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GİRİŞ 

 

 

Petrol, insanoğlunun kolayca vazgeçemeyeceği bir maddedir. İnsanlığın 

teknoloji alanında yaşadığı korkunç ilerlemede önemli rol oynayan petrol, sanayileşen 

modern yaşam biçimimizin vazgeçilmez unsurudur. Petrol, yaşamımızın her safhasında 

ve her derecesinde etkisini ezici bir şekilde göstermektedir. Farklı ihtiyaçların 

karşılanmasında hammadde olarak kullanılan petrol, aynı zamanda çağımızın en önemli 

enerji kaynaklarından biridir. Bir yandan sanayileşme ile birlikte petrol tüketimindeki 

hızlı artış, diğer yandan ise petrole alternatif bir enerji kaynağının henüz bulunamamış 

olması petrolün yaşamımızdaki önemini daha da artırmaktadır. 

Ancak, her geçen gün daha büyük boyutlara ulaşan endüstriyel kalkınma ve 

bilimsel gelişmelerin günlük yaşama uyarlanması, yerel enerji kaynaklarının yetersizliği 

sorununu da beraberinde getirmektedir. Petrol kaynaklarının yöresel ve dağınık bir 

karakter göstermesi, dünya ticareti ve ulaşımının büyük bir bölümünün petrole 

ayrılmasına neden olmakta ve deniz taşımacılığı da bu edimden önemli bir pay 

almaktadır. Globalleşen dünyamızda ülkeler ve kıtalararası ulaşımın gittikçe artan 

önemi, kara ve hava yolu ile taşımacılığa oranla çok daha ekonomik olan deniz yolu ile 

taşımacılığı cazip kılmaktadır. Deniz yolu ile taşımacılığın artan hacmi ise, bir çok 

sorunu da beraberinde getirmektedir. Bu sorunlardan biri ve en önemlisi deniz 

taşımacılığı sonucunda oluşan deniz kirliliğidir.  

Günümüzde büyük boyutlara ulaşan ve kıyı devletlerinin yanı sıra  uluslararası 

toplumu da ilgilendiren bir konu haline gelen deniz kirliliği, çeşitli nedenlerden 

kaynaklanmaktadır. Bir kısmı doğal olaylardan meydana gelen kirliliğin, önemli bir 

boyutu insan faaliyetlerinin sonucudur. Karada, havada ve denizde gerçekleştirilen 

değişik faaliyetler çeşitli zararlı atıkların deniz çevresine sokulması ve ciddi boyutlarda 

deniz kirliliğinin ortaya çıkmasına neden olmaktadır. Deniz çevresi açısından ciddi 

zararlı sonuçlar doğuran kirleticilerin başında ise petrol gelmektedir.  Denizlerdeki 

petrol kirliliğinin en önemli kaynaklarında birisi ise deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliğidir. Gemilerin normal faaliyetleri veya petrol yükü taşıyan 
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tankerlerin neden olduğu kazalar sonucu deniz çevresine karışan petrol, ciddi boyutlarda 

deniz kirliliğine neden olabilmektedir.  

Bu anlamda insanlığın tuhaf bir ikilem içinde olduğu söylenebilir: Bir yandan, 

temel hammaddesini petrolün oluşturduğu enerjiye inanılmaz bir şekilde ihtiyaç 

hissederken, diğer yandan da çevremizi temiz tutmaya çalışıyoruz. Diğer bir ifade ile, 

petrolü istiyoruz, ancak onun getirdiği kirliliği istemiyoruz. Bu çıkmazı nasıl 

çözebileceğimizin tek cevabı ise hukuktur. Özellikle de deniz yolu ile taşımacılığın 

karmaşık yapısı ve petrolün sınır tanımayan kirliliğe neden olabilecek doğası nedeniyle 

uluslararası hukuktur.   

Deniz kirliliği sorununun, uluslararası kamuoyunun gündemine ağırlıklı olarak 

girmesi 1960’lı yıllara rastlamakla birlikte, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin girişimlerin çok daha eskilere dayandığı 

görülmektedir. 1920’li yılların başlarında ulusal hukuk sistemlerinde kabul edilen 

düzenlemelerle önlenmeye çalışılan deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliği sorunu, kapsamlı yapısı ve tek başına ulusal düzenlemelerle çözülemeyecek bir 

sorun olması nedeniyle uluslararası işbirliğini zorunlu kılmıştır. II. Dünya Savaşı 

öncesindeki girişimlerin özellikle ekonomik ve siyasi nedenlerden dolayı sonuçsuz 

kalmasın rağmen, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi konusunda Savaş’ın hemen arkasında önemli başarılar elde edilmiştir. 1967 

yılında yaşanan “Torrey Canyon Olayı” ile uluslararası toplumun gündemini iyice 

ağırlığını koyan deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği, günümüze 

kadar güncelliğini kaybetmemiştir. Uluslararası hukuk tarafından her yönüyle ele 

alındığına ve en ince ayrıntısın kadar uluslararası sözleşmelerle düzenlendiğine tanık 

olunan denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorunu, günümüzde dahi 

genel deniz kirliliği sorununa ilişkin uluslararası girişimlerin en önemli kısmını 

oluşturmaktadır.  

Yapacağımız incelemenin kapsamı da,  çok yönlü bir sorun olan  deniz 

kirliliğinin, sadece bu boyutu, yani deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliği sorunu ile sınırlı olacaktır. Deniz çevresinde petrol kirliliğine neden olan diğer 

faaliyetler veya deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol dışındaki kirlilik türleri 

incelememiz içerisinde ele alınmayacaktır. Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 
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petrol kirliliği esas alındığından, gemilerin akaryakıt ikmali sırasında neden oldukları 

petrol kirliliği de konumuzun kapsamı dışında tutulmuştur. Ayrıca, deniz yolu ile 

taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorunu, uluslararası hukuk açısından ele 

alınacak ve uluslararası hukukun konuyla ilgili genel çerçevesi değişik boyutlarıyla 

incelenecektir. Bu anlamda, yeri geldikçe Türk hukukuna da atıf yapılamakla birlikte, 

ayrı bir inceleme konusu olabilecek kadar geniş ve kapsamlı olan “Türk Boğazları” 

sorunu ayrıca ele alınmayacaktır. Ancak, yapılacak inceleme, üç yanı denizlerle çevirili 

olan ve özellikle son dönemlerde onayladığı sözleşmelerle deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin uluslararası hukuktaki sistemle kaynaşmaya 

çalışan Türkiye açısından da, bir çok soruna ışık tutması anlamında faydalı olacaktır.    

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği,  kendi içinde bir çok 

hususu barındıran bir sorundur: Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için uluslararası hukukta ne gibi kurallar öngörülmüştür? 

Uluslararası hukukun temel kurallarından biri olan seyrüsefer serbestisi de dikkate 

alındığında, deniz yoluyla taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğin önlenmesine 

ilişkin devletlerin kural koyma yetkisinin sınırları nelerdir? Kirliliğin önlenmesine 

ilişkin ulusal ve uluslararası kuralların uygulanmasında değişik deniz alanları 

bakımından hangi devlet ne ölçüde yetki kullanabilir? Ciddi boyutlarda petrol kirliliğine 

neden olan acil durumlarda uluslararası işbirliği nasıl gerçekleştirilecektir? Devletler, 

kendilerini etkileyebilecek ciddi petrol kirliliği olayları açısından ülke dışı yetkiler 

kullanabilir mi? Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin neden 

olduğu zararlardan somut olayda kim sorumlu olacaktır? Tezimizde yanıtlamaya 

çalışacağımız tüm bu sorular, üç ana bölüm halinde incelenecektir. 

Öncelikle, genel anlamda deniz kirliliğinin kaynakları ve deniz yolu ile 

taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin genel deniz kirliliği içindeki konumu 

üzerinde durulacak, daha sonra ise deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası hukukun genel çerçevesi ve kirliliğin 

önlenmesi için uluslararası hukukta kabul edilen kurallar ele alınacaktır. 

Tezimizin ikinci bölümü, deniz yoluyla taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası kuralları da uygulayacak olan devletlerin 

yetki ve yükümlülüklerine ayrılmıştır. Devletlerin yetki ve yükümlülükleri, değişik alt 
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başlıklar halinde ele alınacaktır. İlk önce, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi için  uluslararası hukukun geleneksel kuralları  (uluslararası 

örf ve âdet hukuku ve 1958 Cenevre Deniz Hukuku Sözleşmeleri) ve özel olarak 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası sözleşmeler 

gereğince devletlerin kullanabilecekleri yetkiler üzerinde durulacaktır. Deniz alanlarının 

hukuki rejimini ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

devletlerin yetkilerini kendisinden önceki uluslararası hukuk metinlerine göre çok daha 

farklı bir şekilde düzenlemesi nedeniyle, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile öngörülen 

hükümler ayrıca ele alınacaktır. Devletlerin yetki ve yükümlülüklerine ilişkin ikinci 

bölümün son alt bölümünde, ciddi boyutlarda petrol kirliliğine neden olan acil 

durumlarda kirliliğin önlenmesi, işbirliğinin gerçekleştirilmesi gibi uluslararası hukuk 

tarafından devletlere getirilen yükümlülükler ve açık denizde gerçekleşen kazalar 

sonucu ortaya çıkan petrol kirliliği olaylarında kıyı devletinin uluslararası hukuku 

gereği kullanabileceği yetkiler incelenecektir.  

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin, özellikle de petrol 

kirliliğine neden olan deniz kazalarının önlenmesi imkansızdır. Bu anlamda,  petrol 

kirliliğinin önlenmesi için öngörülen sistemin tamamlayıcı ve aynı zamanda önemli bir 

boyutu da, kirliliğin neden olduğu zararlardan kimlerin sorumlu olacağı ve zararın nasıl 

tazmin edileceğidir. Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin 

sorunların en güncel boyutu olarak karşılaşılan bu husus, incelememizin üçüncü 

bölümünün konusunu oluşturacaktır.  

Yukarıda kapsamı genel hatları ile aktarılan konuların incelenmesinde 

uluslararası hukukun yapısına uygun bir yöntem izlenecektir. Diğer bir ifade ile, deniz 

yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası 

sistem, Uluslararası Adalet Divanı Statüsü’nün 38. maddesinde uluslararası hukukun 

asli şekli kaynakları olarak sayılan uluslararası antlaşmalar, uluslararası örf ve âdet 

hukuku kuralları ve hukukun genel ilkeleri esas alınarak incelenecek ve bu incelemede 

uluslararası hukukun yardımcı şekli kaynakları olan yargı kararlarından ve doktrindeki 

görüşlerden de yaralanılacaktır. Sözleşmeler düzeninin incelenmesinde ise, 

sözleşmelerin lafzına bağlı kalınmakla birlikte, öngörülen düzenlemelerin gerçek 

anlamının ve içeriğinin doğru bir şekilde tespit edilebilmesi için 1969 Viyana 

Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin 32. maddesinde tamamlayıcı yorum aracı olarak 
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belirtilen sözleşmelerin hazırlık çalışmaları sırasındaki tartışmalara da yeri geldikçe 

değinilecektir. 

Deniz yolu ile taşımacıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununa ilişkin 

uluslararası sistemin yeterliliğine ilişkin değerlendirmelerin de yer alacağı incelememiz 

açısından son bir hususu da belirmekte fayda vardır.  “Yeterlilik”, aynen “güzellik” 

gibi, seyircinin bakış açısına veya seyircinin kim olduğuna göre değişebilecek bir 

kavramdır.  Örneğin, gemi maliki ve kaptanı için yeterli, hatta gereğinden fazla sert 

sayılabilecek düzenlemeler, çevreci şahıs ve kuruluşlar tarafından yetersiz addedilebilir. 

Yapacağımız incelemede, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğine 

ilişkin uluslararası sistem, her hangi bir tarafta durmayacak şekilde, uluslararası 

hukukçu gözüyle değerlendirilmeye çalışılacaktır.       

  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 22



BİRİNCİ BÖLÜM  

 

ULUSLARARASI HUKUK AÇISINDAN DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIKTAN 

KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİ SORUNU  

 

I. GENEL OLARAK DENİZ KİRLİLİĞİ KAVRAMI VE DENİZ 

KİRLİLİĞİNİN KAYNAKLARI  

 

1. DENİZ KİRLİLİĞİNİN TANIMI 

 

Çevre (environment) ve kirlilik (pollution) kavramları, aynı anda birden çok 

anlama gelebilecek kadar karmaşık ve kapsamının belirlenmesi zor kavramlardır1. Bu 

zorluklar nedeniyledir  ki söz konusu kavramların uluslararası çevre hukuku ile ilgili 

belgelerde genel bir tanımı yapılamamış ve bu kavramlar genellikle ilgili her belgenin 

kendi uygulama alanı çerçevesinde tanımlanmıştır2. Çevre ve kirlilik kavramları ile iç 

içe bir kavram olan deniz kirliliği (marine pollution) de aynı zorlukları bünyesinde 

taşımakla birlikte, uluslararası hukuk belgelerinde deniz kirliliğinin genel bir tanımına 

rastlamak mümkündür. 

                                                 
1 Çevre kavramının tanımı için bkz. KISS, Alexandre & SHELTON, Dinah: Manual of European 

Environmental Law,  Cambridge Grotius Publications, England 1993, s. 4.; Çevre kavramının değişik 

tanımları için bkz. TURGUT, Nükhet: Çevre Hukuku (Karşılaştırmalı İnceleme), Ankara 1998, s. 66 -

71.; GÜNEŞ, Şule: Uluslararası Çevre Hukukunda Yeni Eğilimler-Karadeniz Çevre Programı 

(Yayınlanmamış Doktora Tezi), A.Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ankara 1999, s. 19-20.; Kirlilik 

kavramının tanımlanmasındaki zorluklarla ilgili bkz. BARROS, James & JOHNSTON, M. Douglas: 

The International Law of Pollution, Collier Macmillian Publishers, London 1974, s. 3-6.;  Bu kavramla 

ilgili değişik tanımlar için bkz. TURGUT, s. 346-350.    
2 BIRNIE, W. Patricia  & BOYLE, E. Alan: International Law and the Environment, Oxford, 

Clarendon Press, New York 1992, s. 2. 
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Genel bir ifade ile deniz suyuna türlü girdilerin karışması sonucu deniz 

ortamındaki doğal dengenin bozulması anlamına gelen deniz kirliliğini3, uluslararası 

hukuk metinleri içerisinde en iyi tanımlayan belge 1982 Birleşmiş Milletler Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’dir. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin birinci maddesinin 

dördüncü fıkrasında yapılan bu tanıma göre: “deniz çevresinin kirlenmesinden, canlı 

kaynaklara ve deniz yaşamına zarar verme, insan sağlığı için tehlike oluşturma, 

balıkçılık ve denizlerin diğer yasal amaçlarla kullanımı da dahil olmak üzere denizcilik 

faaliyetlerini engelleme, deniz suyunun niteliğini bozma  ve her türlü güzelliklerini 

azaltma gibi zararlı etkileri olan veya olması ihtimali bulunan maddelerin ve enerjinin, 

insanlar tarafından doğrudan veya dolaylı olarak, haliçler de dahil olmak üzere, deniz 

çevresine sokulması anlaşılmaktadır”    

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, aslında deniz kirliliğini tanımlayan ilk 

uluslararası hukuk belgesi değildir. Bu kavram ilk kez  1969 yılında  Birleşmiş Milletler 

Deniz Kirliliğinin Bilimsel Yönlerini Araştırma Grubu (GESAMP)4 tarafından: “deniz 

kirliliği, canlı kaynaklara zarar verme, insan sağlığı için tehlike oluşturma, balıkçılık 

dahil denizcilik faaliyetlerini engelleme, deniz suyunun niteliğini bozma ve 

güzelliklerini azaltma gibi zararlı etkileri olan bir madde veya enerjinin insan eliyle 

dorudan veya dolaylı olarak, haliçler dahil deniz çevresine sokulmasıdır.” şeklinde 

tanımlanmış ve söz konusu tanım bir çok uluslararası hukuk belgesinde de aynen 

                                                 
3 SAV, Özden: Akdeniz-Deniz Çevresinin Korunması ve Bölgesel Bir Düzenleme Örneği, Turhan 

Kitabevi, Ankara 2001, s. 8.; Deniz kirliliği ile ilgili değişik tanımlamalar için bkz. GORMAN, Martha: 

Environmental Hazards-Marine Pollution, Contemporary World Issues, Santa Barbara 1993, s. 129 -

132.   
4 GESAMP (Joint Group Of Experts on the Scientific Aspects of Marine Pollution), IMO/FAO/ 

UNESCO/WMO gibi bir çok örgüt tarafından  himayeciliği yapılan ve bu örgütler tarafından atanmış 

uzman bilim adamlardan oluşan bir danışma organıdır. Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. 

M’GONIGLE. R. Michael & ZACHER, W. Mark: Pollution, Politics and International Law-Tankers 

at Sea, University of California Press, Berkeley/Los Angeles/London 1979, s. 75-77.;  1993 yılında, bu 

örgütün ismi  Birleşmiş Milletler Deniz Çevresinin Korunmasının Bilimsel Yönlerini Araştırma Grubu 

(Joint Group of Experts on the Scientific Aspects of Marine Environmental Protection) şekline 

dönüştürülse de, daha önce kullanılan kısaltma değiştirilmemiştir. Bu konuda bkz. CHURCHILL. R. R 

& LOVE, A. V.: The Law of the Sea, Third Edition, Manchester University Press, Juris Publishing 

1999, s. 330, dn. 2. 
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kullanılmıştır5. Ancak 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin, kendisi ile temelde aynı 

olan eski tanımı daha da geliştirmiş olduğu görülmektedir. Nitekim, eski tanımlamadaki 

“zararlı etkileri olan” ifadesine “zararlı etkileri olması ihtimali bulunan” eklemesini 

yapan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, böylece sadece zarar veren değil, zarar verme 

ihtimali olan madde ve enerjinin de deniz çevresine sokulmasını, deniz çevresinin 

kirletilmesi olarak değerlendirmiştir. 

Bununla birlikte, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin de deniz kirliliği 

kavramını çok açık bir şekilde tanımladığı söylenemez. Deniz çevresinin 

kirletilmesinden bahseden Sözleşme, “deniz çevresi (marine environment)”nin ne 

anlama geldiğini hiçbir maddesinde açıklamamıştır6. Sözleşme’nin sadece 194/5. 

maddesinde: “İşbu Kısma7 uygun olarak alınan tedbirler, ender veya hassas olan 

ekosistemlerin korunması ve muhafazası için gerekli olanlar ile azalma halinde, tehdit 

altında veya yok olma yolunda olan deniz türlerinin ve diğer her çeşit deniz canlılarının 

doğal yaşamlarının korunmasını da kapsayacaktır.” denilmiştir. Bu durumda, deniz 

çevresinin en azından  söz konusu fıkradaki hususları da kapsayacak şekilde geniş 

anlaşılması gerekecektir8. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, sadece insan davranışlarının deniz kirliliğine 

neden olabileceğini belirterek, madde veya enerjinin deniz çevresine doğrudan veya 

dolaylı, ne şekilde olursa olsun, sokulması arasında her hangi bir farklılık 

öngörmemiştir. Söz konusu madde aynı zamanda her türlü kirlilik kaynağını da 

kapsayacak niteliktedir. Kirleticilerin liste halinde sayılmamasının yerinde bir tercih 

olduğu söylenebilir. Zira bu durumda, deniz çevresini tehdit eden her türlü insan 

                                                 
5 Örnek için bkz. 1972 Stockholm Deklarasyonu, 7. İlke.; 1974 Baltık Deniz Alanı Çevresinin 

Korunmasına İlişkin Uluslararası Sözleşme, md. 2/1.; 1976 Akdeniz’in Kirliliğe Karşı Korunmasına 

İlişkin Uluslararası Sözleşme, md. 2/a. 
6 III. Deniz Hukuku Konferansı sırasında “deniz çevresi”nin ne anlama geldiğine ilişkin değişik öneriler 

sunulmuşsa da, bunların hiç birisi Sözleşme metnine yansıtılmamıştır. Devletlerin bu konudaki önerileri 

ve tanımlamaları için bkz. TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: Gemi Kaynaklı Deniz Kirlenmesinin Önlenmesi, 

Azaltılması ve Kontrol Altına Alınmasında Devletlerin Yetkileri, 2. Baskı, Beta, İstanbul 2001, s. 6-7. 
7 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin “Deniz Çevresinin Korunması ve Muhafazası” başlıklı XII. Kısım’ı 

kastedilmektedir. 
8 MOLENAAR, E. Jaap: Coastal State Juristiction Over Vessel – Source Pollution, Kluwer Law 

International, The Hague/Boston/London  1998, s. 17. 
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davranışı Sözleşme kapsamında değerlendirilebilecektir. Ancak “zarar verme”, “tehlike 

oluşturma”, “engelleme”, “niteliğini bozma”, “azaltma” gibi çeşitli genel ifadelerin 

değişik yorumlara yol açabilecek nitelikte olması, tanımın belki de en zayıf yanını 

oluşturmaktadır9. 

 

2. DENİZ KİRLİLİĞİNİNİ KAYNAKLARI 

 

Deniz kirliliğinin kaynakları çok çeşitlidir ve bunlar farklı ayırımlara tabi 

tutularak incelenebilir. Örneğin, deniz kirliliğine neden olan kirletici maddelerin 

özelliklerine göre ayırım yapılabileceği gibi, kirliliğe neden olan faaliyetin yürütüldüğü 

alana (hava, kara, deniz) göre de bir ayrım yapılabilir. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin  “deniz çevresinin korunması ve muhafazası”na ilişkin XII Kısım’ında, 

deniz kirliliğinin kaynakları altı alt başlık halinde şu şekilde sayılmıştır:  

A. Karadan kaynaklanan kirlilik, 

B.     Ulusal yetki alanına dahil deniz yatağına ilişkin faaliyetlerden 

kaynaklanan kirlilik, 

C. Bölge’de10 yürütülen faaliyetlerden kaynaklanan kirlilik, 

D. Suya batırmadan11 kaynaklanan kirlilik, 

E. Atmosferden kaynaklanan veya atmosfer aracılığıyla oluşan kirlilik, 

                                                 
9 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s.17  
10 Bölge (Area), 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 133-191. maddeleri arasında düzenlenen, açık 

denizlerin altındaki uluslararası deniz yatağına verilen addır. Ancak Türk doktrininde bu kavramın Türkçe 

karşılığı olarak  “Saha” teriminin de kullanıldığı görülmektedir. Nitekim, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin resmi olmayan çevirisinde Aydoğan Özman “Bölge” terimini kullanırken, Aslan Gündüz 

“Saha” terimini kullanmıştır. Bkz. ÖZMAN, Aydoğan: 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi (çev.), İstanbul 

Deniz Ticaret Odası Yayın No.: 5, İstanbul, Aralık 1984, s. 58 vd.; GÜNDÜZ, Aslan: Milletlerarası 

Hukuk, Temel Belgeler - Örnek Kararlar, 4. Baskı, Beta, İstanbul - 2000, s. 396 vd.   
11 Orijinal adıyla “Dumping” olan bu terim de Türkçe’ye farklı şekillerde çevrilmiştir.  Aydoğan Özman, 

“suya batırma”, Aslan Gündüz “boşaltma” karşılığını kullanırken, Tütüncü “depolama”, Sav ise sadece 

“batırma” terimini kullanmıştır. Sırasıyla bkz. ÖZMAN, s. 102.; GÜNDÜZ, s. 431.; TÜTÜNCÜ, s. 10 

ve s.128-148.; SAV, s.100. 
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F. Gemilerden kaynaklanan kirlilik. 

Ancak genellikle doktrinde, atmosferden kaynaklanan kirlilik karadan 

kaynaklanan kirlilikle birlikte “karadan ve atmosferden kaynaklanan kirlilik”,  ulusal 

yetki alanına dahil deniz yatağına ilişkin faaliyetlerden kaynaklana kirlilik de Bölge’de 

yürütülen faaliyetlerden kaynaklana kirlilikle birlikte “deniz yatağından yürütülen 

faaliyetlerden kaynaklanan kirlilik” başlığı altında  incelenmiştir12. Bu anlamda, deniz 

kirliliğinin kaynakları genel olarak dört başlık altında toplanabilir.      

 

D. Karadan ve Atmosferden Kaynaklanan Kirlilik 

 

Karadan ve atmosferden kaynaklanan kirlilik, deniz kirliliğinin kaynakları 

içinde en fazla yer tutan kirlilik çeşididir. Yapılan istatistiklerin bir bölümü, bu çeşit 

kirliliğin toplam deniz kirliliğindeki yerinin %75 veya daha fazla olduğunu gösterirken, 

bazı istatistikler de bunun %50 ile % 90 arasında değiştiğini belirtmektedir. Ancak tüm 

bu istatistiklere rağmen ortak görüş, kara ve atmosfer kaynaklı kirliliğin deniz 

kirliliğindeki yerinin %50’den fazla olduğu yönündedir13. 

Kara ve atmosfer kaynaklı kirlilik, esasen insanoğlunun günlük hayattaki çeşitli 

faaliyetlerinden kaynaklanan bir kirlilik türüdür. Kimi zaman doğrudan doğruya 

denizlere bırakılan, kimi zamanda bırakıldıkları nehirler kanalıyla denizlere boşalan pis 

sular ve sanayi atıkları, enerji santrallerinin kaynar suları, tarımda kullanılan gübre ve 

böcek ilaçlarının dolaylı bir şekilde de olsa nehirlere oradan da denizlere ulaşması  kara 

kaynaklı kirliliğin en tipik örneklerini oluşturmaktadır. Ayrıca evlerin ve sanayi 

tesislerinin baca dumanları ve kara taşıtlarının çıkardığı dumanlar, tarımda kullanılan 

püskürtmeli kimyasal ilaçlar atmosfer aracılığıyla deniz kirliliğine neden 

olmaktadırlar14.  

 
                                                 
12 Bkz. BRUBAKER, Douglas: Marine Pollution and International Law-Principles and Practice, 

Belhaven Press, London/Florida 1993, s. 33.; CHURCHILL & LOWE, s. 329-330.; TÜTÜNCÜ, s. 8. 
13 Bu veriler için bkz. BRUBAKER, s. 33-34.  
14 Bu konuda daha geniş bilgi için bkz. SCHACHTER, Oscar & SERWER, Daniel: “Marine Pollution 

Problems and Remedies”, Am. J. Int’l L., Vol. 65, 1971, s. 99-105. 
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E. Suya Batırmadan Kaynaklanan Kirlilik 

 

Suya batırma, genel anlamıyla karadan akıp giden maddeler dışında, her hangi 

bir maddenin denize kasıtlı olarak dökülmesidir15. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

birinci maddesinin beşinci fıkrası, suya batırmayı şu şekilde tanımlamaktadır: 

5)   a)   “Suya batırma”: 

i) Atıkların veya diğer maddelerin, gemilerden, uçaklardan, 

platformlardan veya denizlerdeki diğer yapılardan her türlü bilinçli 

boşaltılması; 

ii) Gemilerin, uçakların, platformların ve diğer suni yapıların denizde 

bilerek  batırılmasıdır. 

b)  “Suya batırma” kavramı aşağıdakileri kapsamamaktadır: 

i) Gemilerin, uçakların, platformların ve denizlerdeki diğer yapıların ve 

bunların teçhizatının normal olarak işletilmesi sırasında doğrudan 

veya dolaylı olarak ortaya çıkan atık veya diğer maddelerin 

boşaltılması; bununla beraber, bu maddelerin yok edilmesi için 

kullanılan gemilerde, uçaklarda, platformlarda veya denizlerdeki 

diğer yapılarda taşınan veya bunlara aktarılan atıklar veya diğer 

maddeler veya yukarıda zikredilen atık ve diğer maddelerin bu 

gemilerde, uçaklarda, platformlarda veya yapılarda işleme tabi 

tutulmaları sonucu ortaya çıkan atık veya diğer maddeler bunu 

dışındadır; 

ii) İşbu Sözleşme’nin amaçlarına aykırı olmamak şartıyla, maddelerin 

salt yok edilme amacı dışında depo edilmesi. 

Suya batırma, genellikle gemiler aracılığıyla yürütülen bir faaliyet olması 

anlamında gemilerden kaynaklanan kirliliğe benzese de, özünde ayrı bir kirlilik kaynağı 

olarak ele alınmaktadır. Bunu nedenleri suya batırmanın her zaman gemilerle 

yapılmadığı, gemilerle yapıldığı zaman da hep bilerek yapılması ve yolculuğun asıl 

                                                 
15 TÜTÜNCÜ, s. 128. 
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amacının suya batırma olmasıdır. Bu kirlilik kaynağı karadan kaynaklanan kirlilikten de 

farklıdır. Zira suya batırma, doğrudan denizde ve karadan kaynaklanan kirliliğe göre 

çok farklı deniz alanlarında gerçekleştirilmektedir16. İstatistiklere göre suya batırma, 

toplam deniz kirliliğinin yaklaşık % 10’nu oluşturmaktadır17. Suya batırma, atıkları yok 

etmekte en ucuz ve en kolay yöntem olduğu için tercih edilmektedir. Suya batırılması 

söz konusu olan maddeler ise, radyoaktif maddeler, silahlar ( hardal ve sinir gazı dahil 

patlayıcılar ve kullanılmayan veya eskimiş savaş gereçleri), son derece zehirli atıklar, 

pis su atıkları, inşaat ve yıkım enkazları, kağıt, gıda, madenler, cam, plastik ve tekstil 

ürünleri dahil gereksiz atıklar gibi çok çeşitlidir. Son zamanlarda azalmasına rağmen, 

hâlen İngiltere dahil bazı Batı Avrupa ülkelerinin bu tür faaliyetler içinde oldukları 

ifade edilmektedir18. 

 

F. Deniz Yatağındaki Faaliyetlerden Kaynaklanan Kirlilik 

 

Deniz yatağındaki faaliyetlerden kaynaklanan kirlilik, deniz yatağında bulunan 

petrol, doğal gaz ve çeşitli madenlerin araştırılması, işletilmesi ve üretilmesi gibi 

değişik faaliyetlerin neden olduğu kirlilik çeşididir19. Deniz yatağında yürütülen bu tür 

faaliyetler için kullanılan platformlardan genellikle her çeşit atık denize dökülmekte ve 

deniz çevresinde kirliliğe neden olmaktadır. Deniz yatağından çıkarılan petrol veya 

doğal gazın boru hatları ile kıyıdaki alım tesislerine aktarılması sırasında da deniz 

çevresine ciddi zararlar verilebilmektedir. Aslında bu tür kirlilik olayları, toplam deniz 

kirliliği içerisinde çok fazla bir yer tutmamakla birlikte20, platformlarda yaşanabilecek 

kazalar önemli bir kirlilik kaynağıdır. Tesisatlarda meydana gelen patlamalar, gemilerin 

bu tesislere çatması veya deniz yatağına yerleştirilmiş olan borulardaki kırılmalar 

şeklinde gerçekleşebilen kazalar içerisinde en tehlikeli olanları ise petrol veya doğal gaz 

                                                 
16 TÜTÜNCÜ, s. 128. 
17 BRUBAKER, s. 36. 
18 BRUBAKER, s. 37. 
19 Özellikle Uluslararası Deniz Yatağı’ndaki faaliyetlerden kaynaklanan kirlilikle ilgili genel bilgi için 

bkz. KINDT, J. Warren: “Particulate Pollution and The Law of the Sea”, B. C. Envtl. Aff. L. Rev., Vol. 

12, 1985, s. 273-311. 
20 GESAMP’ın 1990 raporuna göre bu oran %1’dir. Bkz., dn. 24. 
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üretimi için yapılan tesislerdeki kazalar veya patlamalardır. Bu tür kazaların en tipik 

örnekleri olan 1969 tarihli “Santa Barbara”21, 1977 tarihli “Ekofisik”22 ve 1979 tarihli 

“Ixtoc I”23 kazaları, deniz çevresinde ciddi boyutlarda kirliliğe neden olmuştur.  

 

D. Gemilerden Kaynaklanan Kirlilik 

 

Gemilerden kaynaklanan kirlilik, aslında toplam deniz kirliliği içerisinde kara 

kaynaklı kirlilik kadar büyük bir yer tutmamaktadır. Yapılan araştırmalar toplam deniz 

kirliliğinin sadece % 12’sinin gemilerden kaynaklandığını göstermektedir24. Bununla 

birlikte, gemilerden kaynaklanan kirlilik, deniz kirliliğinin en çok dikkat çeken ve 

üzerinde özellikle durulan kısmını oluşturmaktadır. Uluslararası hukukta da bu konuya 

özel bir önem verildiği ve gemilerden kaynaklanan kirliliğin, en ince ayrıntısına kadar 

sözleşmelerle düzenlendiği görülmektedir. Bir çok hukuk belgesi gibi 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi de diğer kirlilik kaynaklarından farklı olarak, gemilerden 

kaynaklanan kirlilik konusunu çok daha ayrıntılı düzenlemiştir.  

                                                 
21 28 Ocak 1969’da meydana gelen bu olay, ABD’nin California kıyılarında önemli boyutlarda petrol 

kirliliğine neden olmuştur. Olayla ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. WALMSLEY, J. David: “Oil Pollution 

Problems Arising out of Exploitation of the Continental Shalf: The Santa Barbara Disaster”,  San Diego 

L. Rev., Vol. 9, 1971-1972, s. 514-568.; MARKS, A. Ronald: “Pollution of the Sea by Crude Oil- A 

Proposal for Effective Remedial Action”, Ohio St. L. J., Vol. 33, 1972, s.81, dn.18. 
22 Norveç açıklarındaki bir petrol kuyusunda meydana gelen patlama sonucu 30.000 ton ham petrol ve 

çok fazla miktarda doğal gaz Kuzey denizine yayılmış ve olayı kontrol altına alınması yaklaşık sekiz gün 

sürmüştür. Geniş bilgi için bkz. CHURCHILL, R.R & LOWE, A.V.: The Law of the Sea, Second 

Edition, Manchester University Press, Juris Publishing 1988, s. 241. 
23 Meksika Körfezinde meydana gelen ve çok daha ciddi boyutlarda deniz kirliliğine neden olan bu olayın 

kontrol edilmesi nerede ise dokuz ay sürmüş ve olay sonucunda, yaklaşık 400.000 ton petrol denize 

suyuna karışmıştır. Bkz. HANDL, Günther: “The Case for Mexician Liability for Transnational 

Pollution Damage Resulting from the Ixtoc I Oil Spill”, Hous. J. Int’l. L., Vol. 2, 1979-1980, s. 230-239. 
24 GESAMP’ın, 1990 yılında yayınladığı Raporundaki tahminlerine göre, toplam deniz kirliliğinin % 

12’si gemicilikten, % 10’u suya batırmadan, % 1’i deniz yatağındaki faaliyetlerden, %44’ü karadan, 

%33’ü atmosferden kaynaklanmaktadır. Bkz. GESAMP: The State of the Marine Environment, UNEP 

Regional Seas Reports and Studies No. 115, Nairobi 1990, p.88. Rapor için bkz. CHURCHIL & LOWE 

(1999), s. 330.; MOLENAAR, s. 18. 
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Gemilerden kaynaklanan kirlilik, çok kapsamlı ve karmaşık bir konudur. Gerçi 

gemilerden kaynaklanan deniz kirliliği denilince doğal olarak akla gelen ilk husus 

gemilerin neden olduğu petrol kirliliğidir. Ancak gemilerden kaynaklanan deniz 

kirliliği, sadece petrolle sınırlı değildir. Petrol dışında, gemilerden bırakılan veya atılan 

pis su, çöp ve diğer türlü atıklar da  deniz kirliliğine neden olabilmektedir. Ayrıca, 

gemilerin yapmış olduğu kazalar, ciddi boyutlarda deniz kirliliği yaratmaktadır. Deniz 

kazaları sonucu kirliliğe neden olan yük, sadece petrol veya petrol türevleri değildir. 

Deniz yolu ile taşınan sıvılaştırılmış gaz, kimyasal maddeler de her hangi bir deniz 

kazası sonucunda, denizlerde önemli kirliliklere neden olmaktadırlar. Bunların en 

tehlikelisi olan radyoaktif maddelerin deniz suyuna karışması, kimi zaman petrolden 

çok daha ciddi boyutlarda deniz kirliliği yaratabilmektedir. 

 

II. DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIK VE GEMİLERDEN KAYNAKLANAN 

PETROL KİRLİLİĞİ 

 

1. DENİZ KİRLİLİĞİNE NEDEN OLAN BİR KİRLETİCİ OLARAK PETROL 

 

Doktrinde kimi zaman hidrokarbürlerden, kimi zaman da petrol ve 

türevlerinden  kaynaklanan deniz kirliliği şeklinde ifade edilen “petrolden kaynaklanan 

deniz kirliliği (marine oil pollution)”, aslında çok geniş ve karmaşık bir konudur. En 

başta petrolün çok fazla çeşidinin olması, kavramın kendisinin bile tanımlanmasını 

güçleştirmektedir. Varolan zorluklar nedeniyle, petrol teriminin neleri ifade ettiği, 

uluslararası hukukta genellikle ilgili sözleşmelerin uygulama alanı çerçevesinde 

tanımlanmıştır. Konuya ilişkin uluslararası sözleşmelerin her birinde ise ayrı bir 

tanımlama ile karşılaşılmaktadır. Örneğin 1954 tarihli Denizlerde Petrol Kirliliğinin 

Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme, sadece akaryakıt (fuel-oil), ağır dizel yağı 

ve gres yağını esas almış ve rafine ürünler olarak tanımlanan dayanıklı olmayan petrol 

çeşitlerini kapsam dışında tutmuştur. Oysa 1973/78 tarihli Denizlerin Gemiler 

Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme,  ham petrol, 

akaryakıt, slaç, petrol atıkları ve rafine ürünleri (Sözleşme’nin EK II hükümlerine tabi 

olan petrokimya maddeleri hariç) esas almakla birlikte, petrol deyiminin sadece bu 
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sayılanlarla sınırlı olmadığını, EK I’in 1. Eklentisinde liste halinde belirtilen maddelerin 

de petrol anlamına geleceğini belirterek uzun bir liste yapmıştır. Bu yöntem, yani 

petrolün ne anlama geldiğinin genel tanımlar içinde ayrıca belirtilmesi, petrol kirliliğine 

ilişkin tüm uluslararası sözleşmelerde kullanılmıştır25. Bu nedenle, petrolün ne anlama 

geldiğini, her sözleşmenin kendi kapsamı içinde değerlendirmek gerekecektir. 

Ayrıca, denizlerdeki petrol kirliliği, çoğunluğun tahmin ettiği gibi sadece 

gemilerden ve özellikle de petrol tankerlerinin yapmış olduğu kazalardan kaynaklanan 

bir kirlilik türü değildir. Deniz çevresine çok değişik şekillerde girebilen petrol ve 

türevlerinin neden olduğu kirlilik, temelde iki başlık altında toplanılabilir: Karadan 

kaynaklanan petrol kirliliği ve denizlerdeki faaliyetlerden kaynaklanan petrol kirliliği. 

Karadan kaynaklanan petrolün deniz  kirliliğine neden olması, genellikle 

insanoğlunun günlük hayatındaki çeşitli faaliyetlerinin bir sonucudur. Örneğin petrollü 

pis suların veya endüstriyel atıkların nehirlere dökülmesi sonucu bu atıklar denizlere ve 

okyanuslara ulaşmaktadır. Yine günlük yaşamın bir sonucu olarak otoparklara veya 

sokaklara dökülen petrol kalıntıları, yağmur sularıyla karışarak nihayetinde denizlere 

ulaşabilmektedir. Aslında önemsiz görülebilirse de, karadan kaynaklanan petrolün 

neden olduğu deniz kirliliği küçümsenmeyecek boyutlardadır26. 

Denizlerdeki petrol kirliliğinin önemli bir kısmı ise, denizlerde yürütülen 

faaliyetlerden kaynaklanmaktadır. Bu tür faaliyetler de temelde iki başlık altında 

toplanabilir. Deniz yatağında petrol arama faaliyetlerinin yürütüldüğü platformlarda 

meydana gelen patlamalar ve kazaların, denizlerde ciddi boyutlarda petrol kirliliğine 

neden olduğu, ayrıca üretilen petrolün borularla kıyıdaki alım tesislerine pompalanması 

sırasında da önemli miktarda petrolün denize dökülerek kirlilik yarattığı daha önceki 

açıklamalarda ifade edilmiştir. Ancak, denizlerdeki petrol kirliliğinin balıca kaynağının 

“gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği (vessel-source oil pollution veya oil pollution 

from ships)” olduğu söylenebilir. GESAMP’ın 1990 yılındaki raporuna göre, denizlere 
                                                 
25 Örnek için bkz. 1969 tarihli Açık Denizlerde Petrol Kirliliğine Neden Olan Kazalara Müdahaleye 

İlişkin Uluslararası  Sözleşme, md. II/3.; 1969/1992 tarihli Petrol Kirliliği Zararı Nedeniyle Hukuki 

Sorumluluğa İlişkin Uluslararası Sözleşme, md. 1/5.; 1990 tarihli  Petrol Kirliliğine Karşı Hazırlıklı 

Olma, Müdahale ve İşbirliği ile İlgili Uluslararası Sözleşme, md. 2/1.  
26 DEMPSEY, P. Stephen: “Compliance and Enforcement in International Law- Oil Pollution of the 

Marine Environment by Ocean Vessels”, Nw. J. Int’l L. & Bus., Vol. 6, 1984-1985, s. 463-464. 
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karışan toplam petrolün % 46’sı sadece gemilerden kaynaklanmaktadır27. Önemsiz 

boyutlarda olan gemilerin akaryakıt ikmali sırasında neden oldukları petrol kirliliği bir 

yana bırakılırsa, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin en önemli kısmını deniz 

yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği oluşturmaktadır.  

 

2. PETROLÜN DENİZ ÇEVRESİNE ETKİSİ 

 

Petrolün deniz çevresindeki etkilerinin boyutları karmaşık ve tartışmalı bir 

konudur. Zira uzun vadede petrolün zehirliliğinin saptanması bakımından tam ve 

ayrıntılı bir hesaplama yapmak çok zordur28. Ancak petrol ve türevlerinin en azından 

kısa vadede deniz çevresinde çok fazla olumsuz etkilere neden olduğu bilinen bir 

gerçektir. 

Yüksek yoğunluktaki petrol kirliliği olaylarında, petrol ve türevlerinin neden 

olabileceği ilk etki, öldürücü olabilecek toksik (zehirleyici) etkidir. Petrol ve 

türevlerinin zehirleyici etkisi, kirlenen ortamdaki canlıların türüne göre değişik 

oranlarda görülebilmektedir29. Öldürücü yoğunlukta olmadığı zaman bile bu etki, 

balıklar ve diğer canlılar üzerinde genelde ölümle sonuçlanan davranış bozuklukları ve 

diğer anomaliler yaratabilmektedir.30 Deniz çevresine yayılan petrol ve türevleri, aynı 

zamanda ışık transferini, planktonlar tarafından oluşturulan fotosentez olayını olumsuz 

yönde etkilediği gibi, yüzeydeki gaz transferini de engelleyerek, çözünmüş oksijen 

düzeyinin alçalması sonucunu doğurur31.  

                                                 
27 GESAMP, The State of the Marine Environment,  Nairobi 1990, BIRNIE & BOYLE, s. 272’den atfen. 
28 SCHACHTER & SERWER,  s. 90 
29 ÜNAN, Samim: Gemilerden Sızan veya Bırakılan Hidrokarbonların Yol Açtığı Zararlardan 

Hukuki Sorumluluk (Yayınlanmamış Doktora Tezi), İ. Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, İstanbul 1987, s. 

13-14 
30 SAV, s. 10 
31 ZİLELİOĞLU, Hilal: “Denizlerde Petrolden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi İçin Alınan Yasal 

Önlemler”,  Prof. Dr. Jale. G. Akipek’e Armağan, S. Ü. Hukuk Fakültesi, Konya 1991, s. 511-512 
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Petrol kirliliği deniz canlılarını çeşitli şekillerde etkilemektedir32. Örneğin 

balıklarda göze çarpan en belirgin etki, bulaşma yüzünden solungaçların işlevlerini 

yapamaması ve ağızdan alınan toksik maddelerin beslenme ve üreme yeteneklerini 

kısıtlamasıdır33. Petrol kirliliğinden çok fazla kaçamayan yavru deniz memelileri en 

fazla zarar gören canlılardandır. Deniz besin zincirinin en önemli kaynağı olan ve su 

içinde suyun hareketi ile yer değiştiren planktonlar da kirlilikten kaçamazlar. 

Planktonların yok olması ise, bulundukları bölgenin biyolojik üretiminde azalmaya 

neden olabilmektedir.  

Petrol kirliliğinin insan sağlığı bakımından da tehlikeli yanları vardır. Çeşitli 

petrol türevleri, bitki ve hayvanların çoğu tarafından tümüyle bünye dışına 

atılamamaktadır. Suya karışan petrol türevleri, organizmanın sudaki yaşamı boyunca 

vücudunda birikir ve değişime uğramadan vücutta kalabilir. Beslenme sırasında insan 

vücuduna girebilen bu maddeler, gizli bir sağlık riski oluşturmaktadırlar34. 

Petrol kirliliğinin en dikkat çeken boyutu ise, ekonomik ve turistik değerleri 

olan kıyılardaki doğal güzelliklerin zarar görmesine ve ayrıca yaşam ve beslenmelerini 

denizlere ve deniz ürünlerine bağlı olarak sürdüren kuş türlerinin yok olmasına neden 

olmasıdır. 

Petrol ve türevlerinin neden olduğu deniz kirliliği ile ilgili en önemli 

sorunlardan biri, bu tür kirliliğe karşı mücadelenin zorluğudur. Zira kirliliğin daha geniş 

alanlara yayılmasının önlenmesi amacıyla denize dökülen petrolün yakılması, çevreye 

dağılan petrol ve türevlerinin deniz yüzeyinden ayrıştırılarak toplanması yada kimyasal 

maddeler kullanılarak inceltilmesi gibi her olayın özelliğine göre kullanılabilecek 

yöntemler bile deniz çevresi açısından bazı sorunlar yaratabilmektedir35.    

 

                                                 
32 Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. SCHACTER & SERWER, s. 88-91; JOHNSON, E. Kenneth: 

“Prevention of Operational Maritime Oil Pollution: A Necessary Solution to an Unnecessary Problem”, 

Brook. J. Int’l L., Vol. 4, 1977-1978, s. 65-69.; COMMENTS, “Oil Pollution of The Sea”, Harv. Int’l L. 

J., Vol. 10, 1969, s. 321-323.; MARKS, s. 83-85. 
33 Daha geniş bilgi için bkz. LAW, J. Robin & HELLOU, Jocelyne: “Contamination of Fish and 

Shellfish Following Oil Spill Incidents”, Environmental Geasciences, Vol. 6, No. 2, 1999, s. 90-98. 
34 SAV, s. 10-11. 
35 TÜTÜNCÜ, s. 12. 
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3. PETROL KİRLİLİĞİNE NEDEN OLAN FAALİYETLERDEN BİRİ 

OLARAK DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIK 

 

Petrol, gemiciliğin ve taşımacılığın en önemli unsurudur. Günümüzde dâhi 

denizcilik (gemicilik) faaliyetlerin büyük bir kısmı, hâlen  yakıt olarak petrol kullanan 

gemilerle yürütülmektedir. Petrol, denizcilikte yakıt olarak kullanılmanın yanında, deniz 

yolu ile taşımacılığın da önemli bir hammaddesidir. XX. yüzyılın en önemli enerji 

kaynağı olan petrolün yer yüzünde yöresel ve dağınık bir görüntüye sahip olması, dünya 

ticaretinin büyük bir bölümünün petrole ayrılmasına neden olmuştur. Deniz ticareti de 

ekonomik kolaylıklar nedeniyle bu edimden oldukça yüksek bir pay almaktadır36. 

Dünyadaki petrol tüketimi ve buna bağlı olarak da petrol ihracatı sürekli artış 

göstermiştir37. Petrol ihracatındaki artış, doğal olarak deniz yolu ile petrol 

taşımacılığının ve taşımacılıkta kullanılan tanker boyutlarının anormal derecede 

yükselmesine ve büyümesine neden olmuştur38. Petrol, yaklaşık 140 yıldan bu yana 

                                                 
36 Örneğin Avrupa’nın dış ticaretinin %70’i, iç ticaretinin ise %41’i denizyolu ile gerçekleştirilmektedir. 

