyeti sirasinda diger ilgili taraflarin da
temsil edilmesini saglamak icin olusturmustur. Madde 12, tekne ve yiik malik ve
sigortacilarinin temsil edilmesi igin, genel tabirle “Ozel Temsilciler (special

#1002 olarak bilinen, “denizcilik alaminda teknik bilgisi olan ancak

representatives)
hukuk¢u olmayan kigilerin (technical men and not practising lawyers)” tayin
edilmesini Ongdrmektedir. S6z konusu tekne oldugunda, Tekne ve Makine
Sigortacist (ya da, birden fazla sigortacinin bulundugu hallerde bunlarin lideri) bir
“Ozel Tekne Temsilcisi (special hull representatives)” atayabilir. S6z konusu yiik

veya gemide bulunan yiikiin bir kism1 oldugunda, herhangi bir malik ya da sigortaci

bunlara dikkat etmesi miimkiindiir. SCOPIC Klozdan kaynaklanan bu seffaflik ve tahmin edilebilirlik
madde 14 6zel tazminat (special compensation) usulil iizerinde devasa bir iyilestirmedir. Bkn. Bishop,
Development, s.85-86.

1% Donatanin Kaza Temsilcileri (SCR), Uluslararasi P&I Klupleri Grubu, Uluslararasi Kurtarma
Birligi (ISU), Uluslararasi Deniz Sigortacilart Birligi (IUMI) ve Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi
(bunlara SCR Komitesi) temsilcilerinin herbirinden iger kisi olmak iizere, toplamda 12 kisinin
secildigi iyelerden olusan (SCR Heyet) Heyet’ten Donatanlar tarafindan segilirler. Bkn. Guidelines
for shipowner’s casualty representatives, s.1, ayrica Appendix B madde 1.

"1 Donatanin Kaza Temsilcileri igin Rehber’de (Guidelines for shipowner’s casualty representatives)
yayimlanan madde 2’de SCR’nin temel goérevlerinin, kurtaran ile ayni oldugu, gemi ve iizerindeki
esyanin kurtarilmasina yardimci olmak ve bunu yaparken cevre zararimi onlemek ya da en aza
indirmek igin en iyi gayreti (best endeavours) gostermek, rapor verme, gozlemleme ve kurtarma
uzmani (salvage master) ile istisarede bulunma ve gerektiginde Karst Goriis Raporu (Dissenting
Reports) ve Nihai Kurtarma Raporu (Final Salvage Report) hazirlama gorevleri oldugu ifade
edilmektedir. Ayrica, SCR’nin uygunsa kurtarma uzmaninin (salvage master) giinliik raporlari
onaylamave ilgili taraflara iletme goérevi vardir. (SCOPIC Ek B paragraf 5(c)(i)(ii).

1%2'SCR'ye ek olarak tekne sigortacilari ve Kargo sigortacilarimin her biri gozlem yapmasi ve rapor
vermesi igin 6zel bir temsilci gonderebilmektedir. SCR tiim kurtarilan maliklerini temsil etmektedir.
SCOPIC Klozu hazirlayanlar esya sigortacilarinin ayri olarak temsil edilmek isteyebilecegini
diistinmiis ve bu yiizden tekne sigortacilar1 ile kargo sigortacilarinin her birine biri tekne ve digeri
kargo i¢in olmak tizere ek gozlemci olarak 6zel temsilci atamasina izin veren bir hiikiim dahil etmistir.
Uygulamada SCR'nin bagimsizlig1 ve gorevlerini yerine getirdikleri tarafsiz tutum 6zel temsilcilerin
nadiren atanmasini saglamaktadir. Atandiklarinda gorevleri kendilerini olaylar1 gézlemlemeye ve
oldugu sekilde raporlamaya sinirlandiran SCOPIC'in Ek C'si tarafindan belirlenmektedir. Bkn.
Bishop, Development, s.85-86.
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bir "Ozel Yiik Temsilcisi (special cargo representatives)" atayabilir. Bu Ozel
Temsilciler (special representatives), kaza mahaline gidip gdzlem yapabilir ve
kurtarma faaliyeti hakkinda rapor hazirlayabilir. Bu, Ek-C.19 uyarinca belirlenen
kural ve kosullara uygun olarak yapilmalidir. Temsilcilerin kaza mahaline

gonderilmeleri tamamen bu tayini yapan tarafin tasarrufundadir.

3.1.3.5.14. Cevre Kirliliginin Onleme (Madde 14)

SCOPIC Madde 14: “Kurtarmanin geregi gibi ifa edilebilmesi icin gerekli
oldugu oranda geminin yakininda bulunan kirliligin kaldirimasi gibi ¢evre
kirliliginin onlenmesi ile ilgili harcamalarda SCOPIC Ucreti degerlendirilmesine
katilacaktir.”