Bkz. Deniz Sektörü Raporu 2002 (İstanbul ve Marmara, Ege, Akdeniz, Karadeniz Bölgeleri Deniz 

Ticaret Odası), İstanbul 2003, s. 12.; Bu gün dünya ticaretinin yaklaşık % 80’ni, Türkiye’nin ithalat ve 

ihracat taşımalarınınsa yaklaşık % 90’nı açısından kullanılan deniz yoluyla taşımacılık, demiryolu 

taşımacılığına oranla 3.5 kat, karayolu taşımacılığına oranla ise 7 kat ucuzdur. Bkz. Sekizinci Beş Yıllık 

Kalkınma Planı - Ulaştırma Özel İhtisas Komisyonu Raporu (Denizyolu Ulaştırması Alt Komisyon 

Raporu), Ankara 2001, s. 8. (http://ekutup.dpt.gov.tr/ulastirim/oik595.pdf)    
37 Sadece 1953 ve 1973 yılları arasında petrol tüketimi 649 milyon tondan 2.765 milyon tona (yıllık 

yaklaşık %7.5 artış), petrol ihracatı ise 236’dan 1.695 milyon tona (yıllık yaklaşık %10 artış) 

yükselmiştir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 14.; 1963 yılında günlük ham petrol ihracatı 10.5 

milyon varilken, 1971 yılında bu miktar günlük 32 milyon varile çıkmıştır. Bkz. CURTIS, B. Jeff: 

“Vessel Source Oil Polluitin and MARPOL 73/78: An International Success Story?”, Envtl. L., Vol. 15, 

Summer 1985, s. 681.; OPEC’in (Organization of the Petroleum Exporting Countries) verilerine göre, 

dünyadaki günlük petrol ihracatı 1998’de 37.395 milyon, 1999’da 36.801 milyon, 2000’de 38.453 milyon 

varil, 2001’de 38.127 milyon, 2002’de ise 37.668 milyon varil olmuştur. Bkz. OPEC Annual Statisticial 

Bulletin 2002, s. 56. 
38 Daha 1967 yılında, 700 milyon tondan fazla petrolün deniz yolu ile taşındığı belirtilmektedir. Bkz. 

COMMENTS, s. 317.; OPEC’in verilerine göre tankerlerle yapılan uluslararası petrol ticareti 2000 

yılında 2.098 milyon ton iken, 2001 yılında bu rakam  2.159 milyon ton’a çıkmıştır. Bkz. OPEC Annual 

Report 2001, s. 37. 
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deniz yoluyla taşınmaktadır. Önceleri fıçılarla taşınan ham petrolün ilk kez 1869 yılında 

Norveçli bir kaptanın  gemisine koyduğu özel bir tank içerisinde taşınmasıyla39 birlikte, 

petrol taşımacılığı deniz ticaretinde kârlı bir faaliyet alanı haline gelmiştir. 1886 yılında, 

sadece petrol taşımak amacıyla İngiltere’de 2.074 tonluk Glucknauf tankerinin inşa 

edilmesinin ardından, tanker boyutlarında da baş döndürücü gelişmeler yaşanmıştır40.  

Petrol ihracatının artması ve tankerlerin akıl almaz boyutlara ulaşması, petrolü, 

denizleri en fazla tehdit eden bir madde haline getirmiştir. Taşımacılıkta kullanılan 

gemilerin, sadece 1973 yılı içinde 6.113 milyon metrik ton petrolün denize karışmasına 

neden olduğu ifade edilmektedir41. 1981 yılında 1.47 milyon ton petrolün gemilerden 

denize boşaltıldığını açıklayan IMO, bu miktarın 1989 yılında 568.800 ton’a düştüğünü 

belirtmiştir42. 1974-1980’li yıllara oranla 1980-1989 yılları arasında gerçekleşen deniz 

kazalarının çok fazla petrol kirliliğine neden olmadığına dikkat çeken yazarlar, petrol 

kirliliğindeki azalmayı da bu nedene bağlamışlardır43. 1989 yılında gerçekleşen ve ciddi 

boyutlarda petrol kirliliğine neden olan “Exxon Valdez” kazası da, istatistiklerin her an 

değişebileceğini göstermiştir44. Ancak, değişen istatistiklere rağmen, denizyolu ile 
                                                 
39 Bkz. “Petrol Taşımacılığı”, MARGEM RAPOR- Deniz Ticareti Bülteni, 4 Ocak 1993, Sayı 26. 
40 II. Dünya Savaşı’nın sonunda sadece 23.815 dwt olan tanker boyutları, 1960’lı yıllarda 123.753 dwt’e 

ulaşmış, 1980’li yıllarda ise 550.843 dwt’lik “Seawise Giant” tankerinin denize indirilmesi bu hızlı 

gelişmenin en çarpıcı örneği olmuştur. Bu rakamlar için bkz. MARGEM RAPOR-Deniz Ticareti 

Bülteni, 4 Ocak 1993; Sayı.26; 1993 yılında 261.8 milyon dwt olan dünya toplam tanker filosu, yaşanan 

petrol krizlerine rağmen her geçen gün artış göstermiş ve 2002 yılında 283.5 milyon, 2003 yılında da 

283.8 milyon dwt’e ulaşmıştır. 1993 yılından 2003 yılına kadar geçen süre içinde dünya tanker 

filosundaki artışlara ilişkin yıllık rakamlar için bkz. Deniz Sektörü Raporu 2002, s. 22; 2002 yılı 

itibariyle 1.351.645 dwt olan Türk tanker filosu, toplam deniz ticareti filomuzun %15.6’nı 

oluşturmaktadır. Bkz. Deniz Sektörü Raporu 2002, s. 58. 
41 M’GONIGLE & ZACHER, s. 15. Daha sonraki verilere göre, her yıl yaklaşık 10 milyon ton petrol 

denizlere karışmıştır. Bkz. KINDT, J. Warren: “Vessel-Source Pollution and The Law of the Sea”, Vand. 

J. Transnat’l. L., Vol. 17, 1984, s. 299. 
42 4 IMO News (1990), s.16. 
43 1981-89 yılları arasında kazalardan kaynaklanan petrol kirliliği sadece 114.000 ton iken, 1974-1980 

yılları arasında bu miktar 390.000 ton’du. Bkz. BIRNIE & BOYLE, s. 273. 
44 Örneğin, 1990-1999 yılları arasında sadece yedi tonun üstünde boşaltıma neden olan 346 olay sonucu 

denize boşaltılan toplam 1096 bin ton petrolün 830 bin ton’u (%75) sadece on tanker kazasından (%1) 

kaynaklanmıştır. Bkz. THE INTERNATIONAL TANKER OVNERS POLLUTION FEDERATION 

(ITOPF), 2003. 
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taşımacılık sonucu her yıl ortalama 1.5 milyon ton petrolün deniz sularına karıştığı 

söylenebilir45.     

 

4. DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIKTAN KAYNAKLANAN PETROL 

KİRLİLİĞİNİN ÇEŞİTLERİ  

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin temel iki nedeni vardır. Bunlardan 

birincisi petrol yükü taşıyan tankerlerle tanker dışındaki diğer gemilerin işletilmesinden, 

ikincisi ise özellikle petrol tankerlerinin ve kimi zamanda tanker dışındaki gemilerin 

karışmış olduğu deniz kazalarından  kaynaklanan petrol kirliliğidir.  

 

C. Gemilerin İşletilmesinden Kaynaklanan (İradi) Petrol Kirliliği 

(Intentional or operational oil pollution) 

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği açısından uluslararası toplumun daha 

çok dikkatini çeken husus, tankerlerin karışmış olduğu kazalardan kaynaklanan petrol 

kirliliği olmakla birlikte, gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) petrol 

boşaltmaları denizlerdeki petrol kirliliğinin başlıca unsurunu oluşturmaktadır46. 

Tanker dışındaki gemilerin ve özellikle de petrol tankerlerinin normal 

faaliyetlerinin sonucu olarak ortaya çıkan iradi petrol kirliliği47, çeşitli nedenlere 

dayanmaktadır. Örneğin, sefer sırasında, geminin makine dairesinden gres yağının 

sızması bütünüyle önlenememektedir. Sızan gres yağının özel bölümlerde toplanarak 

tekrar makineye gönderilmesi mümkünse de, genellikle bunlar denize bırakılmaktadır.  

                                                 
45 GORMAN, s. 121. 
46 GESAMP’ın 1990 tarihli Raporuna göre, gemilerden kaynaklanan toplam petrol kirliliğinin sadece 

%21’ni  kazalardan kaynaklanan petrol kirliliği oluşturmaktadır. Bkz. GESAMP Report No. 50, p. 25, 

Table, 2.3, MOLENAAR, s.19, dn.14’den atfen. 
47 Gemilerden kaynaklanan toplam petrol kirliliğinin %62’sinin tankerlerin, %3.5’nin de tanker dışındaki 

gemilerin işletilmesinden kaynaklandığı ifade edilmektedir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s.16.; s. 

22. 
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Bazı petrol türevlerinin (örneğin fuel-oil) yakıt olarak kullanılması durumunda ise, 

yakıtın arıtılması sorunu gündeme gelmektedir. Arıtma sonucunda oluşan ve normalde 

özel bir tankta biriktirilen  çamur (sludge) da  çoğu zaman denize boşaltılmaktadır. 

Ancak, gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) petrol kirliliğinin çok büyük 

kısmı,  temelde iki nedene dayanmaktadır. Bunlardan birincisi, tankerlerin balast (safra) 

suyunun boşaltılması sonucu ortaya çıkan petrol kirliliği, ikincisi ise yük ve kimi 

zamanda yakıt tanklarının yıkanmasından kaynaklanan petrol kirliliğidir. 

Bir tankerin yükünü boşaltmasının ardından  pervanesinin suya yeteri kadar 

batması ve dengesinin sağlanabilmesi için yük tankının yaklaşık üçte birinin deniz suyu 

ile doldurulması (balast veya safra suyu) ve yeniden yüklenebilmesi için de yüklemeden 

önce bu suyun boşaltılması gerekmektedir. Petrol veya petrol türevleri taşıyan bir 

tankerin yükünü boşaltmasının ardından, kural olarak toplam petrol yükünün yaklaşık 

%1’i ile %0.1’i yük tanklarında artakaldığından, yük tankına alınan temiz deniz suyu 

(temiz balast-clean ballast) tanklardaki petrol artıkları ile karışarak kirlenmektedir (kirli 

balast-dirty balast or oily ballast). Tankerin yük tankındaki petrol atıkları ile karışan  

kirli balast (safra) suları, yıllarca doğrudan denizlere boşaltılarak ciddi boyutlarda petrol 

kirliliğine neden olmuştur. 

Ayrıca petrol ve türevlerini taşıyan tankerlerin petrol yükünü boşaltmasının 

ardından yük tanklarında artakalan petrol atıkları, tanker açısından bazı sorunlara neden 

olabilmektedir. Örneğin, ağır fraksiyonların birikmesi, petrolün yük bölmesine veya yük 

bölmesinden pompalanmasını sekteye uğratabileceği gibi, bir önceki taşımadan kalan 

petrolün sonraki yükle bağdaşmaması, yani onunla karışması, söz konusu yükün vasfını 

bozabilmektedir. Tankerin güvenliği ve taşımanın verimli bir şekilde yapılabilmesi  

açısından, tankerde kalan petrol kalıntılarının yeniden yükleme yapılmadan önce 

temizlenmesi, yani yıkanması çok önemlidir. Yük tankının yıkanmasının değişik 

yöntemleri vardır. Bu yöntemlerden en klasik olanı, boş yük tanklarının deniz suyu 

alınarak yıkanması ve petrol artıkları ile karışan suyun tekrar denize boşaltılmasıdır. 

Tankerler ve tanker dışındaki gemiler tarafından kimi zaman yakıt tanklarının 

yıkanması için de başvurulan ve 1960’lı yıllara kadar hiçbir önlem alınmadan kullanılan 
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söz konusu yöntem, deniz yolu ile taşınan toplan ham petrolün ortalama % 0.5’nin48 

denizlere bırakılmasına yol açmıştır49. 

Ancak, teknolojinin de gelişmesiyle birlikte, özellikle 1960’lı yıllardan itibaren 

gemilerin işletilmesinden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için çözümler 

aranmaya başlanmış ve bir yandan petrol atıkların boşaltılması için limanlarda “alım 

tesislerinin (reception facilities)” yapılması öngörülürken, diğer yandan da gemilerden 

petrol boşaltılmasını önleyecek “üstüne yükleme (load-on top-LOT)”, “ham petrolle 

yıkama (crude oil washing-COW)”, “ayrılmış balast tankları (segregated balast tanks-

SBT)” gibi yeni çözüm yolları üretilmiştir. Gemilerden petrol boşaltılmasının 

önlenmesini amaçlayan ilgili uluslararası sözleşmeler vasıtasıyla da zorunlu kılınmaya 

çalışılan söz konusu çözümler veya yöntemler üzerinde, konuya ilişkin sözleşmeler 

incelenirken ilgili olduğu ölçüde durulacaktır.  

 

D. Deniz Kazalarından Kaynaklanan Petrol Kirliliği (Accidential oil 

pollution) 

 

Deniz kazalarından50 kaynaklanan petrol kirliliği, aslında uluslararası 

toplumun en fazla dikkatini çeken kirlilik türüdür. Zira, tanker hacimlerinin akıl almaz 

boyutlara ulaştığı günümüzde, seyrüsefer hatasından, geminin yönetiminden sorumlu 

olan şahısların hatalarından, bazen de mücbir sebeplerden kaynaklanan deniz kazaları, 

deniz çevresi açısından büyük facialara yol açmış ve yol açmaya devam etmektedir. En 

                                                 
48 ABECASSIS, W. David & JARASHOW, L. Richard: Oil Pollution from Ships, International, 

United Kingdom and United States Law and Practice, Second Edition, Stevens & Sons, London 1985, 

s. 23.; Brown’a göre bu rakam %0.3’dür. Bkz. BROWN, E. D.: The International Law of the Sea, Vol. 

I, Introductory Manual, Darmouth Publishing Company, Aldershot 1994, s. 378. 
49 Her iki konu ile ilgili daha geniş bilgi için  bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 22-24.; 

M’GONIGLE & ZACHER, s. 16-22.; COMMENTS, s. 319; GRIFFIN, Andrew: “MARPOL 73/78 

and Vessel Pollution: A Glass Half Full and Half Empty?”, Ind. J. Global Leg. Stud., Vol. 1, Spring 

1994, s. 491-492. 
50 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 221/2. maddesine göre: “Deniz kazası çatma, karaya oturma veya 

seyrüseferle ilgili diğer bir olay veya gemide yada geminin dışında meydana gelip gemiye veya yüke 

maddi bir zarar veren veya çok yakın bir maddi zarar verme tehlikesi yaratan her hangi bir olaydır.”  
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tipik örneklerini Torrey Canyon (1967), Argo Merchant (1976), Amoco Cadiz (1978), 

Independenta (1979), Exxon Valdez (1989), Braer (1993), Sea Empress (1996), Erica 

(1999), Prestige (2002) kazalarının oluşturduğu ciddi boyutlarda petrol kirliliğine neden 

olan çeşitli olaylara, incelemelerimiz içerisinde yerine göre ayrıntılı bir şekilde 

değinilecektir.  

Kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğine sadece tankerin karıştığı olaylar 

neden olmamaktadır. Tanker dışındaki bir geminin de kaza yapması, yakıt tankında 

bulunan petrolün denize karışarak önemli kirlilik yaratması ile sonuçlanabilmektedir. 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin yaklaşık %5’nin tanker dışındaki gemilerin 

karıştığı kazalardan kaynaklandığı bilinmektedir51. 

 

III. DENİZ KİRLİLİĞİ VE GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL 

KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİNE İLİŞKİN ULUSLARARASI HUKUKUN 

GENEL ÇERÇEVESİ 

 

1. ULUSLARARASI ÖRF VE ÂDET HUKUKU KURALLARI  

 

Deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin  uluslararası  örf ve âdet hukuku kuralları 

aslında yok denecek kadar azdır. Var olan  kurallar ise, genellikle doğrudan deniz 

kirliliği  ile ilgili olmayan, ancak deniz kirliliği açısından da uygulanabilecek şekilde 

geniş yorumlanabilen bazı uluslararası yargı kararlarına ve artık örf ve âdet hukuku 

kuralı haline geldiği de ifade genel ilkelere dayanmaktadırlar.  

Deniz kirliliğinin önlenmesi açısından da yararlanılabilecek en önemli örf ve 

âdet hukuku kuralı, "iyi komşuluk" veya "kendi ülkesini başkasına zarar vermeyecek 

şekilde kullanma" ilkesi olarak gündeme gelen "zarar vermeme" ilkesidir. İlk kez 

sınırötesi hava kirliliği ile ilgili 1941 Trail Smelter Davası’nda52: “uluslararası 

                                                 
51 M’GONIGLE & ZACHER, s. 22. 
52 Kararın metni için bkz. 3 U. N. R. I. A. A. 1905 (1941).; Metin için ayrıca bkz.  Am. J. Int’l L., Vol. 

35, 1941, s. 684-736.; Kararla ilgili değerlendirmeler için bkz. TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: “Trail Smelter 
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hukukun ilkelerine göre…olay tehlikeli sonuçlar doğuracaksa ve zararın oluşumuna 

ilişkin açık ve inandırıcı deliller varsa, hiçbir devletin kendi ülkesini başka bir devletin 

ülkesine veya buradaki kişilere veya mallara … zarar verecek şekilde kullanma veya 

kullanılmasına izin verme hakkı yoktur” şeklinde ifade edilen bu ilkeye 1949 Korfu 

Boğazı53, 1956 Lanaoux Gölü54 davaları gibi uluslararası yargı kararlarında da temel örf 

ve âdet hukuku kuralı olarak dayanılmıştır. Daha sonra,  uluslararası hukuk belgelerine, 

devletlerin sadece kendi yetkileri altındaki değil aynı zamanda kontrolleri altındaki 

faaliyetlerin de diğer devletlere ve bunların çevrelerine kirlilik yoluyla zarar vermemesi 

için gerekli tüm tedbirleri almaları gerektiği şeklinde genişletilerek  yansıtılan bu 

ilkenin, hem genel anlamda deniz kirliliği, hem de özel anlamda gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliği açısından uygulanabileceği ifade edilmiştir55.  

Uluslararası örf ve âdet hukukunun temel ilkelerinden bir diğeri ise, devletlerin 

açık denizlerdeki serbestilerini kullanırken, diğer devletlerin bu serbestileri 

kullanmalarındaki çıkarlarını da göz önüne alması gerektiğidir56. Uluslararası örf ve 

âdet hukuk kurallarını kodifiye eden 1958 Açık Deniz Sözleşmesi de 2. maddesinde bu 

kurala açıkça yer vermiştir. 

Özel olarak gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde ise, 

uluslararası örf ve âdet hukuku kuralları devletlerin  yetki ve yükümlülüklerinin tespit 

edilmesi açısından yararlanılabilecek bir kaynak olmakla birlikte, özellikle kirliliğin 

önlenmesine ilişkin kurallar açısından yetersiz kalmaktadır. Zira, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kurallar, genellikle teknik içerikli 

                                                                                                                                               
Hakem Kararı: Hukukun Kodlaştırılmasında Örnek Olay Olarak Etkisi ve Kararın Özeti”, İ. Ü. H. F. 

Mecmuası, Prof. Dr. Orhan Münir Çağıl’a Armağan Sayısı, C. LV, S. 4, 1997, s. 313-338. 
53Karar metni için bkz. I. C. J. Reports (1949), s. 4. 
54 Kararın metni için bkz. 12 U. N. R. I. A. A. 281 (1957).; Kararın özet metni için bkz. Am. J. Int’l L., 

Vol. 53, 1959, s. 156-171.; Kararla ilgili değerlendirmeler için bkz. TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: “Lanoux 

Gölü Hakem Kararı: Hukukun Kodlaştırılmasında Örnek Olay Olarak Etkisi ve Olayın Özeti”, İ. Ü. H. F. 

Mecmuası, Prof. Dr. Hıfzı Veldet Velidedeoğlu’na Armağan Sayısı, C. LVI, S. 1-4, 1998, s. 299-316. 
55 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 332.; Bu konuda genel olarak bkz GOLDIE, L. F. E.: 

“International Principles of Responsibility for Pollution”, Colum. J. Transnat’l L., Vol. 9, 1970, s. 283-

330.  
56 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 332. 
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olup, yeni gelişmelere göre sürekli yenilenen veya değiştirilen kurallar niteliğindedir57. 

Bu anlamda, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu, uluslararası 

hukukta nerede ise en ince ayrıntısına kadar  sözleşmelerle düzenlenen bir alan özelliği 

taşımaktadır58. 

 

2. ULUSLARARASI EVRENSEL BELGELER 

 

Özel olarak gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği ile ilgili sorunlar çok 

eskilere dayanmakla birlikte, genel olarak deniz kirliliği sorununun evrensel uluslararası 

belgelere yansıması 1970’li yıllara rastlamaktadır. 1958 tarihli I. Deniz Hukuku 

Konferansı, esas konusu olmayan bu soruna pek fazla değinmemiş ve Konferans 

sonucunda kabul edilen dört temel Sözleşmeden59 sadece Açık Deniz Sözleşmesi’nin 

                                                 
57 MOLENAAR, s. 42. 
58 BROWN, s. 377  
59 Birleşmiş Milletler I. Deniz Hukuku Konferansı, 24 Şubat-29 Nisan 1958 tarihleri arasında Cenevre’de 

toplanmış ve  Konferans sonucunda deniz hukuku ile ilgili esasa ilişkin 4 Sözleşme ve bir ihtiyari 

Protokol kabul edilmiştir: 

i) Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi;  Kabul tarihi- 29 Nisan 1958; Yürürlüğe giriş tarihi- 10 

Eylül 1964; Taraf olan devlet sayısı-51; Sözleşme’nin metni için bkz. 516 U. N. T. S. 205; 

ii) Açık Denizler Sözleşmesi; Kabul tarihi-29 Nisan 1958; Yürürlüğe giriş tarihi-30 Eylül 1962, 

Taraf olan Devlet sayısı-62; Sözleşme’nin metni için bkz. 450 U. N. T. S. 11;  

iii) Kıta Sahanlığı Sözleşmesi; Kabul tarihi-29 Nisan 1958; Yürürlüğe giriş tarihi- 10 Haziran 1964; 

Taraf olan devlet sayısı-57; Sözleşme’nin metni için bkz. 499 U. N. T. S. 311;   

iv) Açık Denizlerde Balıkçılık ve Canlı Kaynakların Korunmasına İlişkin Sözleşme; Kabul tarihi- 

29 Nisan 1958; Yürürlüğe giriş tarihi-20 Mart 1966; Taraf olan Devlet sayısı-37; Sözleşme’nin 

metni için bkz. 559 U. N. T. S. 285;  

v)  Uyuşmazlıkların Zorunlu Çözümüne İlişkin İhtiyari Protokol; Kabul tarihi-29 Nisan 1958; 

Yürürlüğe giriş tarihi-30 Eylül 1962; Taraf olan Devlet sayısı-37; Protokol’ün metni için bkz. 

450 U. N. T. S. 169.  

Sözleşmelere ve Protokol’e taraf olan devletlerin ayrıntılı listesi için bkz. CHURCHILL & 

LOWE (1999), Appendix 2, Table B, s. 479-480; Türkiye, Sözleşmelerin ve Protokol’ün hiç birisine 

taraf olmamıştır. Sözleşmelerin ve Protokol’ün resmi olmayan Türkçe metinleri için bkz. LÜTEM, 

İlhan: Deniz Hukukunda Gelişmeler-Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Konferansı, A. Ü. H. F. 
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birkaç maddesinde deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin hükümlere yer verilmiştir. Tüm 

devletlerin, gemilerden veya borulardan petrol boşaltılması yoluyla ortaya çıkan veya 

deniz yatağı ve toprak altının işletilmesi ve araştırılmasından kaynaklanan deniz 

kirliliğinin önlenmesi için konuyla ilgili uluslararası antlaşma hükümlerini dikkate 

alarak düzenlemeler yapması ve yetkili uluslararası örgütlerin hazırladığı kuralları ve 

ilkeleri dikkate alarak da radyoaktif atıklarla denizlerin kirletilmesinin önlenmesi için 

gerekli tedbirler alması gerektiğini öngören 1958 Açık Deniz Sözleşmesi60, genel 

anlamda deniz çevresinin korunması ve kirliliğin önlenmesi yönünde devletlere her 

hangi bir yükümlülük getirmemiştir61. 

Deniz çevresinin korunması konusunda, evrensel anlamda en önemli gelişme 

1970’li yılların başında yaşanmıştır. 1972 yılında Stockholm’da toplanan Birleşmiş 

Milletler İnsan Çevresi Konferansı’nın genel olarak uluslararası çevre sorunlarına, özel 

olarak da deniz kirliliğinin önlenmesi sorununa önemli katkıları olmuştur62. Bu 

Konferans sonucunda her hangi bir bağlayıcı sözleşme kabul edilmemekle birlikte, dört 

konuda önemli düzenlemeler yapılmıştır63. Konferans sonucunda kabul edilen bu 

düzenlemelerden deniz çevresinin kirliliğe karşı korunması açısından belki de en 

önemlisinin, Birleşmiş Milletler Çevre Programı’nın (UNEP)64 kurulmasına ilişkin 

düzenleme olduğu söylenebilir. Birleşmiş Milletler Genel Kurulu tarafından, UNEP’in 

                                                                                                                                               
Yayınlarından: 137, Ankara 1959, s. 452-488.; Sözleşme metinleri için ayrıca bkz. GÜNDÜZ, s. 329 -

352.    
60 Bkz. 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 24; md. 25. 
61 BIRNIE & BOYLE, s.254 
62 Bkz. UN Report of the Conference on Human Environment, Stockholm, 5-16 June 1972, New York, 

1973.  Bu konuda geniş bilgi için bkz. SOHN, L.B: “The Stockholm Declaration on the Human 

Environment”, Harv. Int’l L. J., Vol. 14, Summer 1973, s. 423-515. 
63 Bu düzenlemeler: Birleşmiş Milletler Çevre Programı’nın (UNEP) kurulması, çevre sorunlarının 

çözülmesine yönelik çevre politikaları için Eylem Planı’nın kabulü, devletlerin gönüllü katkılarından 

oluşan Çevre Fonu oluşturulması ve yirmi altı ilkeden oluşan Stockholm Bildirgesi’nin kabul edilmesidir. 

Bu konuda bkz. BIRNIE &  BOYLE, s. 41. 
64 UNEP (United Nations Environment Programme) hakkında genel bilgi için bkz. BIRNIE & BOYLE, 

s. 39-53.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 69-70. 
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kuruluşunun esasını teşkil eden 2997 (XXVII) Sayılı Karar’ın65  kabul edilmesinde, bu 

düzenlemenin önemli etkisi olmuştur.  

Birleşmiş Milletler Genel Kurulu’nun yardımcı organı niteliğinde olan UNEP, 

Birleşmiş Milletler Uzmanlık Kuruluşu olmadığı için yaptırım gücüne sahip değildir. 

Temel görevleri çevre ile ilgili bilimsel veri toplamak, güncel ekolojik bilgileri 

hükümetlere ve kamuoyuna sunmak, hükümetleri bir araya getirerek gerekli faaliyetleri 

gerçekleştirmelerine ortam sağlamak şeklinde özetlenebilir66. UNEP’in, deniz 

kirliliğinin ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusunda etkin 

olduğu bölgesel sözleşmelere aşağıda kısaca değinilecektir. 

1972 Stockholm Konferansı’nın deniz kirliliği açısından önemli bir diğer yanı 

ise, Konferans sonucunda kabul edilen ve yirmi altı rehber ilkeden oluşan Stockholm 

Bildirgesi’nde67 bu konuya  da özel bir  yer verilmiş olmasıdır. Stockholm Bildirgesi, 

denizlerin insan sağlığı için tehlike yaratabilecek, yaşayan varlıklara ve deniz 

canlılarına zarar verebilecek, yasal kullanımlarına veya kolaylıklarına müdahale 

edebilecek maddelerle kirletilmesinin önlenmesi için devletlerin gerekli önlemler 

almaları gerektiğini öngörmüş68 ve Birleşmiş Milletler Antlaşması ve uluslararası 

hukuk yükümlülüklerine uygun olarak, kendi çevre politikaları gereğince kaynaklarını 

işletmek konusunda egemen haklara sahip olan devletlerin, kendi yetki ve kontrolleri 

altında meydana gelen eylemlerin, diğer ülkelere veya ulusal yetki alanları dışındaki 

çevreye zarar vermesini önlemeleri gerektiğini ifade etmiştir69.  Bu şekildeki bir ifade 

tarzı, “devletin ülkesi” kavramının geniş yorumlanması ve bir devletin sadece “yetkisi 

altındaki” değil, “kontrolü altındaki” faaliyetlerden de, yani gemilerden de 

kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesi için tedbirler alması gerektiği sonucunu 

doğurmaktadır.  Bildiri’nin bağlayıcı bir uluslararası hukuk belgesi olmaması nedeniyle, 

devletlere kendi kontrolleri altındaki gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin 

                                                 
65 Metin için bkz. 12 ILM 433 (1973). 
66 GÜNEŞ, s. 33.  
67 Bkz. 11 ILM 1416-1469 (1972).; Stockholm Bildirgesi, Türkiye tarafından da kabul edilmiştir. Bkz. 

ALGAN, Nesrin: “Türkiye’nin Çevre Konusunda Taraf Olduğu Uluslararası Sözleşmeler”, Ekoloji, Cilt 

1, Sayı 1-2, Çev-Kor Yayını 1996, s. 111-115.  

68 Stockholm Bildirgesi, 7. İlke. 
69 Stockholm Bildirgesi, 21. İlke. 
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önlenmesi şeklinde bir yükümlülük getirmediği söylenebilir. Ancak Birleşmiş 

Milletler’in çeşitli kararlarına, UNEP ilkelerine ve çok taraflı sözleşmelere esas 

oluşturan bu ilkenin normatif karakterinin, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi dahil bir 

çok hukuk belgesinde de yansıdığı ifade edilmiştir70.  

Deniz kirliliği ve özellikle gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi konusunda evrensel anlamdaki en önemli gelişmenin III. Deniz Hukuku 

Konferansı ve  bağlayıcı niteliği de göz önüne alındığında, bu Konferans sonucunda 

imzalanan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi olduğu söylenebilir. Deniz çevresinin 

korunması ve muhafazasına geniş yer veren 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi,  

devletlerin deniz çevresini korumak ve muhafaza etmekle yükümlü olduklarını evrensel 

anlamda ve bağlayıcı bir şekilde ilk kez ifade eden bir uluslararası belgedir. 

Sözleşme’nin 192. maddesine göre: “Devletler deniz çevresini korumak ve muhafaza 

etmekle yükümlüdürler.” Ayrıca Sözleşme gereği devletler, doğal kaynaklarını işletme 

konusunda egemen haklara sahip olmakla birlikte, bu haklarını, deniz çevresini koruma 

ve muhafaza etme yükümlülüklerine uygun olarak kullanmak71 ve kendi yetki ve 

kontrolleri altındaki faaliyetlerin diğer devletlere ve bunların çevrelerine kirlilik yolu ile 

zarar vermemesi ve kendi yetki ve kontrolleri altındaki olaylardan veya faaliyetlerden 

doğan kirliliğin, egemen haklar icra ettikleri bölgelerden öteye taşmaması için gerekli 

tüm tedbirleri almak zorundadırlar72.   

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi konusuna da özel bir yer veren  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211/1. maddesine göre: “devletler, özellikle yetkili 

uluslararası kuruluş veya genel bir diplomatik konferans aracılı ile hareket ederek, 

deniz çevresinin kirletilmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasını 

amaçlayan uluslararası kurallar ve ilkeler kabul edecekler; ve gerektiği taktirde, yine 

aynı usul ile, kıyılar da dahil olmak üzere, deniz çevresini kirletme ve bu nedenle kıyı 

devletinin ilgili çıkarlarına zarar verme ihtimali olan kazaları asgari düzeye indirmeyi 

amaçlayan, gemi seyrüsefer düzenlerinin kabulünün desteklenmesine özen 

göstereceklerdir…”  

                                                 
70 BIRNIE & BOYLE, s. 91. 
71 1982 BMDHS, md. 193. 
72 1982 BMDHS, md. 194/2. 
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Evrensel anlamdaki gelişmelerin son örneği ise 3-14 Haziran 1992 tarihleri 

arasında toplanan Birleşmiş Milletler Çevre ve Kalkınma Konferansı (Rio Konferansı) 

olmuştur73. Bu Konferansta kabul edilen belgelerden74 biri olan “Gündem 21”in 17. 

Bölümü deniz kirliliğine ayrılmıştır. 1992 Birleşmiş Milletler  Çevre ve Kalkınma 

Konferansı’nda kabul edilen yeni yaklaşım biçimleri, özellikle bölgesel deniz 

rejimlerini etkilemiştir. Örneğin, Karadeniz Çevre Programı’nın oluşturulmasında 

dikkate alınan bu yaklaşım biçimleri, daha önce yapılmış 1976 tarihli “Akdeniz’in 

Kirliliğe Karşı Korunması Sözleşmesi”nin  yeniden gözden geçirilerek, 1995 yılında 

“Akdeniz Deniz Çevresi ve Kıyı Alanlarının Korunmasına İlişkin Sözleşme” adı altında 

değişikliğe uğramasında da etkili olmuştur75. 

 

3. ULUSLARARASI SÖZLEŞMELER 

 

Deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin kuralların büyük bir kısmı, çok taraflı 

sözleşmelerle öngörülmüş kurallar niteliğindedir. Bu sözleşmeler, kapsam ve uygulama 

alanları bakımında evrensel sözleşmeler ve bölgesel sözleşmeler şeklinde iki gruba 

ayrılabilir.    

Deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin evrensel çok taraflı sözleşmelerin büyük 

bir kısmı gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi ile ilgilidir76. Bu sözleşmeler 

içerisinde gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin olanlar önemli bir yer 

                                                 
73 Bkz. Report of the United Nations on Environment and Development, Rio de Jenerio, 3-14 June 1992, 

United Nations, Vol. 1-3, New York, 1993. 
74 1992 Rio Konferansında kabul edilen belgeler şunlardır: Çevre ve Kalkınma Üzerine Rio Bildirgesi, 

Gündem 21, Biyolojik Çeşitlilik Sözleşmesi, Küresel İklim Çerçeve Sözleşmesi ve Orman Prensipleri. 

Bkz. KIIS & SHELTON, s. 137-201.; Türkiye bu belgeleri imzalamış ve Biyolojik Çeşitlilik 

Sözleşmesi’ni de onaylamıştır. Bkz. R.G., Tarih: 27 Aralık 1996, Sayı: 22860. 
75 Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. GÜNEŞ, s. 177-178. 
76 Deniz kirliliğine ilişkin bir diğer çok taraflı sözleşme suya batırma  konusunda yapılan 1972 tarihli Çöp 

ve Diğer Maddelerin Suya Batırılmasından Kaynaklanan Deniz Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin 

Uluslararası Sözleşme’dir. Sözleşmenin metni için bkz. 11 ILM 1294 (1972).; Kara kaynaklı deniz 

kirliliği ve deniz dibindeki faaliyetlerden kaynaklanan kirlilik konusunda henüz çok taraflı bir uluslararası 

sözleşme yapılamamıştır. 
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tutmaktadır. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin çok taraflı evrensel 

sözleşmelerin yapılmasında, özellikle Uluslararası Denizcilik Örgütü’nün (IMO)77 

önemli etkileri olmuştur. Birleşmiş Milletler bünyesinde bir uzmanlık kuruluşu olan 

IMO,  aslında faaliyete başladığı ilk yıllarda  gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği 

konusunda  fazla etkili olmamıştır78. Ancak, özellikle 1967 yılında yaşanan “Torrey 

Canyon” faciasının ardından, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin konulara 

ağırlık veren IMO, bu konuda bir dizi uluslararası sözleşmenin imzalanmasında da asli 

görev üstlenmiştir79. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği konusunda  uzman 

kuruluşlardan bir olan IMO, günümüzde de konuya ilişkin bir çok uluslararası 

sözleşmenin yapılması ve uygulanmasına önderlik etmektedir.  

 Deniz kirliliği ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine 

ilişkin bölgesel düzeyde de bir çok sözleşme yapılmıştır. Bu sözleşmelerin bazıları 

IMO’nun himayesinde sonuçlandırılmışsa da80, bölgesel düzeydeki asıl gelişmeler 

Birleşmiş Milletler Çevre Programı’nın (UNEP) oluşturulması ve bu örgütün, 1974 

                                                 
77 IMO (International Maritime Organisation), Hükümetlerarası İstişari Denizcilik Teşkilatı 

(Intergovernmantal Maritime Consultative Organisation-IMCO) adı altında, Cenevre’de 19 Şubat 

1948’de toplanan B.M. Denizcilik Konferansı sonucunda 6 Mart 1948’de imzalanan Sözleşme ile 

kurulmuştur. Sözleşme’nin metni için bkz. 289 U. N. T. S. 3.; Türkiye, 1956’dan itibaren Sözleşme’ye 

taraf olmuştur. Bkz. R. G. 17. 7. 1956.; Sözleşme, 17 Mart 1958’de yürürlüğe girmiş ve IM(C)O, 6 Ocak 

1959’da resmen çalışmalarına başlamıştır. Örgütün adı, Sözleşme’de yapılan ve Mayıs 1982’de yürürlüğe 

giren  değişiklikle Uluslararası Denizcilik Örgütü (IMO) olarak değiştirilmiştir. IMO’nun yapısı ve 

çalışmaları ile ilgili genel bilgi için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 39-51.; MOLENAAR, s. 37-

39.; BIRNIE & BOYLE, s. 53-55. 
78 COMMENTS, s.333; JUDA, Lawrence: “IMCO and the Regulation of Ocean Pollution From Ships”, 

Int’l & Comp. L. Q., Vol. 26, Part 3, July 1977, s. 561. 
79 JUDA, s. 562.; Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. O’CONNEL, M. Dennis: “Reflections on 

Brussels: IMCO and The 1969 Pollution Conventions”, Cornell Int’l L. J., Vol. 3, No. 2, 1970, s. 161-

188. 
80 Bkz. 1969 tarihli Kuzey Denizi’nin Petrolle Kirlenmesine İlişkin İşbirliği İçin Bonn Antlaşması (Bonn 

Agreement for Co-operation in Dealing with Pollution of the North Sea by Oil), 9 ILM 359 (1970).; 1989 

yılında  Sözleşme’nin yürürlüğü sona ermiş ve yerine  13 Eylül 1983 yılında imzalanan Kuzey Denizi’nin 

Petrol ve Diğer Zararlı Maddelerle Kirlenmesine İlişkin İşbirliği İçin Antlaşma (Agreement for Co-

Operation in Dealing with Pollution of the North Sea by Oil and Other Harmfull Substances) geçerli 

olmuştur.     
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yılında “Bölgesel Deniz Programı”nı başlatması ile yaşanmıştır81. Bu program 

çerçevesinde yapılan çok taraflı bölgesel sözleşmeler, özellikle Baltık82, Akdeniz83, İran 

ve Umman Körfezi84, Batı Afrika85, Güney Doğu Pasifik86, Kızıl Deniz ve Aden 

Körfezi87, Karayipler88, Doğu Afrika89, Güney Pasifik90, Karadeniz91 gibi deniz 

kirliliğinden en fazla etkilenen bölgelere ilişkindir. 

 

 

 

 

                                                 
81 Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. BOCZEK, A.Boleslaw: “Global and Regional Approaches to 

the Protection and Preservation of the Marine Environment”, Case W. Res. J. Int’l L., Vol. 16, 1984, s. 

39-70. 
82 1974 tarihli Batlık Deniz Alanı Çevresinin Korunmasına İlişkin Sözleşme; 13 ILM  546 (1974). 
83 1976 tarihli Akdeniz’in Kirliliğe Karşı Korunmasına İlişkin  Sözleşme, UNEP, Barselona; 15 ILM  285 

(1976); Türkiye’nin de taraf olduğu Sözleşme’nin Türkçe metni için bkz. R.G., Tarih: 12 Haziran 1981, 

Sayı: 17368.  
84 1978 tarihli Deniz Çevresinin Kirlenmeden Korunmasında İşbirliğine İlişkin Kuveyt Bölgesel 

Sözleşmesi, UNEP, Kuveyt; 17 ILM  511 (1978). 
85 1981 tarihli Batı ve Orta Afrika Bölgesi Deniz Çevresi ve Kıyılarının Korunması ve Geliştirilmesinde 

İşbirliğine İlişkin Sözleşme, UNEP, Abidjan; 20 ILM 746 (1981). 
86 1981 tarihli Güney Doğu Pasifik Deniz Çevresinin ve Kıyı Alanlarının Korunmasına İlişkin Sözleşme, 

UNEP, Lima; Metin için bkz. http://sedac.ciesin.columbia.edu:9080/entri/texts/marine.environment. 

coastal.south.east.pasific.1981.html (k.t. 6 Kasım 2003).   
87 1982 tarihli Kızıl Deniz ve Aden Körfezi Deniz Çevresinin Korunmasına İlişkin Sözleşme, UNEP Cidde; 

Metin için bkz. http://sedac.ciesin.columbia.edu:9080/entri/texts/red.sea.gulf.of.aden.1982.html (k.t. 6 

Kasım 2003).   
88 1983 tarihli Daha Geniş Karayipler Deniz Çevresinin Korunması ve Geliştirilmesine İlişkin Sözleşme, 

UNEP, Cartegana de Indias; 22 ILM  227 (1983). 
89 1985 tarihli Doğu Afrika Bölgesi Deniz Çevresi ve Kıyıların Korunması, İdaresi ve Geliştirilmesine 

İlişkin Sözleşme, UNEP Nairobi; Metin için bkz.http://sedac.ciesin.columbia.edu:9080/entri/texts/marine. 

coastal.east.africa.1985.html (k.t. 6 Kasım 2003).   
90 1986 tarihli Güney Pasifik Bölgesi Çevresi ve Doğal Kaynaklarının Korunmasına İlişkin Sözleşme, 

UNEP, Noumea; 26 ILM  41 (1987). 
91  1992 tarihli Karadeniz’in Kirliliğe Karşı Korunması Sözleşmesi, Bükreş; 32 ILM 1110 (1993).; 

Türkiye’nin de taraf olduğu Sözleşme’nin Türkçe metni için bkz. R. G., Tarih: 6 Mart 1994, Sayı: 21869. 
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IV. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİ 

İÇİN ULUSLARARASI SÖZLEŞMELERLE ÖNGÖRÜLEN KURALLAR 

 

1. DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIKTAN KAYNAKLANAN PETROL 

KİRLİLİĞİNİN ULUSLARARASI BOYUTU 

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol 

altına alınması, özellikle kendi kıyılarını bu tür kirliliğe karşı korumayı amaçlayan 

devletler için her zaman önemli bir konu olmuş ve daha 1920’li yılların başlarında bile 

bir çok devlet kendi kıyılarının gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine karşı 

korunması için tek taraflı önlemler almaya başlamıştır92. Ancak, en iyi ulusal 

düzenlemeler bile gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine karşı en azından kendi 

kıyılarını koruma görevini yerine getirmekte başarısız olmuş veya yetersiz kalmıştır93. 

Bu husus devletler tarafından da kabul edilmiş ve ileride de açıklanacağı üzere, daha o 

yıllarda bile devletler, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için 

uluslararası işbirliği yollarını aramışlardır. O günden bu yana yaşanan olaylar da 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin tek başına ulusal düzenlemelerle 

önlenemeyecek bir konu olduğunu göstermiştir. 

Genelde deniz kirliliği, özelde ise denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliği, kapsamı çok geniş olan ve ulusal sınırları aşan bir konudur. Bunun çok 

değişik nedenleri vardır. Özellikle denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğin önlenmesinde tek taraflı düzenlemelerin başarılı olamamasının önemli bir 

nedeni, uluslararası deniz ticaretinin karmaşık yapısıdır. Abecassis tarafından 

varsayımsal olarak verilen ve genellikle tüm uluslararası hukukçular tarafından da 

aynen aktarılan örnek bir olay bu durumu en iyi şekilde açıklamaktadır: “Açık denizde 

bulunan bir gemi aynı anda birden fazla devletin, örneğin Fransa ve İngiltere’nin, 

yetkisine tabi deniz alanlarında petrol kirliliği yaratabilir. Söz konusu geminin Liberya 

                                                 
92 MITCHELL, B. Ronald: Intentional Oil Pollution at Sea : Environmental Policy and Treaty 

Compliance, MIT Press, Cambridge 1994, s. 81. 
93 DURUIGBO, Emeka: “Reforming the International Law and Policy on Marine Oil Pollution”, J. Mar. 

L. & Com., Vol. 31, No.1., January 2000, s. 66. 
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devletinin bayrağını taşıdığını, yönetiminin İngiliz bir şirket tarafından üstlenildiğini, 

bare boat chartererinin Bermuda’lı bir şirket, time charterinin Yunan şirketi, vojage 

charterinin ise Amerikan ve Japon şirketlerine ait olduğunu varsayalım. Aynı geminin  

kaptanı İngiliz, gemi adamları ile Hindistanlı olsun. Söz konusu çeşitlilik uluslararası 

deniz ticaretinin doğasında olan bir özelliktir ve muhtemel yetki çatışması yaratacak bu  

sorunları sadece ulusal düzenlemelerle çözmek imkansızdır.”94

Denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde 

ulusal düzenlemelerin başarısız olmasının tek nedeni deniz ticaretinin karmaşık yapısı 

değildir. Bir kirletici olan petrolün doğası da, bu tür kirlilikle tek başına mücadele 

edilmesini zorlaştırmaktadır. Yoğunlukları suyun yoğunluğunda fazla olan bazı türevleri 

dışında petrol, denize döküldüğü zaman su yüzeyine dağılmakta ve suyun yüzeyinde bir 

katran yumağı oluşturmaktadır. Tahminlere göre her yıl okyanuslara yaklaşık 87.000 

ton katran yumağı eklenmektedir95. Denizde hızlı bir şekilde yayılabilen petrolü, belirli  

alan içinde tutmak her zaman kolay olmamaktadır. Belirli bir bölgede orta çıkan petrol 

kirliliği, akıntı ve rüzgarın da etkisiyle akıl almaz bir biçimde beklenmedik alanlara 

yayılabilmekte ve yüzlerce mil uzaklarda bulunan alanları dahi tehdit edebilmektedir. 

Petrol örtüsünün denizde ne şekilde hareket edeceğini ise önceden saptamak çok 

zordur.96 Ayrıca, yukarıda da ifade edildiği gibi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği 

aynı anda birden fazla devletin yetkisine tabi deniz alanlarını kirletebilmekte, kimi 

zaman da ulusal yetkinin ötesindeki deniz alanlarında gerçekleşen kirlilik olayları, 

devletlerin ulusal yetkisine tabi deniz alanlarını tehdit edebilmektedir. Özellikle ulusal 

yetki alanlarının ötesinde gerçekleşen petrol kirliliği olayları açısından milli 

düzenlemeler yetersiz kalmakta veya kirlilikle baş edememektedir97. Bu anlamda, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği sorunu veya sorunun bir çok öğesi uluslar üstü 

                                                 
94 Bkz. ABECASSIS, W.David: “Marine Oil Pollution Laws: The View of Shell International Marine 

Limited”, Int’l Bus. L. J. Vol. 8, 1980, s. 3, CURTIS, s. 680 ; DURUIGBO, s. 67’den atfen. Aslında bir 

çok tanker kazasından benzer bir durumla karşılaşıldığından, bunun bir varsayım olmadığı da 

söylenebilir. Benzer nitelikteki örnek olay için bkz. SWEENEY, C. Joseph: “Oil Pollution Of The 

Oceans”, Fordham L. Rev., Vol. 37, 1968, s. 156-158. 
95 DEMPSEY, s. 466. 
96 ÜNAN, s. 10-11. 
97 MENSAH, A. Thomas: “International Environmental Law: International Conventions Concerning Oil 

Pollution at Sea”, Case W. Res. J. Int’l L., Vol. 8, 1976, s. 111. 
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nitelikte olup, ulusal boyutları aşmaktadır98. Gerçi tek taraflı düzenlemelerle, devletlerin 

kendi yetkilerine tabi deniz alanlarında petrol kirliliğini kısmen azaltmayı başarabilmesi 

mümkündür. Ancak şu bir gerçek ki, uluslararası dayanışma olmadan yetki alanlarının 

ötesinde gerçekleşen petrol kirliliklerine karşı devletlerin kendilerini başarılı bir şekilde 

koruması olanaksızdır. Bir yazarın da ifade ettiği gibi: “diğer devletlerle işbirliği 

yapmadan, sadece tek taraflı düzenlemeler öngörmek, petrol kirliliğinin önlenmesine 

ilişkin sorunun sadece bir kısmını çözebilir. Uluslararası taşımacılığın ve petrolün 

karakteristik özellikleri dikkate alındığında, sorunu çözmek için uluslararası yaklaşımın 

tercih edilmesi kaçınılmazdır. Taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

sorunu, ulusal güvenliğin uluslararası güvenlik sorunu ile ne kadar iç içe olduğunun en 

iyi örneğini oluşturmaktadır”99. 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için uluslararası 

işbirliğini zorunlu kılan bir diğer unsur da, açık deniz alanlarının petrol kirlililiğine karşı 

korunmasının gerekliliğidir. Günümüzdeki gelişmeler devletlerin yetkilerine tabi deniz 

alanları ile birlikte açık deniz alanlarının da petrol kirliliğine karşı korunmasının ne 

kadar önemli olduğunu açık bir şekilde ortaya koymuştur. Deniz kirliliği ve petrol 

kirliliğinin daha da kötüye gitmesini önlemek için, sorunu uluslararası boyutu ile ele 

almak ve konuya yönelik uluslararası işbirliği yapmak gerektiği, artık uluslararası 

toplumun çoğunluk görüşü haline gelmiştir100. 

Sonuç olarak, küçük bir bölümü yerel nitelikte olup, çok daha büyük kısmı ile 

uluslararası toplumu ilgilendiren evrensel nitelikteki deniz kirliliği ve özellikle de 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği, sadece bir devletin değil tüm uluslararası 

toplumun sorunudur101. Nitekim, uluslararası toplumun gündemine çok erken tarihlerde 

giren gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu, eskiden beri 

uluslararası hukuk tarafından ele alınmış ve uluslararası sözleşmelerle düzenlenmeye 

çalışılmıştır. Hatta uluslararası düzenlemelerle getirilen kurallar ve oluşturulan hukuk, 

ulusal düzenlemelere de büyük ölçüde önderlik etmiştir. Bir çok ülkedeki ulusal 

                                                 
98 DURUIGBO, s. 67. 
99 PAYNE, J. Richard: “Flags Of Convenience and Oil Pollution: A Threat to National Security”, Hous. 

J. Int’l L., Vol. 3, 1980-1981, s. 92. 
100 DURUIGBO, s. 68. 
101 SCHACHTER & SERWER, s. 84. 
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düzenlemeler, uluslararası düzenlemeleri bünyesine katarak yenilenmiş ve 

yenilenmektedir102. 

  

2. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİNİN 

ÖNLENMESİNE İLİŞKİN DÜZENLEMELERİN TARİHÇESİ 

 

Genel olarak çevre ve deniz kirliliği sorunlarının uluslararası alanda tanınması 

ve uluslararası hukuk tarafından düzenlenmesi ihtiyacı çok önceki yıllara 

dayanmamakla birlikte103, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

konusu, uluslararası toplumun gündemine çok erken tarihlerde girmiştir. Gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin  uluslararası toplumun ilgisini çok fazla çekmediği 

1920’li yılların başlarında  başta Amerika Birleşik Devletleri (ABD) ve İngiltere olmak 

üzere bazı devletlerin, kendi kıyılarının gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğine karşı 

korunması için tek taraflı önlemler almaya başladığı görülmektedir104. Ancak tek başına 

ulusal düzenlemelerin bu konuda yeterli olamayacağının ve sorunun aynı zamanda 

uluslararası bir boyutunun da olduğunun farkında olan bir çok devlet105 ve özellikle 

ABD, daha o yıllarda gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine yönelik 

uluslararası bir konferans yapılması için yoğun bir çaba sarf etmiştir106. ABD’nin yoğun 

çabaları çok geçmeden sonuç vermiş ve Haziran 1926’da gemilerden kaynaklanan 

                                                 
102 TEKİL, Fahiman: Deniz Hukuku, Altıncı Bası, Akım Yayınevi, İstanbul 2001, s. 7. 
103 Bu konuda genel bilgi için bkz. PAZARCI, Hüseyin: “Çevre Sorunlarının Uluslararası Boyutları ve 

Uluslararası Hukuk”, Prof. Dr. Fehmi Yavuz’a Armağan, A.Ü.S.B.F. Yayınları: 528, Ankara 1983, s. 

201-250.; GÜNEŞ, s. 24-44. 
104 Örneğin, 1920’li yıllarda Kanada, İtalya, İspanya, Portekiz ve Hollanda gibi ülkeler kendi limanları 

açısından petrol kirliliğinin önlenmesi için düzenlemeler öngörürken,  1922 yılında İngiltere, 1924 yılında 

da ABD kendi karasuları açısından  petrol kirliliğinin önlenmesi için kanun kabul etmişlerdi. Bu konuda 

bkz. SWEENEY, s. 187.;  DINSTEIN, Yoram: “Oil Pollution by Ships and Freedom of the High Seas”, 

J. Mar. L. & Com., Vol. 3, 1971-1972, s. 363.; ABD’nin 1924 tarihli Petrol Kirliliği Kanunu ile ilgili 

daha ayrıntılı bilgi için bkz. MARKS, s. 95-96.; COMMENTS, s. 338. 
105 MITCHELL, s. 81-82. 
106 ABD Başkanı Hardley, 1924 tarihli Petrol Kirliliği Kanunu’na rağmen, ilgili devlet bakanlıklarına 

talimat vererek, soruna ilişkin uluslararası bir konferans toplanması için çalışma başlatmalarını istemişti. 

Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 82.; COMMENTS, s. 323.; SWEENEY, s. 187. 
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petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin taslak bir metin hazırlanması için Washington’da 

bir çok devlet temsilcisinin katıldığı Ulaşıma Elverişli Sulardaki Petrol Kirliliğine 

İlişkin Hazırlık Konferansı olarak bilinen hükümetler arası konferans yapılmıştır107. 

Konferans sırasında, gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) petrol kirliliğinin 

önlenmesi ve azaltılması için hem gemilerin teknik donanımlarına hem de gemilerden 

yapılan petrol boşaltımlarının sınırlandırılmasına ilişkin değişik tekliflerde bulunan 

ABD’yi, özellikle İngiltere ve Kanada’nın desteklemesine rağmen, petrol kirliliğinden 

henüz ciddi  şekilde etkilenmeyen bir çok devlet, bu kuralların getireceği mali 

külfetlerden kaçınmış ve söz konusu tekliflerin çoğuna karşı çıkmıştır. Konferans 

sonucunda kıyıdan itibaren 50 mile kadar uzaklıktaki deniz alanlarında 1000000/500 

kısımdan (500 ppm-parts per million) fazla petrol ve türevlerinin denize boşaltmasının 

yasaklanması gerektiği konusunda görüş birliğine varılarak, bu konuda uluslararası bir 

sözleşme yapılması için ikinci bir konferans çağırılması kararlaştırılmıştır108.  

Aslında, gemilerden yapılan petrol boşaltımlarının kıyılardan itibaren 50 mile 

kadar uzaklıktaki deniz alanlarında yasaklanmasının kabul edilmesi o yıllar için önemli 

bir gelişmeydi. Ne var ki, hazırlık konferansında istediği sonucu alamayan ve 

konferansın kendisi açısından bir anlamda başarısızlıkla sonuçlandığını düşünen ABD, 

konuya yönelik uluslararası antlaşma yapılması için ikinci bir toplantı girişiminde 

bulunmamıştır. Zaten mali külfetlere katlanmak istemeyen diğer devletlerin desteğinin 

de çok geçmeden azalmaya başlaması, daha önceki uzlaşma metninin uluslararası hukuk 

belgesine dönüşmesini engellemiştir109. Bununla birlikte konferansın, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi sorununa bir takım katkıları da olmuştur. Zira, 

konferansın başarısız olmasına rağmen, özellikle İngiltere’nin başını çektiği bazı önemli 

denizci devletler, kıyılardan itibaren 50 mile kadar uzaklıktaki deniz alanlarına petrol 

boşaltmama kuralını gönüllü olarak uygulama kararı almıştır.110 Devletlerin söz konusu 

                                                 
107 Preliminary Conference on Oil Pollution of Navigable Waters, Washington, June 8-16, 1926; Bilgi 

için bkz. SWEENEY, s. 188.; LEGATSKI, A.Richard: “Port State Juristiction Over Vessel-Source 

Marine Pollution”, Harv. Envtl. L. Rev., Vol. 2 (1977), s.451.; CURTIS, s. 684. 
108 M’GONIGLE & ZACHER, s. 82.; SWEENEY, s. 188. 
109 M’GONIGLE & ZACHER, s. 83. ; LEGATSKI, s. 451. 
110 M’GONIGLE & ZACHER,  s. 83. 
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uygulaması, gerçek anlamda uluslararası işbirliğinin başlangıcı olmamakla birlikte, bu 

yönde atılmış önemli bir adım olarak görülebilir. 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için uluslararası bir 

antlaşma yapılması yönündeki daha sonraki girişim İngiltere’den gelmiştir. 1934 yılında 

İngiltere, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi ile ilgili bazı kurallar 

öngörülmesi amacıyla Milletler Cemiyeti’ne geçici bir uzmanlar komitesinin 

oluşturulması yönünde çağrıda bulunmuş ve Milletler Cemiyeti de, Kasım 1935’de üye  

devletlere konuyla ilgili taslak metin sunmuştur111. Ancak, özellikle  İtalya ve 

Almanya’nın gemilerden kaynaklanan petrol  kirliliğinin önlenmesi konusunda her 

hangi bir konferansa katılmayı reddetmesi, uluslararası alandaki gelişmeleri olumsuz 

yönde etkilemiş ve İngiltere dahil tüm denizci devletler, diğerler büyük devletlerin 

katılımı olmadan bu şekilde kurallar kabul etmeye yanaşmamıştır112. Böylece, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin uluslararası alanda önlenmesi için II. Dünya 

Savaşı’ndan önceki her iki girişim de başarısızlıkla sonuçlanmıştır.  

II.Dünya Savaşı öncesindeki başarısızlıklara rağmen, Savaş sonrasında da 

girişimler devam etmiş ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

konusunda uluslararası hukukta önemli başarılar elde edilmiştir. Gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi yönündeki en önemli adım 1954 yılında 

atılmış ve aynı yıl içerisinde Denizlerde Petrol Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin 

Uluslararası Sözleşme (1954 OILPOL Sözleşmesi) imzalanmıştır. Bu tarihten itibaren, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu uluslararası gündemin en 

önemli konularından birini oluşturmuştur. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

konusunun uluslararası alanda yeniden ele alınması gerektiğine ilişkin 1970’li yılların 

başlarında gündeme gelen tartışmalar, 1973 yılında yeni bir uluslararası sözleşmenin 

imzalanması ile sonuçlanmıştır. 1973 tarihli Sözleşme’nin bazı nedenlerden dolayı 

yürürlüğe girememesi üzerine, 1978 yılında kabul edilen Protokolle Sözleşme’nin 

yürürlük koşulları kolaylaştırılmıştır. Söz konusu Protokolle birlikte 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi olarak da ifade edilen Denizlerin Gemiler Tarafından Kirletilmesinin 
                                                 
111 Bkz. SWEENEY, s. 189, dn.182.; McDOUGAL, S. Myres &  BURKE, T. William: The Public 

Order of the Oceans - A Contemporary International Law of the Sea, New Haven Press, Martinus 

Nijhoff Publishers, Dordrecht 1985, s. 849, dn. 376. 
112 M’GONIGLE & ZACHER,  s. 83. 
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Önlenmesine İlişkin Sözleşme, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesi 

konusunda günümüz uluslararası hukukunun da en önemli belgesi niteliğindedir113. 

MARPOL Sözleşmesi’nin IX/1. maddesine göre, Sözleşme yürürlüğe girdiği 

andan itibaren taraf devletler açısından 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin yerine geçmiştir. 

Her iki Sözleşmeye taraf olan devletler açısından MARPOL Sözleşmesi’nin hükümleri 

üstün olmakla birlikte, OILPOL Sözleşmesi’ne taraf olup da MARPOL Sözleşmesi’ne 

taraf olmayan devletler açısından OILPOL Sözleşmesi’nin bağlayıcılığı halen devam 

etmektedir114. OILPOL Sözleşmesi, konuya ilişkin ilk Sözleşme olması nedeniyle 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kuralların tarihsel 

gelişiminin izlenmesi açısından da önem taşımaktadır115. 

Bundan sonraki kısımda gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

konusunda uluslararası sözleşmeler düzeninin temelini oluşturan söz konusu iki 

Sözleşme üzerinde durulacaktır. Her iki Sözleşme, petrol kirliliğini gemilerden yapılan 

boşaltmalara belirli sınırlar getirmek suretiyle önlenmeye çalışırken, aynı zamanda 

gemilerin donanımlarına ilişkin bir takım teknik kurallara da yer vermiştir. Gemilerin 

teknik donanımlarına ilişkin kurallar teknik özellikleri nedeniyle ayrı bir uzmanlık konu 

olduklarından sadece gerektiği kadar incelenecek ve incelemelerimiz daha çok 

boşaltıma ilişkin kurallar üzerinde yoğunlaşacaktır.  

 

 

 

 

                                                 
113 Dönemin IMO Genel Sekreteri Srivastava, 73/78 MARPOL Sözleşmesi’ni, kirliliğin önlenmesi 

açısından tarihin en önemli ve kapsamlı uluslararası sözleşmesi olarak nitelendirmiştir. Bkz. MARPOL 

73/78, 4 IMO NEWS 1(1982).  
114 1998 yılı itibariyle 65 devletin OILPOL Sözleşmesi’ne taraf olduğu bilinmektedir. Bkz. 

CHURCHILL & LOWE (1999), s. xxvii. 
115 1961 yılında taraf devletlerin Sözleşme ile ilgili görüş ve değerlendirmelerini özetleyen IM(C)O da, 

1954 tarihli OILPOL Sözleşmesi’nin petrol kirliliğinin uluslararası düzenlemelerle önlenmesi 

girişimlerinin ilk örneği olması nedeniyle mükemmel olmadığını, ancak bundan sonraki gelişmelere de 

temel oluşturacağını ifade etmiştir. Bkz. OP/CONF/2 (1 September 1961), MITCHELL, s. 86’dan atfen. 
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3. PETROL KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİNE İLİŞKİN 1954 OILPOL 

SÖZLEŞMESİ İLE ÖNGÖRÜLEN KURALLAR 

 

A. Genel Olarak 

 

Daha önce de belirtildiği gibi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin II. Dünya Savaşı’ndan önceki girişimlerin başarısız olmasına 

rağmen,  Savaş sonrasında, uluslararası alanda konuya yönelik önemli gelişmeler 

yaşanmıştır. Kıyıları petrol kirliliğine fazlaca maruz kalan bazı Avrupa ülkeleri, 

özellikle de bir çok hükümet dışı organizasyonların da desteğini arkasına alan 

İngiltere116, Savaş’ın hemen ardından, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin uluslararası bir antlaşma yapılması yönünde girişimler başlatmış ve 

bu yöndeki baskılarını her geçen gün artırmıştır117. İngiltere’nin yoğun 

çabaları/baskıları çok sonuç vermiş ve 25 Nisan 1954 tarihinde Londra’da, dünya 

gemicilik tonajının yaklaşık %95’ni elinde bulunduran 32 devletten temsilcinin, 10 

devletten ise gözlemcinin katıldığı Petrolden Kaynaklanan Deniz Kirliliğine İlişkin 

Konferans yapılmıştır118. Yaklaşık üç hafta süren Konferans’ın amacı, öncelikle 

tankerlerin normal faaliyetlerinden kaynaklanan petrol atıklarının denize boşaltılmasını 

olabildiğince önleyecek bir sözleşme yapmak olmuştur119. Gemilerin normal 

                                                 
116 Bu yıllarda İngiltere Ulaştırma Bakanlığı tarafından gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin her 

yönü ile incelenmesi için Percy Faulkner başkanlığında Denizlerin Petrolle Kirlenmesinin Önlenmesi 

Komitesi (Faulkner Komitesi) kurulmuş ve bu Komite’nin 1953 yılının Temmuz ayında yayınladığı 

Rapor’da (Faulkner Raporu), gemilerden tüm deniz alanlarında milyonda yüz kısımdan (100 ppm) fazla 

petrol boşaltılmasının yasaklanması için uluslararası bir sözleşme yapılması ve böyle bir sözleşme 

yapılana kadar da İngiltere’de tescil edilen tüm gemilerin İngiltere kıyılarına yakın geniş bir bölgede bu 

miktarın üzerinde boşaltım yapmalarının yasaklanması gerektiği ifade edilmiştir. Bu konuda bkz. 

MITCHELL, s. 82-83.; M’GONIGLE& ZACHER, s. 84. 
117 MENSAH, s.113. 
118 The Conferance on Pollution of the Sea by Oil; Konferans’a katılan 32 devletten 18’i Batı Avrupa ve 

Kuzey Amerika, 3’ü Doğu Avrupa, 4’ü Asya, 6’sı Latin Amerika, 1’i de Afrika ülkesiydi. Bkz. 

M’GONIGLE & ZACHER, s. 85.; COMMENT, s. 324.; Türkiye, bu Konferans’a sadece gözlemci 

olarak katılmıştır. 
119 MENSAH, s. 114. 
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faaliyetlerinden kaynaklanan (iradi) petrol boşaltmaları konusunda “genel yasaklama 

(general prohobition)”nın benimsenmesi teklifinde bulunan İngiltere, Konferans 

boyunca hem tankerlerden hem de tanker dışındaki diğer gemilerden milyonda 100 

kısımdan (100 ppm) fazla petrol ve türevlerinin denize boşaltılmasının tüm deniz 

alanlarında yasaklanması için yoğun bir çaba sarf etmiştir. Gemilerden yapılacak petrol 

boşaltmalarının milyonda yüz kısımdan fazla olmaması gerektiği görüşü Konferansa 

katılanların nerede ise tümü tarafından kabul edilmekle birlikte, bir çok devlet, bu 

yasaklamanın tüm deniz alanlarında değil de, sadece kıyılardan itibaren belirli uzaklığa 

kadar olan deniz alanlarında uygulanması şeklinde “yasak alanlar (prohibition zone)” 

görüşünü savunmuştur120.  

Aslında teorik olarak düşünüldüğünde, Konferans’a katılan devletlerin 

tercihlerini, kirliliğin o devlet için ciddi sorun olup olmadığı, kabul edilecek sistemin 

kendisine getireceği mali külfet gibi çok değişik hususların belirlemesi gerekirdi. Ne var 

ki iç içe geçmiş ve çok karmaşık olan bu tür sorunlar, Konferansa katılan devletlerin 

konuya yönelik tutumlarının belirlenmesinde önemli etken olmamıştır. Örneğin, petrol 

kirliliğini kendi kıyıları açısından ciddi bir sorun olarak gören  Almanya, Hollanda, 

İrlanda ve İsrail gibi ülkeler İngiltere’nin “genel yasaklama” teklifine destek verirken, 

yine petrol kirliliğinden fazlaca şikayetçi olan Danimarka ve İsveç bu teklife karşı 

cephe almıştır. Oysa, Yeni Zelanda, Kanada, Polonya ve SSCB gibi devletler petrol 

kirliliğinin kendi kıyıları için bir tehlike oluşturmadığını ifadede ettikleri halde, “genel 

yasaklama” görüşüne destek vermişlerdir121. “Genel yasaklama” ile “yasak alanlar” 

arasındaki seçim, mali külfet açısından da devletler tarafından farklı değerlendirilmiştir. 

Örneğin, “yasak alanlar” uygulamasının petrol ve gemicilik endüstrileri ile iyi bir 

işbirliği yapıldığında çok daha etkili olabileceğini ve pek de fazla masraflı olmayacağını 

ileri süren ABD’nin tersine, bu sistemin yetersiz olacağını düşünen İngiltere ve bazı 

Avrupa devletleri, “genel yasaklama” görüşünün kabul edilmesi halinde, devletlerin ve 

                                                 
120 “Genel yasaklama” İngiltere, Almanya, Hollanda gibi bazı batı Avrupa devletleri, Commonwealth 

ülkeleri ve Polonya ve SSCB gibi bazı doğu bloğu ülkeleri  tarafından savunulurken, ABD, Fransa, 

Yunanistan, Japonya gibi büyük denizci devletler ve bunları destekleyen bir çok gelişmekte olan devlet,  

bu görüşe karşı çıkmıştır. Konferansa katılan devletlerin kullandıkları oyları gösteren tam liste için bkz.  

M’GONIGLE & ZACHER, Chart 4, s. 90. 
121 Bu görüşler için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 86. 
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petrol ve gemicilik endüstrilerinin ağır bir mali yük altına gireceğinin doğru olduğunu, 

ancak, deniz çevresinin korunması için bu tür masrafların da göze alınması gerektiğini 

savunmuştur122. Oysa, Konferansa katılan bir çok devlet “genel yasaklama” 

uygulamasının getireceği masraflara şiddetle itiraz etmiştir123. Uzun tartışmalar 

sonunda, İngiltere’nin teklif ettiği “genel yasaklama” görüşü tercih edilmeyerek “yasak 

alanlar” uygulaması kabul edilmiştir. Ancak, gemilerden yapılan petrol boşaltmalarının 

kıyıdan itibaren belirli uzaklığa kadar olan deniz alanlarında yasaklanması  kural olarak 

kabul edilmekle birlikte, bazı deniz alanlarında da daha geniş yasak alanlar 

oluşturulması konusunda görüş birliğine varılmış ve 12 Mayıs 1954 tarihinde Petrolün 

Neden Olduğu Deniz Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme (OILPOL 

Sözleşmesi) imzalanmıştır124.   

Ne var ki, gemilerden petrol boşaltılmasının daha sıkı şartlara bağlanması 

gerektiği ve Sözleşme’deki mevcut düzenlemelerin gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için yetersiz olduğu yönündeki tartışmalar ve eleştiriler devam 

etmiştir. Eleştirilerin yerinde olduğunun anlaşılmasının ardından 1962 yılında 

Sözleşme’nin bazı maddeleri değiştirilmiştir. Ancak bu değişiklikler de petrol 

kirliliğinin önlenmesi için yeterli olmamış ve 1969 yılında Sözleşme’de bazı önemli 

değişiklikler yapılmıştır. 1954 OILPOL Sözleşmesi, aslında 1971 yılında da bir 

değişiklik geçirmiştir. Ancak, petrol ve türevlerinin taşındığı tankerlerin tank 

boyutlarını sınırlamak suretiyle, her hangi bir kaza durumunda denize sızabilecek petrol 

miktarını azaltmayı amaçlayan söz konusu değişiklikler hiçbir zaman yürürlüğe 

girememiştir125. Bundan sonraki incelemede 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk 

halindeki kurallar ele alındıktan sonra, sadece 1962 ve 1969 değişiklikleri üzerinde 

durulacaktır.  

 

                                                 
122 M’GONIGLE & ZACHER, s. 87. 
123 Örneğin, Norveç’in bu konudaki itirazları ve eleştirileri için bkz. CURTIS, s. 685, dn. 27. 
124 International Convention for  the Prevention of Polution of the Sea by Oil; Sözleşme’nin imza tarihi: 

12 Mayıs 1954.; Yürürlüğe giriş tarihi: 26 Temmuz 1958.; Sözleşme’nin metni için bkz. 327 U. N. T. S. 

3.   
125 IM(C)O Genel Kurulu’nun A.232 (VII) Sayılı Kararı ile kabul edilen değişikliğin metni için bkz. 11 

ILM 267 (1972). 
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B. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin İlk Halinde Öngörülen Düzenlemeler 

 

a. Sözleşme’nin konusu ve kapsamı 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi, sadece petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin olup, 

gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) petrol boşaltmalarına belirli sınırlamalar 

getirerek denizlerin petrol kirliliğine karşı korunmasını amaçlamaktadır. Bu anlamda 

Sözleşme’nin konusunu sadece gemilerden boşaltılan petrol ve türevleri 

oluşturmaktadır. Ancak, Sözleşme’nin kapsamı tüm petrol  çeşitlerini kapsayacak 

şekilde geniş tutulmamıştır. Sözleşme’nin I/1.maddesinde “petrol deyimi, ham petrol, 

akaryakıt (fuel-oil), ağır dizel yağı ve gres yağını ifade eder” şeklinde bir tanımlama 

yapılmış ve böylece dayanıklı olmayan petrol çeşitleri kapsam dışı bırakılmıştır. Ayrıca, 

Sözleşme'nin ilk halinde, boşaltıma ilişkin kuralların sadece taraf devletlerden her hangi 

birinin ülkesinde tescil edilmiş gemilere uygulanacağı öngörülürken, bu gemiler 

açısından da bir sınırlama getirilmiş ve 500 grostonun altındaki tüm gemiler, askeri 

amaçlı gemiler, balina avcılığı ile uğraşan gemiler ve Kuzey Amerika’nın büyük 

göllerinde ulaşım yapan tüm gemiler kapsam dışı tutulmuştur126.   

 

b. Gemilerden yapılacak petrol boşaltılmasına ilişkin kurallar (Discharge 

standarts) 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk şeklinde, Sözleşme’ye taraf devletlerin 

ülkelerinde tescil edilmiş tankerlerden, bazı yerlerde daha geniş alanlar öngörülmekle 

birlikte127, kural olarak en yakın karadan 50 mil uzaklığa kadar olan deniz alanlarında 

milyonda yüz kısımdan (100 ppm) fazla yağlı madde içeren petrol veya petrol 
                                                 
126 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. II. 
127 Örneğin Adriyatik Denizi’nde, Kuzey Denizi’nde ve Atlantik Okyanusu’nun Kuzey Doğusunda 100 

mil, Pasifik Okyanusu’nun Avustralya kıyılarında ise 150 millik yasak alanlar oluşturulmuştur. Bkz. 1954 

OILPOL Sözleşmesi, md. III, EK A. 
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türevlerinin denize boşaltması yasaklanmıştır128. Tanker dışındaki gemilerin ise bu 

miktarın üzerindeki petrol ve türevlerini karadan mümkün olduğunca uzakta boşaltması 

gerektiği ifade edilmiş, ancak Sözleşme’nin yürürlüğe girdiği üçüncü yılın sonunda, 

tankerler için uygulanan yasaklama alanlarına diğer gemilerin de uyması gerektiği 

öngörülmüştür129. Ne var ki, bu yasaklamalar tanker dışındaki geminin petrol ve 

türevlerinden birini içeren karışımlarını boşaltılabileceği alım tesislerinin bulunmadığı 

bir limana doğru ilerlemesi halinde uygulanmayacaktır130.  

Görüldüğü gibi, Sözleşme’nin ilk halinde, gemilerden denize petrol 

boşaltılması tamamen yasaklanmamış, sadece bu tür boşaltmalara iki açıdan sınırlama 

getirilmiştir. Diğer bir ifade ile, belirli bir miktarın (100 ppm) üzerindeki petrol ve 

türevlerinin belirli alanlarda (kural olarak kıyıdan itibaren 50 mil uzaklığa kadar olan 

deniz alanlarında) boşaltılması yasaklamış,  belirlenen alanlar dışındaki boşaltmalar 

veya toplam boşaltmalar konusunda ise hiçbir sınırlama getirilmemiştir. Böylece, 

gemilerden boşaltılan petrol veya petrol türevlerinin açık deniz alanlarına  belirli bir 

şekilde dağıtılması suretiyle deniz çevresine verilecek zararın azaltılması 

amaçlanmıştır131. 

 

c. Alım tesisleri ve Petrol Kayıt Defteri’ne ilişkin hükümler 

 

Boşaltıma ilişkin kuralların daha iyi uygulanmasının temini için de 

Sözleşme’de iki husus üzerinde durulmuştur. Bunlardan birincisi alım tesisleri, ikincisi 

ise petrol kayıt defteridir. Sözleşme’nin ilk halinde, tanker dışındaki gemilerin yağlı 

tortularının (sludge) ve petrollü safra sularından artakalan çökeltilerinin (residues) 

boşaltılabilmesi için, taraf devletlerin temel limanlarında yeteri kadar “alım 

tesislerinin” temin edilmesi gerektiği öngörülmüştür132. Tanker dışındaki gemiler 

açısından devletlere bu tesisleri “temin etmek” şartı getirilirken, tankerler açısından 

                                                 
128 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/1(b). 
129 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/2.; md. III/2(a). 
130 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/2(b). 
131 MITCHELL, s. 85. 
132 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. VIII. 
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aynı ifadeye yer verilmemiş ve tankerlerden yapılan boşaltmaların alternatif kurallarla 

sınırlandırılmasının bir anlamda yeterli olacağı düşünülmüştür133. Gemilerden yapılan 

petrol boşaltmalarına ilişkin kurallara işlevsellik kazandırmak için Sözleşme’de 

öngörülen bir diğer husus da “Petrol Kayıt Defteri”nin tutulmasına ilişkin 

yükümlülüktü. Sözleşme’de, taraf devletlerin ülkelerinde tescil edilmiş ve Sözleşme’nin 

uygulama alanına giren tüm gemilerin, EK B’de belirtildiği şekilde düzenlenecek olan 

“Petrol Kayıt Defteri” tutmaları gerektiği öngörülmüş ve gemiden yapılacak  tüm petrol 

boşaltmalarının bu deftere kaydedilmesi zorunlu kılınmıştır134.  

 

d. Boşaltım kurallarının istisnaları 

 

En yakın karadan 50 mil uzaklığa kadar olan deniz alanlarında milyonda yüz 

kısımdan (100 ppm) fazla yağlı madde içeren petrol veya petrol türevlerinin denize 

boşaltmasını kural olarak yasaklayan 1954 OILPOL Sözleşmesi, bu genel kurala 

istisnalar da getirerek, bazı durumlarda söz konusu yasaklamaların uygulanmayacağını 

öngörmüştür. Sözleşmede,  geminin güvenliğini sağlamak, yük veya gemiye gelebilecek 

zararı önlemek veya denizde can kurtarmak için gemiden petrol yada petrollü karışımın 

boşaltımı gerekliyse, yasaklama alanları ( kural olarak kıyıdan itibaren 50 mil) içinde 

dahi boşaltım yapılabileceği öngörülürken, gemilerin zarar görmesi veya diğer 

kaçınılmaz nedenlerle gemilerden petrol veya petrollü karışımın sızması ve yük veya 

yakıt tankerlerinin temizlenmesinden sonra kalan tortuların boşaltılması da yasaklama 

kapsamı dışında tutulmuştur135. Ayrıca, Sözleşme’nin yürürlüğe girmesinden itibaren 

12 aylık bir zaman dilimi içinde petrollü karışımların ve belli bir zamana bağlı 

olmaksızın  da sadece yağlı petrolü içeren karışımların boşaltılmasına izin verilmiştir136. 

 

 

                                                 
133 MITCHEL, s. 85. 
134 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. IX. 
135 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. IV/1. 
136 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. V. 
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C. 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne İlişkin 1962 Değişiklikleri 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk halinde, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için öngörülen sistem bir çok açıdan yetersizdi. Her şeyden önce 

boşaltıma ilişkin kuralların sadece taraf devletlerin ülkesinde tescil edilmiş gemilere 

uygulanacağı öngörülürken, 500 grostonun altındaki tüm gemiler Sözleşme’nin 

uygulama alanı dışında tutulmuştu. Sözleşme’nin uygulama alanına giren gemilerden  

ise, tüm deniz alanlarında değil, kural olarak en yakın karadan 50 mil uzaklığa kadar 

olan deniz alanlarında ve  milyonda yüz kısımdan (100 ppm) fazla petrol boşaltılması 

yasaklanmıştı. Gerçi, bazı deniz alanları açısından daha geniş yasak alanlar 

öngörülmüştü. Ancak, bu uygulama sadece bir kaç bölge ile sınırlı tutulurken, söz 

konusu alanlar içerisinde dâhi 100 ppm'i aşmayan boşaltımlara izin verilmişti. 

Sözleşme’de öngörülen yasaklamaların tankerler açısından uygulanması pek mümkün 

olmamıştır. Zira, 50 millik yasak alanlar içinde bile 100 ppm sınırının aşılıp 

aşılmadığının tespit edilmesi teknik olarak çok zorken, daha uzaktaki ihlallerin tespit 

edilmesi de nerede ise imkansızdı137. Tanker dışındaki gemilerin ise, alım tesisleri 

bulunmayan bir limana doğru ilerlemeleri halinde söz konusu yasaklamalara uymak 

zorunda olmadıkları zaten Sözleşme’de öngörülmüştü. Limanların çoğunun günümüzde 

bile bu tür tesislerden yoksun olduğu düşünülürse, tanker dışındaki gemiler açısından da 

yasaklamaların bütünüyle yararsız olacağı bir gerçekti138.  

Gemilerden petrol boşaltılmasının yasaklanmasına ilişkin kuralların 

uygulanmasını kolaylaştıracak alım tesisleri ve petrol kayıt defterine ilişkin hükümler 

de uygulamada pek fazla etkili olamamıştır. Devletlere temel limanlarında alım tesisleri 

temin etmek gibi bir yükümlülük getirilmekle birlikte, bu hüküm çok fazla 

uygulanabilir nitelikte değildi. Zira, mali külfetler dikkate alındığında, bir çok devletin 

                                                 
137 Kenet Jhonson, bu imkansızlıklardan yararlanan vicdansız gemi kaptanlarının yasak alanlar içerisinde 

dahi geceleri gemilerinden petrol boşalttıklarını belirtmektedir. Bkz. JHONSON, s. 76.; 1961 yılında, 

OILPOL Sözleşmesi’nin işlevselliği ile ilgili IMO’nun sorgusuna yanıt veren devletlerin çoğu, 

Sözleşme’nin uygulanabilirliliğinden şikayetçi olurken, İngiltere ve Batı Almanya, özellikle karasularının 

ötesindeki ihlallerin tespit edilmesindeki zorluklara dikkat çekmişlerdir. Bkz. DEMPSEY,  s. 483  
138 Bu görüş için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 49. 
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bu tesisleri temin etmesi nerede ise imkansızdı139. Petrol kayıt defterinin tutulması ve 

gemiden petrol boşaltılması ile ilgili her türlü işlemin  bu deftere kaydedilmesi 

yükümlülüğünü öngören düzenleme de çok yetersizdi. Sözleşme’de gemilerden petrol 

boşaltılmasının mekanik olarak kaydedilmesini öngören bir sistem getirilmediğinden, 

tutulacak kayıtlar bir anlamda gemi adamlarının takdirine bırakılmıştı140. Sonuç olarak, 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk halinde gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi için yeteri kadar sert kurallar öngörülmemişti. Bu durum  bir çok devletin o 

yıllarda henüz ciddi petrol kirliliği ile karşılaşmamış olmasından ve hem kendilerine 

hem de kendi endüstrilerine mali yük getirecek sert kuralların kabul edilmesine pek 

sıcak bakmamasından kaynaklanmıştır141.  

Ancak 1960'lı yılların başlarından itibaren deniz yolu ile taşınan petrol oranının 

ve buna bağlı olarak da denizlerdeki petrol kirliliğinin hızlı bir şekilde artması, kıyı 

devletlerini, özellikle de  Akdeniz’e kıyısı olan devletleri her geçen gün çok daha fazla 

tehdit etmeye başlamıştır. 1962 yılına gelindiğinde, 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin 

yapılmasından bu yana geçen sekiz yıllık süre zarfında gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin iki kat arttığı ve bu kirlilikten  de en fazla Akdeniz’e kıyısı olan devletlerin 

etkilenmiş olduğu açıkça ortaya çıkmıştır142. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

ciddi boyutlara ulaşması, gelişmeler karşısında yetersiz kalan 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’nin değiştirilmesinin gündeme gelmesine neden olmuştur. Aslında, 1954 

OILPOL Sözleşmesi yapıldığında, Sözleşmede zamanla değişiklik yapılmasına da 

olanak sağlanmıştı. Sözleşme ile birlikte kabul edilen bir kararla, Sözleşme’de 

değişiklik yapılması için üç yılda bir uluslararası konferans  çağırılabileceği öngörülmüş 

bu görev, Sözleşme’nin depoziteri konumunda olan  İngiltere’ye verilmişti143. Ancak, 

Sözleşme’nin yürürlüğe girdiği 1958 yılına kadar değişiklik yapılması için uluslararası 

bir konferans çağırılması doğal olarak mümkün olmamıştır. 1958 yılında, bir yandan 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin yürürlüğe girmesi, diğer yandan da IM(C)O’nun fiili 
                                                 
139 ABECASSIS & JARASHOW, s. 51.; Nitekim, alım tesislerinin sadece temel limanlarda ve de sadece 

tanker dışındaki gemilerin yağlı tortusu (sludge) ve kirli balastın kendisi için değil de çökeltileri için 

(residues) öngörülmesine rağmen,  iki devlet söz konusu VIII. maddeye çekince koymuştur.  
140 MARKS, s. 88. 
141 M’GONIGLE & ZACHER, s. 89. 
142 Bkz. MITCHELL, s. 86.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 92. 
143 Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. MENSAH, s. 115.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 91. 
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olarak görevine başlaması ile birlikte, değişiklik istekleri  daha da artmıştır. Sözleşmede 

değişiklik yapılması için uluslararası konferans çağırma görevini İngiltere’den 

devralmış olan IMO, böyle bir Konferansın 1962 yılında yapılabileceğini açıklamış ve 

bu  tarih IMO Genel Kurulu’nda da uygun bulunmuştur144. Böylece 26 Mart-13 Nisan 

1962 tarihleri ararsında, 38 devletin temsilcisinin katılımı ile Londra’da gerçekleştirilen 

Konferans145 sonucunda, 1954 tarihli OILPOL Sözleşmesi’nde bazı  değişiklikler 

yapılması kabul edilmiştir146. 

1962 yılında yapılan değişikliklerle Sözleşme’deki kurallar daha da 

sertleştirilmeye çalışılmıştır. Öncelikle Sözleşme’nin kapsamı genişletilmiş ve taraf 

devletlerden herhangi birinin ülkesinde tescil edilmiş gemilerle birlikte, herhangi bir 

taraf devletin ülkesinde tescil edilmiş olmamakla beraber, tabiiyetinde bulunan gemiler 

de Sözleşme’nin kapsamına alınmıştır. Aynı şekilde, daha önceki düzenlemede 500 

grostonun altındaki gemiler Sözleşme’nin kapsamı dışında tutulurken, yeni değişiklikle 

bu limit 150 grostona indirilmiştir147. Daha geniş yasaklamaların öngörüldüğü deniz 

alanların kapsamı da genişletilerek, Akdeniz ve Karadeniz dahil özellikle batı Avrupa 

ve Kuzey Amerika’nın en çok kirlenen kıyıları bu kapsama dahil edilmiştir. Ancak, söz 

konusu alanlarda yasak olan boşaltmalar, halen 100 ppm’in üstündeki boşaltmalardı. 

Konferans sırasındaki en önemli gelişme, İngiltere tarafından yapılan ve 

20.000 grostonun üzerindeki yeni gemilerden tüm deniz alanlarında boşaltım 

yapılmasının yasaklanmasına ilişkin teklif olmuştur148. Özellikle ABD'nin, tüm taraf 

devletlerde yeteri kadar alım tesisinin olması halinde ancak böyle bir şeyin mümkün 

                                                 
144 IM(C)O’nun bu dönemdeki rolü ile ilgili daha geniş bilgi için bkz. CURTIS, s. 687-688. 
145 Katılımcı devletlerin sayısının artmasına rağmen (1954’deki Konferans’a 32 devlet katılmıştı),  sadece 

16’sının 1954 tarihli OILPOL Sözleşmesi’ne taraf olduğu devletlerin Konferans sırasındaki dağılımı, 

1954 tarihli Konferans’takinden pek farklı olmamıştır. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 92, dn. 31-

32. 
146 Bkz. Amendments to the International Convention for the Prevention of Pollution of the Sea by Oil, 11 

April 1962, 600 U. N. T. S. 332.; Konferans sonunda Sözleşme’ye yeni bir madde de eklenerek (1954 

OILPOL Sözleşmesi, md. XVI.), bundan sonraki değişiklikleri kabul etmek ve bu değişiklikleri taraf 

devletlerin onayına sunmak yetkisi IMO Deniz Güvenliği Komitesi’nin görüşünü almak kaydıyla  IMO 

Genel Kurulu’na bırakılmıştır. Bu değişiklikler 18 Mayıs ve 28 Haziran 1967’de yürürlüğe girmiştir. 
147 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. II 
148 CURTIS, s. 689. 
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olabileceğini ileri sürerek, teklife şiddetli bir şekilde itiraz etmesine ve Japonya, 

Hollanda ve Norveç gibi denizci devletlerin  de bu konuda ABD’yi desteklemesine 

rağmen, İngiltere’nin teklifi bazı kısıtlamalarla birlikte Konferans sonunda kabul 

edilmiştir149. Kabul edilen bu değişiklikle, değişikliklerin yürürlüğe girmesinden sonra 

yapılacak olan 20.000 groston veya daha ağır yeni gemilerden, kural olarak tüm deniz 

alanlarında petrol veya petrollü karışımın denize boşaltılması yasaklanmıştır150. Gerçi, 

madde içinde bu kuralın bir istisnası da öngörülerek, gemi kaptanının petrol veya 

petrollü karışımın gemide tutulmasının makul olmadığı veya olamayacağı şeklinde 

düşünmesine neden olacak özel koşulların varlığı halinde, yasaklanan alanların dışında 

boşaltım yapılmasına izin verilmiştir. Madde çerçevesinde, özel koşulların tespitinin 

oldukça esnek tutulması ve bu konunun büyük ölçüde gemi kaptanının iyi niyetine ve 

taktirine bırakılması gerçeğine rağmen, söz konusu yasaklamanın İngiltere'nin başından 

itibaren savunduğu "genel yasaklama" fikrinin belli gemiler için de olsa kabul edildiği 

ve bunun, olumlu bir adım olduğu söylenebilir.  

1962 Konferansı’nda yeniden düzenlenen bir diğer konu da, VIII. maddedeki 

“alım tesisleri”ne ilişkin hükümler olmuştur. Sözleşme’nin ilk halinde alım tesislerinin 

sadece “temel limanlarda” bulundurulması gerektiğini öngören düzenleme, yeni 

değişiklikle “tüm limanları” kapsayacak şekilde genişletilmiştir. Ancak, Sözleşme’nin 

ilk halinde devletlerden bu tesisleri “temin etmeleri” istenirken, 1962 değişikliği ile 

alım tesislerin geliştirmesi için “uygun olan önlemlerin alınması gerektiği” hükme 

bağlanmıştır. Oysa “alınması gereken uygun önlemlerin” neler olacağı maddede çok 

açık düzenlenmemiştir. Bir görüşe göre, Sözleşme’de belirsiz ifadeye yer verilmesinin 

temel nedeni, Konferans’a katılan devletlerin hemen hepsinin alım tesislerini temin 

etmek konusundaki isteksizliği olmuştur.151  

1962 Değişikliklerine rağmen, 1954 OILPOL Sözleşmesi kendisinden 

bekleneni verememiştir152. Zira değiştirilmiş haliyle bile Sözleşme, boşaltıma ilişkin 

kuralları daha sıkı bir hale getirmenin dışında soruna kesin ve kalıcı çözümler 

                                                 
149 Bu konuda bkz. MITCHELL, s. 87. 
150 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/c. 
151 ABECASSIS & JARASHOW, s.52.; Çok daha esnek olmasına rağmen, üç devlet maddeye çekince 

koymuştur.  
152 CHURCHILL & LOWE (1988), s. 248. 
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getirmemiş ve bazı gemiler hariç (20.000 tonun üzerindeki tankerler), bölgesel 

yasaklama kuralından vazgeçmemiştir. Yeni değişikliklerle boşaltımın yasak olduğu 

alanların kapsamı genişletilmekle birlikte, halen bu alanlarda  100 ppm’i aşmayacak 

boşaltmalara izin verilirken, özellikle Akdeniz’in ortasında yasak olmayan, yani 

boşaltım yapılabilecek bir alan bırakılmıştır153. Gemilerin 100 ppm’in üzerinde boşaltım 

yapmama kuralına uygun davranıp davranmadıklarını gözlemleyecek teknolojinin  

henüz gelişmemiş ve devletlerin yeterli alım tesislerini temin etmek şartını yerine 

getirmemiş olması, 1962 değişikliklerinin de etkinliliğini olabildiğince azaltmıştır154.  

 

D. 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne İlişkin 1969 Değişiklikleri 

 

1969 değişikliklerinin altyapısı, 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk haline ve 

1962 değişikliklerine göre çok daha farklı gelişmiştir. Özellikle 1967 yılında 

gerçekleşen “Torrey Canyon” kazası, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi konusunda önemli bir dönüm noktası olmuştur. Kaza sonrasında uluslararası 

kamu oyunun tüm dikkati gemilerin neden olduğu petrol kirliliğine yönelirken, 

uluslararası alanda da petrol kirliliği ile ilgili bir çok yeni sözleşme imzalanmıştır. 

Yaşanan gelişmeler, özellikle kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğinin değişik 

boyutlarına yönelik olmakla birlikte, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin mevcut 

sözleşmelerin geliştirilmesine de katkıda bulunmuştur155. Ayrıca, daha önceki 

düzenlemelerin yapımında çok az rol oynayan petrol ve gemicilik endüstrileri de, bu 

yıllardan itibaren uluslararası kuralların oluşumunda önemli rol üstlenmeye 

başlamıştır156. 1954 OILPOL Sözleşmesi ile ilgili daha önceki gelişmelere doğrudan 

katılmayan petrol ve gemicilik endüstrileri, değiştirilmiş haliyle bile Sözleşme’nin etkin 

bir çözüm oluşturmak konusunda başarısız olduğunu kabul ederek157,  daha pratik ve 
                                                 
153 M’GONIGLE & ZACHER, s. 93.; Bu yıllar içerisinde, yıllık toplam 500 000 ton petrolün Akdeniz’e 

boşaltıldığı tahmin edilmektedir. Bkz. SAV, s. 72. 
154 MITCHELL, s. 86.; ABECASSIS & JARASHOW,  s. 36 
155 MITCHELL, s. 90. 
156 M’GONIGLE & ZACHER, s. 101. 
157 Sözleşme’de öngörülen 100 ppm’lik yasaklamanın pratikte çok sık  aşıldığını petrol ve gemicilik 

endüstrileri de kabul etmekteydiler. Bkz. MITCHELL, s. 89. 
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uzun vadeli alternatifler arama yoluna girmiştir. İlk başta sadece petrol şirketlerinden 

gelen, daha sonra ise tanker sahiplerinin de desteklediği girişimler, petrol kirliliğinin 

önlenmesi için gemilerin donanımlarına ilişkin teknolojilerin geliştirilmesi şeklinde 

tezahür etmiştir. Özellikle 1960’lardan itibaren gündeme gelen bu teknolojilerden biri, 

İngiliz petrol şirketlerinin geliştirdiği ve pratikte uygulanabilecek en iyi sistem olarak 

savundukları “üstüne yükleme” veya orijinal adıyla “Load on Top (LOT)” sistemi 

olmuştur158. 