Cevre kirliligi tedbirlerinin kapsami1 SCOPIC Kloz'un 14 nolu maddesinde ele
alinmaktadir. Madde 14 yeterince agik olmamakla beraber, SCOPIC {icreti ve tarife
oranlarinin degerlendirmesinde, deniz araglari, techizat ve personel tarafindan kargo
gemileri ve tankerlerden kaynaklanan ¢evre kirliliginin engellenmesi (ayn1 zamanda
kurtarma faaliyetinin diizgiin bir sekilde gergeklestirilmesi igin gerekli oldugu
kadariyla, geminin yakin ¢evresindeki deniz kirliliginin de ortadan kaldirilmasi) i¢in
yapilan miidahalenin taninip bu kapsama dahil edilecegi anlamma geldigi ifade

edilmektedir.

3.1.3.5.15. Miisterek Avarya (Madde 15)

SCOPIC Madde 15: “SCOPIC Ucreti, madde 13 iicretini asacak derecede bir
miisterek avarya harcamasi olmayacaktir, SCOPIC iicreti odeme yiikiimliiliigii tek
basina donatan olacak ve madde 13 iicretini asan SCOPIC iicretine iliskin
(dogrudan, dolayli, garanti) hi¢bir alacak gemi maliki tarafindan miisterek avaryada
veya geminin Tekne&Makine Policesine (policy) iliskin yapilmayacaktir.”

SCOPIC'in 15 nolu maddesi, miisterek avarya istiraki ( general average
contribution) ile ilgili diizenleyici bir hiikiim igermektedir. Madde 15, miisterek
avaryanin diginda tutulan 6zel tazminata iliskin olarak kabul edilen politikay: takip

eder. (Eger varsa) kurtarma ticretini asan SCOPIC {icretini 6deme sorumlulugu gemi
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malikine aittir. Madde 14 uyarinca, bunu tekne ve makine sigortacilarindan geri

tahsil talebinde bulunamayacagi belirtilmektedir.

3.1.3.5.16. Tahkim (Madde 16)

SCOPIC Madde 16'da yer alan tahkim maddesi su sekildedir:

“SCOPIC Maddesi veya ilgili faaliyetlere iliskin anlasmazilik, Ana
Sozlesme 'de’™ belirtilen cercevede Tahkime gidilecektir.”

Bu madde, SCOPIC veya altindaki faaliyetler neticesinde ortaya c¢ikan
herhangi bir anlagsmazligin tahkime taginacagini belirtmektedir. Tahkim ig¢in
izlenecek usuller, Lloyd's Formunda oldugu sekliyledir. Madde 16 altinda yer alan
tahkim hiikmii tabii ki sadece SCOPIC'e dahil olan taraflar i¢in gecerlidir.

3.1.3.6. SCOPIC ile Iigili Problemler

Sigortacilarin agisindan, 13. madde iicretini etkileyen kurtarilan degerinin
miktari farkli sigortacilar arasinda gerilime neden olabilir.'*™ Dolayisiyla, kurtarilan
degeri diisiik oldugunda, yani 13. madde ticreti diisiik oldugunda, H&M sigortacilari
tarafindan 6denen 13. madde altindaki geleneksel licret gemi ve diger esyanin
kurtarilan degerini asamayacagi i¢in H&M sigortacilar1 avantajli konuma sahip
olmaktadir. Buna karsilik, kurtarilan degeri yiiksek oldugunda, SCOPIC ficreti
(SCOPIC fiicretinden genellikle yiiksek olan) 3. madde ticretini astifi oranda
olacagindan bu durum geminin anlastig1 sorumluluk sigortacilar1 (P&I kuliibii) i¢in
avantajli olacaktir.'*”

Kurtaran, maliyetlerinin kurtarilan esya degeri ve tahmini SCOPIC {icretini
astig1 durumlarda hizmetlerini sonlandirma hakkina sahiptir. Bir gemi malikinin
teminat1 arttirmamay1 sectigi tek zemin budur. Teminat arttirma taleplerinin

reddedilmesi kurtaran i¢cin komplikasyonlara neden olabilmektedir. Ancak on tehdit

kaldirildiktan, Ornegin c¢evre tehdit ya da tehlikesi yaratabilecek bunkerler

193 Ana S6zlesme ile Lloyds Open Form 2011 kastedilmektedir.

19 Hazelwood/Semark, P&I Clubs, para 10.255, s. 186.

19051 Djadjev, The SCOPIC Clause as a Major Development in Salvage Law, University of
Groningen, 2015, s. 6.
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kaldirildiktan sonra bunun olmasi daha az muhtemeldir. Sonrasinda, gemi malikinin
SCOPIC {icretini 0deme yiikiimliligi sonlandirma hakki bunmaktadir. Ayni
zamanda kurtaran hizmetlerine devam etme ve 13. madde altinda bir iicret almaya
calisma hakki bulunmaktadir.'%%