“Üstüne yükleme (LOT)” sistemi159, daha 1960’lı yılların ortalarında petrol 

tankerlerin yaklaşık % 60’ı tarafından kullanılır hale gelmişti160. Sistemin en önemli 

savunucusu olan ve bu tür teknolojik gelişmelerin uluslararası sözleşmelere de 

yansıtılmasını isteyen İngiltere, IMO Petrol Kirliliği Alt Komitesi’nin161 Ocak 1968 

tarihli toplantısında,  sistemin tüm devletler tarafından kabul edilmesinin teşvik edilmesi 

için bir karar alınmasını teklif etmiş ve bazı itirazlara rağmen, toplantıda İngiltere’nin 

teklifi doğrultusunda bir karar alınmıştır162. 21 Ekim 1969’da ise IMO Genel Kurulu, 

1954/62 OILPOL Sözleşmesi’nde önemli bazı değişiklikler yapılmasına ilişkin 

                                                 
158 Aynı dönem içerisinde, ABD’de ayrılmış balast tankları sistemi, Sovyetler Birliliği’nde ise kimyasal 

yıkama teknikleri geliştirilmiştir. Bkz. MITCHELL, s. 88. 
159 Üstüne yükleme (LOT) sistem şu şekilde çalışmaktadır: Petrol yükünün boşaltılmasından hemen 

sonra, tankerin yük tanklarının bazılarına balast(safra) olarak deniz suyu alınır, geri kalan yük tankları ise 

deniz suyu ile temizlenir ve temizlemede kullanılan bu kirli su, “slop tankı” denilen ayrı bir bölmede 

biriktirilir. Daha sonra temizlenen tanklara temiz balast (safra) alınır ve bu arada, daha önce balast (safra) 

alınan tanklarda petrolün üstte, suyunsa altta toplanabilmesi için yeteri kadar süre geçmiş olur. Altta 

biriken temiz balast (safra) suyu, denize boşaltılır ve kirli kısım ise slop tank’a aktarılır. Bu şekilde 

tankerdeki bütün yük tankları temizlenerek, önceki seferden kalan petrol suyla karışmış halde slop tank’a 

biriktirilmiş olur. Slop tank’daki petrolün üst kısımda toplanması için bir süre beklendikten sonra alttaki 

temiz su denize bırakılır ve slop tank’da sadece önceki seferden artan petrol kalmış olur ki, bu petrolün 

alım tesislerine boşaltılması veya üstüne yükleme yapılması mümkündür. Üstüne yükleme (LOT) 

sisteminin çalışması ile ilgili daha ayrıntılı bilgi için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 25. 
160 M’GONIGLE & ZACHER, s. 97.; Bazı yazarlara göre bu oran %80’dir. Bkz. ABECASSIS & 

JARASHOW,  s. 25. 
161 Petrol Kirliliği Alt Komitesi, 1965 yılında tesis edilmişti. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 41- 42. 
162 İngiltere ve Fransa’nın savunduğu karar, özellikle Almanya, SSCB, İsveç ve Japonya gibi devletlerin 

itirazlarına rağmen, toplantı sonunda 10-5-4 şeklindeki oy dağılımı ile kabul edilmiştir. Bkz. 

M’GONIGLE &  ZACHER, s. 100, dn. 61. 
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A.175(VI) Sayılı Karar kabul ederek163, “üstüne yükleme (LOT)” sistemini de 

Sözleşme’nin kapsamına almıştır.  

1969 yılında yapılan değişikliklerle gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin sistem bir anlamda kökünden değişmiştir. Zira 1969 değişiklikleri 

ile, sadece kıyıların değil, açık deniz dahil tüm deniz alanlarının petrol kirliliğinden 

korunması amaçlanmış ve daha önceki sistemden farklı bir şekilde,  kural olarak tüm 

deniz alanlarında genel bir yasaklamaya gidilmiştir.164 Sözleşme’nin değişiklikten 

sonraki III. maddesinde, özel olarak sayılan belirli şartlara uyulmadan, gemilerden tüm 

deniz alanlarına petrol veya petrollü  karışım boşaltılması yasaklanmıştır. Uyulması 

gereken şartlar ise, tankerler ve diğer gemiler açısından farklı şekillerde düzenlemeye 

tabi tutulmuştur. Buna göre, bir tankerden denize petrol veya petrollü karışım 

boşaltılabilmesi için aşağıdaki şartlara uyulması gerekmektedir165: 

1. Tanker, normal rotasında ilerliyor olmalı, 

2.  Petrollü maddenin boşaltma hızı166 her deniz mili için 60 litreyi  

geçmemeli, 

3. Safra (balast) ile yolculuklarda petrol ve türevlerini içeren karışımların 

denize boşaltılan toplam miktarı, toplam yük taşıma kapasitesinin 

1/15.000’ni geçmemeli, 

4. Tanker, en yakın karadan167 50 deniz milinden daha uzakta olmalıdır. 

Tanker dışındaki diğer gemiler için  öngörülen koşullar ise şunlardı168:  

                                                 
163 I. M. C. O. Document A VI/Res.175 of January 16, 1970. Bu değişiklikler 21 Ekim 1969’da kabul 

edilmiş ve 20 Ocak 1978’de yürürlüğe girmiştir. 1969 değişiklikleri ile birlikte 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’nin son metni için bkz. 9 ILM 1(1970). 
164 JHONSON, s. 79. 
165 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/b. 
166 “Petrollü maddenin boşaltma hızı”ndan, her hangi bir anda litre olarak boşaltılan petrolün o andaki 

deniz mili olarak gemi hızına bölünmesi ile bulunan oran kastedilmektedir. Bkz. 1954 OILPOL 

Sözleşmesi, md. I/1. 
167 “En yakın karadan” deyimi, ülkenin karasularının başladığı esas çizgiden itibaren 1958 Karasuları ve 

Bitişik Bölge Sözleşmesi’ne göre tespit edilen alanı ifade etmektedir. Bkz. 1954 OILPOL Sözleşmesi, 

md. I/1. 
168 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. III/a. 
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1. Gemi normal rotasında ilerliyor olmalı, 

2. Petrollü maddenin boşaltma hızı her deniz mili için 60 litreyi geçmemeli, 

3. Boşaltımdaki petrol ve türevlerini içeren karışım 100/1.000.000’dan 

daha az olmalı, 

4. Boşaltım, mümkün olduğunca kıyıdan uzakta yapılmalıdır. 

Ancak, değişikliklerden sonra dahi Sözleşme’de öngörülen bazı istisnai 

durumlarda hem tankerlerden, hem de diğer gemilerden yukarıda sayılan şartlara 

uyulmadan yapılan boşaltımlara izin verilmiştir. Buna göre, geminin güvenliği, gemiye 

veya yüke gelecek zararın önlenmesi veya denizde can güvenliğinin korunması 

amacıyla yapılan boşaltmalarda söz konusu şartlar aranmayacağı gibi, geminin  zarar 

görmesi veya kaçınılmaz bir sızıntının gerçekleşmesi durumunda, zarar gerçekleştikten 

veya sızıntı keşfedildikten sonra boşalmayı önlemek veya en az düzeye indirmek için 

gerekli her türlü makul tedbirlerin alınmasına rağmen, petrol veya petrollü karışımın 

denize boşalması, hukuka aykırı boşaltım sayılmayacaktır169. 

1969 değişikliklerinde, taraf devletlerin en kısa sürede tüm limanlarında “alım 

tesisleri”nin geliştirilmesi için her türlü önlemi alması gerektiği yönündeki hükümler 

değiştirilmeden tekrarlanmış170, tankerler ve diğer gemiler için farklı şekillerde 

düzenlenmesi öngörülen “Petrol Kayıt Defteri” tutma ve taşıma yükümlülüğü ise çok 

küçük değişikliklerle aynen korunmuştur171. 

1969 değişikliklerinin en önemli özelliliği ve yeniliği, petrol atıklarının gemide 

alıkonularak alım tesislerine boşaltılmasına ya da bir sonraki yükün bunun üstüne 

yüklenmesine imkan verecek olan “üstüne yükleme (LOT)” sistemini öngörmüş 

olmasıdır. Bu şekilde, 1969 değişiklikleri ile getirilen boşaltım kuralları sistemine de bir 

işlerlik kazandırılmıştır172. Bazı yazarlar da, 1969 değişiklikleri ile öngörülen boşaltım 

kurallarının, “üstüne yükleme (LOT)” sistemi ile birlikte uygulanması halinde, 

gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) petrol kirliliğinin önlenmesi için yeterli 

                                                 
169 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. IV/a ve b. 
170 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. VIII. 
171 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. IX. 
172 TÜTÜNCÜ (2000), s. 24. 
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olabileceğini ifade etmiştir173. 1969 değişiklikleri ile getirilen yeni boşaltım kuralları, 

1954/62’de öngörülen kurallarla karşılaştırıldığında da önemli bir başarı sayılabilirdi. 

Zira 1969 tarihli değişikliklerle, boşaltım kuralları sisteminde ciddi bir değişiklik 

yapılmıştır. 1926 ve 1935’de gündeme gelen, 1954 ve 1962’de ise Sözleşmeye 

yansıtılan kuralların tümü petrol boşaltmalarının sadece kıyılardan itibaren belirli 

uzaklığa kadar olan deniz alanlarında yasaklanmasını öngörmüştü. Oysa 1969 

değişiklikleri ile sadece kıyıların değil açık denizlerin de koruması amaçlanarak174, 

kural olarak tüm deniz alanlarında gemilerden petrol boşaltılması yasaklanmıştır. 

Böylece, ilk kez uluslararası bir düzenleme ile petrolün denizlere dağıtılarak 

boşaltılması yerine, gemilerden petrol boşaltılmasının tüm deniz alanları açısından 

yasaklanarak azaltılması şartı öngörülmüştür175. Gerçekten de, “üstüne yükleme (LOT)” 

sistemini ile birlikte uygulanan yeni boşaltım kuralları, gemilerin işletilmesinden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi ve azaltılmasına önemli katkılarda 

bulunmuştur. IMO tarafından 1981’de yayınlanan raporda, 1971-1980 yılları arasında 

dünyadaki deniz yolu ile petrol taşımacılığının %17 artmasına rağmen, aynı yıllar içinde 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin eskiye oranla %30 azaldığı ifade 

edilmiştir.176

Ancak tüm bunlara rağmen, 1969 değişiklikleri de gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesinde yeteri kadar etkili ve başarılı  olamamıştır. Aslında bu 

etkisizlik ve başarısızlığın çok değişik nedenleri bulunmaktadır. Örneğin, bir çok 

devletin yeterli alım tesislerinin temin edilmesine ilişkin Sözleşme hükümlerine 

uymaması ve bu anlamda çoğu limanlarda petrol atıklarının boşaltılabileceği yeterli 

alım tesislerinin bulunmaması, Sözleşme’nin başarılı olmasını olumsuz yönde 

etkilemiştir177. Ancak, 1969 değişiklikleri ile getirilen sistemin başarısızlığının en temel 

nedeni, “üstüne yükleme (LOT)” sisteminin işleyişinden kaynaklanan sorunlar 

olmuştur. Zira, “üstüne yükleme (LOT)” sisteminin işleyişinin temelini oluşturan su ve 

petrolün bir birinden ayrılması (petrolün üstte, suyunsa altta toplanması) zaman isteyen 

                                                 
173 ABECASSIS & JARASHOW, s. 39.    
174 JHONSON, s. 74. 
175 MITCHELL, s. 92 
176 CHURCHILL & LOWE (1988),  s. 249. 
177 CHURCHILL & LOWE (1988),  s. 249. 
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bir husus olduğundan, özellikle  kısa mesafeli taşımalarda sorun yaşanmıştır. Ayrıca bir 

biriyle uyuşmayan petrol ürünlerinin üst üste taşınmasında da “üstüne yükleme (LOT)” 

sistemi pek kullanılamamıştır178. Sistemin tankerler  tarafından  pratikte de verimli 

kullanılmaması, sorunun daha da büyümesine neden olmuştur. Nitekim 1971 ve 1972 

yıllarında büyük petrol şirketleri tarafından yapılan gizli  araştırmalar sonucunda, 

tankerlerin sadece 1/3’nün bu sistemi iyi kullandığı tespit edilirken, diğer 1/3’nün çok 

kötü, geri kalanınınsa hiç kullanmadığı anlaşılmıştır179.  

 

4. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİ 

İÇİN 1973/78 MARPOL SÖZLEŞMESİ İLE ÖNGÖRÜLEN KURALLAR  

 

A. Genel Olarak 

  

1970’li yılların başlarında bir taraftan denizyolu ile petrol taşımacılığının, diğer 

taraftan tanker boyutlarının giderek büyümesine paralel olarak, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliği de her geçen gün artmıştır180. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nde yapılan 

1969 değişikliklerinin henüz yürürlüğe girememiş olması181 ve mevcut 1962 

değişikliklerinin de gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde yetersiz 

kalması, yeni arayışların ortaya çıkmasına neden olmuştur.  ABD Başkanı Nixon'un tam 

da bu yıllarda yayınladığı bir bildiri ile gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi için yeni çalışmalar başlatılması isteğinde bulunması üzerine ABD hükümeti, 

bir yandan konuya ilişkin yeni bir uluslararası konferans yapılması için diplomatik 
                                                 
178 LOT sisteminin işleyişi ile ilgili eleştiriler için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 27-28.  
179 Özellikle ABD’nin, üstüne yükleme sisteminin sorunları çözemediği, bu nedenle ayrılmış balast 

sisteminin kabul edilmesi gerektiği yönündeki baskıları üzerine, Aramco (Exxon, Texaco, Standart of 

California, Mobil şirketlerinin oluşturduğu bir konsorsiyum) ve Shell şirketleri tarafından yapılan bu 

inceleme sonucunda, üstüne yükleme sisteminin gemilerden petrol boşaltılması sorununu tamamen 

çözemediği söz konusu şirketler tarafından da kabul edilmiştir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 110.    
180 Denizyolu ile taşınan petrol miktarı 1954 yılında 158 milyon metrik ton iken 1973 yılında bu miktar 

1366 metrik ton’a ulaşmıştı. Bkz. MITCHELL, s. 93.  
181 1954 OILPOL Sözleşmesi’nde yapılan 1969 değişiklikleri, Nijerya’nın Ocak 1977’de değişiklikleri 

onaylamasından sonra, ancak 20 Ocak 1978’de yürürlüğe girebilmiştir. 
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girişimlerini yoğunlaştırırken, diğer yandan da IMO ile ortak hazırlık çalışmaları 

başlatmıştır182. Aynı dönemde, özellikle kıyı devletlerinin haklarının korunması 

amacıyla yoğun bir diplomatik kampanya başlatan Kanada, Avustralya ve Yeni Zelanda 

gibi bazı devletlerin de desteğini arkasına alarak, deniz kirliliğine ilişkin yeni bir 

uluslararası konferans yapılması için gelişmekte olan devletleri ikna etmeye 

çalışmıştır183. Bu yıllar içerisinde, gemilerin teknik donanımlarına ilişkin konularda da 

önemli tartışmalar yaşanmıştır. “Üstüne yükleme (LOT)” sisteminin petrol şirketlerinin 

iddia ettikleri kadar etkili  bir sistem olmadığını, tam tersine bir çok eksiğinin 

bulunduğunu düşünen ve boşaltım kurallarına ilişkin mevcut sistemin, gemilerin 

donanımına ilişkin çok daha yeni kurallarla tamamlanmasını isteyen ABD, özellikle de 

yeni tankerler açısından “ayrılmış balast tankı (segregated balast tanks-SBT)” 

sistemini184 teklif etmiştir. IMO Deniz Kirliliği Alt Komitesi’nin185 Haziran 1972’deki 

toplantısında ABD tarafından gündeme getirilen bu teklife, özellikle yeni teknolojilerin 

kendilerine çok fazla masraf getireceğini düşünen petrol şirketleri karşı çıkmıştır.186 

1954 OILPOL Sözleşmesine ilişkin 1969 değişikliklerinde önemli rol oynayan petrol 

endüstrisinin, şimdi bir anlamda savunmaya geçmiş olmasına rağmen, ABD’nin yoğun 

çabaları petrol şirketlerini de ikna etmeye yetmiş ve büyük petrol şirketleri ABD’nin 

tekliflerini zamanla daha makul görmeğe başlamıştır187. Petrol şirketlerinin bu tavrı, 

daha önce ABD’nin tekliflerine karşı çıkan bir çok devletin de olumsuz tutumlarının 

değişmesine neden olmuştur. Yaşanan gelişmeler ve ABD’nin yeni bir konferans 

                                                 
182 M’GONIGLE & ZACHER, s. 107. 
183 MITCHELL, s. 94. 
184 Bu sistem kısaca, petrolle su karışmaz ise onların ayrıştırılmasına da ihtiyaç kalmaz şeklinde 

açıklanabilir. Sistemin temelini, gemilerde sadece balast taşınmasına ayrılan tankların bulunması 

oluşturmaktadır. Bu durumda, yük tanklarına balast alınmasına gerek kalmadığından değişik yöntemlerle 

temizlenen yük tankındaki petrol kalıntılarının balast suyu ile karışması ve denize boşaltılması 

önlenmektedir. Daha ayrıntılı bilgi için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 34-35.; GRIFFIN, s. 493. 
185 1965 yılında tesis edilen Petrol Kirliliği Alt Komitesi’nin ismi daha sonra Deniz Kirliliği Alt Komitesi 

olarak değiştirilmiştir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 42.  
186 MITCHELL, s. 94.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 108. 
187 Petrol şirketlerinin oluşturduğu bir hükümet dışı organizasyon (NGO) olan OCIMF’in (Oil Companies 

International Marine Forum) Kasım 1972’deki toplantısında, ABD’nin “ayrılmış balast tankı” teklifi 

Fransa ve Japonya’nın karşı çıkmasına rağmen 11-2 oyla kabul edilmiştir. Bkz. M’GONIGLE & 

ZACHER, s. 110.   
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yönündeki ısrarlı tavrı, 8 Ekim-2 Kasım 1973 tarihleri arasında, 71 devletin katılımıyla 

Londra’da Deniz Kirliliğine İlişkin Uluslararası Konferans yapılması ile 

sonuçlanmıştır188. Konferanstaki çalışmalar, IM(C)O tarafından önceden hazırlanan 

tasarı metinler  üzerinde yürütülmüştür. Konferans sırasındaki bazı yoğun tartışmalara 

rağmen sonuçta uzlaşma sağlanmış ve 2 Kasım 1973 tarihinde Denizlerin Gemiler 

Tarafından Kirletilmesinin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme imzalanmıştır189. 

Bu Sözleşme ile OILPOL Sözleşmesi’nin aksine sadece petrol ve türevlerinden değil, 

gemilerle taşınan nerede ise tüm zararlı maddelerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

amaçlanmıştır. Suya batırma dışında, gemilerden kaynaklanan bütün iradi kirlilik 

şekillerini ele alan Sözleşme, orijinal haliyle, petrol ve türevlerinden (EK I), dökme 

halde taşınan zehirli sıvı maddelerden (EK II), ambalajlı ve konteyner, tanka veya 

vagonla taşınan zararlı maddelerden (EK III), gemilerin kanalizasyon atıklarından (EK 

IV) ve gemilerden atılan çöplerden (EK V) kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 

değişik hükümlerin bir araya getirilmesi ile oluşan bir çerçeve Sözleşme’dir190. 1997’de 

kabul edilen bir Protokol’le gemilerden kaynaklanan hava kirliliği de (EK VI) Sözleşme 

kapsamına alınmıştır.  

IMO’nun önemli bir zaferi olan191 1973  Sözleşmesi, uzun süre yürürlüğe 

girebilmek için gerekli sayıya ulaşamamıştır192. 1973 tarihli Sözleşme’nin yürürlüğe 

                                                 
188 İlk kez gelişmekte olan devletlerin çoğunluğu teşkil ettiği bu Konferans’ta, kıyı devletleri grubu, 

denizci devletler grubu ve 77’ler grubu gibi değişik gruplaşmalar olmuştur. Kıyı devletleri grubu, 

gelişmekte olan ülkeler ve büyük deniz filolarına sahip olmayan gelişmiş ülkelerden oluşurken, denizci 

devletler grubu Batı Avrupa’nın büyük devletleri, Japonya ve ABD’den oluşmaktaydı. Gelişmekte olan 

veya az gelişmiş ülkelerden oluşan 77’ler grubu, bu konferans sırasında henüz tam anlamıyla 

örgütlenmemiş olmaları nedeniyle, daha çok kıyı devletleri ile birlikte hareket etmişlerdir. Kıyı devletleri 

ve 77’ler grubunun teknik konularda bilgisizlikleri, onların konferansta etkin olmalarını engelleyen 

önemli bir faktör olmuştur. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 112-113. 
189 Metin için bkz. 12 ILM 1319 (1973). 
190 Çerçeve sözleşme yöntemi, yani hak ve yükümlülüklerin ana sözleşmede genel ilkeler şeklinde 

belirtilmesi, sözleşmenin uygulanmasına ilişkin diğer konuların ise ek protokoller yoluyla düzenlenmesi, 

çevre konusundaki sözleşmelerin nerede ise hepsinde kullanılan bir yöntemdir. Bu konuda ayrıntılı bilgi 

için bkz. GÜNEŞ, s. 89-93.   
191 Ancak bu zafer, M’gonigle ve Zacher’in ifadesi ile, henüz sadece kağıt üzerinde başarılmış bir zaferdi. 

Zira Sözleşme, 1976 yılında dahi sadece 3 devlet tarafından onaylanmıştı. Bkz. M’GONIGLE & 

ZACHER, s. 122.   
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girememesinin temel nedenini, teklif edilen yeni teknolojilerin özellikle gelişmekte olan 

devletlerin önemli direnişlerine neden olması ve petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

EK I’de öngörülen kuralların kabul edilmesinin çok daha fazla mali külfetler getirecek 

ve ekonomik güçlükler yaratabilecek zehirli sıvı maddelerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesine ilişkin EK II’nin kabul edilmesine bağlanmış olması oluşturmuştur193. 

Bu yıllarda gerçekleşen bir dizi tanker kazası194, petrol kirliliği ile mücadele 

edilmesi için acil önlemler alınması gerektiği gerçeğini tekrar uluslararası kamu oyunun 

gündemine getirmiştir. Bu nedenle IMO, en azından petrol kirliliğinin önlenmesine 

ilişkin kuralların onaylanmasını hızlandırmak amacıyla, tekrar bir uluslararası konferans 

çağırmış ve 6-17 Şubat 1978 tarihleri arasında yapılan Tanker Güvenliği ve Kirliliğin 

Önlenmesine İlişkin  Konferans’ın sonunda konuya ilişkin bir Protokol kabul edilmiştir. 

Söz konusu  Protokol'le, 1973 tarihli Sözleşme’nin EK I’indeki petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin kurallarının mümkün olduğu kadar çabuk ve kapsamlı olarak 

yürürlüğe konulması gerektiği dikkate alınarak, bazı teknik sorunlar yeterince 

çözümleninceye kadar, Ek II’nin uygulanmasının ertelenmesi kararlaştırılmış ve  

başlangıçta sadece petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kurallar öngören EK I’in kabul 

edilmesi ile Sözleşme’ye  taraf olunabileceği, EK II’nin ise 1978 tarihli Protokol’ün 

yürürlüğe giriş tarihinden itibaren üç yıllık bir süre için veya IMO Deniz Çevresini 

Koruma Komitesi’ne üye olan devletlerin üçte iki çoğunluğu ile kararlaştırabilecek daha 

uzun bir süre için bağlayıcı olmayacağı öngörülmüştür195. 1978 tarihli Protokol’le 

birlikte 1973/78 MARPOL Sözleşmesi olarak tanımlanan Denizlerin Gemiler Tarafından 

Kirletilmesinin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme196 ve gemilerden 

                                                                                                                                               
192 Sözleşme’nin XIV/1. maddesi gereğince, Sözleşme’ye taraf olabilmek için Ek’lerden ilk ikisinin (Ek I 

ve Ek II) kabul edilmesi zorunlu, diğerleri ise isteğe bağlıydı.  
193 MITCHELL,  s. 100.  
194 Bunlardan en çok ses getirenleri, 1976 yılında gerçekleşen “Olypic Bravery” ve “Argo Merchant” 

kazalarıydı. Bu kazalarla ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 126-127. 
195 1978 Protokolü, md. II. 
196 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin metni için bkz.17 ILM 546 (1978).; Türkiye, 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi’ne ve Sözleşme’ye ilişkin EK I, Ek II, Ek V’e 1990 yılında taraf olmuştur. Bkz. R. G., Tarih: 

24 Haziran 1990, Sayı: 20558. 
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kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kuralların düzenlendiği EK I, 2 Ekim 

1983 yılında yürürlüğe girmiştir197.  

 

B. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin Konusu ve Kapsamı  

 

Daha önce de ifade edildiği gibi 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, sadece petrol 

kirliliği ile ilgili değil, suya batırma dışında gemilerden kaynaklanan her türlü iradi 

kirlenmelere ilişkin kurallar öngörmüştür. Ancak buradaki incelemelerimizde, sadece 

Sözleşme’deki genel maddeler ve petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin EK I’de 

öngörülen kurallar üzerinde durulacaktır. 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin tersine, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 

konusu ve kapsamı çok daha geniş tutulmuştur. Bu genişleme hem gemiler, hem de 

petrol ve türevleri açısından söz konusu olmuştur. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, savaş 

gemileri ve ticari amaçlar dışında kullanılan devlet gemileri hariç198, Sözleşme’ye taraf 

bir devletin bayrağını taşıma hakkına sahip olan ve bayrağını taşıma hakkına sahip 

olmadığı halde bir tarafın yetkisi altında faaliyet gösteren tüm gemilere 

uygulanmaktadır199. Gemi kavramı da geniş tutularak, hidrofil botlar, hava yastıklı 

araçlar, denizaltılar, yüzer vasıtalar ve sabit veya yüzer platformlar dahil deniz 

çevresinde faaliyette bulunan her türlü teknenin Sözleşmeye göre gemi anlamına 

geleceği ifade edilmiştir200. Konferans sırasında özellikle sabit veya yüzer platformların 

Sözleşme kapsamına alınıp alınmaması yönünde önemli tartışmalar yaşanmış ve  

ABD’nin şiddetli itirazlarına rağmen, sabit veya yüzer platformlar Sözleşme’nin 

kapsamına dahil edilmiştir201. EK I’in konusunu oluşturan petrol ise, “ham petrol, 

akaryakıt, slaç, petrol atıkları ve rafine ürünler (Sözleşme’nin EK II hükümlerine tabi 

                                                 
197 EK II , ancak Nisan 1987’de yürürlüğe girebilmiştir. 
198 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 3/3.; Ancak aynı maddeye göre, Sözleşme’ye taraf her devlet, 

hareket kabiliyetlerine halel getirmeksizin makul ve tatbik edilebilir ölçüde, bu gemilerin de Sözleşme’ye 

uyabilmeleri için gerekli önlemlerin alınmasını sağlamalıdır.  
199 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 3/1. 
200 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 2/4. 
201 M’GONIGLE & ZACHER, s. 117. 
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olan petrokimya maddeleri hariç) ve yukarıda yazılı olan maddelerin genelliğini 

sınırlandırmadan bu EK’in 1. Eklentisinde liste halinde sayılan maddeler dahil her ne 

olursa olsun petrol anlamına gelecektir” şeklinde tanımlanmıştır202. Böylece petrol 

tanımı da geniş tutularak hem dayanıklı, hem de dayanıklı olmayan petrol ürünleri 

Sözleşme’nin kapsamına alınmıştır.   

1973/78 MARPOL Sözleşmesi, gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) 

petrol kirliliği ile birlikte, kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğini de kapsayacak 

şekilde düzenlenmiştir. Sözleşme’nin 2/3. maddesinde: “Zararlı maddeler ve içlerinde 

böyle maddeler bulunan sıvılar konusunda “boşaltım” deyimi, nasıl olursa olsun 

gemiden bir maddenin salıverilmesi anlamına gelecek ve kaçma, elden çıkarma, saçma, 

sızma, pompa ile basma, akıtma veya boşaltma işlemlerini kapsamı içine alacaktır.”203 

şeklinde  düzenlenen “boşaltım” ifadesi, gemilerden kaynaklanan her türlü petrol 

kirliliğini kapsayacak niteliktedir204. Bu anlamda, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

Ek I’in hazırlık aşamasında genellikle gemilerin işletilmesinden kaynaklanan (iradi) 

petrol kirliliğinin önlenmesi konusu üzerinde durulmakla birlikte, tanker kazalarından 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için de bazı kurallar öngörülmüş ve tank boyutlarının 

sınırlandırılması ile ilgili OILPOL Sözleşmesi’nde 1971 yılında yapılan, ancak 

yürürlüğe giremeyen değişikliklere MARPOL Sözleşmesi’nde tekrar yer verilmiştir205.  

 

                                                 
202 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 1/1. 
203 Sözleşme’nin 2/3 (b). maddesinde ise “boşaltım”ın neleri kapsamadığı düzenlenmiştir. Buna göre: 

“Boşaltım: 

(i) 13.11.1972 tarihinde Londra’da yapılan Çöp ve Diğer Maddelerin Suya Batırılmasından 

Kaynaklanan Deniz Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin Uluslararası Sözleşme’nin kastettiği 

anlamda suya batırma; veya 

(ii) Deniz dibindeki maden kaynaklarının araştırılmasından, bunlardan yararlanılmasından ve 

bunlarla ilgili olarak kıyı açığında yapılan faaliyetler sonucu zararlı maddelerin doğrudan 

denize bırakılmasını; veya 

(iii) Deniz kirliliğini ortadan kaldırmak veya kontrol altıda almak için yasal ve bilimsel 

araştırmalar amacıyla denize zararlı madde bırakılmasını, kapsamaz.”  
204 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR,  s. 63. 
205 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK 1, Kural 22-24.  
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C.  1973/78 MARPOL Sözleşmesi İle Öngörülen Boşaltım Kuralları 

(Discharge standarts) 

 

Gemilerden petrol boşaltılmasına ilişkin 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile 

öngörülen kurallar, aslında 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne ilişkin 1969 yılında yapılan 

değişikliklerle benzer içeriğe sahiptir. Bununla birlikte MARPOL Sözleşmesi’nde, bazı 

yeni düzenlemelere de yer verilmiştir. Sözleşme ile, ihlallerin tespit edilmesi ve 

izlenmesi konusunda gereken bütün pratik önlemlerin alınması, rapor etme ile delillerin 

toplanmasında doğru yöntemlerin kullanılması ve Sözleşme hükümlerinin yürürlüğünün 

sağlanmasında taraflara işbirliği yapma yükümlülüğü getirilmiş206 ve bu konuya petrol 

kirliliği açısından ayrıca yer verilerek, bir geminin çok yakınında ve dümen suyunda su 

üzerinde veya su yüzü altında görülür petrol izi bulunduğu fark edildiği her an, 

Sözleşme taraflarının derhal makul olarak yapabilecekleri ölçüde boşaltıma ilişkin 

Kural 9 ve 10’un ihlal edilip edilmediğini gösterebilecek olan olayları araştırmakla 

yükümlü oldukları ifade edilmiştir207. Ayrıca liman devletine toplam boşaltmaları 

inceleme yetkisi verilerek boşaltım kurallarının etkinliği sağlanmaya çalışılmıştır208. 

Boşaltım kurallarına ilişkin en önemli yenilik ise bazı deniz alanlarının “özel 

alan” olarak belirlenmesi ve söz konusu alanlarda nerede ise her türlü boşaltımın 

yasaklanmış olmasıdır. Ancak, bu düzenlemeleri, OILPOL Sözleşmesi’nin 1969 

değişikliklerinden önceki halinde öngörülen, bazı deniz alanlarında boşaltımın 

yasaklanması yönündeki düzenlemelerle karıştırmamak gerekir. Zira, 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’nin tersine, MARPOL Sözleşmesi’nde özel alan olarak düzenlenen deniz 

alanlarında, kıyıdan itibaren belirli uzaklığa kadar değil tüm deniz alanlarında  her türlü 

boşaltım yasaklanmıştır. Bu şekildeki bir yasaklamanın pratikte çok masraflı olacağı 

                                                 
206 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/1. 
207 Bu araştırma, özellikle rüzgar ve deniz şartlarını, geminin rota ve hızını, görülen petrol lekelerinin 

civardaki muhtemel diğer kaynaklarını ve her hangi bir petrol boşaltım kaydını içermelidir. 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/3.; Kural 10/6. 
208 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/5. 
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bilinse de, özellikle  Avrupa ve Ortadoğu’daki kapalı denizler açısından öngörülen söz 

konusu düzenlemeler Sözleşme’nin yapılması sırasında pek de tepki görmemiştir.209  

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile kural olarak tüm deniz alanlarında ve tüm 

gemilerden petrol veya petrollü karışımların boşaltılması yasaklanırken, sadece temiz 

veya ayrılmış balastın boşaltılmasına izin verilmiştir210. Diğer bir ifade ile, Sözleşme, 

petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kurallar öngören EK I’in ilgili maddelerinde 

sayılan koşullara uyulmadan, temiz veya ayrılmış balastın dışında denize petrol veya 

petrollü karışım boşaltılmasını yasaklamıştır.211 Denize petrol boşaltılabilmesi için 

uyulması gerekli koşullar ise, söz konusu geminin petrol tankeri veya tanker dışındaki 

bir gemi olması ve geminin özel alan içinde veya dışında bulunması ihtimallerine göre 

değişik şekillerde düzenlenmiştir. Bu nedenle, MARPOL Sözleşmesi ile öngörülen 

boşaltıma ilişkin kuralları bu alt başlıklar halinde incelemek daha yararlı olacaktır. 

 

a. Özel alanlar dışında bulunan gemiler 

 

aa. Tankerler için öngörülen kurallar 

 

Yukarıda da belirtildiği gibi MARPOL Sözleşmesi, ilgili maddelerde özel 

olarak sayılan koşullara uyulmadan Sözleşme’nin uygulama alanına giren tüm 

gemilerden denize petrol boşaltılmasını yasaklamıştır. Petrol tankerleri212 açısından 

uyulması gereken koşulların neler olduğu ise EK I, Kural 9/1(a)’da şu şekilde 

düzenlenmiştir: 

(i) Tanker özel bir alanda olmamalı, 

                                                 
209 M’GONIGLE & ZACHER, s.113. 
210 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/4.; Kural 10/3(a). 
211 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/1. 
212 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, Ek I, Kural 1/4’e göre, “petrol tankeri” deyimi yük yerlerinde 

öncelikle dökme halde petrol taşımak üzere inşa edilen veya bu hale getirilen gemi anlamına gelmektedir. 

EK 2’de kimyasal tanker olarak anılan tankerler ve birleşik taşıyıcıların da, tam veya kısmen dökme halde 

petrol taşıdıkları zaman bu kapsam içinde değerlendirileceği öngörülmüştür.  
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(ii) Tanker en yakın karadan213 50 deniz milinden daha uzakta olmalı, 

(iii) Tanker yoluna devam ediyor olmalı, 

(iv) Petrollü maddenin boşaltma hızı214 her deniz mili için 30  litreyi 

geçmemeli215, 

(v) Denize yapılan toplam petrol boşaltımı miktarı, mevcut tankerler 

için216 bir kısmı kalıntıdan oluşan belirli bir yükün toplam miktarının 

1/15000’ini, yeni tankerler için217 bir kısmı kalıntıdan oluşan belirli 

bir yükün toplam miktarının 1/30000’ini geçmemeli, 

(vi) Tankerde, bu EK’in Kural 15’inde istendiği gibi bir petrol boşaltım 

izleme ve kontrol sistemi ve bir bulaşık (slop) tank düzeni çalışır 

durumda olmalıdır. 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile tankerleri için öngörülen boşaltım kuralları, 

aslında OILPOL Sözleşmesi’nde 1969 yılında yapılan değişikliklerin bir benzeridir218. 

Ancak, OILPOL Sözleşmesi’nden farklı olarak, MARPOL Sözleşmesi’ne göre 

tankerlerden yapılan boşaltımın hukuka uygun olması için, tankerde petrol boşaltımı 

izleme ve kontrol sistemiyle bulaşık tank düzeninin çalışır durumda olması 

gerekmektedir. 150 ve daha fazla grostonluk petrol tankerleri açısından bulundurulması 

                                                 
213 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 1/9’a göre, “en yakın kara”, “en yakın karadan” deyimi, 

uluslararası hukuka göre ilgili ülkenin karasularının başladığı taban çizgisinden karasularına doğru tespit 

edilen kısım demektir. Ancak, Avustralya’nın Kuzeydoğu kıyıları açısından “en yakın karadan” 

deyiminin kural içerisinde koordinatları verilen noktalardan çizilen çizgiden anlamına geleceği maddede 

özel olarak belirtilmiştir.  
214 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 1/11’e göre, “petrollü maddenin boşaltma hızı” deyimi 

herhangi bir anda litre olarak petrol boşaltımının o andaki deniz mili olarak gemi hızına bölünmesi ile 

bulunan oran anlamına gelmektedir. 
215 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin ilk metninde 60 litre olarak öngörülen miktar, 6 Mart 1992’de 

kabul edilen değişiklikle 30 litreye indirilmiş ve değişiklik 6 Temmuz 1993’de yürürlüğe girmiştir.   
216 MARPOL Sözleşmesi EK I, Kural 1/7’e göre mevcut gemi, yeni olmayan bir gemi demektir. 
217 “Yeni gemi”nin ne anlama geldiği ise EK I, Kural 1/6’da ayrıntılı bir şekilde açıklanmıştır. 
218 Daha sert kurallar öngörülmesi içi çaba sarf eden ABD, en yakın karadan 50 mil uzaklık yerine 100 

mil uzaklık, petrol boşaltma hızının her deniz mili için 60 yerine 30 litre ve petrol boşaltım miktarının da 

1/10000 olarak öngörülmesi gerektiğini savunmuş, ancak başarılı olamamıştır. Bu konuda bkz. 

M’GONIGLE & ZACHER,  s. 113. 

 79



şart koşulan petrol boşaltımı izleme ve kontrol sistemi ile bulaşık tankına (slop tank) ait 

tertipler ve gerekler MARPOL Sözleşmesi EK I’de ayrıntılı bir şekilde 

düzenlenmiştir219.  

 

bb. Tanker dışındaki gemiler için öngörülen kurallar 

 

MARPOL Sözleşmesi, petrol tankeri olmayan gemilerden de denize petrol 

boşaltılmasını kural olarak yasaklamıştır. Sözleşmeye göre, petrol tankeri olmayan 400 

ve daha fazla grostonluk bir gemiden  denize petrol boşaltılması sadece aşağıda sayılan 

koşullara uyulması halinde mümkündür220: 

(i) Gemi özel bir alan içinde olmamalı, 

(ii) Gemi en yakın karadan 12 deniz milinden daha açıkta olmalı, 

(iii) Gemi yoluna devam ediyor olmalı,  

(iv) Petrol boşaltma miktarı bir milyonda 15 oranından (15 ppm) az 

olmalı221, 

(v) Geminin petrol boşaltımını izleme ve kontrol sistemleri, petrollü su 

ayırması yapan cihazları, petrol filtresi veya bu EK’in 16. Kuralı222 

ile istenilen diğer tesisleri çalışır durumda olmalıdır. 

Yukarıda sayılan koşullar 400 ve daha fazla grostonluk tanker dışındaki 

gemiler açısından geçerlidir. Petrol tankeri olmayan ve özel  alan dışında bulunan daha 

küçük gemiler açısından ise, söz konusu geminin petrol kalıntılarının gemide 

tutulabilmesi için pratik ve makul tesisatla donatılmasını ve bunları alıcı tesislere 

boşaltmasını veya bu kalıntıları 400 grostondan fazla gemiler için öngörülen şartlara 

                                                 
219 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 15.; Kural 16. 
220 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/1 (b). 
221 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin ilk metninde 100 ppm olan bu miktar da 1992’de yapılan 

değişikliklerle 15 ppm’e indirilmiştir.  
222 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 16’da, 400 ve daha fazla  grostonluk her geminin petrollü 

su ayırma cihazı veya filtre cihazı ile teçhiz edilmesi gerektiği ifade edilmiş ve söz konusu hususlar, 

madde içinde ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir.  
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uygun olarak denize boşaltmasını, geminin yetkisi altında faaliyet gösterdiği devletin 

temin etmesi gerektiği öngörülmüştür223. 

 

b. “Özel alanlar” içinde bulunan gemiler 

 

cc. “Özel alanlar” kavramı 

 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile bazı deniz alanları “özel alan” olarak 

nitelendirilmiş ve söz konusu alanlarda tüm gemilerden boşaltım yapılması kural olarak 

yasaklanmıştır. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin ilk halinde temel alınan belli deniz 

alanlarını özel olarak koruma altına alma eğiliminden 1969 değişiklikleri ile 

vazgeçilmesine rağmen, MARPOL Sözleşmesi ile 1969 öncesindeki uygulamaya bir 

anlamda geri dönülmüştür. Ancak MARPOL Sözleşmesi’nde eski sistemin aksaklıkları 

da dikkate alınmıştır. 1954/62 OILPOL Sözleşmesi’nden farklı olarak MARPOL 

Sözleşmesi, karadan itibaren belli uzaklığa kadar değil, bu alanların nerede ise tümünü 

koruma altına almış ve boşaltım yapılmasına imkan veren her hangi bir “delik” de 

bırakmamıştır224.  

 1973/78 MARPOL Sözleşmesi EK I, Kural 1/10’a göre: “özel alan deyimi, 

oşinografik ve ekolojik şartların belirli teknik sebepleri ve trafiğin özel karakterleri 

bakımından deniz kirliliğinin önlenmesi için özel zorlayıcı metotlar benimsenmesini 

gerektiren bir deniz alanı anlamına gelecektir…” Sözleşme’de bazı deniz alanlarının 

“özel alan” olduğu açıkça öngörülmüş ve bu kapsamda sayılan Akdeniz alanı, Baltık 

Denizi alanı, Karadeniz alanı, Kızıldeniz ve Körfezler alanının sınırları ayrıntılı bir 

şekilde düzenlenmiştir225. Daha sonraki yıllarda yapılan değişikliklerle Aden 

Körfezi226, Antarktika227 ve Kuzey Batı Avrupa suları (Kuzey Denizi, İrlanda Denizi, 

Manş Denizi ve Kuzey Doğu Atlantik) 228  da  “özel alanlar” kapsamına dahil edilmiştir.  

                                                 
223 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/2. 
224 ABECASSIS & JARASHOW, s.36. 
225 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/1. 
226 Aralık 1987’de kabul edilen değişiklik, 1 Nisan 1989’da yürürlüğe girmiştir. 
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dd. “Özel alanlar”da yapılacak boşaltıma ilişkin kurallar 

 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile, hem petrol tankerlerinden, hem de 400 

grostondan daha büyük diğer tüm gemilerden temiz veya ayrılmış balastın dışında, 

“özel alan” içinde denize petrol veya petrollü karışım boşaltılması tamamen 

yasaklanmıştır229. 400 grostondan küçük petrol tankeri dışındaki gemilerse ayrı bir  

düzenlemeye tabi tutulmuş ve “özel alan” içinde bulunan 400 grostondan daha küçük ve 

petrol tankeri olmayan bir gemiden de bırakılan sıvı atığının içindeki petrol miktarının 

sulandırılmadan bir milyonda 15 oranını (15 ppm) aşması veya aşağıdaki şartlara 

uyulmaması halinde denize petrol veya petrollü karışım boşaltılmasının yasak olduğu 

belirtilmiştir230. Uyulması gereken koşullar ise şöyle sayılmıştır: 

(i) Gemi hareket halinde olmalıdır, 

(ii) Petrol boşaltma oranı milyonda 100’ü aşmamalıdır, ve 

(iii) Boşaltma, karadan mümkün olduğu kadar açıkta fakat hiçbir zaman 

12 milden yakında yapılmamalıdır. 

Görüldüğü gibi Sözleşme’de, 400 grostondan küçük petrol tankeri dışındaki 

gemilerden de, özel alan içinde petrol veya petrollü karışım boşaltılması kural olarak 

yasaklanmıştır. Ancak, bu tür gemiler açısından madde içerisinde iki değişik istisna 

öngörülmüştür. Söz konusu gemiden bırakılan sıvı atığının içindeki petrol miktarı 

sulandırılmadan bir milyonda 15 oranını (15 ppm) aşmıyorsa, boşaltım yapılabilecektir. 

Bu oran aşılsa dahi,  yukarıda sayılan üç koşula uyulmuşsa, yine boşaltım 

yapılabilecektir. Petrol tankerleri ve 400 grostondan küçük veya büyük tanker dışındaki 

diğer gemiler için öngörülen yasaklar, temiz veya ayrılmış balastın boşaltımına 

                                                                                                                                               
227 Kasım 1990’da kabul edilen değişiklik 17 Mart 1992’de yürürlüğe girmiştir. 
228 23 Eylül 1997’de kabul edilen değişiklik, 1 Şubat 1999’da yürürlüğe girmiştir. 
229 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/2 (a). 
230 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/2 (b). 
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uygulanmamaktadır231. Diğer bir ifade ile, temiz veya ayrılmış balastın özel alanda dahi 

boşaltılmasına tüm gemiler açısından izin verilmiştir. 

 Tankerler ve 400 grostondan büyük tanker dışındaki gemilerin makine 

dairelerinden gelen ve temizlenen sintine suyunun boşaltımı ise, aşağıdaki şartların 

gerçekleşmesi halinde mümkündür232: 

(i) Sintine suyu, pompa dairesi sintinelerinden gelmediğinde, 

(ii) Sintine suyu yük kalıntıları ile karışmadığında, 

(iii) Gemi, rotası üzerinde ilerlemekte olduğunda, 

(iv) Sulandırılmamış sıvı artığın petrol miktarı milyonda 15 oranını 

geçmediğinde, 

(v) Gemide, bu EK’in Kural 16(7) si uyarınca petrol süzme cihazı çalışır 

durumda mevcut olduğunda, 

(vi) Filtre sisteminde sıvı artıktaki petrol miktarı milyonda 15 oranını 

aştığı zaman boşaltımı otomatik olarak durduracak bir durdurma 

tertibatı mevcut olduğunda. 

Özel alan açısından öngörülen tüm bu kurallar, geminin özel alan içinde olması 

halinde uygulanmaktadır. Yapılan seferin sadece bir bölümü özel alan içinde 

gerçekleşiyor ise, gemi özel alan dışında bulunduğu zaman, özel alan için öngörülen 

Kural 10’daki şartlara değil, özel alan dışındaki boşaltmalara ilişkin kurallar öngören 

Kural 9’daki şartlara tabii olacaktır233.  

 

D. Boşaltıma İzin Verilen İstisnai Durumlar 

 

Gemilerden petrol veya petrollü karışımların denize boşaltılmasını kural olarak 

yasaklayan 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, söz konusu genel kurala tüm gemiler 

açısından ve o geminin bulunduğu yere bakılmaksızın bazı istisnalar getirmiştir. Bu 
                                                 
231 MARPOL Sözleşmesi, EK 1, Kural 10/3 (a) 
232 MARPOL Sözleşmesi, EK I Kural 10/3(b) 
233 MARPOL Sözleşmesi, EK I Kural 10/5. 
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istisnaların öngörüldüğü EK I, Kural 11’e göre: “Bu EK’in 9. ve 10. Kuralları  aşağıda 

yazılan hallerde uygulanmayacaktır. 

(a) Geminin güvenliğini sağlamak ve denizde can kurtarmak amacıyla 

petrol veya petrollü karışımların denize boşaltımı; veya 

(b) Geminin yahut teçhizatının hasarı nedeniyle petrol veya petrollü 

karışımların denize boşaltılması 

(i) Hasar vaki olduktan veya denize boşalma olayı keşfedildikten 

sonra boşalmayı önlemek veya en az düzeye indirmek için 

gerekli tüm makul tedbirlerin alınması şartıyla; ve 

(ii) Geminin sahibi kaptanının hasara isteyerek neden olmaları veya 

hasarın meydana geleceği ihtimalinin var olduğunu bilerek 

dikkatsizce hareket etmeleri hali hariç; veya 

(c) Belirli kirlenme olayları ile mücadele ederken kirlenme zararını en az 

düzeye indirmek amacıyla, İdare234 tarafından onaylanan 

birleşiminde petrol bulunan maddelerin denize boşaltılması. Ancak bu 

şekildeki her türlü boşaltma, boşaltmanın yapılacağı yer hangi 

hükümetin yetki alanında ise, o hükümetin onayına tabi olacaktır. 

Sözleşme’de, genel yasaklama kuralına üç türlü istisna getirildiği 

görülmektedir. Sözleşme, geminin güvenliği veya insan hayatının kurtarılması söz 

konusu olduğunda denize petrol boşaltılmasına izin vermiş ve bunun için başka hiçbir 

şart aramamıştır. Öngörülen ikinci istisnai durum, gemiden petrol boşaltılmasının 

gemide veya geminin teçhizatında meydana gelen bir hasardan kaynaklanması halidir. 

Söz konusu durumun istisna sayılabilmesi için, hasarın meydana gelmesi ya da 

boşaltma olayının anlaşılmasının ardından, boşaltımı engellemek veya en aza indirmek 

için gerekli her türlü makul tedbirin alınmış olması ve boşaltıma neden olan olayın, 

geminin sahibi veya kaptanının kasıt veya ihmalinden kaynaklanmamış olması 

gerekmektedir. Sözleşme, belirli kirlenme olayı ile mücadele ederken, kirlilik zararını 

                                                 
234 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 2/5. maddesine göre: “İdare deyimi, geminin yetkisi altında 

faaliyette bulunduğu devletin Hükümeti anlamına gelecektir. Her hangi bir devletin bayrağını taşıma 

hakkına sahip olan bir geminin İdaresi o devletin hükümetidir…” 
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en aza indirmek amacıyla gemiden petrol boşaltılmasını da kural olarak ihlal 

saymamıştır. Ancak, boşaltımın hukuka uygun olabilmesi için, ilk başta İdare, yani 

bayrak devleti tarafından onaylanmış olması gerekmektedir. Bayrak devletinin  onayı, 

daha çok açık denizde yapılacak boşaltımlar için önem taşımaktadır. Başka bir devletin 

yetkisine tabi deniz alanında yapılacak boşaltımlar açısından bayrak devletinin onayı 

yeterli değildir. Yetkisi altındaki deniz alanında boşaltım yapılacak olan devletin de bu 

boşaltımı izin vermesi gerekmektedir. Günümüz uluslararası hukuku açısından, bir 

devletin münhasır ekonomik bölgesi içinde yapılacak bu tür boşaltımlarda da o devletin 

onayının alınması gerektiği söylenebilir. Devletlerin yetkisine tabi deniz alanlarının ne 

olduğunu açıkça düzenlemeyen MARPOL Sözleşmesi’nin IX. maddesine göre: “bu 

Sözleşme’de yer alan yetki deyimi, sözleşmenin uygulandığı veya yorumlandığı sırada 

yürürlükte bulunan uluslararası hukuk yönünden, hangi anlama geliyorsa, o anlamda 

olacaktır.”  

 

E. Alım Tesisleri ve Petrol Kayıt Defteri’ne İlişkin Düzenlemeler 

 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne göre, denize boşaltımı yapılamayacak olan 

petrol kalıntılarının gemilerde tutularak alım tesislerine boşaltılmasını gerekmektedir235. 

Bu zorunluluğun doğal bir sonucu olarak Sözleşme, özel alanlar için öngörülen alım 

tesislerine ilişkin hükümler saklı kalmak şartıyla, taraf her bir devletin petrol yükleme 

terminallerinde, onarım limanlarında ve gemilerin petrollü kalıntılarını boşaltmaya 

zorunlu oldukları diğer limanlarında petrol tankerlerinden ve diğer gemilerden 

boşaltılacak olan bu kalıntıları gemileri sebepsiz yere geciktirmeyecek şekilde alabilme 

yeteneğine sahip alım tesislerinin bulundurulması gerektiğini öngörmüştür236. Devletler, 

bulundurulması gereken alım tesislerinin yetersizliğini gösteren bütün olaylar hakkında 

taraf devletlere bildirilmek üzere IMO’ya bilgi vermekle yükümlü kılınmıştır237.  

                                                 
235 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 9/6.; Kural 10/4(b). 
236 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 12/1. 
237 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 12/5. 
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Alım tesisleri, özel alanlar açısından Sözleşme’de ayrıca düzenlenmiş238 ve söz 

konusu düzenlemelerde, gelişmekte olan devletlerin karşılaşabilecekleri güçlükler dahi 

dikkate alınmıştır239. Gelişmiş ülkelerin çevrelediği Akdeniz, Karadeniz ve Baltık 

Denizi alanları için alım tesislerin belirli tarihlere kadar bulundurulması yükümlülüğü 

getirilirken, gelişmekte olan devletlerin çevrelediği Kızıldeniz ve Körfez alanları için 

daha yumuşak ibareler kullanılmış ve bu tesislerin “mümkün olan en kısa zamanda”  

bulundurulması öngörülmüştür. 1987’de, Aden Körfezi özel alan olarak belirlendiğinde 

de aynı düzenlemeye yer verilmiştir. Ancak bu devletler de alım tesisleri ile ilgili tüm 

bilgileri IMO’ya bildirmekle yükümlüdürler240.  

Gemilerden yapılan petrol boşaltmalarının tespitine yarayacak önemli bir 

mekanizma olan “Petrol Kayıt Defteri” tutma zorunluluğu, MARPOL Sözleşmesi’nde 

de tekrarlanmıştır. MARPOL Sözleşmesi EK I, Kural 20’de öngörülen bu 

düzenlemelere göre, 150 grostondan büyük tüm petrol tankerlerinde ve 400 grostondan  

büyük petrol tankeri dışındaki diğer tüm gemilerde “Petrol Kayıt Defteri Kısım 1 

(makine dairesi çalıştırmaları için)”, 150 grostondan daha büyük petrol tankerlerinde  

ayrıca “Petrol Kayıt Defteri Kısım 2 (yük balast çalıştırmaları için)” tutulması 

zorunludur241. Hangi işlemlerin Petrol Kayıt Defteri’ne yazılacağı ise Sözleşme’de 

ayrıntılı bir şekilde açıklanmıştır242. Petrol Kayıt Defteri’ne yazılacak bütün yazılar, 

geminin bayrağını taşıma hakkına sahip olduğu devletin resmi dilinde, Petrolden 

Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi İçin Uluslararası Belge’ye sahip gemilerde ise ayrıca 

İngilizce veya Fransızca yazılmalıdır. Ancak söz konusu kayıtlar arasında bir çelişki 

veya anlaşmazlık ortaya çıktığında, geminin bayrağını taşıma hakkına sahip olduğu 

devletin resmi dilinde yazılan kayıtlar geçerli sayılmaktadır243. Petrol Kayıt Defteri’ne 

ilişkin MARPOL Sözleşmesi’ndeki hükümler, OILPOL Sözleşmesi’ndeki 

düzenlemelere oranla çok daha kapsamlı ve ayrıntılıdır. Bununla birlikte, MARPOL 

                                                 
238 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/7. 
239 MITCHELL, s. 193. 
240 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/7(b)(vi). 
241 Petrol Kayıt Defteri, EK 1’in III. Eklenti’sinde belirlendiği formda olmalıdır. 
242 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 20/2. 
243 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 20/4. 
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Sözleşmesi de OILPOL Sözleşmesi’ndeki zafiyetten kurtulamamış ve gemilerden petrol 

boşaltılmasına ilişkin kayıtların tutulmasını gemi adamlarının insafına bırakmıştır244.  

1991 yılında, özellikle kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

amacıyla MARPOL Sözleşmesi EK I’e yeni bir madde (Kural 26) eklenmiştir. 1993 

yılında yürürlüğe giren bu madde ile, Sözleşme’ye taraf devletin bayrağını taşıma 

hakkına sahip tüm gemilerin güvertelerinde “Gemi Petrol Kirliliği Acil Durum Planı” 

bulundurulması gerektiği öngörülmüştür. 

 

F. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi İle Getirilen Yeni Bir Düzen - Donanım 

Kuralları Sistemi (Equipment standarts) 

 

Petrol boşaltımına ilişkin kuralları benzer bir şekilde düzenlemelerine rağmen, 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin uygulama modeli 1954 OILPOL Sözleşmesi’ndeki 

sistemden temelde farklıdır. Zira, OILPOL ve MARPOL Sözleşmeleri ile öngörülen 

uygulama modelleri, “boşaltım kuralları sistemi” ve “donanım kuralları sistemi” 

şeklinde iki farklı esasa dayanmaktadır245. OILPOL Sözleşmesinin genelinde esas 

alınan uygulama modelinde, gemilerden yapılacak petrol boşaltmalarına belirli 

sınırlamalar getirilmek suretiyle kirliliğinin  önlenmesi amaçlanmıştır. MARPOL 

Sözleşmesi ise, gemilerden yapılacak petrol boşaltımlarına belirli sınırlamalar 

getirmenin yanında, gemilerin bir takım teknik özelliklerle donatılmasını da zorunlu 

kılmıştır. 

Gemilerden yapılacak petrol boşaltımına belirli sınırlamalar getirmek suretiyle 

kirliliğin önlenmesini amaçlayan sistemin, yani boşaltım kuralları sisteminin en zayıf 

yönünü, boşaltıma ilişkin kuralların uygulanabilirliği oluşturmaktadır. Boşaltım 

kuralları sistemi, kendiliğinden uygulanabilir nitelikte olmayıp, daha çok 

uygulayıcıların iyi niyetine güvenmektedir. Boşaltımın belirli koşullar altında ve belirli 

sınırları geçmeyecek şekilde yapılması konusunda gemi mürettebatının iyi niyetine 

güvenildiği gibi, bu kurallara uyulmasının sağlanması da ihlalleri izlememek, 

                                                 
244 DURUIGBO,  s. 74.; CURTIS, s. 695-596. 
245 MITCHELL, s. 148. 
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denetlemek ve rapor etmek suretiyle devletlerin taktirine bırakılmaktadır. Oysa, 

boşaltım kurallarına ilişkin ihlallerin izlenmesi ve denetlenmesindeki zorluklar 

devletlere çok ağır külfet yüklemektedir246.   

Gemilerin teknik özelliklerle donatılmasını öngören sistem ise, kendiliğinden 

uygulanabilme mekanizmasından yoksun olan ve daha çok tarafların iradesine dayanan 

boşaltım kuralları sisteminin, uygulamadaki sorunlarını bertaraf edebilecek niteliktedir.  

1973 Konferansı’nda da, ekonomik olduğu için teoride iyi bir fikir olan boşaltım 

kurallarının uygulanmasının sağlanmasının  çok zor olduğu ifade edilmiş, özellikle de 

ABD, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemelerin en can alıcı noktasının 

uygulanabilirlik olduğu, bu uygulanabilirliliğin de ancak donanım kuralları ile 

sağlanabileceği görüşünü savunmuştur247. ABD’nin baskıları sonucunda Konferans’ta, 

“bulaşık tankı”, “petrol boşaltım izleme ve kontrol sistemi”, “petrollü su ayırım 

cihazı”, “petrol atıkları için tanklar”, “petrol tankerlerinin pompa, boru ve boşaltım 

donanımı” gibi gemilerin teknik donanımlarına ilişkin bazı önemli düzenlemeler kabul 

edilmiştir248. Bu konudaki en önemli gelişme ve yenilik ise, 1973 Sözleşmesi’nin 

13.maddesi ile 70.000 grostonun üzerindeki tüm yeni tankerler açısından “ayrılmış 

balast tankı (SBT)” bulundurmak zorunluluğunun kabul edilmesi olmuştur249.  

1978 Konferansı’na gelindiğinde, daha önce 70.000 grostonun üstündeki yeni 

tankerler için öngörülen “ayrılmış balast tankı (SBT)” sisteminin 20.000 grostonun  

üstündeki tüm yeni ve mevcut tankerler için zorunlu hale getirilmesini isteyen ABD’nin 

teklifine karşı yeni ve alternatif teklifler de ileri sürülmüştür. “Ayrılmış balast tankı 

(SBT)” sisteminin kendilerine çok fazla mali külfet getirdiğini düşünen gelişmekte olan 

ülkeler, İngiltere tarafından ileri sürülen ve daha maliyetli bir sistem olan  “ham 

                                                 
246 Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. MITCHELL, s. 222-256. 
247 MITCHELL, s. 257. 
248 Bkz. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 14-18. 
249 “Ayrılmış Balast Tankı” sisteminin gereğinden fazla masraflı olacağını düşünen bir çok denizci devlet 

(Norveç, Danimarka, Almanya, Yunanistan, Japonya ve daha sonra bu sistemin kabulü yönünde oy 

kullansa da tartışmalar sırasında Fransa) bu sisteme karşı çıkmıştır. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 

114.; Ancak, Konferans sonunda bu kural 7 karşı oya rağmen 30 oyla kabul edilmiştir. Konferanstaki oy 

dağılımı için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 121, Chart 6.  
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petrolle yıkama (crude oil washing-COW)” 250 sistemini olumlu karşılarken, petrol ve 

gemicilik endüstrileri de İngiltere’nin bu teklifine destek vermiştir.251 Konferansın 

sonunda uzlaşmacı bir çözüm yolu tercih edilerek, her iki sistem de MARPOL 

Sözleşmesi’ne yansıtılmıştır. Sözleşme’de, 20.000 groston ve daha büyük yeni ham  

petrol tankerleri252 ve 30.000 groston ve daha büyük yeni petrol ürünü tankerlerinin253 

ayrılmış balast tankları ile donatılması,  20.000 groston ve daha büyük her yeni ham 

petrol tankerinin de ayrıca ham petrolün yıkanmasında kullanılan yük tankı temizleme 

sistemi ile teçhiz edilmesi gerektiği öngörülmüştür.254  Böylece, 20.000 grostondan 

daha büyük yeni petrol tankerleri açısından “ayrılmış balast tankı (SBT)” ve “ham 

petrolle yıkama (COW)” sistemleri  zorunluluk haline getirilmiştir. Ancak, mevcut 

tankerler255 açısından, “ham petrolle yıkama (COW)” sistemi “ayrılmış balast tankı 

(SBT)” sisteminin  alternatifi olarak düzenlenmiş ve devletlere seçim şansı tanınmıştır.  

Sözleşme’de, 40.000 groston ve daha büyük mevcut ham petrol tankerlerinin,  

Sözleşmenin yürürlüğe girdiği tarihinden itibaren ayrılmış balast tankları ile teçhiz 

edilmesi gerektiği ifade edilirken, bu tankerlerin ayrılmış balast tankları ile teçhiz 

                                                 
250 “Ham Petrolle Yıkama” sistemin temeli, yük tanklarının su yerine yine petrolle yıkanmasına 

dayanmaktadır. Buna göre, yükün boşaltılması sırasında yük tankındaki petrolün bir kısmı makine 

sistemine yollanır ve bu petrol makineler tarafından basınçlı bir şekilde yük tankının cidarlarına 

gönderilir. Böylece cidarların üzerinde petrol kalıntılarının oluşması önlenerek, cidarlar yıkanmış olur. 

Fakat bu sistemin, petrolün tankerden boşaltılması süresini uzatmak, yük tankında tehlikeli yoğunlukta 

hidrokarbon buharının oluşmasına neden olmak gibi kendine özgü sakıncaları var. Bu nedenle geminin, 

muhtemel infilakı önleyecek bir gaz sistemine de sahip olması gerekir. Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için 

bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 32-33.; GRIFFIN, s. 493. 
251 M’GONIGLE & ZACHER, s. 131. 
252 “Ham petrol tankeri” ham petrol ticareti için taşıma işine tahsisi edilen petrol tankeri demektir ( EK I 

Kural 1/29) Ancak şuna dikkat etmek gerekir ki, buradaki “yeni tanker” tanımı EK I Kural 1/6’da 

tanımlanan “yeni gemi” tanımından farklıdır. Zira, EK I, Kural 13 kapsamındaki “yeni petrol tankerleri” 

EK I Kural 1/26’da ayrıca tanımlanmıştır. 
253 “Ürün tankeri” ham petrol dışındaki petrol ürünü ticareti için taşıma işine tahsis edilmiş petrol tankeri 

demektir. MARPOL Sözleşmesi, EK I Kural 1/30. 
254 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 13/1 ve 6. 
255 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 1/27 gereği, “mevcut petrol tankeri”nden kastedilen şey, 

EK I, Kural 1/26’ya göre “yeni petrol tankeri” olmayan tankerdir. 
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edilmek yerine, ham petrolle yıkanmaya uygun olmayan petrol türevi taşımadıkları 

sürece, ham petrolle yıkama yöntemini uygulayabilecekleri hükme bağlanmıştır256.  

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ndeki bir diğer önemli yenilik de, gemilerin 

teknik donanımına ilişkin kuralların uygulanmasını sağlayacak mekanizmanın getirilmiş 

olmasıdır. MARPOL Sözleşmesi, 150 grostondan büyük petrol tankeri ve 400 

grostondan büyük diğer gemilerin, EK I kapsamındaki gemiye ait hususları da içine 

alacak ve geminin yapısını, teçhizatını, sistemlerinin bağlantılarını, donanımını ve 

malzemesini kapsayacak şekilde (söz konusu hususların garantisi için) incelemeye 

(inspections) ve sörveye (surveys) tabi tutulmasını zorunlu kılmıştır.257 Geminin yetkisi 

altında faaliyette bulunduğu devlete ait olan ve devletin görevlileri tarafından 

kullanılması gereken inceleme yetkisi özel kuruluşlara da devredilebilir.258 Söz konusu 

incelemeler yapıldıktan sonra, Sözleşme’ye taraf bir diğer devletin yetkisi altındaki 

limanlara veya sahilden açık terminallere sefer yapan gemilere “Petrolden Kaynaklanan 

Kirliliğin Önlenmesi İçin Uluslararası Belge” verilmelidir259. Belge’nin, geminin 

yetkisi altında faaliyette bulunduğu devlet veya bu devletin yetkili kıldığı özel 

kuruluşlar tarafından verilmesi mümkündür. Ancak, Sözleşme gereği Belge’nin 

sorumluluğu, her halükarda devlete ait olacaktır260.  

MARPOL Sözleşmesi’nde öngörülen “donanım kuralları” sistemi ile, 

Sözleşme’nin uygulanmasına ilişkin yöntem  bir anlamda değiştirilmiştir. Sözleşme’nin 

uygulanması veya Sözleşme hükümlerine uyulması, gemi mürettebatından çok geminin 

sahibinin sorumluluğunda olan bir husus haline gelmiş ve kuralların olası ihlali de 

denizlerden ziyade tersanelerde karşılaşılabilecek bir duruma dönüşmüştür261. 

                                                 
256 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 13/7 ve 8; Kural 13B’de ise, ham petrolle yıkama için 

gerekler ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. 
257 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 4/1.; 4/1(a).  
258 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 4/3(a). 
259 Belge, Sözleşme’de belirtilen modele uygun olarak veren devletin resmi dilinde tanzim edilir. Bu dilin 

İngilizce veya Fransızca olmaması halinde, metnin bu dillerden birine tercümeyi de içermesi gerekir. Beş 

yıllık süre için verilen Belge, gemide önemli değişiklikler yapılmışsa, ara incelemeler yapılmamışsa 

geçerlilik süresini kaybedeceği gibi, geminin bayrak değiştirmesi halinde de Belge geçerliliğini 

kaybetmektedir. Bkz. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 7.;  Kural 8. 
260 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 5. 
261 MITCHELL, s. 99. 

 90



“Donanım kuralları” sistemi, devletler üzerindeki ağır yükü de hafifleterek bu yükün 

devlet dışı aktörlere devredilmesine imkan yaratmıştır. Söz konusu aktörlerin 

dürüstlüğünü ise, gemi ve teçhizatının Petrolden Kaynaklanan Kirliliğin Önlenmesi İçin 

Uluslararası Belge’ye uyup uymadığını liman devletine denetleme yetkisi vererek 

sağlamaya çalışan Sözleşme, böylece devletlerin izleme ve denetime ilişkin 

yükümlülüğünü de hafifletmiştir. Zira, limanlarda yapılacak olan gemi teçhizatının 

denetimi, ihlallerin izlenmesi ve tespiti, denizlerde gerçekleşen boşaltıma ilişkin 

kuralların ihlalinin  denetimi, izlenmesi ve tespitinden çok daha kolay olabilecektir. Bu 

anlamda, MARPOL Sözleşmesi’nin, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi için OILPOL Sözleşmesi’ne göre daha başarılı bir strateji izlediği 

söylenebilir262.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine yönelik daha sonraki 

çalışmalar da, genellikle gemilerin teknik teçhizatına ilişkin kuralların geliştirilmesi 

yönünde olmuştur. Özellikle kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

amacıyla 1992 yılında MARPOL Sözleşmesi EK I’e donanım kuralları ile ilgili iki 

madde daha eklenerek (Kural 13 F ve Kural 13G) hem yeni hem de mevcut tankerler 

açısından önemli değişiklikler yapılmıştır263. Temmuz 1993’de yürürlüğe giren bu 

değişikliklerle, tankerler açısından çift gövdeli (double hull) olma yada eşit düzeydeki 

alternatif teçhizatla donatılma şartı getirilmiştir264. 1999 yapılan değişikliklerle Kural 

                                                 
262 Ronald Mitchell, gemilerden yapılan petrol boşaltmalarına belli sınırlamalar getirerek deniz kirliliğinin 

önlenmesi çabalarını “başarısız strateji” olarak tanımlarken, bunun donanım kuralları öngörülerek 

sağlanmaya çalışılmasını “başarılı strateji” olarak tanımlamaktadır. Bkz. MITCHELL, s. 217-254.;  s. 

257-291. 
263 Bkz. MARPOL 73/78 Amended for New and Existing Tankers, 2 IMO NEWS 3 (1992). 
264 Kural 13F yeni tankerler, Kural 13G ise mevcut tankerlerle ilgili hususları düzenlemektedir. Çok 

ayrıntılı ve teknik nitelikteki bu düzenlemelerin değerlendirilmesi ilgili daha geniş bilgi için bkz. La 

FAYETTE, de Louise: “The Marine Envirionment Protection Committee: The Conjunction of the Law of 

the Sea and International Environmental Law”, IJMCL, Vol. 16, No. 2, 2001, s.196-197.; Ayrıca bkz. 

MOLENAAR, s. 66.; Bu düzenleme özellikle gemi sahiplerine çok fazla mali külfet yüklediği nedeniyle 

eleştirilmiştir. Bu konudaki değerlendirmeler için bkz. GRIFFIN, s. 508-512. 
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13G’nin uygulama alanı genişletilirken265, Nisan 2001 değişiklikleri266 ile ise bu 

kurallar tekrar gözden geçirilerek yenilenmiştir. 

 

5. DEĞERLENDİRME 

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu, uluslararası 

toplumun gündemine çok erken tarihlerde girmiş ve nerede ise en ince ayrıntısına kadar 

uluslararası sözleşmelerle düzenlenmiştir. Ancak, söz konusu düzenlemelerin içeriği 

hep tartışılmış ve çoğu zaman da şiddetli bir şekilde eleştirilmiştir. Bir çok yönden haklı 

olan bu eleştirilerin temelini ise gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine 

ilişkin düzenlemelerin yetersizliği ve etkisizliği oluşturmuştur. 

1954 OILPOL Sözleşmesi’nin 1969 değişikliklerinden önceki halinde, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için en yakın karadan 50 mil 

uzaklığa kadar olan deniz alanlarında milyonda yüz kısımdan (100 ppm) fazla yağlı 

madde içeren petrol ve türevlerini denize boşaltması yasaklanması kuralı esas alınmıştı. 

Bu kuralın ihlal edildiğinin tespit edilmesi o dönemde bir çok devlet için teknik olarak 

çok zor, hatta imkansızdı. Denizlerin çok büyük kısmında gemilerden petrol veya 

petrollü karışımların boşaltılmasına izin veren bu kurallarla aslında sadece devletlerin 

kıyı bölgeleri koruma altına alınmıştı. Her ne kadar bazı deniz alanlarında daha geniş 

yasaklama alanları öngörülmüştüyse de, Akdeniz ve Karadeniz gibi deniz trafiğinin 

yoğun olduğu denizlerin tam ortasında bir anlamda “delik” açılarak petrol boşaltımına 

izin verilmişti. Petrol boşaltımının önlenmesinde önemli hususlar olan alım tesisleri ve 

petrol kayıt defterine ilişkin hükümler de, OILPOL Sözleşmesinde yeterli bir şekilde 

düzenlenmemişti. Alım tesislerinin temin edilmesi gerektiğini yükümlülük olarak 

öngören Sözleşme’nin ilk halindeki hüküm, devletlerin isteksizliği üzerine 1962’de 

değiştirilmiş ve yükümlülük getirmeyen daha yumuşak ifadeler kullanılmıştı. Gemilerin 

petrol kayıt defteri tutmalarını zorunluluk olarak öngören Sözleşme, boşaltmaların 

                                                 
265 1 Temmuz 1999’da kabul edilen değişiklikler, 1 Ocak 2001’de “zımni kabule(tacit acceptance)” bağlı 

olarak yürürlüğe girmiştir. Bu konuda bkz. http://www.imo.org/index.htm (k.t. 6 Kasım 2003). 
266 Bkz. IMO Resolution MEPC 46/WP.4 (27 April 2001). 
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mekanik olarak kaydedilmesini sağlayan bir sistem getirmediğinden, kayıtların 

tutulmasını bir anlamda gemi mürettebatının inisiyatifine bırakmıştı.  

1954 OILPOL Sözleşmesi’ne ilişkin 1969 değişiklikleri, alım tesisleri ve petrol 

kayıt defteri ile ilgili konularda  yenilik getirmese de, petrol boşaltılmasını tüm deniz 

alanlarında kural olarak yasaklamakla önemli bir gelişme kaydetmişti. Söz konusu 

değişikliklerle, boşaltıma ilişkin kurallar daha da somutlaştırılmış, böylece kuralların 

ihlal edilmesinin izlenmesi ve denetlenmesi de kolaylaştırılmıştı. Ancak, 

uygulanabilirliliğe ilişkin sorunlar ve boşaltım kurallarına işlerlik kazandıracak olan 

üstüne yükleme (LOT) sistemindeki eksiklikler, 1969 değişikliklerinin dahi gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde yetersiz kalmasına neden olmuştur.   

OILPOL Sözleşmesi’ndeki bir çok yetersizlik 1973/78 MARPOL Sözleşmesi 

ile giderilmiş ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından daha 

başarılı bir sistem oluşturulmuştur. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, gemilerden petrol 

boşaltılmasına ilişkin kurallar bakımından OILPOL Sözleşmesi’ne benzer hükümler 

öngörmekle birlikte, kuralların uygulanabilirliliği açısından önemli yenilikler getirmiş, 

özellikle de gemilerin teknik donanımlarına ilişkin kurallar öngörmek suretiyle, 

boşaltım kurallarına daha fazla işlerlik kazandırmıştır. Gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi konusunda günümüz uluslararası hukukunun temel belgesi olan 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi, petrol kirliliğinin önlenmesinde de önemli rol 

oynamıştır. Gemilerin işletilmesinden kaynaklanan petrol kirliliğinin 1980’li yıllarda 

%60 azaldığı, Sözleşme’nin imzalandığı 1973’den 1990 yılına kadar geçen süre 

içerisinde ise, bu azalmanın yaklaşık %85 oranında olduğu belirtilmiştir267. Bununla 

birlikte, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi de eleştirilerden kurtulamamış, hem gemilerin 

teknik donanımlarına ilişkin düzenlemeler, hem de gemilerden petrol boşaltılmasına 

ilişkin hükümler bir çok yönden eleştirilmiştir268.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu çok karmaşık ve 

değişik faktörlerin etkili olduğu bir konudur. Örneğin, petrol kirliliğin önlenmesine 

ilişkin kuralların yıllarca etkisiz ve başarısız olmasında, teknolojik gelişmelerin 

yetersizliği, gemi kaptanlarının olumsuz tutumları önemli bir etken olmuştur. Petrol ve 

                                                 
267 GRIFFIN, s. 503. 
268 Bu konudaki ayrıntılı eleştiriler için bkz. GRIFFIN, s. 503-505. 
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gemicilik endüstrilerinin tutumları da bu kuralların özellikle oluşum ve gelişimini çok 

fazla etkilemiştir. Özellikle 1970’li yıllara kadar gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi konusunda yeterince sert kuralların öngörülememesinde, 

devletlerin deniz çevresinin korumasın yönündeki girişimlerinin veya politikalarının 

birleştirilememesi kadar, petrol şirketlerinin ve tanker sahiplerinin bu tür girişimlere 

şiddetle karşı çıkması önemli rol oynamıştır269. Sonraki gelişmeler açısından, petrol ve 

gemicilik endüstrilerinin, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

sorununa devletlerden daha fazla katkı sağladığı görülmektedir. 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’ne ilişkin 1969 değişiklikleri ile uluslararası sözleşmelerin kapsamına dahil 

edilen ve 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile geliştirilen üstüne yükleme (LOT) sistemi 

ve 1978 Protokolü ile kabul edilen ham petrolle yıkama (COW) sisteminin her ikisi de 

petrol endüstrilerin inisiyatifi ile ortaya çıkmıştır270.  

Uluslararası hukukun temel süjesi olan devletlerin tutumları ise, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası sözleşmeler düzeninin 

yapısını her yönüyle en fazla etkileyen faktör olmuştur. Gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğine ilişkin uluslararası düzenlemelerin iç yüzünü, konunun ekonomik ve siyasi 

boyutlarını  göz ardı ederek anlamak mümkün değildir. Uluslararası hukukun nerede ise 

her alanında devletlerin tutumlarının belirlenmesinde önemli rol oynayan ekonomik ve 

siyasi güdü,  gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin düzenlemelerin 

gelişimini de çok fazla etkilemiştir. Uluslararası hukukun temel süjesi olan devletler, 

petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası düzenlemelerin yapılmasında, 

yürürlüğe girmesinde veya uygulanmasında hep ekonomik ve siyasi güdülerle hareket 

ederek, kendi çıkarlarını ön plana çıkarmışlardır.  

Petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası hukuktaki gelişmeler, daha 

işin başında devletlerin olumsuz tutumları ile karşılaşmıştır. Gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğin önlenmesi için çok sıkı tedbirlerin alınması pratikte gemicilik açısından 

masrafların artması anlamına geleceğinden, denizcilikte gelişmiş olan ülkeler rakipleri 

aynı kuralları kabul etmediği sürece bu kuralların kabulüne yanaşmamıştır. Gelişmekte 

olan devletler ise, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemelerin uygulanmasının 

                                                 
269 MITCHELL, s. 116. 
270 ABECASSIS & JARASHOW, s. 58. 
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getireceği mali yükün ekonomik gelişmelerine engel olacağı kaygısını taşımış ve bu tarz 

kuralların kabul edilmesinde isteksiz davranmıştır. Gelişmekte olan devletler, büyük 

ölçüde gelişmiş devletlerce sebep olunan petrol kirliliğinin mali külfetlerini de bu 

devletlerle eşit oranda paylaşmayı kabul etmek istememiştir271. Diğer bir ifade ile, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin sert düzenlemeler 

öngörülmesi, uluslararası hukukta o kadar da kolay olmamıştır. Devletlerin olumsuz 

tutumları, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin sözleşmelerin yürürlüğe girmesinde de 

kendini bariz bir şekilde göstermiştir. Örneğin, 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne önemli 

yenilikler getiren 1969 değişiklikleri 8 yıl (Ocak 1977), 1973/78 MARPOL Sözleşmesi 

ve petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin EK I ise, Sözleşme’nin imzalanmasından ancak 

10 yıl sonra (2 Ekim 1983) yürürlüğe girebilmiştir. Sözleşmeler, yürürlüğe girdikten 

sonra dahi uzun yıllar devletler tarafından geniş kabul görememiştir272.  

Ekonomik güdü, sözleşmelerde öngörülen kuralların pratikte uygulanmasında 

da kendini göstermiştir. Örneğin, boşaltım kurallarının uygulanması ve gemilerin 

işletilmesinde kaynaklanan (iradi) petrol kirliliğinin önlenmesi açısından çok önemli bir 

husus olan alım tesislerine ilişkin düzenlemelere masraflı oldukları gerekçesiyle sürekli 

karşı çıkan bir çok devlet, tesislerin temin edilmesinde de hep isteksiz davranmıştır273. 

Gerçi, gelişmekte olan devletlerin bu konudaki tutumları kimi zaman anlayışla 

karşılanabilir. Zira, bir yandan iç ekonomik sıkıntıları ile uğraşırken, diğer yandan da 

sözleşmelerin getirdiği ekonomik maliyetlerle karşı karşıya kalan ülkelerin, 

sözleşmelerle öngörülen tüm düzenlemeleri etkin bir şekilde yerine getirmeleri bir 

anlamda imkansızdır274. Uluslararası sözleşmeler düzeni ise bu hususu hep göz ardı 

etmiştir. MARPOL Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde 

                                                 
271 MOLENAAR, s. 28-29. Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. BUCKER, Fred: “The Politics of 

Ocean Pollution: The Third Law of the Sea Conference and International Structures for Environmental 

Protection”,  B. C. Int’l & Comp. L. J., Vol. 1, No. 1, 1977, s. 289-291.  
272 Bu konudaki eleştiri için bkz. CHURCHILL & LOWE (1988), s. 252. 
273 GRIFFIN, s. 505. 
274 Nitekim Duruigbo, 1993-2000 yılları arasında, gelişmekte olan ülkelerin petrol alım tesisleri için 

yapmaları gereken harcamaların yaklaşık 560 milyon dolar tutarında olduğunu, oysa sosyo-ekonomik 

sorunlarla uğraşan bu ülkelerden Sözleşme hükümlerinin yerine getirilmesi için böyle bir fedakarlık 

beklenmesinin hayalden başka bir şey olmadığını ifade etmektedir. Bkz. DURUIGBO, s. 82. 
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gelişmiş devletlerin gelişmekte olan devletlere yardımcı olmasını öngörse de275, 

yükümlülük getirmeyen bu hüküm pek de başarılı olamamıştır. Gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin sistemin etkin bir şekilde 

uygulanmasında ekonomik sorunların önemli bir faktör olduğuna dikkat çeken bir çok 

yazar da,  bu sorunların çözümü için örneğin  uluslararası bir fon oluşturulması276 veya 

gelişmekte olan ülkelere yönelik mali programlar hazırlanması277 gibi her hangi bir 

girişimde bulunulmamasını şiddetle eleştirmiştir. 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası 

sözleşmeler düzenini başarısızlığı, devletlerin sadece alım tesisleri konusundaki 

olumsuz tutumlarından değil, sözleşmelerde öngörülen boşaltıma ilişkin kuralların etkin 

bir şekilde uygulanmamasından da kaynaklanmıştır. Petrol kirliliğinin önlenmesine 

ilişkin sözleşmeler düzeninin uygulanması, ileriki bölümlerde devletlerin yetkilerini 

incelenirken de görüleceği gibi, hukuka aykırı boşaltmaların (ihlallerin) gözetimi ve 

denetimi, ihlali gerçekleştirenlerin tespiti ve teşhisi, tespit edilen ihlaller hakkında yasal 

soruşturma başlatılması için yetkili devlete bilgi verilmesi, yetkili devletin ihlaller 

hakkında yasal yollara başvurması gibi bir çok hususla yakından ilişkilidir. Devletlerin 

bu konulardaki isteksiz davranışları veya etkin tutum takınmamaları, sözleşmeler 

düzeninin başarısını önemli bir şekilde etkilemiştir.  

Aslında, sözleşmeler düzenine yönelik temel eleştirilerin, genellikle 

sözleşmelerle öngörülen sistemin yapısından ziyade devletlerin ve gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kuralların uygulanmasında rol 

oynayan diğer aktörlerin uygulamalarına yönelik olduğu söylenebilir. Doktrinde de bir 

çok yazar, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için özellikle 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi ile öngörülen kuralların teorik olarak yeterli olduğunu,  asıl 

sorunun daha çok uygulamadan kaynaklandığını ifade etmiştir. Örneğin Curtis’e göre: 

“Uluslararası örf ve âdet hukuku kuralına dayanan açık denizlerin serbestliği ilkesine 

müdahale anlamına gelebilecek her hangi bir antlaşma yükümlülüğünün kabul edilmesi 

ve uygulanması çok zordur. Açık denizdeki bir geminin faaliyetlerini tespit etmek 

imkansızdır ve var olan bir kurala uyulması ve bu kurala uygun davranılması daha çok 
                                                 
275 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 17.   
276 DURUIGBO, s. 83. 
277 MITCHELL, s. 208. 
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gemi kaptanının dürüstlüğüne bağlıdır. MARPOL Sözleşmesi’ne uyulmasında  

günümüzdeki temel sorun ekonomik ve hukuki motivasyon eksikliğidir”278.  

Gerçekten de, hukuk kurallarının başarılı olmasını sağlayacak en önemli 

hususlardan biri, söz konusu kurala uyulması gerektiğinin toplumda  hukuki bir inanç 

haline gelmesidir. Varolan bir kurala uyulması gerektiği yönündeki hukuki inanç, tüm 

hukuk kuralları gibi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

kuralların da başarmak zorunda olduğu bir husustur. Ancak, kurala uyulması 

gerektiğinin toplumsal hukuki inanç haline gelmesi, söz konusu kuralın etkin bir şekilde 

uygulanabilecek içeriğe sahip olmasına  bağlıdır. Gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası düzenlemelere uyulmasını sağlayacak temel 

unsurlar,  kuralların ihlal edilmesini önleyecek, kuralların ihlal edilmesi halinde ise, 

ihlalleri tespit edecek ve yaptırım gücünü kullanacak olan devletlere gerekli ve yeterli 

yetkinin verilmesi ve söz konusu yetkinin de kurallara uyulmasını sağlamaya yetecek 

şekilde dengeli dağıtılmasıdır. Devletlere yeterli ve dengeli yetki verilmeden, 

sözleşmelere uyulması için gerekli hukuki inancı sağlayabilmek mümkün değildir. 

Uluslararası sözleşmeler düzeninin bunu başarıp başaramadığı, diğer bir ifade ile,  

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin sözleşmeler düzeninin 

ayrılmaz bir parçası olan devletlerin yetkileri, bundan sonraki incelemelerin temel 

konusunu oluşturmaktadır. 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
278 CURTIS, s. 705.; Destek niteliğindeki görüş için bkz. DURUIGBO, s. 74. 
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İKİNCİ BÖLÜM 

 

DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIKTAN KAYNAKLANAN PETROL  

KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİNDE DEVLETLERİN YETKİ VE 

YÜKÜMLÜLÜKLERİ 

 

I. GENEL OLARAK 

 

Yetki (jurisdiction) kavramı, devletin genellikle egemenlik olarak adlandırılan 

genel hukuki ehliyetinin belirli bir görünümünü ifade eder279. Egemenliğin bir 

görünümü olan  yetki, bu anlamda yasama, yürütme ve yargı erkinin kullanılması ile 

ilgidir280. Uluslararası hukuk açısından devletin yetkisi ise, geniş bir ifade ile, devletin 

gerçekleştirdiği bütün hukuksal işlemleri, hukuka uygun bütün kararlarını ve 

eylemlerini, dar ve teknik anlamda ise, devletin uluslararası hukuka uygun  olarak 

gerçekleştirdiği hukuksal işlemlerin, alacağı kararların ve yapacağı eylemlerin nerede, 

kimler bakımından ve hangi ölçülerde geçerli olacağını belirtmektedir281. 

Özünde kapsamlı bir kavram olan devletin yetkisi, değişik açılardan ele 

alınabilir282. Ancak, devletin yetkileri derken, her halükarda devletin kural koyma 

yetkisi olarak da ifade edilen "düzenleme yetkisi (prescribe or legislative jurisdiction)" 

                                                 
279 “Yetki (Jurisdiction)” kavramının tanımı için genel olarak bkz. BROWNLIE, Ian: Principles of 

Public International Law, Fifth Edition, Oxford University Press, New York 1998, s. 301.; SHAW, N. 

Malcolm: International Law, Fourth Edition, Cambridge University Press, United Kingdom 1997, s. 

452.; JENINGS, Robert & WATTS, Arthur: Oppenheim's International Law, Vol. I, Peace, 

Introduction and Part 1, Ninth Edition, Longman, , London / New York 1996, s. 456-457.  
280 Geniş kapsamlı olması ve değişik anlamlarda kullanılmasına rağmen, devletin yetkisi kavramının, 

devletin  egemenliğine göre daha aktif ve sınırlı bir kavramı ifade ettiği de söylenebilir. Bkz. 

MOLENAAR, E. Jaap: Coastal State Juristiction Over Vessel-Source Pollution, Kluwer Law 

International, The Hague/Boston/London 1998, s. 75. 
281 PAZARCI, Hüseyin: Uluslararası Hukuk Dersleri, II. Kitap, Turhan Kitabevi, Ankara 1999, s. 31-

32. 
282 Devletin yetkilerinin değişik sınıflandırmaları için bkz. PAZARCI (II. Kitap), s. 32-33. 
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ile varolan kuralları uygulaması anlamına gelen "uygulama yetkisi (enforcement 

jurisdiction)"ni283 bir birinden ayırmak gerekir284. Gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi konusunda da, devletlerin düzenleme yetkisi ile uygulama 

yetkisinin farklı görünümler arz ettiği görülmektedir. Bu nedenle, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetki konusu incelenirken, 

devletlerin petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kanun ve kurallar koyma yetkisi ile var 

olan kuralları uygulayabilme yetkisi açısından ayırım yapmak gerekecektir.  

Gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetkinin 

incelenmesinde sadece bu şekildeki bir ayırım yeterli değildir. Petrol kirliliğine neden 

olan geminin bulunduğu veya ihlalin gerçekleştiği deniz alanı da devletlerin yetkilerinin 

belirlenmesinde önemli bir unsurdur. Bir bütün olan denizler, uygulanan uluslararası 

hukuk açısından her biri farklı hukuki rejimlere tabi değişik kesimlere bölünmüştür. 

Denizlerin belirli kesimleri (iç sular ve karasuları gibi) devletlerin ülkesini oluştururken, 

bir başka kesimi (bitişik bölge, kıta sahanlığı ve münhasır ekonomik bölge gibi) 

devletlere ait olmamakla birlikte, onların bazı egemen haklar kullanabileceği alanlardır. 

Denizlerin geri kalan kesimleri ise tümüyle uluslararası alanı oluşturmaktadır. 

Uygulanan uluslararası hukuk, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde 

söz konusu deniz kesimleri açısından devletlere farklı yetkiler tanımıştır.  

Uluslararası hukukun devletin yer ve kişiler bakımından yetkisinin kapsamı ve 

niteliği konusunda getirmiş olduğu temel ilke "yetkinin ülkeselliği ilkesi (territorial 

jurisdiction)"dir285. Uluslararası hukuk, aksini öngören bir uluslararası hukuk kuralı 

olmadığı sürece devletlerin ülke dışında yetki kullanamayacaklarını öngörmektedir286. 

                                                 
283 Daha ayrıntılı tanımlamalar için bkz. WANG, Cheng-Pang: “A Review of the Enforcement Regime of 

Vessel-Source Oil Pollution Control”, ODIL, Vol. 16, No. 4, 1986, s. 308-309. 
284 Bkz. BROWNLIE, s. 301.; MOLENAAR, s. 75.; SHAW, s. 452.; CHURCHILL, R. R. & LOWE, 

A. V.: The Law of the Sea, Third Edition, Manchester University Press, Juris Pıblishing 1999, s. 344  
285 Yetkinin ülkeselliği ilkesi için bkz. TOLUNER, Sevin: Milletlerarası Hukuk Dersleri-Devletin 

Yetkisi (Yer ve Kişiler Bakımından Çevresi ve Niteliği), Beta, İstanbul 1996, s. 1-4.; PAZARCI (II. 

Kitap), s. 33-44.; BROWNLIE, s. 303-306.; JENINGS & WATTS, s. 458-461.; MOLENAAR, s. 78-

80.; SHAW, s. 458-462. 
286 Uluslararası (Daimi) Adalet Divanı, “Lotus-Bozkurt Davası”na ilişkin 07.09.1927 tarihli kararında bu 

ilkeyi aynen şöyle ifade etmiştir: “Aksini öngören izin verici bir kural bulunmadıkça, uluslararası 

hukukun devletin yetkilerine getirdiği birinci ve en önemli sınırlama, yetkilerini her hangi bir şekilde bir 
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Devletin ülkesi, yeryüzünün, o devletin egemenliğine tâbi kılınmış olan, belirlenmiş bir 

kesimi olup, coğrafi bakımdan kara, hava ve deniz ülkesi olmak üzere üç kısımdan 

oluşmaktadır287. Devletin deniz ülkesi ise coğrafi bakımdan bir bütün olan denizin 

kıyıya bitişik bir kesimini, yani iç sular ve karasularını kapsamaktadır. Uygulanan 

uluslararası hukukta, farklı hukuki rejimlere tâbi tutulmakla birlikte, bu deniz kesimleri 

kural olarak devletin egemenliğine veya ülkesel yetkisine tabidir. Devletler, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğinin önlenmesi açısından da bu alanlarla ilgili kural koymak ve bu 

kuralları uygulamak yetkisine münhasıran sahiptir. Bununla birlikte iç sular ve 

karasularının ötesindeki deniz alanlarının da gemilerden kaynaklanana petrol kirliliğine 

karşı korunması gerekliliği, uluslararası hukukun bu konuda devletlere bazı “ülke dışı 

yetkiler (extra-territorial jurisdiction)” tanımasını zorunlu kılmaktadır. Bu anlamda 

uluslararası hukuk, petrol kirliliğine neden olan ihlalin gerçekleştiği veya kirliliğin 

zarara neden olduğu veya geminin bulunduğu deniz alanlarındaki hukuki rejime göre, 

devletlere farklı yetkiler tanımıştır.  

Devletlerin gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

yetkilerinin kapsamının belirlenmesinde, petrol kirliliğine neden olan ihlalin 

gerçekleştiği, kirliliğin zarara neden olduğu veya geminin bulunduğu deniz alanlarının 

hukuki rejimi kadar, gemiyle devlet arasındaki hukuki ilişkinin tespiti de çok önemlidir.  

Bu nedenle, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde devletlerin yetkileri 

incelenirken, uluslararası hukuk gereği farklı rejimlere tâbi olan deniz alanlarında hangi 

devletin ne kadar yetki kullanacağının belirlenmesinde bir başka ayırımın daha 

yapılmasında fayda vardır. Bu da, yetkiyi kullanacak olan devletin “Bayrak devleti”, 

“Kıyı devleti” veya “Liman devleti” olmasına göre yapılacak ayırımdır. Devletle gemi 

arasındaki hukuki ilişkiye göre yapılan bu tanımlamada, genel anlamıyla bayrak 

devletinden, geminin tabiiyetinde bulunduğu, bir başka ifade ile geminin bayrağını 

taşımaya yetkili olduğu devlet; kıyı devletinden, bir geminin kendisine uluslararası 

hukuk gereğince belirli yetkiler tanınmış deniz alanlarından birine giriş yaptığı veya bu 

                                                                                                                                               
başka devletin ülkesinde kullanamamasıdır. Bu anlamda yetki, şüphesiz ki ülkeseldir; uluslararası örf ve 

âdet ve antlaşmalarda bulunan izin verici bir kural olmaksızın devlet tarafından ülkesi dışında 

kullanılamaz.” Bkz. (1927) PCIJ, Ser.A, No.10, TOLUNER, s. 2'den atfen. Bu kararla ilgili 

değerlendirme için bkz. BROWNLIE, s. 304-305.  
287 TOLUNER, s. 31. 
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alanlardan birinde bulunduğu devlet; Liman devletinden ise, belirli bir geminin 

limanlarından ve açıktaki terminal tesislerinden birinde bulunduğu devlet 

kastedilmektedir288. Gerçi bir devletin aynı anda hem liman hem de kıyı devleti 

olabilmesi nedeniyle, özellikle kıyı ve liman devletlerinin yetkileri açısından kesin bir 

ayırım yapmak her zaman kolay olamamaktadır. Örneğin, limanlarından birinde 

bulunduğu devletin karasularında petrol kirliliğine neden olan yabancı gemi açısından, o 

devletin hem kıyı hem de liman devleti sıfatıyla yetki kullanması söz konusudur. Ancak 

bu yetkilerin bazı durumlarda farklı devletler tarafından kullanılması da mümkündür. 

Uluslararası hukuk (özellikle 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi), devletlere, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için, kendi egemenliğine tabi deniz alanları 

etkilenmediği halde limanında bulunan yabancı gemilerle ilgili de bazı yetkiler vermiş 

ve bunu söz konusu devlete münhasıran liman devleti olması sıfatıyla tanımıştır. Bu 

nedenle, bazen aradaki farkı tespit etmek çok zor olsa dahi289, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesinde liman ve kıyı devletinin yetkilerini ayrı ayrı ele almak 

gerekir.  

Tüm bu hususların ise, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi açısından ayrıca 

incelenmesi gerekecektir. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, hem deniz alanlarını hem de 

bu alanlarda gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin bayrak, kıyı ve 

liman devletlerinin düzenleme ve uygulama yetkilerini, kendinden önceki uluslararası 

hukuk metinlerine göre çok daha farklı bir şekilde düzenlemiştir. 