Bir bagka sorun madde 7 altindaki ceza klozu olarak adlandirilan indirim
klozudur. 1989 Uluslararas1 Kurtarma Soézlesmesinin 13. maddesi uyarinca veya
karsilikl1 anlagsma yoluyla Ana Sézlesme altinda belirlenen kurtarma ticreti (doviz
kurlarinin ayarlanmasindan sonra, ancak faiz ve masraflarin eklenmesinden once)
hesaplanan SCOPIC tazminatindan yliksekse, madde 13 ya da karsilikli anlasma
mucibince  hesaplanan  {icrette  indirime  gidilmesi  suretiyle  kurtaran
cezalandirilmaktadir. Indirim miktar, madde 13 ya da karsilikli anlasma mucibince
hesaplanan iicret ile SCOPIC tazminati hiikiimleri, hizmetlerin ilk giinii gecerli
kilinmis olsa ortaya ¢ikacak olan SCOPIC tazminati arasindaki farkin yiizde 25'
tutarindadir. Dolayistyla bir indirimin yapilip yapilmayacagini belirlerken gergek
SCOPIC tazminati kullanilirken, indirim tutarii hesaplama i¢in kullanilan tutar elde
edilmesi miimkiin olan toplam olasi1 SCOPIC tazminatidir.'”” Ancak SCOPIC’in
“erken sonlandirilmasi” 13. madde hiikmiinde ki iicretin SCOPIC iicretini agmasi
durumunda yapilan iki 6deme arasindaki farkin %?25°1 kadar azaltilmasi tatmin edici
olmayan sonuclar1 olabilmektedir. Ciinkii ¢evre zarar1 tehdidinin kurtarma
faaliyetinin baglarinda kurtaran marifetiyle 1iyi bir is c¢ikararak ortadan
kaldirilmasindan hemen sonra gemi malikinin SCOPIC 6deme yiikiimliliigiinii
sonlandirma hakkini kullanmasi durumunda 7. Kloz yine aym etkiye sahip olacaktir.
Bu durumda kurtaranin {creti yine de azaltilacaktir. SCOPIC hesaplamasi
durduruldugu i¢in ancak hizmetlerin devam ettigi cevre zarar1 tehdidinin ortadan
kalktig1 ve bu noktadan sonra devam edilen kurtarma faaliyetlerinin esasen veya
tamamen esya kurtarmasi olacagi i¢in gecen her giin geleneksel kurtarma ticretini de

arttiracagindan kurtarana bir anlamda verilen cezada artacaktir.'””® ISU birkag defa

%% De La Rue/Anderson, Shipping, s. 585.
107 Kennedy, Law of Salvage, parag. 10-206, .439.
198 Bishop, Development, s. 18.
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sistemdeki bu adaletsizligi olan bu ceza klozunun degistirilerek ¢oziilmesini
6nermistir. Ancak suana kadar basarili olunamamustir.'*”

Bu problemi ¢6zmek icin 7. Klozu resmen degistirmeye iliskin isteksizligin
bir agiklamasi problemin uygulamada resmi olmayan bir sekilde ¢oziilmesidir. De La
Rue ‘ye1010 gore, ISU ve P&I Kuliipleri1011 arasindaki Meslek Kurallarmin (Code of
Practice) bir sonucu olarak gemi maliki ¢evre zarar1 tehdidi ortadan kaldirildiktan
sonra SCOPIC altindaki sonlandirma hakkini resmi olarak normal sartlar altinda
kullanmamaktadir. Kurallar, kuliiplerin iiyelerine ‘makul bir gerekce olmadan’
SCOPIC altindaki sonlandirma hakkimi kullanmamalarim1  tavsiye etmesini
icermektedir. Ancak zarar tehdidi ortadan kalktig1 ve bu noktadan sonra kurtarma
faaliyetlerine devam etmenin esasen veya tamamen esya kurtarma ile ilgili oldugu ve
mali riski P&I Kuliibiinden ziyade kurtarilan ilgililere ait olmas1 gerektigi sonucuna
varilan ‘makul bir neden’ oldugu diistiniilmektedir.