 Bu nedenle, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde 

devletlere tanınan yetkilerin inceleneceği bu bölümün birinci kısmında, 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nden önceki uluslararası düzen ele alınacaktır. İlk olarak 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için uluslararası örf ve âdet hukuku ve 

1958 Cenevre Deniz Hukuku Sözleşmeleri gereğince devletlere tanınan yetkiler 

incelenecektir. İnceleme, deniz alanlarının o dönemde tabi olduğu hukuk rejim esas 

alınarak yapılacaktır. Diğer bir ifade ile, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin iç 

sular, karasuları, bitişik bölge ve açık denizde önlenmesi için hangi devletin, ne ölçüde 
                                                 
288 Bu tanımlar için bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 344-345.; MOLENAAR, s. 92.; 

ABECASSIS, W. David & JARASHOW, L. Richard: Oil Pollution from Ships-International, United 

Kingdom and United States Law and Practice, Second Edition, Stevens & Sons, London 1985,  s. 101. 
289 Bu zorluklarla ilgili daha ayrıntılı bilgi için bkz. MOLENAAR, s. 93-94. 
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yetki kullanabileceği üzerinde durulacaktır. Daha sonra ise, özel olarak petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası sözleşmelerle devletlere tanınan yetkiler ele 

alınacak ve devletlerin düzenleme ve uygulama yetkisinin kapsamı belirlenmeye 

çalışılacaktır.  

İkinci kısımda, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için bayrak, kıyı 

ve liman devletlerine 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile tanınan yetkiler ele 

alınacaktır. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile devletlere tanınan yetkiler, 

Sözleşme’nin sistematiğine uygun olarak devletlerin düzenleme ve uygulama yetkisi 

şeklinde iki temel alt başlık halinde incelenecektir.  

Son kısımda ise, hem 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi hem de uluslararası 

hukukun konuya ilişkin diğer düzenlemeleri açısından, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliği ile ilgili acil durumlara hazırlıklı olmak, kirliliğin önlenmesi için işbirliği 

yapmak gibi uluslararası hukuk gereğince devletlere getirilen yükümlülükler ve 

özellikle açık denizde gerçekleşen deniz kazalarından kaynaklanan petrol kirliliği 

olaylarında kıyı devletine tanınan yetkiler üzerinde durulacaktır.  

 

II. 1982 DENİZ HUKUKU SÖZLEŞMESİ’NDEN ÖNCEKİ ULUSLARARASI 

DÜZEN 

   

2. ULUSLARARASI HUKUKUN GENEL DÜZENLEMELERİ  

ÇERÇEVESİNDE DEVLETLERE TANINAN YETKİLER 

(ULUSLARARASI ÖRF VE ÂDET HUKUKU VE 1958 CENEVRE DENİZ 

HUKUKU SÖZLEŞMELERİ) 

 

A. Bayrak Devleti ve Açık Denizdeki Yetki 

Uluslararası hukukun geleneksel kuralları gereğince "bir devletin iç suları ve 

karasuları dışında kalan tüm deniz alanları"290 şeklinde tanımlanan açık deniz, genel 

                                                 
290 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md.1; 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, açık deniz alnının hangi deniz 

alanlarını içerdiğini belirtmeden, sadece uygulanacak kurallar açısından bu alanı belirleme yolunu 
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bir ifade ile hiç bir devletin ülkesine ait olmayan uluslararası deniz alanı anlamına 

gelmektedir291. Bu anlamda açık deniz, denize kıyısı olsun veya olmasın tüm ulusların 

kullanımına açık olup, söz konusu deniz alanında geçerli olan temel ilke ise serbesti 

ilkesidir. Açık denizin serbestisi ilkesi, uluslararası hukuk kurallarına uygun bir şekilde 

ve diğer devletlerin menfaatleri dikkate alınarak kullanılması gereken292 bir çok 

serbestliği kapsamaktadır ki, bunlardan biri de seyrüsefer serbestisidir293. 

Açık denizin serbestisi ilkesinin doğal bir uzantısı olan seyrüsefer serbestisi, 

denize kıyısı olsun veya olmasın, her devletin açık denizde kendi bayrağını taşıyan 

gemileri serbestçe seyrüsefer ettirmek hakkına sahip olduğu anlamına gelmektedir294. 

Ancak, açık denizde serbesti ilkesinin geçerli olması, bu deniz alanında her hangi bir 

düzenin bulunmadığı anlamına gelmemektedir. Sınırsız serbesti rejimi hukuki bir rejim 

olmadığından295, açık denizin de belirli bir düzene tâbi olması gerekmektedir. Açık 

denizdeki düzen, devletler tarafından ve devletlerin alacakları önlemlerle 

gerçekleştirilmektedir. Bu nedenle, açık denizde seyreden bir gemi ile ilgili olarak hangi 

devletin yetkili olduğunun tespit edilmesi gerekir. Açık denizde seyreden bir geminin 

hangi devletin yetkisine tabi olduğunun tespiti ise, o geminin hangi devletin tâbiiyetinde 

olduğunun bilinmesi ile mümkündür. Genel olarak bir geminin tâbiiyeti, söz konusu 

                                                                                                                                               
seçmiştir. Diğer bir ifade ile, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, münhasır ekonomik bölgenin açık deniz 

alanı olup olmadığı konusunda her hangi bir açıklama getirmemiştir. Bu anlamda, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’ne göre açık deniz rejiminin uygulanacağı deniz alanı iç sular, karasuları, takımada devletinin 

takımada suları ve münhasır ekonomik bölge dışında kalan deniz alanını kapsamaktadır. Bkz. 1982 

BMDHS, md. 86.      
291 PAZARCI ( II. Kitap), s. 417. 
292 Açık denizdeki serbestilerin diğer devletlerin açık deniz serbestilerini kullanmalarındaki çıkarlarının 

göz önünde tutularak kullanılması gerektiğine ilişkin uluslararası hukukun öngördüğü düzenlemeler ve 

bunların değerlendirmeleri için ayrıntılı bilgiler için bkz. TOLUNER, s. 279-288. 
293 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 2. maddesi, açık denizin serbestisi ilkesinin, diğerleri yanında 

özellikle seyrüsefer, açık deniz üzerinden uçma, avlanma ve sualtı kablo ve boru döşeme serbestilerini  

kapsadığını ifade ederken, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 87. maddesi, bu kapsama iki yeni husus 

daha ekleyerek, bilimsel araştırma serbestisi ile sun’i adalar ve uluslararası hukukun izin verdiği diğer 

tesisleri inşa etme serbestisinin de açık denizin serbestisi ilkesinin kapsamı içinde olduğunu özel olarak 

belirtmiştir.   
294 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 4. 
295 TOLUNER, s. 288-289. 
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gemi ile o geminin sürekli  yetkisi altında bulunduğu devlet arasında kurulan hukuksal 

bağa verilen addır296. Hangi şartlarda gemilere tâbiiyetini vereceği  münhasıran 

devletlerin yetkisinde olmakla birlikte, uluslararası hukuk bu tâbiiyet bağının gerçekçi 

olmasını şart koşmaktadır297. Bir geminin tâbiiyetinin belirlenmesindeki en önemli 

unsurlardan biri, taşıdığı bayraktır298. Zira gemiler, bayrağını taşımaya yetkili oldukları 

devletin tâbiiyetine sahip olmaktadırlar299. 

Geminin bayrağı, devletlerin açık denizdeki yetkilerini sınırlandıran bir 

unsurdur. Uluslararası örf ve âdet hukukuna göre, açık denizde seyreden bir gemi 

üzerinde kural olarak bayrak devleti münhasır yetkiye sahiptir.  Uluslararası (Sürekli) 

Adalet Divanı da “Bozkurt - Lotus Davası”na ilişkin 1927 tarihli kararında “açık 

denizde bayrak devletinin yetkili olması kuralı” olarak da anılan bu ilkenin, uluslararası 

örf ve âdet hukuku kuralı olduğunu dolaylı bir şekilde teyit etmiştir300. 

Açık denizde seyreden bir geminin münhasıran bayrak devletinin yetkisi 

altında olduğuna ilişkin uluslararası örf ve âdet hukukunun genel kuralı, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından da aynen geçerlidir. Diğer bir ifade 

ile, uluslararası örf ve âdet hukukuna göre, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

                                                 
296 PAZARCI (II kitap), s. 71. 
297 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 5/1. 
298 Taşıdığı bayrak, bir geminin tâbiiyetinin belirlenmesindeki tek unsur değildir. Tescil ve belgelendirme 

de geminin tâbiiyetinin belirlenmesinde kullanılacak önemli unsurlardır. Bu konularda daha geniş bilgi 

için bkz; McDOUGAL, S. Myres & BURKE, T. William: The Public Order of the Oceans – A 

Contemporary International Law of the Sea, New Haven Press, Martinus Nijhoff Publishers, 

Dordrecht 1985, s. 1112-1121.; PAZARCI (II Kitap), s. 73.; CHURCHIL & LOWE (1999), s. 257-262. 
299 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 5/1. 
300 Ancak, Uluslararası (Sürekli) Adalet Divanı’nın bu kararı, eleştiri konusu olmuş ve bu nedenle 

denizde çatma olaylarında yargı yetkisi uluslararası hukukta ayrıca düzenlenmiştir. Bu konuda bkz. 

CHURCHILL & LOWE (1999), s. 208-209.; 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 11. maddesi (1982 

BMDHS, md.97), “kaptanın veya gemi hizmetindeki diğer her hangi bir şahsın cezai veya disiplin 

sorumluluğunu gerektiren açık denizdeki bir çarpışma veya gemiyle ilgili diğer her hangi bir seyrüsefer 

olayı halinde, bu şahıslara karşı bayrak devletinin veya  vatandaşı oldukları Devletin yargısal ve idari 

mercilerinden başka her hangi bir merci önünde hiçbir cezai veya disiplin takibatı yapılamayacağını” 

öngörmüştür. Bu maddenin 1958 tarihli Cenevre Konferansı’nda oylanması sırasında Türkiye, Adalet 

Divanı’nın Lotus-Bozkurt Davası’ındaki kararına aykırı olduğunu ileri sürerek olumsuz oy kullanmıştır. 

Bkz. TOLUNER, s. 295, dn.196’dan atfen.  
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önlenmesine ilişkin her türlü hukuki düzenleme yapma yetkisi, gemi nerede olursa 

olsun münhasıran bayrak devletine aittir301. Uygulama yetkisine gelince, bayrak devleti  

kendi egemenliğine tabi deniz alanları ile birlikte açık denizde gerçekleştirilen ve petrol 

kirliliğine neden olan hukuka aykırı eylemler nedeniyle bayrağını taşıyan gemilerin 

tutuklanması veya yakalanması dahil, her türlü cezai yargı yetkisine münhasıran 

sahiptir. Bayrak devleti, petrol kirliliğine neden olan hukuka aykırı eylemin yabancı bir 

devletin karasularında gerçekleşmesi halinde fiili olarak her hangi bir yetki kullanamasa 

da, gemi kaptanının ülkesinde bulunması veya geminin kendi ülkesine dönmesi 

durumunda kendiliğinden cezai yargı yetkisini kullanabileceği gibi302, ihlalin ülkesinde 

gerçekleştiği devletin isteği üzerine de bu yetkisini kullanabilir303.  

Uluslararası deniz hukuku kurallarının tedvin edildiği I. Deniz Hukuku 

Konferansı sonucunda yapılan 1958 tarihli Cenevre Deniz Hukuku Sözleşmeleri’nde304 

de, açık denizlerde bayrak devletinin münhasıran yetkili olduğu yönündeki bu anlayışa 

sadık kalınmıştır305. Nitekim, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, gemilerin sadece bir 

devletin bayrağı altında seyredebileceklerini ve uluslararası antlaşmalarda veya bu 

maddede açıkça öngörülen istisnai durumlar hariç306, açık denizde münhasıran bayrak 

devletinin yargı yetkisine tabi olacaklarını ifade etmiştir307.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi konusu ise I. Deniz 

Hukuku Konferansı sırasında pek fazla gündemde olmamıştır. Konferans sonucunda 

                                                 
301 LOWE, A.V: “The Enforcement Of Marine Pollution Regulations”, San Diego L. Rev., Vol. 12, 1974 

-1975, s. 625.; LEGATSKI, A. Richard: “Port State Jurisdiction Over Vessel-Source Pollution”, Harv. 

Envtl. L. Rev., Vol. 2, 1977, s. 451.; MOLENAAR, s. 95. 
302 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 345. 
303 LOWE, s. 626. 
304 Sözleşmelerle ilgili olarak bkz. I. Bölüm, dn. 59.  
305 MOLENAAR, s. 95. 
306 Açık denizde bir gemi üzerinde münhasıran bayrak devletinin yetkili olması ilkesine 1958 Açık Deniz 

Sözleşmesi ile: i) Deniz haydutluğunun önlenmesi, ii) Köle ticaretinin önlenmesi iii) Açık denizde gemiyi 

durdurma ve arama (ziyaret), iv) Kesintisiz takip (izleme) şeklinde dört istisna getirilmiş, 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi ile de bu istisnalara v) Uyuşturucu maddelerin gayri meşru trafiğinin önlenmesi ve 

vi) Açık denizde izinsiz radyo yayınlarının önlenmesine ilişkin iki istisna daha eklenmiştir. Bu konularda 

ayrıntılı bilgi için bkz. TOLUNER, s. 295-304. 
307 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 6/1. 
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imzalanan dört Sözleşmeden sadece Açık Deniz Sözleşmesi’nin 24. maddesinde bu 

konuya doğrudan değinilmiştir. Söz konusu maddeye göre: “Her devlet, gemilerden 

petrol boşlatılmasının…neden olduğu deniz kirliliğini önleyecek düzenlemeleri, konuyla 

ilgili antlaşma hükümlerini dikkate almak suretiyle hazırlayacaktır.” Genel ifadeler 

kullanılan maddede, aslında sadece bayrak devletinin değil, tüm devletlerin gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için düzenlemeler yapması gerektiği 

öngörülmüştür308. Bununla birlikte, Sözleşme’de aksine bir hüküm bulunmadığı309 ve o 

yıllar için devletlerin egemenliğine tabi deniz alanlarının çok kısıtlı olduğu dikkate 

alındığında, hükmün doğrudan bayrak devletine yönelik olduğu söylenebilir310. 

Nitekim, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nde konuyla ilgili her hangi bir 

hüküm bulunmamaktadır. Ayrıca, Cenevre Sözleşmeleri’nin hazırlık çalışmaları 

sırasında da bu hükmün doğrudan bayrak devletine yönelik olduğu açıkça ifade 

edilmiştir. Uluslararası Hukuk Komisyonu’nun Sekizinci Toplantı Raporu’nda, pek çok 

devletin kendi iç suları ve karasularında gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin düzenlemeler yapmasına rağmen, söz konusu düzenlemelerin çok 

yetersiz olduğu, bu nedenle de bayrak devletinin kendi bayrağını taşıyan gemilerle ilgili 

olarak açık deniz dahil, her nerede olursa olsun hukuki düzenleme yetkisini 

kullanabileceği belirtilmiştir311. Ancak, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 24. 

maddesinde öngörülen düzenleme yetkisinin kapsamının çok geniş olması nedeniyle, 

Rapor’da bu yetkinin kullanılmasının  kontrol edilmesi gerektiği de özel olarak 

vurgulanmıştır. Bayrak devletinin düzenleme yetkisinin sınırsız olmaması gerektiğine 

ilişkin bu görüş, söz konusu 24. maddeye “deniz kirliliğini önleyecek düzenlemeler, 

                                                 
308 Bu görüş için bkz. MOLENAAR, s. 96.; ABD de, ilgili maddenin gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için tüm devletlere yetki verdiğini ve her devletin petrol kirliliğinin önlenmesi için 

düzenlemeler yapabileceğini savunmuştur. Bkz. McDOUGAL & BURKE, s. 851. 
309 Sözleşmede aksine bir hüküm bulunmadığına göre devletler, bu konuda yapacakları düzenlemeleri ve 

alacakları önlemleri açık denizde bayrak devletinin yetkili olması genel ilkesi uyarınca, yalnız kendi 

bayrağını taşıyan gemiler üzerinde kullanabilecektir. TOLUNER, s. 324. 
310 MOLENAAR, s. 96.  
311 Bkz. ILC Yearbook 1956, Vol II, p.286, MOLENAAR, s. 96’dan atfen.; Uluslararası Hukuk 

Komisyonu tarafından hazırlanan madde metni ve yorumu için  bkz. LÜTEM, İlhan: Deniz Hukukunda 

Gelişmeler - Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Konferansı, A. Ü. H. F. Yayınlarından: 137, 

Balkanoğlu Matbaacılık Ltd. Şti.,  Ankara 1959, s. 267-268. 
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konuyla ilgili antlaşma hükümleri dikkate alınarak hazırlanacaktır” şeklinde 

yansımıştır. Bu anlamda, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 24. maddesi, bayrak 

devletinin, açık deniz dahil her nerede olursa olsun bayrağı altında seyreden gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi amacıyla kurallar koyabileceğini,  fakat bu 

kuralları koyarken de konuyla ilgili antlaşma hükümlerini  dikkate alması gerektiğini 

öngörmüştür. Gerçi bayrak devletinin düzenleme yetkisini kullanırken dikkate alması 

gereken konuyla ilgili antlaşma hükümlerinin neler olacağı maddede açıkça 

belirtilmemiştir. Ancak o tarihlerde konuyla ilgili tek antlaşma 1954 OILPOL 

Sözleşmesi olduğundan, bayrak devletinin gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin düzenleme yetkisinin, söz konusu Sözleşme hükümlerine uygun 

olarak kullanılması gerektiği ifade edilmiştir312. 

Açıkça ifade edilmemiş olmakla birlikte, 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin 10. 

maddesinde de gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için bayrak 

devletine  dolaylı bir yetki tanındığı görülmektedir. Özellikle kazalardan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi açısından önemli olabilecek bu maddeye göre bayrak 

devleti, bayrağını taşıyan gemilerin donatımı, mürettebatın çalışma şartları, gemilerin 

yapımı, teçhizi ve denize elverişliliği dahil denizde güvenliğin sağlanması için gerekli 

her türlü tedbiri almalıdır313. Bilhassa bayrak devletinin uygulama yetkisine açıklık 

getiren madde, söz konusu tedbirler alınırken “genellikle kabul edilmiş uluslararası 

standartların”314 dikkate alınması gerektiğini öngörmüştür.   

Sonuç olarak, hem uluslararası örf ve âdet hukuku kuralları, hem de bu 

kuralları tedvin eden Cenevre Sözleşmeleri’nin, açık denizde seyreden gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için kurallar koyma ve bu kuralları uygulama 

yetkisini, münhasıran bayrak devletine vermiş olduğu görülmektedir. Bu anlamda, hem 

uluslararası örf ve âdet hukuku hem de 1958 tarihli Cenevre Deniz Hukuku 

Sözleşmeleri açık denizde seyreden gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

                                                 
312 ABECASSIS & JARASHOV, s. 17.; Uluslararası Hukuk Komisyonu’nun sekizinci toplantı 

raporunda da, dikkate alınması gerekli konuyla ilgili antlaşma hükümlerinden 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’nin kast edildiği açıkça  ifade edilmiştir. Bkz. ILC Yearbook 1956, Vol. II, p. 286, 

MOLENAAR, s. 96’dan atfen.; Ayrıca bkz. LÜTEM, s. 267. 
313 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 10/1. 
314 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 10/2. 
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önlenmesinde bayrak devleti dışındaki bir devlete (kıyı ve liman devletlerine) her hangi 

bir yetki tanımamıştır.  

 

B. Kıyı Devletinin Yetkileri 

 

a. Kıyı devletinin iç sular ve limanlardaki yetkileri 

 

İç sular, bir devletin kara ülkesine sıkıca bağlı kıyı suları olup, devletin 

karasularının başladığı esas hattın gerisinde kalan sulardır315. Egemenliği, kara ülkesi 

dahil iç sularını da kapsayan316 bir devletin, iç sularında ve bu suların bir öğesi olan 

limanlarında tam yetkili olduğunu kabul eden uluslararası hukuk, kıyı devletinin bu 

yetkisine zarasız geçiş hakkı dahil her hangi bir sınırlama getirmemiştir317. Ancak, kıyı 

devletinin iç sular ve limanlardaki yetkisinin kapsamı uygulamada, özellikle iki açıdan 

tartışma konusu olmaktadır. Bunlardan birincisi, bir devletin yabancı gemilere 

limanlarına giriş hakkı tanımak zorunda olup olmadığı, ikincisi ise limanda bulunan 

yabancı gemiyle ilgili yerel devletin yargı yetkisinin kapsamıdır. 

İç suları ve limanları kıyı devletinin ülkesinin bir parçası olarak gören 

uluslararası örf ve âdet hukuku, yabancı gemilere bu sulara ve limanlara “giriş hakkı” 

diye bir hak tanımamaktadır318. Uluslararası Adalet Divanı da, “Nikaragua Davası”na 
                                                 
315 1958 KBBS, md. 5/1. 
316 1958 KBBS, md. 1/1. 
317 Bu konuda bkz. McDORMAN, Ted: “Port State Enforcement: A Comment on Article 218 of the 1982 

Law of the Sea Convention”, J. Mar. L. & Com., Vol. 28, April 1997, s. 308-309.; CHURCHILL & 

LOWE (1999), s. 61.; Ancak, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 5/2. maddesine göre: 

“Dördüncü maddeye uygun şekilde bir düz esas hattın tesisi edilmesinin daha önce karasularının veya 

açık denizin bir parçası olarak mütalaa edilmiş olan sahaları iç sular haline getirme sonucunu doğurduğu 

yerlerde, 14-23. maddelerde öngörülen zararsız geçiş hakkı bu sularda da geçerli olacaktır”.; Aynı 

düzenlemeye 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 8/2. maddesinde de yer verilmiştir. 
318 Bazı sözleşmelerde farklı uygulamalarla karşılaşılmaktadır. Örneğin, 09.12.1923 tarihli Deniz 

Limanlarının Uluslararası Rejimine İlişkin Cenevre Sözleşmesi’nin 2. maddesinde, ticaret gemilerinin 

limanlara giriş – çıkış serbestisinin asgari bir hak olduğu belirtilmiştir. Ancak uluslararası hukukçular, 

bunun sadece Sözleşme’den kaynaklanan bir hak olduğunu, uluslararası örf ve adet hukuku kuralı haline 
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ilişkin kararında “kıyı devleti, egemenlik hakkına dayanarak kendi limanlarına girişleri 

serbestçe düzenleyebilir” ifadesi ile, iç sulara ve limanlara girişleri düzenlemek 

yetkisinin kıyı devletinin egemenlik hakkının bir parçası olduğunu açıkça kabul 

etmiştir319. Bu anlamda, kendi iç sularına ve limanlarına giriş şartlarını belirlemek veya 

giriş hakkı tanımak, tamamen kıyı devletin yetkisine tabi bir konudur.  

Yabancı gemilere iç sulara ve limanlara giriş olanağı tanındığında ise 

karşılaşılan önemli bir sorun, kıyı devletinin bu gemiler üzerindeki yetkisinin 

kapsamının belirlenmesidir. Özellikle kıyı devletinin cezai yargı yetkisi açısından 

önemli olan soruna ilişkin doktrinde iki farklı görüş ileri sürülmektedir. İngiliz -

Amerikan bakış açısı, limanda bulunan yabancı geminin her konuda kıyı devletinin 

egemenliği altında olduğu yönünde iken, Fransız doktrini, geminin tamamen iç düzeni 

ya da gemi adamlarını ilgilendiren  konularda kıyı devletinin her hangi bir cezai yargı 

yetkisinin olmadığı görüşünü savunmaktadır320. 

Bu sorunları da dikkate alarak, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi açısından kıyı devletinin iç sular ve limanlardaki yetkisinin kapsamına 

bakıldığında, uluslararası örf ve âdet hukuku gereğince kıyı devletinin kendi egemenliği 

altında olan bu sularda seyrüsefer, kirliliğin önlenmesi, gemilerin çizim, inşa veya 

donanım ve denize elverişliliği gibi gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği ile doğrudan 

ilişkisi olabilecek konularda istediği şekilde düzenleme yapmak ve söz konusu 

düzenlemeleri uygulamak yetkisine sahip olduğu  söylenebilir321. Diğer bir ifade ile, 

                                                                                                                                               
gelmediğini ifade etmektedirler. Nitekim, Hüseyin Pazarcı’ya göre, bunun Sözleşme dışında genel bir hak 

oluşturmadığı bir çok uluslararası belgeden de anlaşılmaktadır. Bkz. PAZARCI (II. Kitap), s.334.; 

McDorman da bu durumun genel değil, bazı sözleşmelerle tanınan bir hak olduğunu ifade etmektedir. 

Bkz. McDORMAN, s. 310-311.; Uluslararası örf ve âdet hukuku gereğince bir devletin limanlarını 

yabancı ticaret gemilerine açmak zorunluluğunun olmadığını savunan görüşler için ayrıca bkz. 

O’CONNEL, D.; The International Law of the Sea, Volume II, Oxford Clarendon Press, New York 

1984, s. 848.; CHURCHILL & LOWE, s. 63.; DEGAN, V. D.: “Internal Waters”, Neth. Y. B. Int’l L., 

Vol. 17, 1986, s. 15-19.; Farklı görüş için bkz. LEGATSKI, s. 461. 
319 Case Concerning Military and Paramilitary Activites in and Against Nicaragua (Nicaragua v. United 

States), 1986 I. C. J. Rep.14, 111 (June 27). Bu konuda bkz. McDORMAN, s. 310. 
320 Bu görüşler ve değerlendirmeler için bkz. McDORMAN, s. 308.; DEGAN, s. 22-26.; CHURCHILL 

& LOWE, (1999), s. 66.; PAZARCI (II. Kitap), s. 335-336. 
321 ABECASSIS & JARASHOW, s. 85. 
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kıyı devleti, kural olarak, gemilerin çizim, inşa veya donanım ve denize elverişlilik 

konusunda öngördüğü düzenlemelere uymayan yabancı geminin iç sularına ve 

limanlarına giriş yapmasına izin vermeyebilir322 ve limanlarında bulunan yabancı 

geminin petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemelerini ihlal etmesi halinde de 

her türlü yetki kullanabilir. 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi de, kıyı 

devletinin bu sulardaki yabancı gemilerle ilgili yetkilerine her hangi bir sınırlama 

getirmemiştir323.   

Bununla birlikte, uluslararası hukukçular, kıyı devletinin iç suları ve 

limanlarına ilişkin yetkilerinin sınırsız olmayıp, yine uluslararası hukuktan kaynaklanan 

zorunlu bazı sınırlamalara tabi olduğuna dikkat çekmektedirler. Genel olarak dört başlık 

altında toplanabilen bu sınırlamaların324 gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi açısından nasıl bir görünüm arz ettiğine bakmakta fayda vardır. Kıyı 

devletinin, iç suları ve limanlarındaki yetkilerini, egemen bağışıklık nedeniyle 

limanlarında bulunan yabancı bir devletin savaş gemileri ve diğer devlet gemileri 

üzerinde kullanılamayacağı şeklindeki ilk istisnanın, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi açısından da aynen geçerli olduğu söylenebilir. Uluslararası örf ve âdet 

hukuku kuralı olan bu istisnai duruma, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin sözleşmelerde de açıkça yer verildiği görülmektedir. Nitekim, 

yabancı savaş gemileri ile ticari amaçlar dışında kullanılan diğer devlet gemileri, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin sözleşmelerde hep 

kapsam dışı tutulmuştur325.   

Doktrinde savunulan ikinci istisnai durum, kıyı devletinin, kendisini 

etkilemediği sürece yabancı gemide işlenen bir suçla ilgili her hangi bir yetkiye sahip 

olmayacağına ilişkindir. Ancak, özellikle mürettebat arasında işlenen suçlar ile geminin 
                                                 
322 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 62. 
323 McDORMAN, s. 309. 
324 Uluslararası hukuk doktrininde genellikle aynı istisnalar üzerinde durulmakla birlikte, bazen bir 

birinden farklı görüşler ileri sürülmüştür. Söz konusu istisnai durumlar açısından bazı farklılıklar için bkz. 

ABECASSIS & JARASHOW, s. 85.; McDORMAN, s. 309.; LEGATSKI, s. 461- 462.  
325 Örneğin, 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. II.; 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 3/3.; 1982 BMDHS, 

md. 236.; Bu konuda geniş bilgi için bkz. DENHER, S. Jeffery: “Vessel-Sorce Pollution and Public 

Vessels: Sovereign Immunity v. Compliance, Implications for International Environmental Law”, Emory. 

Int’l L. Rev., Vol. 9, 1995, s.507-552.  
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iç disiplinine ilişkin suçlarda söz konusu olacağı ifade edilen bu istisnanın, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliği açısından uygulanması pratik olarak mümkün değildir. Zira, 

yabancı gemide işlenen bir suçun gemiden petrol boşaltılması sonucunu doğurması, iç 

sular ve limanlarda petrol kirliliğine neden olacağından her halükarda kıyı devletini 

etkileyecektir.  

İç sulara ve limanlara mücbir nedenler gibi kendi isteği dışında gelişen 

nedenlerle giren gemilerin kıyı devletinin yetkisine tabi olmadığı, doktrinde savunulan 

bir diğer istisnai durumu oluşturmaktadır326. Bu istisnanın, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi açısından geçerli olup olmadığını net bir şekilde söylemek 

çok zordur327.   

Kıyı devletinin iç sular ve limanlardaki yetkilerinin bir diğer istisnası, devletin 

taraf olduğu uluslararası sözleşme gereği kendi iradesiyle yetkilerini sınırlandırmış 

olmasıdır. Devletin taraf olduğu bir sözleşme gereği, iç sular ve limanlarındaki 

yetkilerinin sınırlandırılmış olabileceğine, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğin 

önlenmesinde açık bir şekilde tanık olunmaktadır. Hem 1954 OILPOL, hem de 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi,  öngördüğü bazı istisnai durumlarda her nerede olursa olsun 

yapılacak petrol boşaltmalarının hukuka aykırı boşaltım sayılmayacağını ifade 

etmiştir328.  Bu nedenle, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne taraf olan bir devlet, iç 

suları ve limanları açısından  hukuka aykırı boşaltmaları cezalandıracak düzenleme 

yapacağı veya bu düzenlemeyi uygulayacağı zaman söz konusu istisnai durumları göz 

önüne almak zorundadır. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin uluslararası hukukta örf ve 

âdet hukuk kuralı haline geldiği dikkate alınırsa329, istisnalara ilişkin hükümlerin 

Sözleşme’ye taraf olmayan devletleri dahi bağlayacağı söylenebilir330.  

                                                 
326 LEGATSKI, s. 462.; McDorman, bu durumu da istisnalar içinde saymakla birlikte, uluslararası örf ve 

âdet hukukunda söz konusu istisnanın kapsamının tam olarak belirlenemediğini ifade etmektedir. Bkz. 

McDORMAN, s. 309.; Abecassis ve Jarashow ise, böyle bir istisnaya hiç yer vermemiştir. Bkz. 

ABECASSIS & JARASHOW, s.85. 
327 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 220/1 maddesi,  kıyı (liman) devletine tanınan yetkilerin sadece 

kendi isteği ile limanda bulunan yabancı gemiler açısından uygulanabileceğini öngörmüştür. 
328 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 11.; 1954 OILPOL Sözleşmesi, md.  IV.  
329 Birnie ve Boyle göre, “artık uluslararası örf ve adet hukuk kuralları halinde gelen MARPOL 

Sözleşmesi’ndeki hükümlerin, onaylasın veya onaylamasın, tüm devletlerin gemilerine uygulanacağından 
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Ancak bazı istisnai durumların varlığına rağmen, devletin deniz ülkesinin bir 

parçası olan iç sular ve limanlar, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

açısından kıyı devletinin geniş yetkiler kullanabileceği deniz alanlarıdır. 

 

b. Kıyı devletinin karasularındaki yetkileri 

 

Karasuları, bir devletin kara ülkesini çevreleyen ve uluslararası hukuka uygun 

olarak açıklara doğru belirli bir genişliğe kadar uzanan deniz kuşağına verilen addır331. 

Genişliği ve sınırlandırılması uluslararası hukukta uzun süre tartışılsa da332, 

karasularının kıyı devletinin ülkesinin bir parçası olduğu uluslararası örf ve âdet 

hukukunda eskiden bu yana kabul edilen bir durumdur. Uluslararası örf ve âdet 

hukukuna göre kıyı devleti, iç sularında olduğu gibi, egemenliği altında olan 

karasularında da kural olarak her türlü  düzenleme yapmaya ve bu düzenlemeleri 

uygulamaya yetkilidir. Diğer bir ifade ile, uluslararası örf ve âdet hukuku gereğince kıyı 

devleti, kendi egemenliğine tabi olan karasularında taşıma, seyrüsefer, boşaltım gibi 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesini doğrudan ilgilendiren 

konularda,  kural olarak her türlü yetki kullanabilir333.  1958 Karasuları ve Bitişik Bölge 

                                                                                                                                               
şüphe etmemek gerekir.” Bkz. BIRNIE, W. Patricia & BOYLE, E. Alan: International Law and the 

Environment,  Clarendon Press, New York 1992,  s. 256-261,  s. 267. 
330 1980’li yıllarda 1954 OILPOL Sözleşmesi açısından savunulan aynı görüş için bkz. ABECASSIS & 

JARASHOW, s.17, s.  86.  
331 PAZARCI (II. Kitap), s. 341. 
332 Karasularının genişliği, uzun yıllar 3 mil olarak kabul edilse de, bu uygulama, uluslararası hukukta 

genel bir kural haline gelememiştir. 1930 La Haye Kodifikasyon Konferansı ve 1958 Cenevre I. Deniz 

Hukuku Konferansı’nda da karasularının genişliği konusunda bir sonuca varılamamıştır. Karasularının 

genişliği sorunu, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile bir anlamda çözülebilmiştir. Karasularının genişliği 

konusunda uluslararası hukukta yaşanan gelişmeler için bkz. PAZARCI (II. Kitap), s. 341-345.; 

TOLUNER, s. 84-96. 
333 Kıyı devletinin karasularındaki yetkisi de uluslararası hukuk gereğince bazı sınırlamalara tâbidir. İç 

sular açısından devletin yetkilerine getirilen istisnalardan birinci, ikinci ve dördüncü durumların, 

karasuları açısından da örf ve âdet hukuku gereğince aynen geçerli olduğu söylenebilir. Ayrıca, 

uluslararası örf ve âdet hukuku gereğince kıyı devleti, yabancı gemilerin karasularından zararsız geçiş 

hakkını engellememek zorundadır.  
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Sözleşmesi de uluslararası örf ve âdet hukukundaki bu durumu bir anlamda aynen 

bünyesine taşımıştır. 1958 Karasuları ve Bitişik Böle Sözleşmesi’nin 1/1. maddesine 

göre: “Bir devletin egemenliği kara ülkesinin ve iç sularının ötesinde kıyısına bitişik ve 

karasuları olarak tarif edilen deniz kuşağını da kapsar.”  

Karasularında, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

olarak kullanılabilecek yetkilere gelince, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi, 

kıyı devletinin kendi karasuları açısından kural olarak her türlü düzenleme yapma 

yetkisine sahip olduğunu ve yabancı gemilerin de bu düzenlemelere uyması gerektiğini 

öngörmüştür. Sözleşme’nin 17. maddesine göre: “Zarasız geçiş hakkını kullanan 

yabancı gemiler, kıyı devletinin bu Sözleşme’ye ve uluslararası hukukun diğer 

kurallarına uygun olarak kabul ettiği kanunlarına ve düzenlemelerine, özellikle de 

taşıma ve seyrüsefere ilişkin düzenlemelerine riayet edeceklerdir.” Taşıma ve 

seyrüsefere ilişkin düzenlemeler yapılabileceğini açıkça  öngören Sözleşme’nin, kıyı 

devletine, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için de  her türlü  

düzenleme yapma yetkisi verdiği söylenebilir334. 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge 

Sözleşmesi’nin hazırlık çalışmalarında da, kıyı devletinin, deniz çevresinin zararsız 

geçiş hakkını kullanan yabancı gemilerden kaynaklanan kirliliğe karşı korunması için, 

karasularına ilişkin olarak her türlü  hukuki düzenleme yapma yetkisine sahip olduğu 

açıkça ifade edilmiştir335. 

                                                 
334 TECLAFF, A. Ludwik: “International Law and The Protection of the Oceans From Pollution”,  

Fordham. L. Rev., Vol. 40, 1971-1972, s. 548. 
335 Uluslararası Hukuk Komisyonu’nun yedinci toplantısı sırasında, yabancı gemilerin uymak zorunda 

oldukları kanun ve düzenlemelere örnek olmak üzere şu kategorilerin de belirtilmesi faydalı görülmüştür: 

a) Trafik emniyeti, fener ve şamandıraların muhafazası; b) kıyı devleti sularının gemilerden kaynaklanan 

çeşitli kirliliklere karşı korunması; c) Denizin canlı kaynaklarının muhafazası. Ancak, Komisyon, anılan 

kategorilerin maddede sayılması yerine izahta zikredilmesi ile yetinmiştir. Söz konusu madde ile ilgili, 

Uluslararası Hukuk Komisyonu’nun tam yorumu ve taraf devletlerin Konferans sırasındaki görüşleri için 

bkz. LÜTEM, s. 128-133.; Ayrıca bkz. ILC Report to the General Assembly, UN Doc.A/3159 (1956), 

SMITH, D. Brian: State Responsibility and Marine Environment: The Rule of Desicion, Oxford, 

Clarendon Press, New York 1988, s. 195’den atfen.; Bu konuda bkz. TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: Gemi 

Kaynaklı Deniz Kirlenmesinin Önlenmesi, Azaltılması ve Kontrol Altına Alınmasında Devletin 

Yetkisi, 2. Baskı, Beta, İstanbul - Şubat 2001, s. 66. 
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Ancak, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi, kıyı devletinin 

karasularındaki yetkilerine önemli bir istisna getirmiştir. Uluslararası örf ve âdet hukuku 

kuralı da olan “zararsız geçiş hakkı”nı aynen bünyesine taşıyan 1958 Karasuları ve 

Bitişik Bölge Sözleşmesi, denize kıyısı olsun veya olmasın, tüm devletlerin gemilerinin 

başka bir devletin karasularından zararsız geçiş hakkına sahip olduğunu336 ve zararsız 

geçişin kıyı devleti tarafından engellenemeyeceğini öngörmüştür337. Geçişin 

“karasuları içinde, ya bu suları iç sularına girmeksizin kat etmek, ya da iç sulara 

girmek veya iç sulardan açık denize çıkmak amacıyla seyretmek olduğunu; durma ve 

demirlemenin, yalnızca ulaştırmanın olağan bir gereği veya mücbir sebep veya tehlike 

nedeniyle zorunlu is,e geçiş olarak değerlendirileceğini” belirten Sözleşme338, geçişin 

zararsızlığını da “geçiş, kıyı devletinin barışına, düzenine veya güvenliğine halel 

getirmedikçe, zararsızdır. Geçiş, bu maddelere ve uluslararası hukukun diğer 

kurallarına uygun şekilde cereyan edecektir”339 şeklinde  tanımlamıştır. Bu durumda, 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için karasularına ilişkin kanun ve 

düzenlemeler öngören kıyı devleti, söz konusu kanun ve düzenlemeleri yaparken veya 

uygulamaya yetkisini kullanırken, petrol tankerleri dahil yabancı ticaret gemilerinin 

zararsız geçiş hakkını engellememek zorundadır340. Ancak, yetkilerin bu şekilde 

sınırlandırılması geçişin zararsız olmasına bağlı olup, geçişin zararsız olmaktan çıkması 

halinde, kıyı devleti, egemenlik hakkından kaynaklanan tüm yetkilerini 

kullanabilecektir. 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 16. maddesinde, kıyı 

devletinin karasularından zararsız olmayan geçişleri önlemek için her türlü zaruri 

tedbirleri alabileceği açıkça düzenlenmiştir. 

1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin zararsız geçişi soyut bir 

şekilde tanımlamasına rağmen, geçiş hakkını kullanan yabancı gemilere kıyı devletinin 

kanun ve düzenlemelerine uyma yükümlülüğü getirmesi ve ayrıca geçişin zararsız 

olmaktan çıktığı durumlarda kıyı devletine her türlü tedbir alma yetkisini vermesi, 

                                                 
336 1958 KBBS, md. 14/1. 
337 1958 KBBS, md. 15/1. 
338 1958 KBBS, md. 14/ 2 ve 3. 
339 1958 KBBS, md. 14/4. 
340 POPP, H.E. Alfred: “Recent Developments in Tanker Control in International Law”, Can. Y. B. Int’l 

L., Vol. XVIII, 1980, s. 9; TECLAFF, s. 549. 
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gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin karasularında önlenmesi konusunda önemli 

bir sorunu veya belirsizliği341 de beraberinde getirmiştir. 1958 Karasuları ve Bitişik 

Bölge Sözleşmesi, yapılacak kanun ve düzenlemelerin Sözleşme’ye ve uluslararası 

hukukun diğer kurallarına uygun olması gerektiğini öngörerek, kıyı devletinin 

düzenleme yetkisini sınırsız bırakmamakla birlikte, söz konusu yetkiyi bütünüyle de 

sınırlandırmamıştır342. Bu durumda ise, kıyı devletinin gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için öngöreceği kanun ve düzenlemelerinin kapsamının ve de bu 

kuralların ihlal edilmesi halinde yabancı gemilerin zararsız geçişlerine müdahale etmesi 

konusundaki takdir yetkisinin sınırlarının ne olacağı gibi önemli bir sorun ortaya 

çıkmaktadır. 

Uluslararası hukukçular, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nde 

öngörülen sistem gereğince karasularında geçerli olan hukuki düzenin ihlali ile geçişin 

zararlılığının bir birinden ayrıldığını343, bu anlamda karasularında geçerli olan hukuki 

düzenin ihlal edilmesinin kıyı devletinin barışına, düzenine ve güvenliğine zarar 

vermedikçe geçişin zararsız olma niteliğinden yoksun olmayacağını vurgularken344, 

karasularında geçerli olan hangi düzenlemelerin ihlalinin geçişi zararsız olmaktan 

çıkaracağını genel anlamda uzunca bir süre tartışmışlardır. Örneğin, Fitzmaurice’e göre, 

yabancı bir geminin yerel kanun veya düzenlemeyi ihlal etmesi halinde para cezası veya 

duruma göre farklı bir ceza verilebilirse de, sırf bu nedenle geçiş zararsız olmaktan 

çıkmaz. Geçişin zararsız olmaktan çıkması için, yerel kanun veya düzenlemelerin ihlali 

dışında, daha başka ve daha önemli bir halin varlığını aramak gerekir. 1958 Karasuları 

                                                 
341 M’GONIGLE, R. Michael & ZACHER, W. Mark: Pollution, Politics and International Law – 

Tankers at Sea, University of California Press, Berkeley/Los Angeles/London 1979, s . 245.; WANG, s. 

312 - 313. 
342 BOYLE, E. Alan: “Marine Pollution Under The Law of The Sea Convention”, Am. J. Int’l L., Vol. 

79, 1982, s. 359. 
343 Karasularında geçerli olan hukuki düzenin ihlali ile geçişin zararlılığı, Sözleşme’nin sadece 14/5. 

maddesinde bir arada değerlendirilmiştir. Bu maddeye göre: “Yabancı balıkçı gemilerinin geçişi, kıyı 

devletinin, bunların karasularında balık avlanmasını önlemek için yapacağı ve ilan edeceği kanun ve 

düzenlemelere uygun olmazsa, zararsız sayılmayacaktır.”  
344 Bu konuda bkz. McDOUGAL & BURKE, s. 254-258.; FITZMAURICE, Gerald: “Some Results of 

the Geneva Conference on the Law of the Sea”, Int’l & Comp. L. Q., Vol. 8 , 1959, s. 94-95.; PAZARCI 

(II. Kitap), s. 350.; TOLUNER, s. 114. 
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ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 19.maddesinin ikinci cümlesi gereğince, geçişin 

Sözleşme hükümlerine, bu anlamda Sözleşme’nin 17.maddesi gereğince kıyı devletinin 

koymuş olduğu kanun ve düzenlemelere (özellikle taşıma ve seyrüseferle ilgili kanun ve 

düzenlemelere) uygun olması gerektiğini belirtmekle birlikte, bu düzenlemelere 

uyulmamasının geçişi kendi başına zararlı hale getirmeyeceğini savunan yazara göre, 

geçişin zararsız olmaktan çıkması için kıyı devletinin söz konusu düzenlemelerine 

uyulmamasının 19. maddenin birinci cümlesi gereğince ayrıca kıyı devletinin barış, 

düzen ve güvenliğine de zarar vermiş olması gerekir345. Benzer bir görüşte olan 

McDougal ve Burke’ye göre de, kıyı devleti ancak geniş bir şekilde barış, düzen ve 

güvenlik olarak tanımlanan çıkarlarına ilişkin düzenlemelerinin ihlali halinde geçişi 

zararlı addederek yasaklayabilir. Bunların dışındaki düzenlemelerin ihlali halinde başka 

bir yetki kullanılabilirse de, geminin geçişi yasaklanamaz346. Toluner, barış, düzen ve 

güvenlik gibi kavramların, nitelikleri gereği en iyi  şekilde kıyı devleti tarafından 

değerlendirilebileceğini ve söz konusu değerlendirmenin makul olduğu sürece kolayca 

tartışılamayacağını ifade etmiştir.347 Benzer bir görüşte olan Smith, bu gibi durumlarda 

“orantılılık ve makuliyyet” ölçütünün esas alınması ve üç hususta dengenin sağlanması 

gerektiğinin altını çizmektedir: i) kıyı devletinin korumak istediği çıkarının önemi, ii) 

düzenleme yetkisinin kullanılmaması halinde bu çıkarın ne gibi bir tehditle karşı karşıya 

kalacağı, ve iii) zararsız geçiş hakkına yapılan müdahalenin niteliği ve büyüklüğü ile 

zararsız geçiş hakkının kullanılabilirliliği.348 Bu dengenin sağlanmasında “makuliyyet” 

ölçütünün de doğal olarak göz önüne alınması gerektiğini belirten yazar, ikincil veya 

daha önemsiz çıkarların korunması amacıyla zararsız geçişi engelleyecek düzenlemeler 

yapılmasının hoş görülemeyeceğini ifade etmektedir349. Teclaff, özellikle her geçen gün 

artan tanker boyutları göz önüne alındığında, gemilerden kaynaklanan kirliliğinin 

önlenmesi için öngörülen kanun ve düzenlemelere uyulmamasının kıyı devleti açısından 

bir tehdit oluşturacağını, bu nedenle de geçişi zararsız olmaktan çıkaracağını ifade 

etmektedir350. Benzer bir görüşte olan Çelik de, yabancı gemilerin 1958 Karasuları ve 
                                                 
345 FITZMAURICE, s. 94-95. 
346 McDOUGAL & BURKE, s. 254. 
347 TOLUNER, s. 121. 
348 SMITH, s. 196. 
349 SMITH, s. 196. 
350 TECLAFF, s. 549. 

 116



Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 17. maddesi gereği, kıyı devletinin koymuş olduğu 

(özellikle taşıma ve seyrüseferle ilgili) kanun ve düzenlemelere uyma yükümlülüğünün 

olduğundan hareketle, bunlara uyulmadığı takdirde geçişin zararsızlık niteliğini 

kaybedeceğini savunmuştur351. 

Aslında. 1958 tarihli I. Deniz Hukuku Konferansı öncesinde Uluslararası 

Hukuk Komisyonu tarafından hazırlanan metinde, kıyı devletinin, güvenliği ile birlikte 

karasularında korunması gereken benzeri çıkarlarının ihlal edilmesi halinde de gerekli 

her türlü tedbiri alabileceği öngörülmüş, benzeri çıkarlar ise kıyı devletinin gemilerden 

kaynaklanan her türlü kirliliğe karşı korunması şeklinde yorumlanmış352 ve yabancı 

gemilerin, kıyı devletinin sularında kirliliğe neden olacak bir fiilde bulunmasının geçişi 

zararsız olmaktan çıkaracağı belirtilmişti353. Ancak, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge 

Sözleşmesi’nin sonuç metninde bu görüşler tercih edilmemiş ve zararsız geçiş, yabancı 

gemilerin yükümlülükleri, kıyı devletinin alabileceği tedbirler, daha genel ifadeler 

kullanılarak düzenlenmiştir. Oysa, bu tarz genel ifadelerin, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin soruna çözüm getirecek nitelikte olmadığı 

söylenebilir. Zira, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

düzenlemelerin ne tür bir ihlalinin, kıyı devletinin barış, düzen ve güvenliğine zarar 

vermiş sayılacağı belirsizdir. 

Bu durumda, tüm geçişlerin zararsız olduğunu kural olarak kabul etmekle 

birlikte, belirli bir geçişin zararsız olmaktan çıktığına ilişkin değerlendirme yetkisini354 

kıyı devletine bırakan Sözleşme’nin, bu hususu da kıyı devletinin değerlendirmesine 

                                                 
351 ÇELİK, F. Edip: Milletlerarası Hukuk, İkinci Kitap, Filiz Kitabevi, İstanbul 1987, s. 92-93. 
352 Report on the Regime of the Territorial Sea, art 17, (1954), 2 Y. B. INT’l. L. Comm’n 140, 158, U.N. 

Doc. A/2693 (1954), TECLAFF, s. 549’dan atfen. 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 16. 

maddesinin Uluslararası Hukuk Komisyonu tarafından hazırlanan metindeki ilk hali (17.madde olarak 

düzenlenmiştir) ve taraf devletlerin bu konudaki görüşleri için bkz. LÜTEM, s. 121-127.  
353 Uluslararası Hukuk Komisyonu tarafından hazırlanan metinde “zararsız geçiş”in tanımı, bu tanımın 

yorumu ve taraf devletlerin görüşleri için bkz. LÜTEM, s. 110-117.   
354 Sevin Toluner’in de haklı bir şekilde ifade ettiği gibi: “…Zarasız geçiş hakkı, milletlerarası hukukun 

yabancı devletlere tanıdığı bir hak olduğu için-kıyı devletinin takdirine bırakılmış olan bir husus 

olmadığı için- kıyı devletinin bu konudaki kararı, diğer devletleri bağlamaz; bu değerlendirme diğer 

devletler tarafından tartışılabilir. Bu durumda taraflar arasında bir uyuşmazlık ortaya çıkmış 

olacaktır…” Bkz. TOLUNER, s. 116-117. 
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bırakmış olduğu söylenebilir355. Doktrinde de bir çok yazar, 1958 Karasuları ve Bitişik 

Bölge Sözleşmesi’ndeki soyut düzenlemeyi eleştirmekle birlikte356, özellikle 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından kıyı devletinin 

yetkilerinin sınırlandırılmadığına, tam tersine Sözleşme’deki soyut ve belirsiz ifadelerin 

kıyı devletinin kendi çıkarları doğrultusunda yorum yapmasına imkan verecek nitelikte 

olduğuna dikkat çekmiştir357.  

Kıyı devletinin karasularındaki yetkileri açısından son olarak değinilmesi 

gereken bir durum da, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 19. maddesinde 

öngörülen düzenlemedir. Söz konusu maddede, karasularından geçen yabancı bir 

gemide işlenen her hangi bir suçla ilgili  bir kimsenin tutuklanması veya  soruşturmanın 

yapılması açısından kıyı devletine kural olarak cezai yargı yetkisi tanınmamakla 

birlikte, dört halde bu yetkinin kullanılmasına izin verilmiştir. Buna göre: i) Suçun 

sonuçları kıyı devletine sirayet ediyorsa; ii) Suç, ülkenin barışını veya karasularının 

düzenini bozacak türde ise; iii) Mahalli mercilerin yardımı, gemi kaptanı veya geminin 

bayrağını taşıdığı devletin konsolosu tarafından istenmişse; iv) Uyuşturucu maddelerin 

kanun dışı trafiğini önlemek için gerekliyse, kıyı devleti yabancı gemiyle ilgili olarak 

cezai yargı yetkisini kullanabilecektir. Doktrinde, bu durumlardan özellikle ilk ikisinin 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğin önlenmesi açısından uygulanabileceği ifade 

edilmiştir. Söz konsu görüşe göre, karasularından geçiş yapan geminin hukuka aykırı bir 

şekilde petrol boşaltması, kıyı devletini etkileyeceğinden ve de karasularındaki düzeni 

bozacağından, kıyı devleti, petrol kirliliğine neden olan yabancı gemi ile ilgili olarak 

cezai yargı yetkisini kullanabilecektir358. 

 

 

                                                 
355 Ancak bu konuda çıkan her hangi bir uyuşmazlık halinde, kıyı devletinin geçişin zararsız olmaktan 

çıktığını ispatlaması gerekecektir. Zira, geçişin zararsız olduğunu kural olarak kabul eden Sözleşme, ispat 

yükünü kıyı devletine yüklemiştir.  Bkz. ABECASSİS & JARASHOW, s. 87. 
356 Bu eleştiriler için bkz. McDOUGAL &  BURKE, s. 260. 
357 O’CONNELL (1984), s. 994.; BOYLE, s. 359.; BERNHARDT, A.Peter: “A Schematic Analysis of 

Vessel-Source Pollution: Prescriptive and Enforcement Regimes in the Law of the Sea Convention”, Va. 

J. Int’l L., Vol. 20, No.2, 1980, s. 277.  
358 ABECASSIS& JARASHOW, s. 88.; CHURCHILL & LOWE (1999), s. 345.;  LOWE, s. 625. 

 118



c. Kıyı devletinin bitişik bölgedeki yetkileri 

 

1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin 24/2. maddesi ile devletlere 

karasularının genişliğinin ölçülmeğe başladığı esas hattan itibaren 12 mili geçmeyecek 

şekilde “Bitişik Bölge” tesis etme yetkisi de verilmiştir. Bitişik Bölge, özünde açık 

deniz alanı olmasına rağmen, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi, kıyı 

devletinin bu deniz alanında gümrük, maliye, göç ve sağlıkla ilgili düzenlemelerin 

ülkesinde veya karasularında ihlalini önlemek ve gerektiğinde söz konusu ihlalleri 

cezalandırmak yetkisine sahip olduğunu öngörmüştür359. Gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin, Sözleşme’de öngörülen “sağlık” kapsamında değerlendirilip 

değerlendirilemeyeceği ve petrol kirliliğinin önlenmesi için kıyı devletinin bitişik 

bölgedeki ihlaller açısından yetkiler kullanıp kullanamayacağı, uluslararası hukuk 

doktrininde uzun bir süre tartışma nedeni olmuştur. Bazı yazarlar, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin sağlık kapsamında olduğunu ve kirliliğin önlenmesi 

amacıyla kıyı devletinin  bitişik bölgede de yetkiler kullanabileceğini savunurken360, 

kimileri de petrol kirliliğinin sağlık kapsamında değerlendirilemeyeceğini ve kıyı 

devletine bu tarz bir yetki tanınamayacağını ifade etmiştir361. Bazı yazarlara göre ise, 

zorunlu bir durum olmadığı sürece kıyı devletinin Bitişik Bölge içinde petrol kirliliğinin 

önlenmesi için her hangi bir yetki kullanmaması gerekir.362   

Aslında konunun çok karmaşık ve belirsiz olduğu söylenebilir. Bu anlamda, 

petrol kirliliği yaratan her olayın kendi içinde değerlendirilmesi ve ortaya çıkan 
                                                 
359 1958 KBBS, md. 24/1(a),(b). 
360 TECLAFF, s. 551.; JOHNSON, E. Kenneth: “Prevention of Operational Maritime Oil Pollution: A 

Necessary Solution to an Unnecessary Problem”, Brook. J. Int’l L., Vol. 4, 1977-1978, s.85.; M’gonigle 

ve Zacher,  maddenin kıyı devletine özel yetkiler tanımadığını, ancak “sağlık” ifadesinin petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemeleri de kapsayacak şekilde geniş yorumlanmasının mümkün 

olduğunu söylemektedir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 202. 
361 Örneğin Dinstein, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nde tahdidi bir şekilde sayılan dört 

durum içinde petrol kirliliğinin olmadığını, bu nedenle de, petrol kirliliğinin “sağlık” kapsamı içinde 

değerlendirilemeyeceğini savunmuştur. Bkz. DINSTEIN, Yoram: “Oil Pollution by Ships and Freedom 

of the High Seas”, J. Mar. L. & Com., Vol. 3, 1971-1972, s. 367.; Bu konudaki daha farklı görüşler için 

bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 90.  
362 ABECASSIS & JARASHOV, s. 119.; LOWE, s. 628. 
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kirliliğin sağlık açısından bir tehdit oluşturup oluşturmadığının somut olayın koşullarına 

göre tespit edilmesi en mantıklı çözüm yolu gibi görünmektedir.  

 

2.  ÖZEL OLARAK PETROL KİRLİLİĞİNİN ÖNLENMESİNE İLİŞKİN 

ULUSLARARASI SÖZLEŞMELERLE DEVLETLERE TANINAN 

YETKİLER  

 

A. 1954 OILPOL Sözleşmesi ile Devletlere Tanınan Yetkiler 

  

1954 OILPOL Sözleşmesi’nden önce gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi uluslararası hukukta pek fazla dikkat çeken bir konu olmamıştır. 

Uluslararası hukukun en temel kurallarından biri olan açık denizlerin serbestisi ilkesi, 

bir anlamda açık denizlere petrol boşaltılmasının serbest olduğu şeklinde de 

algılanmıştır363. Ne var ki açık denizlere yapılan petrol boşaltmalarının, çoğu zaman 

devletlerin egemenliklerine tabi deniz alanlarında da kirliliğe neden olması, söz konusu 

deniz alanlarının korunmasını gündeme getirmiştir. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin 

yapılmasındaki asıl amaç da, devletlerin egemenliğine tabi deniz alanlarının gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğine karşı korunması olmuş ve bu amacın gerçekleştirilmesi 

için gemilerden yapılacak petrol boşaltmalarının belirli kurallar öngörülerek 

sınırlandırılmasının yeterli olacağı düşünülmüştür. Diğer bir ifade ile, 1954 OILPOL 

Sözleşmesi’nin hazırlanması sırasındaki en önemli konu, devletlerin yetkilerinden 

ziyade, petrol kirliliğin önlenmesi için bazı boşaltım kurallarının öngörülmesi 

olmuştur364. Sözleşme’nin hazırlanması sırasında devletlerin yetkilerinde veya yetkiye 

ilişkin uluslararası örf ve âdet hukuku kurallarında bir değişiklik yapılması pek de 

gündeme gelmemiş ve devletlerin yetkilerine ilişkin uluslararası deniz hukukundaki 

geleneksel anlayış 1954 OILPOL Sözleşmesi ile de devam ettirilmiş, denizlerin, 

devletin egemenliğine tabi deniz/açık deniz alanları olarak ayrılması ve devletin 

                                                 
363 Bkz. DINSTEIN, s. 364. 
364 M’GONIGLE & ZACHER, s. 219. 
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egemenliğine tabi deniz alanında kıyı devletinin, açık deniz alanlarında ise münhasıran 

bayrak devletinin yetkili olması esasına dayanan görüşten vazgeçilmemiştir.  

1954 OILPOL Sözleşmesi ile en yakın karadan itibaren 50 mil uzaklığa kadar 

olan deniz  alanlarında petrol boşaltılmasının yasak olduğu öngörülse de, devletlerin 

yetkilerine ilişkin bir değişiklik yapılmamıştır. Diğer bir ifade ile, Sözleşme’de 50 

millik yasak alanlar öngörülmesine rağmen, bu alanların tümü açısından  bayrak 

devletinden kıyı devletine her hangi bir yetki devredilmemiş ve açık deniz/karasuları 

ayırımı ve bu ayırıma dayanan 3–12 millik karasularının  ötesindeki alanlarda bayrak 

devletinin münhasıran yetkili olacağı şeklindeki geleneksel görüşten (uluslararası örf ve 

âdet hukukundan) farklı bir düzenleme getirilmemiştir365. En yakın karadan itibaren 50 

mil uzaklığa kadar olan deniz alanlarında petrol boşaltılmasının yasaklanmasının, 

devletlerin yetkileri açısından bir değişiklik yaratmayacağını vurgulamak ve Sovyetler 

Birliği delegesinin ifadesi ile “yetki konusunda uluslararası münakaşalardan kaçınmak 

için”366, Sözleşme’nin XI. maddesinde açık bir hüküm öngörülmüştür. Bu maddeye 

göre, Sözleşme’deki hiçbir hüküm, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi amacıyla taraf devletlerin kendi “yetkileri altındaki sularda” her türlü tedbir 

almalarının sınırlandırıldığı şeklinde yorumlanamayacağı gibi, yetkilerin genişletildiği 

anlamına da gelmeyecektir. İlgili maddede yetkileri altındaki sular kavramı 

tanımlanmamakla birlikte, söz konusu ifadeden iç sular ve karasularının anlaşılması 

gerektiği hususunda tereddüt yoktur367. 1954 OILPOL Sözleşmesi, en yakın karadan 

itibaren 50 mil uzaklığa kadar olan deniz alanlarındaki boşaltmaları yasaklasa da, bu 

hükümlerin devletlerin yetkilerinin sınırlandırılmadığı, ancak aynı zamanda 

genişletilmesi anlamına gelmeyeceğini vurgulayarak bir anlamda devletlerin yetkisine 

ilişkin uluslararası örf ve âdet hukukundaki geleneksel anlayışı tekrarlamıştır368.  

 

 

                                                 
365 M’GONIGLE & ZACHER, s. 201. 
366 Statement by the delegate from the USSR, General Committee, 1954 Conference for the Prevention of 

Pollution of the Sea by Oil, May 7,  p. 4, M’GONIGLE & ZACHER, s. 202, dn. 4’den atfen. 
367 O’CONNELL (1984), s. 989.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 202.  
368 LOWE, s. 628-629. 
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a. 1954 OILPOL Sözleşmesi ile devletlere tanınan düzenleme yetkisi 

 

aa. Bayrak devletinin düzenleme yetkisi 

 

Devletlerin yetkileri konusunda uluslararası örf ve âdet hukukundaki 

geleneksel anlayışa bağlı kalan 1954 OILPOL Sözleşmesi, Sözleşmedeki hükümlerin 

ihlal edilmesinin önlenmesi amacıyla gerekli her türlü düzenlemeyi yapma yetkisini, 

geminin ülkesinde tescil edildiği veya tescil edilmemiş olsa bile yetkisi altında faaliyette 

bulunduğu devlete, yani bayrak devletine vermiştir. Sözleşmeye göre, geminin 

ülkesinde tescil edildiği veya tescil edilmemiş olsa bile yetkisi altında faaliyette 

bulunduğu devlet, Sözleşme’nin III. maddesinde öngörülen boşaltıma ilişkin kurallarla 

IX. maddesinde öngörülen petrol kayıt defterine ilişkin hükümlerin ihlalini, kendi 

düzenlemelerinde cezayı gerektiren fiiller olarak öngörmekle yükümlüdür369. Bayrak 

devleti, açık deniz dahil her nerede olursa olsun gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi ve Sözleşme’de öngörülen hükümlere uyulması amacıyla, bu 

hükümlerin her nerede olursa olsun ihlal edilmesini cezalandıracak her türlü düzenleme 

yapabilir. Ancak bayrak devletinin bu düzenlemelerde öngöreceği cezalar, kendi 

karasularında meydana gelecek ihlaller için öngöreceği cezalardan daha hafif 

olmamalıdır370. 

 

bb. Kıyı devletinin düzenleme yetkisi 

 

Daha önce ifade edildiği gibi,  yetki alanlarını geleneksel anlayışa uygun bir 

şekilde belirleyen 1954 OILPOL Sözleşme’si, 50 millik yasak alanlar öngörmesine 

rağmen, bunun devletlerin yetkilerinin genişletilmesi anlamına gelmeyeceğini 

                                                 
369 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. VI/1. Bu husus, 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin orijinal halindeki III/3. 

maddede geminin ülkesinde tescil edildiği devletin yetkili olacağı şeklinde öngörülmüştü. Ancak, sonraki 

değişikliklerle VI/1’de öngörülen bu düzenlemenin, II/1. maddedeki değişiklik nedeniyle kapsamı da 

genişletilmiştir.  
370 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. VI/2. 
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vurgulayarak, kıyı devletinin yabancı gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi konusunda egemenliğine tabi deniz alanlarının ötesinde her hangi bir 

düzenleme yetkisinin olmadığını, fakat kendi egemenliği altındaki deniz alanlarında  

geçerli olan yetkilerinin de sınırlandırılmadığını belirtmiştir. Bu anlamda, Sözleşme 

gereği kıyı devleti, kendi egemenliği altındaki deniz alanlarında her türlü düzenleme 

yetkisine sahiptir. 

Ancak, 1954 OILPOL Sözleşmesi, kıyı devletinin egemenliğine tabi deniz  

alanlarındaki düzenleme yetkisinin kapsamına ilişkin hiç bir açıklama getirmeyerek, bu 

konuyu bir anlamda uluslararası örf ve âdet hukukuna bırakmıştır. Uluslararası örf ve 

âdet hukuku ise, devlet ülkesinin bir parçası sayılan  sularda kıyı devletinin kural olarak 

her türlü yetkiye sahip olduğu kabul etmiştir. Bu çerçevede kıyı devleti, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi amacıyla kendi egemenliği altındaki sularda 

kural olarak her türlü hukuki düzenleme yapabilecektir.  

 

b. 1954 OILPOL Sözleşmesi ile devletlere tanınan uygulama yetkisi 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğini boşaltıma 

ilişkin bazı kurallar öngörerek sınırlandırmaya çalıştığından, devletlerin uygulama 

yetkisi üzerinde de pek fazla durmamıştır. Uygulama yetkisini de esasen bayrak ve kıyı 

devletleri arasında paylaştıran Sözleşme, açık denizlerde bayrak devletinin, kendi 

egemenliği altındaki sularda ise kıyı devletinin kirliliğin önlenmesine ilişkin kuralları 

uygulayabileceği esasından hareket etmiştir. 

 

aa. Bayrak devletinin uygulama yetkisi 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi gereği, açık denizde gemilerden kaynaklanan tüm  

petrol kirliliği olaylarında her türlü uygulama yetkisi bayrak devletine aittir. Devletlerin 

egemenliğine tabi alanların dışında kalan tüm deniz alanlarında, Sözleşme hükümlerinin 

uygulanması ve bu hükümlerin ihlal edilmesinin cezalandırılması yetkisi bayrak 

devletine verilmiştir. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin VI. maddesine göre, bayrak devleti, 
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ülkesinde tescil edilen veya ülkesinde tescil edilmese bile yetkisi altında faaliyette 

bulunan gemilerin her nerede olursa olsun Sözleşme hükümlerini ihlal etmeleri halinde, 

bu ihlalleri cezalandırmak yetkisine sahiptir. Ancak, ihlal nerede gerçekleşirse 

gerçekleşsin, bayrak devletinin vereceği cezalar, kendi karasularında gerçekleşen 

ihlallere vereceği cezalardan daha az olmamalıdır. Burada söz konusu olan durum, 

petrol kirliliğine neden olan her hangi bir ihlalle ilgili olarak bayrak devletinin 

kendiliğinden harekete geçebilmesine ilişkin yetkidir. Bunun dışında bayrak devleti, 

Sözleşmeye taraf her hangi bir devletin madde X/1 gereği bildirimde bulunması halinde 

de, söz konusu olayla ilgili soruşturma başlatmalıdır. 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne 

göre, kendi ülkesinde tescil edilen veya kendi tabiiyetinde olan gemilerin Sözleşmede 

yer alan hükümleri ihlal ettiğine dair diğer taraf devletlerden bilgi alan bayrak 

devletinin, bu bilgi ve deliller ışığında bir soruşturma başlatması gerekmektedir. Bayrak 

devleti, soruşturma sonunda ihlalin olduğuna dair yeterli kanıt olduğu sonucuna varırsa, 

mümkün olduğunca hızlı bir şekilde ihlali gerçekleştiren gemi hakkında kanuni takibata 

geçmeli, kanuni takibatın sonuçlarını da ihlal konusunda bilgi veren devlete ve ayrıca 

IMO’ya bildirilmelidir371. 

Aslında Sözleşme’nin X. maddesine öngörülen bu hükümlerin, bayrak 

devletinin üzerine düşen yükümlülüğü gereği gibi yerine getirmesi ve Sözleşme’nin 

daha etkili uygulanması amacıyla tesis edildiği görülmektedir. Ancak bu hükümler, hem 

uygulanması çok zor, hem de kötüye kullanılmaya elverişlidir372. Zira petrol kirliliğine 

neden olan ihlallerin  tespit edilebilmesi büyük ölçüde iyi bir gözetim ağının 

geliştirilmesine bağlıdır. Bu tarz bir sistemin karasularında kurulması kıyı devletleri 

açısından oldukça pahalı harcamaları gerektirdiğinden ve karasuları dışında gerçekleşen 

ihlallerin  tespit edilebilmesi ise Sözleşme’nin uygulandığı yıllardaki teknik 

yetersizlikler nedeniyle nerede ise imkansız olduğundan, söz konusu  hükümler pratikte 

istenen sonuçları sağlamamıştır. Ayrıca, ihlal tespit edilse de, kıyı devletinin 

yapabileceği tek şey söz konusu ihlali bayrak devletine bildirmektir. Oysa kıyı devleti 

bildirimde bulunsa bile, bildirimi alan bayrak devletinin uygulamalarını takip etmek 

mümkün olmamıştır. Her ne kadar sorunu aşabilmek için, Sözleşme’de bayrak 

devletinin yaptığı soruşturmaların sonuçlarını IMO’ya bildirmesi gerektiği 
                                                 
371 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. X/2. 
372 TÜTÜNCÜ, s. 48. 
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öngörülmüştüyse de uygulamada pek çok bayrak devleti yükümlülüğünü gereği gibi 

yerine getirmemiştir. IMO da durumun düzeltilmesi ve devletlerin yükümlülüklerini 

yerine getirmesi için her hangi bir zorlamada bulunmamıştır. Doktrindeki görüşlere 

göre, IMO çok daha aktif bir tutum içine girmiş olsaydı, bayrak devletinin Sözleşme’ye 

göre kendisine yüklenmiş olan yükümlülükleri daha etkin bir biçimde yerine getirmesi, 

böylece de Sözleşme’nin daha başarılı olması sağlanabilirdi373. 

 

bb. Kıyı devletinin uygulama yetkisi 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi, aynen düzenleme yetkisinde olduğu gibi, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için kıyı devletinin egemenliğine 

tabî deniz alanları ile ilgili uygulama yetkisi konusunda pek fazla hükme yer vermemiş, 

sadece bu yetkinin sınırlandırılmadığını açıkça ifade etmiştir. Bu anlamda, açık bir 

hüküm öngörülmese de, kendi egemenliği altındaki sularda petrol kirliliğinin önlenmesi 

için koymuş olduğu kuralları uygulamak yetkisinin Sözleşme gereği kıyı devletine 

tanındığı söylenebilir.  

1954 OILPOL Sözleşmesi ile kıyı devletine açıkça tanınan tek yetki, Sözleşme 

hükümlerinin her nerede olursa olsun ihlal edilip edilmediğini izleme ve bu hükümlerin 

ihlal edilmesi halinde de konuyla ilgili yazılı deliller dahil her türlü ayrıntılı bilgiyi 

soruşturma başlatması için bayrak devletine bildirme yetkisidir374. Yabancı geminin 

kendi limanlarında bulunması halinde, devletlere liman devleti sıfatıyla tanınan 

inceleme ve soruşturma yetkisi, karasularındaki ihlaller bakımından kıyı devletine 

Sözleşme ile açıkça tanınmamıştır375. Ancak bu durum, kıyı devletinin gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin karasularında önlenmesine ilişkin hiçbir uygulama 

yetkisinin olmadığı anlamına gelmemektedir. Zira, kıyı devletinin uygulama yetkisinin 

kapsamına ilişkin Sözleşmede fazla açıklayıcı hükümlerin olmaması ve yine Sözleşme 

gereğince devletlerin kendi egemenlikleri altındaki alanlarda tedbir almak yetkilerinin 

                                                 
373 CHURCHILL & LOWE (1988), s. 224-225. 
374 1954 OILPOL Sözleşmesi, md. X/1. Bayrak devletine bildirimde bulunmak, Sözleşme gereği 

yükümlülük değil, kıyı devletinin takdirine bırakılan bir husustur. 
375 MITCHELL, s. 150. 
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sınırlandırılmamış olması, kıyı devletinin karasularında uluslararası örf ve âdet hukuku 

kuralları gereğince sahip olduğu her türlü uygulama yetkisini kullanabileceği sonucunu 

doğurmaktadır.  

Kıyı devletinin karasuları dışındaki uygulama yetkisine gelince, daha önce de 

ifade edildiği gibi, 1954 OILPOL Sözleşmesi’nde 50 millik yasak alanlar öngörülmekle 

birlikte, Sözleşme’deki hükümlerin devletlerin yetkilerinin genişletildiği şeklinde 

yorumlanamayacağı açıkça ifade edilmiştir. Karasuları dışında gerçekleşen ihlallerle 

ilgili kıyı devletinin kullanabileceği tek yetki, söz konusu ihlalleri bayrak devletine 

bildirmektir. Açık denizde ortaya çıkan petrol kirliliğinin karasuları açısından tehlike 

yaratması veya karasularını etkilemesi durumunda bile Sözleşme, kıyı devletine, 

durumu bayrak devletine bildirmek dışında her hangi bir yetki tanımamıştır. 

 

cc. Liman devletinin uygulama yetkisi 

 

1954 OILPOL Sözleşmesi, karasularındaki uygulama yetkisine ilişkin açık 

hükümler içermemekle birlikte, kıyı devletine liman devleti sıfatıyla bazı yetkiler 

tanımıştır. Sözleşme’nin IX/5. maddesine göre, liman devleti yetkilileri, limanlarında 

bulunan bir geminin Sözleşme’ye göre taşıması zorunlu olan Petrol Kayıt Defteri’ni 

denetleyebilir ve limana her girişte bu defterin gerçek suretini (kopyasını) alabilir. 

Ayrıca, alınan bu suretin petrol kayıt defterinin limana o anki girişle ilgili gerçek bir 

sureti olduğunun geminin kaptanı tarafından onaylanmasını isteyebilir. Gerçek olduğu 

gemi kaptanı tarafından onaylanan bu suret, yargılama söz konusu olduğunda, limana 

girişle ilgili hususların ispatlanması bakımından geçerli bir delil olarak kabul edilir. 

Ancak tüm bu denetlemeler, mümkün olduğunca hızlı bir şekilde yapılmalı ve gemilerin 

geciktirilmesine neden olmamalıdır. 

Sözleşme, her hangi bir ihlalin tespit edilmesi halinde liman devletinin ne gibi 

yetkiler kullanabileceğine tam bir açıklama getirmemiştir. Yapılan denetlemeler 

sonucunda elde edilen deliller, söz konusu geminin sözleşme hükümlerine aykırı 

davrandığına kanaat getirmek için yeterliyse, liman devleti, kanuni takibat başlatması 

için durumu bayrak devletine bildirebilir. Doktrinde, ihlalin kendi iç sularında veya 

 126



karasularında gerçekleşmesi halinde, liman devletinin soruşturma başlatabileceği ve 

hatta cezai yetkisini kullanabileceği görüşü de savunulmuştur376. 

 

B. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile Devletlere Tanınan Yetkiler 

 

Kıyı devletine çok muğlak ve sınırlı yetkiler tanırken, düzenleme ve uygulama 

yetkisine ilişkin asli yetkiyi bayrak devletine vermesi, 1954 OILPOL Sözleşmesi’ne 

yöneltilen en önemli eleştirilerin başında gelmiştir. Özellikle kıyı devletleri, devletlere 

tanınan yetkilerin bu şekilde dengesiz dağıtılmasının petrol kirliliğinin önlenmesi için 

yetersiz olduğunu ve çoğu zaman kendi çıkarları doğrultusunda davranan bayrak 

devletlerinin Sözleşme’deki kuralları etkin bir şekilde uygulamadığını savunmuştur. Bu 

nedenle, 1973 tarihli Konferansta, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine 

ilişkin yetki konusu tekrar gündeme gelmiş ve kıyı devletlerinin yetkilerinin 

artırılmasına ilişkin önemli tartışmalar yaşanmıştır. Konferans sırasındaki tartışmalar 

esasen iki yönlü olmuştur. Deniz alanlarının bölünmesine ilişkin mevcut sistemin 

dengesiz olduğunu düşünen bir çok devlet, bu durumun kıyı devletlerine coğrafi olarak 

daha fazla yetki alanı tanıyacak şekilde değiştirilmesi gerektiğini savunmasına rağmen, 

özellikle denizci devletlerin karşı çıkması nedeniyle bir sonuca varılamamış ve sorunun 

III. Deniz Hukuku Konferansına bırakılması gerektiğine karar verilmiştir377. 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi’nde devletlerin yetki alanlarına ilişkin net bir ifade 

kullanılmamıştır. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 4. maddesinde bayrak devletinin, 

geminin bağlı olduğu devlet olarak kendi mevzuatı gereğince “her nerede olursa olsun” 

gerçekleşen ihlalleri yasaklayabileceği öngörülürken, kıyı devletinin sadece “kendi yetki 

alanındaki” ihlalleri yasaklayabileceği ifade edilmiştir. Ancak Sözleşme’nin 9/3. 

maddesinde: “Bu Sözleşme’de yer alan yetki deyimi, Sözleşme’nin uygulandığı veya 

yorumlandığı sırada yürürlükte olan uluslararası hukuk yönünden, hangi anlamda ise, 

o anlamda olacaktır” şeklinde bir şart öngörülmüştür. Bu düzenleme ile III. Deniz 

Hukuku Konferansı’na, MARPOL Sözleşmesi’ni de kapsayacak şekilde kıyı devletinin 

yetkisinin sınırlarını belirleme konusunda karar verme görevi  yüklenilmiş, ancak, 

                                                 
376 Bkz. LOWE, s. 629. 
377 M’GONIGLE & ZACHER, s. 231-234.; MITCHELL, s. 160. 
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devletlerin yetkilerinin coğrafi sınırları açısından o zamana kadar süregelen durumda da 

bir değişiklik yapılmamıştır.378. 

1973 tarihli Konferans sırasında asıl tartışma, yetkinin coğrafi sınırlarından çok 

Sözleşme ile öngörülecek yetkilerinin içeriğine ilişkin yaşanmıştır. Bir çok kıyı devleti 

ve bazı büyük denizci devletler, özellikle liman  devletinin soruşturma ve cezalandırma 

yetkilerinin artırılması gerektiğini savunmuştur379. Konferans sırasında ABD’nin de 

desteklediği Kanada ve Yeni Zelanda, nerede gerçekleştiğine bakılmaksızın Sözleşme 

hükümlerini ihlal eden gemilerle ilgili liman devletine soruşturma ve cezai yargı 

yetkisinin verilmesine ilişkin radikal bir teklifte bulunmuş, ancak  özellikle Avrupa ve 

Sovyet Bloku ülkeleri ile kolay bayrak devletlerinden oluşan denizci devletlerin bu 

teklife şiddetle karşı çıkması sonucu, söz konusu teklif kabul edilmemiştir380. Her ne 

kadar MARPOL Sözleşmesi ile devletlere “Sözleşme hükümlerinin yürürlüğünün 

sağlanmasında işbirliği yapmak” ve sadece ihlalleri tespit etmek değil aynı zamanda 

“rapor etme ve delillerin toplanmasında en doğru yöntemleri kullanmak”381 şeklinde 

yükümlülük getirilerek önemli bir gelişme sağlanmışsa da382, bunun dışında devletlerin 

yetkilerinin içeriğine ilişkin geleneksel yaklaşımdan pek de faklı düzenlemeler 

getirilmemiştir.  

 

a. MARPOL Sözleşmesi ile devletlere tanınan düzenleme yetkisi 

 

aa. Bayrak devletinin düzenleme yetkisi 

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin devletlerin 

yetkileri konusunda pek fazla bir yenilik getirmeyen 1973/78 MARPOL Sözleşmesi de, 
                                                 
378 M’GONIGLE & ZACHER, s. 208. 
379 JOHNSON, s. 85-86. 
380 Söz konusu teklif, 16 kabul oyuna rağmen, 25 oyla reddedilmiştir. Bkz. MITCHELL, s. 160.; 

M’GONIGLE &  ZACHER, s. 231. 
381 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/1. 
382 Mitchell, MARPOL Sözleşmesi’nde yetki konusuna ilişkin en önemli gelişmenin, bu düzenleme 

olduğunu ifade etmektedir. Bkz. MITCHELL, s. 160. 
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bu konudaki asli yetkiyi bayrak devletine vermiştir. Sözleşme’nin 4/1. maddesine göre: 

“Bu Sözleşme’nin gereklerine aykırı olan her türlü hareket yasaklanacak ve her nerede 

gerçekleşirse gerçekleşsin bu tür ihlallerin cezalandırılması için geminin bağlı olduğu 

İdare’nin (bayrak devletinin)383 hukuk sisteminde cezai hükümler öngörülecektir.” 

Görüldüğü gibi, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi de ihlal nerede gerçekleşirse 

gerçekleşsin, ihlali gerçekleştiren gemilerle ilgili her türlü kural koyma yetkisini Bayrak 

devletine tanımıştır. Diğer bir ifade ile, Sözleşme hükümlerinin kendi karasuları dahil 

açık denizlerde ihlal edilmesi ve petrol kirliliğinin önlenmesi ilişkin her konuda her 

türlü kural koyma yetkisi, MARPOL Sözleşmesi gereği münhasıran bayrak devletine 

aittir. Ancak, bayrak devletinin kendi hukuk sisteminde öngöreceği cezai hükümler, 

Sözleşmeye aykırı eylem nerede gerçekleşirse gerçekleşsin eşit düzeyde ve aykırı 

hareketlere cesaret ettiremeyecek kadar da sert olmalıdır384. Bayrak devleti, bayrağı 

altında seyreden gemilerin neden oldukları petrol kirliliği ihlalleri için ihlal ister kendi 

karasularında isterse açık denizde gerçekleşsin aynı cezai hükümler öngörmek 

zorundadır.  

 

bb. Kıyı devletinin düzenleme yetkisi 

 

Bayrak devletinin yetkilerini “her nerede gerçekleşirse gerçekleşsin” ifadesiyle 

çok geniş tutan 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, kıyı devletinin düzenleme yetkisini 

sadece kendi yetkisine tabi deniz alanları ile sınırlandırmıştır. Sözleşme’nin 4/2 

maddesine göre: “Sözleşme gereklerinin taraf devletin yetkisine tabi deniz alanlarındaki 

her türlü ihlali yasaklanacak ve taraf devletin kendi hukuk sisteminde bu konuda cezai 

hükmüler öngörülecektir.” Kıyı devleti, Sözleşme gereği, sadece kendi yetkisi altındaki 

deniz alanları açısından kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemeler yapabilir. Kıyı 

devletinin yetkisinin coğrafi sınırlarının ne olacağı, Sözleşme’nin 9/3. maddesindeki 

düzenleme ile III. Deniz Hukuku Konferansı’na bırakılarak bu durumun geçici olduğu 

                                                 
383  “İdare”nin ne anlama geldiği, Sözleşme’nin 2/5. maddesinde açıklanmıştır. Bu maddeye göre: “İdare 

deyimi, geminin yetkisi altında faaliyette bulunduğu devletin hükümeti anlamına gelecektir. Her hangi bir 

devletin bayrağına taşıma hakkına sahip olan bir geminin idaresi o devletin hükümetidir.” 
384 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 4/4. 
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ifade edilmişse de, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin, kıyı devletinin düzenleme 

yetkisi açısından en azından o donem için pek bir yenilik getirmediği söylenebilir. 

 

b. MARPOL Sözleşmesi ile devletlere tanınan uygulama yetkisi 

 

aa. Bayrak devletinin uygulama yetkisi 

 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 4/1. maddesine göre bayrak devleti, 

bayrağını taşıyan gemilerin, her nerede olursa olsun, kirliliğin önlenmesine ilişkin 

düzenlemeleri ihlal etmesi ve kendisinin  bundan haberdar edilmesi halinde, iddia edilen 

aykırı hareketle ilgili deliller de varsa, mümkün olduğunca hızlı bir şekilde bu gemilere 

karşı yasal yollara başvurmalıdır. İhlal konusunda bilgi ve delilleri alan bayrak devleti,  

iddia edilen ihlalle ilgili bilgi veren devletten daha fazla ve sağlıklı delil göndermesini 

isteyebileceği gibi, eldeki delilleri yeterli de bulabilir. Elindeki delillerin yeterli 

olacağına kanaat getiren bayrak devleti, hızlı bir şekilde kanuni yollara başvurmak 

zorundadır385. Bayrak devletinin, aykırı hareket hakkında ihbarda bulunan devlete ve 

IMO’ya, yapılan işlemler ve alınan önlemler hakkında bilgi vermesi gerekir386.  

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile bayrak devletine tanınan uygulama  

yetkisinin kapsamı, temelde 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin bir benzeridir. Ancak, 

MARPOL Sözleşmesi’nde, gemilerin teknik donanımlarına ilişkin bir takım kurallar 

öngörüldüğünden, bu konuda da bayrak devletine doğrudan bazı denetim yetkileri 

verilmiştir. MARPOL Sözleşmesi’ne göre, bayrak devleti, kendi bayrağı altında 

seyreden ve kendi bayrağı altında olmasa bile kendi yetkisi altında faaliyet gösteren 150  

veya daha fazla grostonluk petrol tankerlerini ve 400 ve daha fazla grostonluk tanker 

dışındaki gemileri, EK I, Kural 4 gereği incelemeye tâbi tuttuktan sonra387, söz konusu 

gemilere “Petrol Kirliliğinin Önlenmesi İçin Uluslararası Belge(1973)” olarak 

                                                 
385 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/4. 
386 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 4/3.; md. 6/4. 
387 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, Ek I, Kural 4’de, bu inceleme ve denetlemelerin nasıl yapılacağı  

ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. 
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tanımlanan bir belge verecektir388. Bu Belge, bayrak devletinin kendisi tarafından 

verilebileceği gibi389, yetkili kıldığı şahıslar veya kuruluşlarca da verilebilir. Belge ile 

ilgili tüm sorumluluk, her durumda bayrak devletine aittir390.  

Kendi bayrağı altında seyreden veya kendi yetkisi altında faaliyet gösteren 

gemilere Petrol Kirliliğinin Önlenmesi İçin Uluslararası Belge veren bayrak devleti, 

gemilerin bu belgeye uygun olup olmadıklarını da belirli aralıklarla denetlemek 

zorundadır. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne göre, beş yılda en az bir ana denetim ve 

bu yıl için de en azından bir ara denetim yapılması gerekir391. Gerekli şartlara uygun 

olarak hazırlanan Belge, diğer taraf devletlerce de kabul edilecek ve Sözleşme’nin 

kapsamına giren tüm konularda kendileri tarafından verilmiş gibi geçerli olacaktır392.  

Bayrak devletinin petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetkilerinin 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi ile bir az daha genişletilmiş olduğu söylenebilir. Gemilerin 

denetimine ilişkin hükümlerin önemli bir diğer yanı ise, petrol kirliliğine neden olan 

boşaltımların tespit edilmesini kolaylaştırmış olmasıdır. Zira, liman devletinin yetkileri 

incelenirken görüleceği gibi, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, liman devletine, gemilerde 

taşınması zorunlu olan Petrol Kirliliğinin Önlenmesi İçin Uluslararası Belge’yi de 

denetlemek yetkisi vermiştir.  

 

bb. Kıyı devletinin uygulama yetkisi 

 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile kıyı devletine tanınan uygulama yetkisi, 

petrol kirliliğine neden olan ihlalin gerçekleştiği deniz alanına göre değişmektedir. 

Sözleşme’nin 4/2. maddesine göre, kıyı devleti, ihlalin kendi yetkisi altındaki alanlarda 

gerçekleşmesi halinde iki yol izleyebilir; ya kendi hukuk sistemindeki kurallara göre 

kanuni takibatta bulunabilir, ya da söz konusu ihlale ilgili tüm bilgi ve delilleri bayrak 

                                                 
388 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 5/1. 
389 1973/78 MARPOL Sözleşmesi EK I, Kural 6’da, bayrak devletinin talebi üzerine diğer bir hükümetin 

de Belge düzenleyebileceği ve bunun nasıl yapılacağı açıklanmıştır. 
390 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 5/2. 
391 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 4/1. 
392 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 5/1. 
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devletine göndererek, bayrak devletinin kanuni takibat başlatmasını isteyebilir. Kıyı 

devleti, geminin usulsüz şekilde geciktirilmesi veya alıkonulmasından kaçınmak için 

mümkün olan her türlü gayreti göstermelidir393.  

Kıyı devletine kendi yetkisine tâbi deniz alanlarının dışında gerçekleşen 

ihlaller açısından ise doğrudan bir uygulama yetkisi tanınmamıştır. Kıyı devleti, kendi 

karasularında kirliliğe neden olsa dahi, açık denizde gerçekleşen ihlaller açısından her 

hangi bir uygulama yetkisine sahip değildir. Bu gibi durumlarda kıyı devleti, ihlal 

konusunda bayrak devletine bilgi vererek yasal takibat başlatılmasını isteyebilir. Ayrıca, 

kendi karasularının etkilenmesiyle bağlı olmaksızın her hangi bir yerde denize hukuka 

aykırı bir şekilde petrol boşalttığını tespit eden kıyı devleti,  durumu delilleri ile birlikte 

geminin o an limanında bulunduğu devlete bildirerek,  ihlalle ilgili liman devletinden de 

soruşturma başlatmasını talep edebilir394. Liman devletine bildirimde bulunma dışında, 

kıyı devletinin her hangi bir uygulama yetkisi yoktur. Bu tür bildirimden sonra yetkiyi 

kullanacak olan liman devletidir. 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin, kıyı devletinin uygulama yetkileri 

açısından pek fazla yenilik getirmediği görülmektedir. Uygulama yetkisi açısından yine 

bayrak devletine çok fazla taktir hakkı tanınmıştır. Zira, bayrak devletinin, kıyı devleti 

tarafından gönderilen bilgi ve deliller ışığında ihlalin gerçekleşmediği gibi bir sonuca 

ulaşarak yasal yollara başvurmaması veya bu yola başvursa bile yargılama sırasında 

gevşek davranması halinde, kıyı devletinin yapabileceği hiçbir şey yoktur. 

 

cc. Liman devletinin uygulama yetkisi 

  

Devletlerin uygulama yetkisi açısından 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile 

getirilen en önemli yenilik, liman devletine bazı yetkilerin tanınmış olmasıdır. 

Sözleşme’nin 6/2. maddesine göre, liman devleti, Sözleşme hükümlerine tâbi olan her 

hangi bir geminin kendi liman veya kıyı açığı terminallerinde kurallara aykırı bir 

şekilde denize petrol boşaltıp boşaltmadığının tespiti amacıyla, söz konusu gemiyi 

                                                 
393 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 7/1. 
394 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/5. 
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muayeneye tabii tutabilir. Eğer denetimler sonunda liman devleti boşaltıma ilişkin 

kuralların ihlal edildiğini tespit ederse, gerekli işlemlerin başlatılması için bayrak 

devletine bildirimde bulunacaktır395. Sözleşme’de, ihlalin sadece bayrak devletine rapor 

edilmesinden bahsedilmektedir. Oysa burada söz konusu olan liman devletinin kendi 

liman veya kıyı açığındaki liman tesislerinde gerçekleşen bir ihlaldir. Bu durumda, 

Sözleşme’de açıkça öngörülmese de, liman devletinin Sözleşme’nin 4/2. maddesi 

gereğince kıyı devletine tanınan yetkileri kullanması, diğer bir ifade ile, bu ihlal 

nedeniyle kendi mevzuatı gereğince yasal takibat başlatması mümkündür.  

1973/78 MARPOL Sözleşmesi, kendi limanları veya kıyı açığındaki liman 

tesisleri dışında gerçekleşen ihlaller için de liman devletine bazı yetkiler tanımıştır. 

Sözleşme’nin 6/5. maddesine göre: “Bir geminin her hangi bir yerde denize zararlı 

madde veya içinde böyle bir madde bulunan sıvıyı boşalttığına dair delilleri ile birlikte 

diğer bir taraf devletten bilgi alan ve kendisinden bu konuda soruşturma yapılması 

istenen her bir taraf devlet, Sözleşme hükümlerine tabi olan bir gemiyi,  gemi kendi 

yetkisi altındaki limanlara veya kıyı açığındaki liman tesislerine girdiği zaman 

denetleyebilir. Bu tarz bir denetlemenin raporu, denetlemeyi isteyen tarafa ve 

Sözleşme’ye göre gerekli uygulamaların yapılabilmesi için İdareye (bayrak devletine) 

gönderilecektir.” Maddeden de anlaşılacağı gibi, liman devleti, açık denizde veya başka 

bir devletin karasularında gerçekleşen ihlalleri de denetleme yetkisine sahip olmakla 

birlikte, kendiliğinden soruşturma başlatamaz. Liman devletinin soruşturma 

başlatabilmesi için ihlale ilgili bildirimde bulunan tarafın liman devletinden bu konuda 

soruşturma yapmasını istemiş olması gerekmektedir. Ayrıca, denetimde bulunan liman 

devletinin, denetleme ile ilgili raporu, denetlemeyi isteyen taraf devlete ve bayrak 

devletine göndermek dışında her hangi bir yetkisi de yoktur.  

Liman devletinin yetkileri, Sözleşme’ye aykırı bir şekilde petrol boşaltılması 

durumunda, yani boşaltım kurallarının ihlal edilmesi halinde söz konusu olmaktadır. 

Sözleşme’deki boşaltım kurallarının ihlal edilip edilmediğinin tespiti ise Petrol Kayıt 

Defteri’nin incelenmesi ile mümkündür. Liman devletinin kullanacağı denetim yetkisi, 

petrol kayıt defterinin içeriğini incelemekten fazla değildir. Oysa, 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi, petrol kayıt defterinin kapsamını genişletmesine rağmen, kayıtların 

                                                 
395 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/2. 

 133



tutulmasını gemi mürettebatının takdirine bırakmıştır. Bu nedenle, MARPOL 

Sözleşmesi ile liman devletine tanınan söz konusu yetkinin, uygulanabilirlik açısından 

pek fazla bir anlamının olmadığı söylenebilir396.  

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ndeki asıl yenilik, Petrol Kirliliğinin 

Önlenmesine İlişkin Belge’nin, diğer bir ifade ile, gemilerin çizim, inşa ve donanımının 

denetlenmesi açısından, liman devletine yetki tanınmış olmasıdır. Sözleşme’nin 5/2. 

maddesine göre, Petrol Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin Belge taşıması gereken bir 

gemi, taraf devletlerden her hangi birinin yetkisi altındaki limanlar veya kıyı açığı 

terminallerde bulunduğu sırada, liman devletinin yetkili kıldığı memurlar tarafından 

denetime tabii tutulabilir. Denetim, kural olarak  geçerli bir belgenin gemide bulunup 

bulunmadığını tespit etmekle sınırlıdır. Gemilerin çizim, inşa ve donanıma ilişkin 

Sözleşme’de öngörülen kurallara sahip olduğunu göstermek için bayrak devleti 

tarafından verilen bu belge konusunda söz konusu bayrak devletinin yetkisini kötüye 

kullanmasını önlenmeyi amaçlayan Sözleşme, liman devletine, bazı durumlarda gemiyi 

fiziksel olarak  denetimden geçirme yetkisi de vermiştir. Gemide bulunması gereken 

Petrol Kirliliğinin Önlenmesine İlişkin Belge hiç yoksa veya gemi veya teçhizatının 

belgedeki düzenlemelerden “önemli ölçüde ayrıldığına inandıracak açık deliller (clear 

grounds for believing)” varsa, liman devleti, limanda bulunan bir gemiyi fiziksel 

denetimden geçirebilecektir. Liman devleti, gemi veya teçhizatının Belge’de 

düzenlenen ayrıntılardan önemli ölçüde ayrıldığına ilişkin inandırıcı delillerin olması 

veya Belge’nin gemide hiç bulunmaması halinde, geminin deniz çevresine makul 

olmayan bir zarar tehlikesi arz etmeyecek hale getirilmesini sağlayacak tedbirler 

almalıdır. Gemi deniz çevresine makul olmayan bir zarar verme tehlikesi arz etmeyecek 

hale getirilmediği sürece, bu geminin hareketine izin verilmemelidir. Ancak, söz konusu 

geminin en yakın uygun bir tamir limanına gidebilmesi için liman veya kıyı açığı 

terminali terk etmesine izin verilebilir. 

Yabancı bir geminin fiziksel denetimini yapan ve tespit edilen ihlal nedeniyle 

geminin hareketine izin vermeyen veya geminin liman veya kıyı açığındaki 

terminallerine girmesine müsaade etmeyen liman devleti, bu durumu geminin bayrağını 

taşıma hakkına sahip olduğu devletin konsolos veya diplomatik temsilcisine, bu 

                                                 
396 Bu eleştiriler için bkz. WANG, s. 315-316. 
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mümkün değilse geminin yetkisi altında faaliyette bulunduğu devlete hemen 

bildirmelidir. Liman devleti, geminin girişine izin vermeden önce de ilgili geminin 

yetkisi altında faaliyette bulunduğu devletle görüşmelerde bulunabilir. Gemide belgenin 

hiç bulunmaması halinde de, durumun, geminin yetkisi altında faaliyette bulunduğu 

devlete bildirilmesi gerekir397. 