Uygulamada ise Mesleki Ahlak Kurallar1 (Code of Conduct) ve yorumunun
bir sonucu olarak, gemi malikleri ile kuliipleri, LOF altinda ana sdzlesmenin
sonlandirilabilecegi ve 13. madde iicretinin SCOPIC {icretini asma ve dolayisiyla
ceza ihtimalinin diistiigli ‘kurtarma ticreti doguracak faydali bir neticeye iliskin
makul bir ihtimal’ oldugu siirece SCOPIC altinda hizmetlere devam etmeyi kabul
etmektedir. Ancak, bu Kurallarin yasal olarak baglayicit olmadigi ve 6rnegin esya
kurtarma ihtimalinin birden azaldigi, gemi maliki ile P&I Kuliibiinin LOF’da
belirtilenden daha 6nce sonlandirmayr makul buldugu ve bunun kurtarma ve gevre
zarar1 Onlemesinin basarili bir sekilde ifa edilmesine ragmen 13. madde altindaki
iicrette kesintiye neden oldugu durumlarin olabilecegini ifade edilmektedir.'®"?

Hoddinott, kurtaranlara yonelik SCOPIC tarfilerinde ekipman oranlarina iist
sinir  getirilmesi ve SCOPIC’in sonlandirilmast hususunda yeni diizenlemeler
yapilmast  gerekliligini  vurgulamaktadir. Kurtarma faaliyetlerinde kiralanan

ekipmanlarin bir st limiti olmamasi kurtaranlarin kendine ekipman almasi

karsisinda bir caydirict islev gormekte oldugunu belirtmektedir. Ayrica bazi

9% ISU Review of 2012 and looking ahead’, bkn. <http://www.marine-salvage.com/media-
information/articles/recent/isu-review-of-2012-and-looking-ahead/>, (02.07.2019); Bishop,
Development, s.18.

191 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 586.

19! Tnternational Group of P&I Clubs.

1912 De La Rue/Anderson, Shipping, s. 586.
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vakalarda kurtaranlarin ulusal otoritelerin etik dist miidahalelerine maruz
kalabilmektedir.'’"?

SCOPIC’e gore, gemi maliki, 5 giin 6dnceden bildiri sunmak sartiyla istedigi
zaman SCOPIC ficretini (ama ana anlasmayr degil) odeme yiikiimliligint
sonlandirma hakkina sahiptir. Taraflarin sonlandirma haklar1 kurtaranin ekipmanini
yerel otoriteler nedeniyle engellenmemesine baghdir.'”* Otoritelerin hala cevre
kirliligi tehdidi devam ederken kurtaranin rémorkor ve ekipmanini miidahale etmesi
muhtemeldir. Bu sorunlarin ¢oziimiine yonelik ¢alismalarin yapilmasi gerekliligini
belirtmektedir.'””> Ayrica boyle bir durumda, SCOPIC madde 9(iii) klozunun
sonlandirmay1 ve bagka bir ticari kontrata gecisi engellenmesi bir bagka kaygi unsuru
oldugu belirtilmektedir.'”'® SCOPIC’i sonlandirma hiikiimlerinin yeniden gozden
gecirilmesi gerektigi ifade edilmektedir. Ilgili otoritelerin kurtarma faaliyetine
miidahale edip kurtaranin harekete ge¢mesini Onlemesinin sonunda ¢ikacak
maliyetlerin paylagilmasi taraflarin menfaatlerini dengeleyecek bir sonug yaratacagi
belirtilmektedir.'*'”

Moore, SCOPIC 9(iii) alt-klozu hiikiimlerinden dolayr SCOPIC’in
sonlandirtlmasinin miimkiin olmadigi durumlarda s6zlesmecinin (kurtaranin) yoniinii
degistirmesinin engellenmesine yonelik oldugunu ifade etmektedir. P&I Kuliipleri
perspektifinden, sézlesmeci ile otorite arasinda SCOPIC’e gegis ve sonlandirmanin
saglanmast i¢in 1iyi bir igbirliginin Onemine deginmektedir. Teklif siirecini
kolaylagtirmak i¢in benimsenen yaklasimin, gemi ile iyi ilgilenildigi ve enkaz
kaldirma (wreck removal) faaliyetinin baslamasina kadar ilgili otoritelerin
memnuniyetlerini ticari kosul oranlarinda koruyucu ara bir gegici kontrat (an interim
contract-caretaker contract) ile miizakere yoluyla ¢oziilebilecegini belirtmektedir.'*'®

Ana sozlesme olan LOF iizerinden SCOPIC ile ilgili cesitli baska Oneriler
sunulmaktadir. Tatham, son yillardaki ekonomik baskilar sebebiyle sikintili bir siire¢

yasayan LOF’un sozlesmesi iizerinde yan sdzlesmesi olan SCOPIC’e basvurulmasi

113 Mark Hoddinott, General Manager, ISU Paper Synopsis, ITS 2016, Boston, s.3.

¥ SCOPIC Madde 9.

"9 Hoddinott, Paper Synopsis, s.3.

1016 Kendall, Lloyd’s open Form: A Contract on the Rocks?, 15. Dec. 2016,
<https://www.standard-club.com/news-and-knowledge/latest-updates/2016/12/web-alert-1loyd-s-
open-form-a-cont