Taraf devletlerin gemilerini mağdur etmemek ve taraf devletlerin gemileri  ile 

taraf olmayan devletlerin gemileri arasındaki haksız rekabeti önlemek amacıyla, 

Sözleşme ile liman devletine bir de yükümlülük getirilmiştir. Buna göre Liman devleti, 

Sözleşme’de öngörülen koşulların yerine getirilmesi bakımından, taraf olmayan 

devletlerin gemilerine de taraf devletlerin gemileri gibi muamele etmeli ve onlara karşı 

daha hoşgörülü davranmamalıdır398.  

Liman devleti, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin kendisine tanıdığı yetkileri 

kullanırken, gemilerin usulsüz şekilde geciktirilmesinden veya alıkonulmasından 

kaçınmak zorundadır399. Aksi taktirde, liman devletinin sorumluluğu söz konusu 

olacaktır. Sözleşme’nin 7/2. maddesine göre, sebepsiz yere seferden alıkonulan veya 

geciktirilen bir gemi, bu yüzden uğradığı kayıp veya hasarlar için tazminata hak 

kazanacaktır400. 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile liman devletine tanınan denetleme ve 

gerektiğinde gemiyi seferden alıkoyma yetkisi, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi açısından aslında önemli bir yenilik sayılabilir. Bununla birlikte, 

bu yetkinin de pratikte etkin bir şekilde kullanılması çok zor gibi görünmektedir. 

Çünkü, fiziksel denetim yapılabilmesi için aranan “inandırıcı açık deliller” koşulunun 

tespiti, gemilerin Belge’de bulunan kurallara çok açık bir biçimde uymadığı durumlar 

hariç, son derece güçtür401. Ayrıca, şüphe üzerine yapılan denetimler bir sonuç 

                                                 
397 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 5/3. 
398 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 5/4. 
399 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 7/1. 
400 Bu konularda çıkan ihtilaflar, Sözleşme’nin 10. maddesi gereği taraflar arasında müzakereler yoluyla 

halledilecektir. Buna olanak bulunmadığı ve tarafların başka bir uzlaşma yolu bulamadıkları durumlarda, 

söz konusu ihtilaf Sözleşme’nin II. Protokolü’nde öngörülen şekilde hakemliğe sunulacaktır.  
401 Wang da “inandırıcı açık deliller” şartının liman devletinin yetkilerini kısıtladığını ifade etmektedir. 

Bkz. WANG, s. 317. 

 135



vermediğinde, geminin sebepsiz yere geciktirilmesi nedeniyle sorumluluk söz konusu 

olacağından, liman devleti, aykırılık açık olmadığı sürece bu yetkisini muhtemelen 

kullanmak istemeyecektir402.  

 

3. DEĞERLENDİRME 

 

Uluslararası örf ve âdet hukuku ve 1958 Deniz Hukuku Sözleşmeleri ile 

öngörülen sistem gereği, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından 

temel yetkiler, kıyı ve bayrak devletleri arasında paylaştırmıştır403. Yetkileri, sadece 

egemenliğine tabi deniz alanları ile sınırlandırılan kıyı devleti, egemenliğinin bir parçası 

olan iç sularda ve karasularında kural olarak tam yetkilidir. Diğer bir ifade ile,  kıyı 

devleti, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin bu sularda önlenmesi için her türlü 

düzenleme yapmak ve düzenlemeleri uygulamakta serbesttir. Gerçi, uluslararası örf ve 

âdet hukuku ve 1958 Karasuları ve Bitişik Bölse Sözleşmesi gereğince, kıyı devletinin 

yetkileri, gemilerin zararsız geçişini engelleyecek şekilde kullanılmamalıdır. Ancak, 

1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin soyut ve belirsiz ifadeleri, kıyı 

devletinin yetkilerini çok fazla sınırlandırabilecek nitelikte de değildir. Bununla birlikte, 

devletlerin egemenliğine tabi deniz alanlarının tespit edilmesinde, yani karasularının dış 

sınırının belirlenmesinde başarısız olan 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğin önlenmesi için karasularında alınacak 

tedbirlerin kapsamının belirlenmesinde de pek fazla başarılı olamamıştır404. Bu durum, 

hem kıyı devletlerinin, hem de zararsız geçiş hakkını kullanan gemilerin uygulamada 

bir takım sorunlarla karşılaşmasına neden olmuştur.  

Karasularındaki bu belirsizliğe rağmen, açık denizlerdeki yetki konusunda, 

uluslararası örf ve âdet hukuku kuralları ve 1958 Deniz Hukuku Sözleşmeleri, her hangi 

bir belirsizlik içermemektedir. Uluslararası örf ve âdet hukuku ve 1958 Deniz Hukuku 

Sözleşmeleri, açık denizde seyreden gemiler üzerindeki yetkiyi münhasıran bayrak 

                                                 
402 Wang’a göre, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin kıyı devletinin yetkilerine ilave olarak, liman 

devletinin yetkili olduğu bir sistem oluşturma girişimi başarılı olamamıştır. Bkz. WANG, s. 318.  
403 LOWE, s. 628. 
404 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 346. 
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devletine tanımıştır. Uluslararası hukukun geleneksel kuralları, bayrak devleti dışında 

her hangi bir devlete (kıyı devleti veya liman devleti), açık denizde seyreden gemilerle 

ilgili petrol kirliliğinin önlenmesi amacıyla kural koyma ve bu deniz alanlarında 

gerçekleşen hukuka aykırı petrol boşlatmalarını cezalandırma yetkisi vermemiştir. Bu 

anlamda, uluslararası örf ve âdet hukuku ve 1958 Deniz Hukuku Sözleşmeleri’nin, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetki paylaşımında 

bayrak devletine üstünlük tanıdığı veya temel unsuru bayrak devleti olan bir sistem 

öngördüğü söylenebilir.   

Özel olarak gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin 

1954 OILPOL ve 1973/78 MARPOL Sözleşmeleri’nin de, sistemde her hangi bir 

değişiklik yapmadığı veya yapamadığı görülmektedir. Liman devletine bazı yetkiler 

tanımakla birlikte, her iki Sözleşme de, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin yetkiyi temelde kıyı ve bayrak devleti arasında paylaştırmıştır405. 

Ancak bu Sözleşmeler bile, sistemin temel unsuru olarak bayrak devletini esas almış406 

ve kıyı devletinin yetkilerini, sadece kendi egemenliğine tabi deniz alanları ile 

sınırlandırmıştır. Sözleşmelerin, kullanılacak yetkilerin kapsamı açısından da pek fazla 

tatminkar olmadığı görülmektedir.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin boşaltım 

kurallarının uygulanması, ihlalleri izleme ve denetleme, tespit edilen ihlaller konusunda 

bilgi verme veya ihlalleri rapor etme ve ihlallere karşı yasal yollara başvurma olmak 

üzere esasen üç aşamadan oluşmaktadır. 1954 OILPOL Sözleşmesi ile öngörülen 

sistemin işleyişindeki en önemli eksiklik, ihlallerin izlenmesi ve rapor edilmesinin 

devletlerin taktirine bırakılmış olmasıdır. İhlallerin izlenmesi ve rapor edilmesini 

yükümlülük haline getiren MARPOL Sözleşmesi, bu eksikliği bir ölçüde gidermiştir407. 

MARPOL Sözleşmesi’nin değişik maddelerinde, ihlallerin izlenmesi, bu ihlallerle ilgili 

diğer bir devlete veya bayrak devletine bilgi verilmesi veya kirliliğin önlenmesi için 

alınan önlemlerin IMO’ya rapor edilmesi konusunda yükümlülük içeren değişik 

                                                 
405 WANG, s. 316. 
406 Özellikle 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin, tüm yetkilerin tamamen bayrak devletine verdiği  

söylenebilir. Bkz. McDOUGAL & BURKE, s. 850.  
407 WANG, s. 320. 
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hükümler öngörülmüştür408. Ancak, petrol kirliliğinin önlenmesindeki en etkili yöntem, 

gerçekleşen ihlaller nedeniyle devletlere yasal yollara başvurma yetkisinin tanınmasıdır. 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin hazırlanması sırasındaki en önemli tartışmalar da, 

özellikle devletlerin ihlallere karşı yasal yollara başvurması yetkisine ilişkin 

yaşanmıştır.  Ne var ki, MARPOL Sözleşmesi, bu konuda pek fazla bir yenilik 

getirmemiştir. Kıyı devletinin uygulama yetkisi yine sadece kendi yetkisi altındaki 

deniz alanları ile sınırlandırılırken, bu yetkinin içeriği de pek fazla açıklanmamıştır409. 

Açık denizdeki her türlü ihlale ilişkin uygulama yetkisi ise tamamen bayrak devletine 

bırakılmıştır. Gerçi, MARPOL Sözleşmesi, devletlerin yetkilerinin hem coğrafi 

sınırlarının hem de içeriğinin Sözleşme’nin uygulandığı veya yorumlandığı sırada 

yürürlükte olan uluslararası hukuk yönünden hangi anlamda ise o anlamda olacağını 

öngörerek, sistemin yenilenmesine olanak sağlamıştır. Ancak, yetki konusunda 

doğrudan radikal bir değişiklik yapmayan Sözleşme, kıyı devletinin yetkilerinin 

kapsamına her hangi bir açıklama getirmediği gibi, 3-12 mil arasında değişen 

karasularının ötesindeki tüm petrol kirliliği olaylarına ilişkin her türlü yetkiyi de bayrak 

devletine bırakmıştır. 

Bayrak devletinin temel unsur olduğu bu sistem, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi açısından pratikte yetersiz kalmış, etkili ve başarılı 

olamamıştır. Başarısızlın bir nedeni, kıyı ve liman devletlerinin bile ihlallerin izlenmesi 

ve denetlenmesi, ihlallerle ilgili bilgi verilmesi, ihlaller nedeniyle yasal yollara 

başvurulması gibi kendi yetkileri ile bağlantılı olan bir çok konuda gerekli özeni 

göstermemiş olmasıdır410. Ancak asıl sorun bayrak devletlerinin, özellikle de “kolay 

                                                 
408 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 4/3.; md. 6/1.; md. 8.  
409 WANG, s. 319. 
410 Yapılan istatistikler, devletlerin uygulamalarının pek başarılı olmadığı sonucunu ortaya koymaktadır. 

Örneğin 1978-80 yılları arasına ait İngiliz verileri, kasıtlı olarak boşaltım yapan 55 tankerin sadece 9’u 

hakkında başarılı bir yasal prosedür işletildiğini gösterirken, IMO’nun verilerine göre, 1983-90 yılları 

arasında karasularında gerçekleşen ihlallerin ortalama  %36’sı hakkında yeterli delil elde edilemediği için 

dava açılamadığı gibi, liman ve kıyı devletleri de bu dönem içinde  %28’den daha az ihlali 

cezalandırmıştır. Ayrıntılı veriler için bkz. MITCHELL, s. 161. 
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bayrak”411 devletlerinin isteksiz tutumlarından kaynaklanmıştır. Kolay bayrak 

uygulaması412, günümüzde bile gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesindeki başarısızlığın temel nedenini oluşturmaktadır. 

 Genel bir ifade ile kolay bayrak, yabancı uyruklu gerçek kişi veya şirketlerin 

sahibi olduğu gemilerin kendi bayrağını taşımasına hukuken izin veren ve buna çok 

fazla kolaylıklar sağlayan devletin bayrağı şeklinde tanımlanabilir413. Bu kolaylıkların, 

gemilerin tescilinde kendi vatandaşı olmayan şahıslara çok fazla kolaylıklar tanınması, 

alınan vergilerin düşük, gemilerin denetim masraflarının ise az olması ve göreceli 

olarak bayrak devletinin denetimlerinden bağışık tutulması gibi değişik şekillerde ortaya 

çıktığı görülmektedir414. Liberya, Panama, Bahama, Güney Kıbrıs, Malta gibi 

devletlerin başını çektiği kolay bayrak devletleri, bu uygulamaları sayesinde dünya 

deniz ticareti filosunun büyük bir kısmını ellerinde bulundurmaktadırlar415. Genellikle 

ekonomik açıdan geri kalmış olan söz konusu devletler için gemilerden alınan düşük 

vergi veya ücretler bile önemli bir ekonomik girdi sağlamaktadır. Vergilerin ve 

masrafların düşük olması, gemi sahiplerine de ekonomik fayda sağlamakta, gemilerin 

çizim, inşa ve donanımına ilişkin kendi devletlerinde öngörülen sert kurallardan kaçma 

                                                 
411 Orijinal adıyla “Flags of Convenience”nin Türkçe karşılığı olarak farklı terimler kullanılmıştır. 

Örneğin, Hüseyin Pazarcı “hileli bayrak” ifadesini kullanmaktadır. Bkz. PAZARCI (II Kitap), s. 72.; 

Ayşe Nur Tütüncü ise “elverişli bayrak” terimini tercih etmiştir. Bkz. TÜTÜNCÜ, s. 38. 
412 Kolay Bayrak uygulaması ile ilgili çok daha ayrıntılı bilgi için bkz. OSIECE, Ebere: “Flags of 

Convenience Vessels; Recent Developments”, Am. J. Int’l L., Vol. 73, No. 4, October 1979, s. 604-627.; 

PAYNE, J. Richard: “Flags of Convenience and Oil Pollution: A Threat to National Security”, Hous. J. 

Int’l L., Vol. 3, 1980, s. 67-99.; HERMAN, L. Lawrence: “Flags of Convenience-New Dimensions to an 

Old Problem”, McGill L. J., Vol. 24, No. 1, 1978, s. 1-28.; WITTIG, A. Edith: “Tanker Fleets and 

Flags of Convenience: Advantages, Problems and Dangers”, Tex. Int’l L. J., Vol. 14, 1979, s. 115-138.; 

MATLIN; F. David: “Re-Evaluating the Status of Flags of Convenience Under International Law”, 

Vand. J. Trnasnat’l L., Vol 23, 1990-1991, s. 1017-1057. 
413 PAYNE, s. 68 
414 Bu koşullarla ilgili çok daha ayrıntılı bilgi için bkz. OSIECE, s. 604.; PAYNE, s. 69-72.  
415 1995 verilerine göre, bu devletlerin dünya deniz ticareti filosundaki yeri şu şekildedir: 95.65 milyon 

dwt’lik (%14 dwt) filo kapasitesi ile Panama 1.sırada, 93.73’le (%13.7) Liberya 2.sırada, 38.33’le (%5.6) 

Güney Kıbrıs 4.sırada, 33.94’le (%5.0) Bahama 5.sırada, 25.31’le (%3.7) Malta 8.sırada yer almaktadır. 

Bkz. 1995 Yılının Başında Türk ve Dünya Denizciliği, Deniz Ticaret Odası, Yayın No.38, İstanbul 

1995, s. 30.;  Bu konuda ayrıca bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 258-259. 

 139



imkanı vermektedir. Gerçi kolay bayrak devletinin bayrağını taşıyan her geminin sert 

kurallardan kaçmak için bu yolu tercih ettiği söylenemez. Zira gemi sahibinin, kendi 

gemisinin güvenliğinde fazlaca yararı vardır. Ancak bir çok devletin gemilerin çizim, 

inşa ve donanımına ilişkin sert kurallar öngörmesi, kolay bayrak devletlerini gemi 

sahipleri için cazip hale getirmektedir416. 

Kolay bayrak, aynı zamanda kirliliğin önlenmesine ilişkin sert kurallardan 

kurtulmaya da yaramaktadır. Kolay bayrak devleti için kendi bayrağı altında seyreden 

gemilerin sayısını artırarak ekonomik fayda sağlamak önemli olduğundan, bayrağını 

taşıyan gemilerle ilgili kirliliğin önlenmesi için sert kurallar koymak, bu tür devletlerin 

çıkarlarına değildir. Zira kolay bir bayrak devletinin kirliliğin önlenmesi için sert 

kurallar öngörmesi, bir çok geminin daha yumuşak kurallara öngören başka bir kolay 

bayrak devletine kaymasına neden olabilir417.  

Kolay bayrak devletlerinin petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kuralların 

etkili bir şekilde uygulanmasında da pek fazla çıkarı yoktur. Kendi bayrakları altında 

seyreden gemilerin neden olduğu petrol kirliliği, genellikle bu devletlerin kıyılarını veya 

kıyı sularını tehdit etmemektedir. Bu gemilerin çoğu sadece kağıt üzerinde o devlete 

bağlı görünmekte ve genellikle de o devletin limanlarına bile gelmemektedir418. Ayrıca, 

kolay bayrak devleti için ekonomik gelişme çevreye duyulan ilgi ve kaygıdan daha 

önemli olup, denizlerdeki petrol kirliliği ve kirliliğin önlenmesi asıl amaç değildir. Bu 

devletler, kirliliğin önlenmesi için bazı kurallar öngörseler de, söz konusu kuralları 

etkili bir şekilde uygulamazlar419. Sadece 1976 yılında, kolay bayrak devletlerinin 

bayrağını taşıyan toplam 1.172.000 grostonluk yirmi tankerin  petrol kirliliği ile 

sonuçlanan deniz kazasına neden olduğu ifade edilmektedir420. Deniz kazası sonucu 

ciddi boyutlarda petrol kirliliği yaratan Torrey Canyon (1967), Pasific Glory (1970), 

Argo Merchant (1977), Amoco Cadiz (1978) tankerlerinin tümü Liberya bayrağını 

                                                 
416 LOWE, s. 632-633. 
417 JOHNSON, s. 81. 
418 JOHNSON, s. 81. 
419 LOWE, s. 632-633.; CHURCHILL & LOWE (1999), s. 346. 
420 Bu oran 1975 yılındakinden %50, 1964 yılındakinden ise 6 kat fazladır. Bkz. PAYNE, s. 75-76. 
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taşırken421, bu konudaki en son örnek olan Prestige (Temmuz 2003) tankerinin de 

Bahama bayrağını taşıdığı görülmektedir422. 

Kolay bayrak uygulamasının ortadan kaldırılabilmesi için uluslararası hukukta 

sürekli çözüm yolları aranmıştır423. 1958 Açık Deniz Sözleşmesi (aynı şekilde 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi) gemi ile devlet arasındaki tabiiyet bağının gerçek olması 

gerektiğini öngörerek424, kolay bayrak devleti uygulamasını önlemeye çalışmıştır425. 

Uzun yıllardır bu sorunla uğraşan Birleşmiş Milletler Ticaret ve Kalkınma Konferansı 

(UNCTAD), kolay bayrak uygulamasının önlenmesi amacıyla diplomatik bir Konferans 

düzenlemeyi başarmış426 ve Konferans sonucunda imzalanan 1986 Birleşmiş Milletler 

Gemilerin Tescil Edilmesi Koşullarına İlişkin Uluslararası Sözleşme’de427 de kolay 

bayrak uygulamasının önlenmesi amacıyla ayrıntılı hükümler öngörülmüştür428. Ancak 

bu düzenlemelerin de kolay bayrak uygulamasının getirdiği sorunları tamamen çözdüğü 

söylenemez. Kolay bayrak uygulaması, özellikle gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi açısından günümüzde dahi sorun olmaya devam etmektedir. 

 

 

 

                                                 
421  Ayrıntılı bilgi için bkz. OSIEKE, s. 621- 622.; PAYNE, s. 76-77. 
422 “Prestige Kazası” ile ilgili olarak bkz. http://www.iopcfund.org/prestige.htm (k.t.25 Ekim 2003). 
423 Uluslararası hukuktaki gelişmeler için bkz. OSIEKE, s. 605.; PAYNE, s. 73-75. 
424 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 5/1; 1982 BMDHS, md. 91/1. 
425 Açıkça “kolay bayrak” ifadesi kullanılmasa da, bu düzenlemeler, kolay bayrak uygulamasının 

önlenmesi amacıyla öngörülmüşlerdir. Bkz. PAZARCI (II. Kitap), s. 72.; OSIEKE, s. 606.  
426 UNCTAD (United Nations Conference on Trade and Development), bu sorunu 1970’li yıllardan 

itibaren ele almış ve 1984’de başlayıp 1986’ya kadar süren söz konusu Konferans’ın 

gerçekleştirilmesinde önemli rol oynamıştır. Bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 260; UNSTAD’ın 

konuya yönelik çalışmaları ile ilgili tarihsel bilgiler için bkz. OSIEKE, s. 609-615. 
427 United Nations Convention on Conditions fot Registration of Ships, Geneva, 7 February 1986. 11 

devlet tarafından onaylanan Sözleşme, henüz yürürlüğe girememiştir. Sözleşme metni için bkz. 26 ILM 

1229 (1987). 
428 Bu hükümlerin kısa bir değerlendirmesi için bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 260.; 

TÜTÜNCÜ, s. 39-40.; Sözleşme ile ilgili daha ayrıntılı bilgi için bkz. ÖZÇAYIR, Z. Oya: Liability for 

Oil Pollution and Collisions, LLP Reference Publishing, London / Hong Kong 1998, s. 51-64. 
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III. 1982 DENİZ HUKUKU SÖZLEŞMESİ İLE ÖNGÖRÜLEN SİSTEM 

  

1. 1982 DENİZ HUKUKU SÖZLEŞMESİ VE DENİZ ÇEVRESİNİN 

KİRLİLİĞE KARŞI KORUNMASI 

 

A. Genel Olarak 

 

1958 tarihli I. Deniz Hukuku Konferansı sırasında, deniz çevresinin korunması 

ve gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi konusu üzerinde çok fazla 

durulmamıştır. Bu konuya doğrudan değinen 1958 Açık Deniz Sözleşmesi’nin ilgili 

maddeleri429, deniz kirliliğinin tüm kaynaklarını kapsamadığı gibi, içerik olarak da 

yetersizdi430. 1958 tarihli Cenevre Sözleşmeleri, kullanılan ifadelerin belirsizliği, 

devletlere gereğinden fazla takdir yetkisi verilmesi gibi bir çok nedenden dolayı, ancak 

tekdüze düzenlemeler ve uygulamalarla etkin bir biçimde önlenebilecek evrensel bir 

sorun olan deniz kirliliği konusuna gerçek bir çözüm getirememiştir431. 1960 tarihli II. 

Deniz Hukuku Konferansı ise her hangi bir sonuç alınamadan dağılmıştır.  

III. Deniz Hukuku Konferansı’nın hazırlık çalışmalarının başladığı 1973 yılına 

gelindiğinde432, gemilerden kaynaklanan kirlililiğin önlenmesi dahil, deniz çevresinin 

kirliliğe karşı korunması konusunda bazı sözleşmeler imzalanmıştı. Ancak kara ve 

atmosfer kaynaklı deniz kirliliğine ilişkin henüz çok taraflı bir sözleşme mevcut 

olmadığı gibi, ekonomik külfet altına girmekten kaçınan devletlerin yapılan 

sözleşmelere taraf olmak konusundaki isteksizlikleri, mevcut sözleşmelerin  uzun bir 

                                                 
429 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md.24; md. 25. 
430 BUCKER, Fred: “The Politics of Ocean Pollution: The Third Law of the Sea Conference and 

International Structures for Environmental Protection”,  B. C. Int’l & Comp. L. J., Vol. 1, No. 1, 1977, s. 

301 - 302. 
431 TOLUNER, s. 324. 
432 Birleşmiş Milletler III. Deniz Hukuku Konferansı hazırlık çalışmaları için bkz. STEVENSON, R. 

John & OXMAN, H. Bernard: “The Preparations for the Law of the Sea Conference”, 68 Am. J. Int’l L., 

Vol. 68, 1974, s. 1-32. 
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süre yürürlüğe girememesine neden olmuş ve deniz kirliliğinin önlenmesi için tekdüze 

bir sistem kurulmasını engellemiştir433.  

Yürürlüğe giren ilgili sözleşmelerin deniz kirliliğinin önlenmesinde yetersiz ve 

etkisiz kalması da önemli bir sorundu. Bu husus,  gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğin önlenmesine ilişkin sözleşmelerin de en zayıf yanını oluşturmaktaydı. 

Uluslararası deniz hukukunun geleneksel yapısını aynen bünyesine taşıyan OILPOL ve 

MARPOL Sözleşmeleri, karasularının ötesindeki deniz alanlarında  münhasıran bayrak 

devletinin yetkili olduğu bir düzene dayanıyordu. Oysa bu düzen, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi ve azaltılmasında başarılı olamamış, özellikle 

de her geçen gün artan denizyolu ile uluslararası petrol taşımacılığı karşısında yetersiz  

ve etkisiz kalmaya başlamıştı434.  

Bir yandan, karasularına ilişkin öngörülen kuralların belirsiz ve kıyı devletine 

çok fazla takdir hakkı verecek nitelikte olması, diğer yandan ise gemilerden 

kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesi için karasularının ötesinde münhasıran bayrak 

devletine yetki veren sistemin başarısızlığı, bir çok kıyı devletinin kendi karasularında 

ve hatta karasularının ötesinde gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için geniş 

yetkiler öngören tek taraflı düzenlemeler kabul etmesine neden olmuştur435. Ancak, tek 

taraflı düzenlemelerde yeknesaklığın olmaması, bazı sorunları da beraberinde 

getirmiştir. Kıyı devletlerinin tek taraflı düzenlemelerinin, uluslararası hukukun temel 

kurallarından olan seyrüsefer serbestisini olumsuz yönde etkilediğini savunan büyük 

denizci devletler de, bu düzenlemelere tepki göstermiştir436. 

                                                 
433 TOLUNER, s. 328. 
434 1954 yılından III. Deniz Hukuk Konferansına kadar geçen süre içinde dünya tanker filosu 2 katına 

çıkarken, tanker tonajları da nerede ise on kat artmıştı. Bkz. SCHNEIDER, Jan: “Codification and 

Progressive Development of International Environmental Law at the Third United Nations Conference on 

the Law of the Sea: The Environmental Aspects of the Treaty Review”, Colum. J. Transnat’l. L., Vol. 20, 

1982, s. 249. 
435 TECLAFF, s. 562.; Bu tür tek taraflı düzenlemelerin en tipik örneğini, Kanada’nın 1970 yılında kabul 

ettiği  Kutup (Arktik) Sularının Kirlililiğinin Önlenmesi Kanunu (Arctic Waters Pollution Prevention Act) 

oluşturmaktadır. Metin için bkz. 9 ILM 543 (1970).; Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. BILDER, 

B. Richard: “The Canadian Arctic Waters Pollution Prevention Act: New Stresses on the Law of the 

Sea.”, Mich. L. Rev., Vol. 69, 1970-1971, s. 1-54.  
436 BOYLE, s. 348. 
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Tüm bu sorunların tekrar gündeme geldiği III. Deniz Hukuku Konferansı’nda, 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi konusu doğal olarak özel bir öneme sahip 

olmuştur437. Konferans’ın öze ilişkin çalışmalarının başladığı Karakas toplantısından 

itibaren438 gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açık denizlerin serbestisi ilkesi 

ile de bağdaştırılacak şekilde, sürekli olarak gündemin ana konularından birini 

oluşturmuştur439. III. Deniz Hukuku Konferansı  sonucunda ortaya çıkan ve 10 Aralık 

1982’de imzaya açılan Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin440 (BMDHS) 

önsözünde de: “... 1958 ve 1960 yıllarında Cenevre’de toplanan Birleşmiş Milletler 

Deniz Hukuku Konferanslarından bu yana meydana çıkan olayların, deniz hukuku 

hakkında genel kabul görecek yeni bir sözleşmeye olan ihtiyacı kuvvetlendirdiği, …., … 

denizlerin ve okyanusların canlı kaynaklarının muhafaza edilmesini ve deniz çevresinin 

incelenmesi, korunması ve muhafazasını destekleyen bir hukuk düzeninin tesis 

edilmesinin arzu edilir olduğu,….” özellikle vurgulanmış ve Sözleşme’nin önemli bir 

kısmı deniz çevresinin korunmasına ayrılmıştır.  

                                                 
437 McDORMAN, s. 305-306. 
438 20 Haziran 1974’de başlayan ve 29 Ağustos 1974’e kadar süren bu toplantıya Türkiye dahil yaklaşık 

150 devlet temsilcisi ve toplam 3000’den fazla delege katılmıştır. Bu konuda bkz. STEVENSON, R. 

John & OXMAN, H. Bernard: “The Third United Nations Conference on the Law of the Sea: The 1974 

Caracas Session”, Am. J. Int’l L., Vol. 69, 1975, s. 1-30.  
439 Deniz çevresinin korunması ve muhafazası, III. Deniz Hukuku Konferansı’nın üç temel komitesinden 

III. Komite’nin çalışma alanını oluşturmuştur. Ancak, karasuları, boğazlar, münhasır ekonomik bölge, 

balıkçılık ve seyrüsefer konuları dahil bir çok konuda yoğunlaşan II. Komite’nin çalışmaları da deniz 

kirliliğinin önlenmesin açısından devletleri yakından ilgilendirmiştir. Bu konularda daha ayrıntılı bilgi 

için bkz. SCHNEIDER, s. 246.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 241-242.; STEVANSON & OXMAN 

(1974), s. 9.; Türkçe kaynak için bkz. ÜNAL, Şeref: Birleşmiş Milletler Üçüncü Deniz Hukuku 

Konferansı Çalışmaları, Adalet Bakanlığı Yayınları, Yeni Seri No: 26, Ankara 1975, s.8, s.13. 
440 1982 Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Sözleşmesi (BMDHS-UNCLOS-United Nations Convention of 

the Law of The Sea, Montego Bay, 10 December 1982) 10 Aralık 1982 yılında imzaya açılmış ve 117 

devlet ve bazı uluslararası kuruluşlar tarafından imzalanmıştır. 14 Kasım 1994’de yürürlüğe giren 

Sözleşme, bu gün için 128 devlet tarafından onaylanmıştır. Sözleşme’nin metni için bkz. 21 ILM 1245 

(1982); Türkiye, imzacı devletler arasında bulunmadığı gibi Sözleşme’yi de henüz onaylamamıştır. 

Sözleşme’nin Türkçe resmi olmayan çevirisi için bkz. ÖZMAN, Aydoğan: Birleşmiş Milletler Deniz 

Hukuku Sözleşmesi , İstanbul Deniz Ticaret Odası, Yayın No:5, İstanbul, Aralık 1984.; Metin için ayrıca 

bkz. GÜNDÜZ, Aslan: Milletlerarası Hukuk, Temel Belgeler, Örnek Kararlar, 4. Baskı, Beta, 

İstanbul 2000, s. 355-458.   
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1982 Deniz Hukuk Sözleşmesi’nin deniz çevresinin korunmasına dair 

hükümleri, özel olarak XII. Kısım’da (192-237. maddeler) düzenlenmiştir. Bununla 

birlikte III. Kısım’da (karasularından zararsız geçiş), V. Kısım’da (münhasır ekonomik 

bölge), VII. Kısım’da (açık deniz), XI. Kısım’da (Bölge), XV. Kısım’da 

(uyuşmazlıkların çözümü) da, deniz çevresinin korunmasına ilişkin doğrudan veya 

dolaylı hükümler bulunmaktadır. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin “Deniz Çevresinin Korunması ve 

Muhafazası” başlığını taşıyan XII. Kısmında, deniz kirliliğinin her bir kaynağı 

konusunda - kara kaynaklı kirlilik, atmosfer kaynaklı kirlilik, suya batırmadan 

kaynaklanan kirlilik, deniz yatağındaki faaliyetlerden kaynaklanan kirlilik ve 

gemilerden kaynaklanan kirlilik - ayrı hükümlere yer verilmiş ve yine her bir kaynakla 

ilgili devletlerin yükümlülükleri, düzenleme ve uygulama yetkileri ayrı hükümler 

halinde ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. Diğer bir ifade ile, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi, deniz kirliliği ile ilgili evrensel ve bölgesel kuralları ve aynı zamanda bu 

konudaki örf ve âdet hukuku kurallarını bir araya getirerek ve geliştirerek genel bir 

çerçeve oluşturmuştur441. Ancak bu incelemenin kapsamı gereği, bundan sonraki 

bölümlerde, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin deniz çevresinin korunması ve 

muhafazası konusundaki tüm düzenlemeleri değil, ancak konuyla bağlantılı olan 

bölümleri esas alınacaktır. Başka bir ifade ile, sadece gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için öngörülen kurallar ele alınacak ve 

bu kurallar da, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından 

değerlendirilecektir. 

Genel olarak gemilerden kaynaklanan kirliliğin ve özel olarak da gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi, devletler dışındaki bir çok aktörü de yakından 

ilgilendirmekle birlikte442, temelde bayrak devleti niteliğindeki büyük denizci 

devletlerle kıyı devletlerinin çıkarlarını karşı karşıya getiren bir konudur443. Bu nedenle, 

                                                 
441 Bkz. SCHNEIDER, s. 244.; TOLUNER, s. 330-331. 
442 Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğini önlenmesi konusu, gemicilik ve petrol endüstrisi, ulusal 

veya uluslararası çevreci örgütler, sigorta şirketleri gibi bir çok aktörleri de yakından ilgilendirmektedir. 

Bkz. WANG, s. 311.; Bu konuyla ilgili daha ayrıntılı bilgi için bkz. MOLENAAR, s. 27-40.  
443 Bkz. BODANSKY, Daniel: “Protecting the Marine Environment from Vessel Source Pollution: 

UNCLOS III and Beyond”, Ecology L. Q., Vol. 18, 1991, s.725. 
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gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde başarılı sonuç alınması, özellikle söz 

konusu devletlerin ilgili çıkarlarının bağdaştırılması ile mümkündür. Ancak açık 

denizlerin serbestliği ve bunun doğal sonucu olan seyrüsefer serbestisini savunan 

bayrak devletleri ile kıyılarının kirliliğe karşı korunmasını amaçlayan ve bu nedenle 

daha fazla yetkiye sahip olmak isteyen kıyı devletlerinin bu konudaki çıkarlarının 

bağdaştırılması hiç de kolay değildir. III. Deniz Hukuku Konferansı sırasında da, 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin düzenlemeler en fazla tartışılan 

hususlardan biri olmuştur. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi konusunda 

bayrak devletine tanınan yetkilerin uygulamada iyi işlemediğine ve deniz kirliliğinin 

önlenmesindeki başarısızlığın ve etkisizliğin bundan kaynaklandığına dikkat çeken kıyı 

devletleri, kabul edilecek olan deniz hukuku sözleşmesinde, kendi yetkilerinin 

genişletilmesi gereğini tekrarlarken; denizcilikte gelişmiş olan devletler, açık denizlerin 

serbestliği ve bunun doğal sonucu olan seyrüsefer serbestisinin esas alınması gerektiğini 

ileri sürerek, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde kıyı devletlerinin 

yetkilerinin genişletilmesine karşı çıkmış, kıyı devletlerine çok fazla taktir hakkı veren 

eski düzenlemelerdeki belirsizliklerin de yeni sözleşme ile daha iyi açıklanması ve kıyı 

devletlerinin karasularındaki yetkilerinin uluslararası kurallara atıf yaparak 

sınırlandırılmasını savunmuştur444. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine 

ilişkin farklı ve zıt çıkarların uzlaştırılmasıyla ortaya çıkan 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin ilgili kurallarının, söz konusu çıkarlar arasında bir denge kurmaya 

çalıştığı söylenebilir445.  

 

B. Deniz Çevresinin Kirliliğe Karşı Korunmasında Devletlerin Genel 

Yükümlülükleri 

 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde devletlere tanınan yetkilere 

geçmeden önce, deniz çevresinin korunması ve muhafazasına ilişkin 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi ile getirilen genel yükümlülüklerin ve bunların gemilerden 

                                                 
444 BERNHARDT, s. 267-268.; McDORMAN, s. 306.; TOLUNER, s. 330.; CHURCHILL & LOWE 

(1999), s. 346. 
445 TOLUNER, s. 331. 
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kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından nasıl bir görünüm arz ettiğinin kısa bir 

değerlendirmesini yapmakta fayda vardır446. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 192. 

maddesi  ile ilk kez genel bir yükümlülük getirilmiş ve devletlerin deniz çevresini 

korumak ve muhafaza etmekle yükümlü oldukları öngörülmüştür. Sözleşme’nin 194. 

maddesine göre, bu  yükümlülüğün gereği olarak devletler, kaynağı ne olursa olsun, 

deniz çevresinin kirlenmesini önlemek, azaltmak ve kontrol altına almak için ayrı ayrı 

veya ortaklaşa, hangisi uygun ise, yetenekleri ölçüsünde ve sahip oldukları en uygun 

vasıtaları uygulayarak işbu Sözleşme ile bağdaşan gerekli her tedbiri alacak ve bu 

konudaki politikalarında uyum sağlamaya gayret edecek; kendi yetki ve kontrolleri 

altındaki faaliyetlerin diğer devletlere ve bunların çevrelerine kirlilik yoluyla zarar 

vermemesi ve kendi yetki veya kontrolleri altındaki olaylardan veya faaliyetlerden 

kaynaklanan kirliliğin, işbu Sözleşme ile egemen haklar icra ettikleri bölgelerden öteye 

taşmaması için gerekli tüm tedbirleri alacaklardır447. Sözleşme’de, “kendi yetki veya 

kontrolleri altındaki olaylardan ve faaliyetlerden” ifadesi kullanılarak, deniz çevresinin 

kirliliğe karşı korunmasının, sadece kıyı devleti değil aynı zamanda bayrak devletinin 

de  yükümlülüğü olduğu vurgulanmak istenmiştir448. Sözleşme gereğince devletler, 

diğerleri ile birlikte, gemilerden kaynaklanan kirliliği asgariye indirmeye yönelik, 

özellikle de kazaları önlemeyi ve tehlike durumlarına karşı koymayı, denizdeki 

faaliyetlerin güvenliğini sağlamayı, iradi veya gayri iradi boşaltmaları önlemeyi ve 

gemilerin dizaynı, inşası, donanımı ve işletilmesini düzenlemeyi amaçlayan tedbirler 

almak zorundadırlar449. Ancak bu tedbirler alınırken, haklarını kullanan veya 

yükümlülüklerini yerine getiren diğer devletlerin faaliyetlerine her türlü haksız 

müdahaleden kaçınılmalı450 ve zararın veya tehlikelerin yerlerini doğrudan doğruya 

                                                 
446 Deniz çevresinin korunması ve muhafazasına ilişkin 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile öngörülen 

genel yükümlülüklerin ayrıntılı bir değerlendirmesi için bkz. McCONNEL, L.Moira & GOLD, Edgar: 

“The Modern Law of the Sea: Framework For The Protection and Preservation of the Marine 

Environment”, Case W. Res. J. Int’l L., Vol. 23, 1991, s. 83-105 
447 1982 BMDHS, md. 194/1; md. 194/ 2. 
448 MOLENAAR, s. 53. 
449 1982 BMDHS, md. 194/3(b). 
450 1982 BMDHS, md. 194/4. 
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veya dolaylı olarak bir bölgeden diğerine nakletmeyecek ve bir tip kirlilik yerine diğer 

bir tipi ikame etmeyecek şekilde hareket edilmelidir451. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin devletlerin yükümlülüklerini düzenleyen 

ilgili maddelerinde dikkat çeken husus, “gerekli tedbirler”, “yetenekleri ölçüsünde”, 

“en uygun vasıtaları kullanarak”, “politikalarında uyum sağlamaya gayret etmek” gibi 

ne anlama geldiği Sözleşme’de de açıklanmayan bir çok belirsiz ifadenin kullanılmış 

olmasıdır452. Bu ifadeler, özellikle gelişmekte olan  ülkeleri tatmin etmek amacıyla 

konulmuş gibi gözükmektedir. Deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası 

kuralların uygulanmasının kendi ekonomilerine ağır yük oluşturacağını düşünen bir çok 

gelişmekte olan devlet, III. Deniz Hukuku Konferansı sırasında, yapılacak olan 

sözleşmede, deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin olarak ekonomik faktörleri dikkate 

alan genel bir hüküm konulmasını istemişlerdi453. Sözleşme hükümlerinin uygulanması 

ve yorumlanmasında, gelişmiş ve gelişmekte olan ülkeler açısından farklılığa yol 

açacağı, çifte standart yaratacağı endişesiyle önceki tasarılarda yer alan bu şekildeki bir 

hüküm daha sonra kaldırılmıştır454. Bununla birlikte, Sözleşme’nin bazı maddelerinde 

bu tarz  hükümlere rastlanılmaktadır455. Ancak, söz konusu hükümlerle, genel olarak 

deniz kirliliğinin önlenmesi açısından bir sınırlama getirilse de, özellikle gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde gelişmekte olan devletlere bir ayrıcalık tanındığı 

söylenemez. Her ne kadar gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin bazı 

maddelerde “uygulanabildiği ölçüde” şeklinde bir ifade kullanılmışsa da456, yukarıda 

sözü geçen ibarelerden özünde farklı olan bu ifadeler, çifte standart yaratmak için değil, 

                                                 
451 1982 BMDHS, md. 195. 
452 Bernhardt’a göre, hukuki yorum yapmayı zorlaştıran bu ifadelerle, devletlere ne olduğu belirsiz bir 

yükümlülük yüklenmiştir. Bkz. BERNHARDT, s. 271. 
453 Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. KIND, J. Warren: “The Effect of Claims by Developing 

Countries On LOS International Marine Pollution Negotiations”, Va. J. Int’l L., Vol. 20, No. 2, 1980, s. 

313-345.  
454 Bkz. RENEEN, W: “Rules of Reference in the New Convention on the Law of the Sea, in Particular 

in Connection with the Pollution of the Sea by Oil From Tankers”, Neth. Y. B. Int’l L., Vol. 12, 1981,  

s.17-19. 
455 Örnek için bkz. 1982 BMDHS, md. 199.; md. 204/1. 
456 Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından orijinal haliyle “as far as practicable” 

şeklinde ibarelerin kullanıldığı ilgili maddeler için örnek olarak bkz. 1982 BMDHS, md. 218/3.; md. 219. 
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daha ziyade bazı pratik gerçekliklerin dikkate alınması zorunlu olduğu için 

kullanılmıştır457.  

 

2. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN KİRLİLİĞİN ÖNLENMESİNDE 

DEVLETLERİN DÜZENLEME YETKİSİ VE YÜKÜMLÜLÜĞÜ 

 

A. Genel Olarak 

 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için düzenleme yapma yetkisi 

tanıyan, ancak “konuyla ilgili antlaşma hükümlerinin dikkate alınması” dışında her 

hangi bir yükümlülük öngörmeyen 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, yapılacak 

düzenlemelerin kapsamı açısından uluslararası kurallara ne kadar uyulması gerektiğine 

de açıklık getirmemiştir. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için konuyla 

ilgili uluslararası sözleşmeleri onaylamak veya kabul etmek gibi bir yükümlülük 

getirmeyen bu yapı, önemli bayrak devletlerinin uzunca bir süre ilgili sözleşmelere taraf 

olmaması ve özellikle ihlallerin incelenmesi, soruşturulması ve rapor edilmesi 

konularında daha az sert kurallar öngören ulusal düzenlemeler kabul etmesi sonucunu 

doğurmuştur458.  

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde uluslararası hukuk 

kurallarının önemini dikkate alan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ise, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasını amaçlayan 

uluslararası kurallar (rules) ve ilkelerin (standarts) kabul edilmesini, tüm devletler 

açısından bir yükümlülük olarak öngörmüştür. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

211/1. maddesine göre: “Devletler, özellikle yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir 

diplomatik konferans aracılığı ile hareket ederek, deniz çevresinin gemiler tarafından 

                                                 
457 MOLENAAR, s. 52.; Ancak Dempsey, genel hükümlerde mevcut çifte standartların gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesini de olumsuz yönde etkileyebileceğine, özellikle de  gelişmekte olan 

bayrak devletleri arasında “kolay bayrak” fenomeninin artmasına neden olabileceğine dikkat çekmektedir. 

Bkz. DEMPSEY, s. 552. 
458 BOYLE, s. 351. 
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kirletilmesini önlemeyi, azaltmayı ve kontrol altına almayı amaçlayan uluslararası 

kurallar ve ilkeler kabul edecekler ve gerektiği taktirde, yine aynı yöntemle, kıyılar da 

dahil olmak üzere deniz çevresini kirletme ve bu nedenle kıyı devletlerinin buna bağlı 

çıkarlarına zarar verme ihtimali olan kazaları asgari düzeye indirmeyi amaçlayan, 

gemi seyrüsefer düzenlerinin kabulünün desteklenmesine özen göstereceklerdir. Bu 

kurallar ve ilkeler, aynı şekilde, gerektiğinde zaman zaman yeniden incelenecektir.” 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası kurallar ve ilkelerin 

kabul edilmesinde tüm devletlere yükümlük getiren Sözleşme, bu kural ve ilkelerin 

zamanla yeniden incelenebileceğini öngörmüştür. 1954 OILPOL veya 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi’nde olduğu gibi, daha önceden yapılmış kurallar ve ilkeler de bu 

kapsamda değerlendirilebilir.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin önemli bir özelliği de, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için ulusal 

kanun ve düzenlemeler yapmak yükümlüğü öngörmüş olmasıdır. Ancak, bu konuda 

önemli bir hususa dikkat çekmekte fayda vardır. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi 

uyarınca gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için kurallar ve ilkelerin kabul 

edilmesi,  uluslararası hukuk açısından veya uluslararası düzeyde öngörülen genel 

yükümlülük iken, iç hukuk açısından veya ulusal düzeyde aynı genellik söz konusu 

değildir. Gerçi. Sözleşme’nin 194. maddesinde, tüm devletlerin, kaynağı ne olursa 

olsun, deniz çevresinin kirlenmesini önlemek, azaltmak veya kontrol altına almak için 

her türlü tedbiri almakla yükümlü oldukları ifade edilmiştir. Ancak Sözleşme, çeşitli 

kirlilik kaynaklarına ilişkin ilgili maddelerde, deniz çevresinin kirliliğe karşı korunması 

için ulusal kanunlar ve düzenlemeler kabul edilmesinin tüm devletler açısından genel 

bir yükümlülük olduğunu öngörmekle birlikte459, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesinde farklı bir yöntem izlemiş ve kıyı, liman ve bayrak devletlerinden sadece 

bayrak devletine gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için ulusal kanun ve 

düzenlemeler kabul etmek yükümlülüğü getirmiştir. Kıyı ve liman devletlerine, 

                                                 
459 Karadan kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 207. maddede, suya batırmadan kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesine ilişkin 210. maddede, atmosferden veya atmosfer aracılığıyla oluşan kirliliğin 

önlenmesine ilişkin 212. maddede öngörülen deniz çevresinin kirletilmesinin önlenmesi, azaltılması ve 

kontrol altına alınması için ulusal kanun ve düzenlemeler yapılması yükümlülüğü, tüm devletlere hitap 

edecek şekildedir. 
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gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için 

ulusal kanun ve düzenlemeler kabul etme yetkisi veren Sözleşme, bunu bir yükümlülük 

olarak öngörmemiştir460. Bu sonuç, Sözleşme’nin tüm devletlere yükümlülük getiren 

194. maddesi ile de çelişmemektedir. Zira, deniz çevresinin korunması için devletlere 

her türlü tedbir alma yükümlülüğü getiren 194. madde, tüm kirlilik kaynakları ile ilgili 

“genel kural”; gemilerden kaynaklanan kirliliğe ilişkin maddeler ise “özel kural” 

niteliğindedir. Bu nedenle, "Lex Specialis" ilkesi gereğince, tüm devletlerin gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için ulusal düzenlemeler yapmak gibi bir 

yükümlülüğünün olmadığı söylenebilir461. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin devletlerin düzenleme yetkisi ve 

yükümlülüğü açısından bir diğer önemli özelliği, söz konusu yetki ve yükümlülüğün 

kullanılmasını tamamen devletlerin takdirine bırakmamış olmasıdır. Devletlerin 

öngörecekleri ulusal kanun ve düzenlemelere etkinlik sağlamayı amaçlayan Sözleşme, 

bu kanun ve düzenlemelerin içeriğine ilişkin olarak “uluslararası genel kabul görmüş 

kurallar ve ilkeler” ölçütünü getirmiştir. Çeşitli kirlilik kaynakları bakımından farklı 

şekillerde kullanılan462 söz konusu ölçütün, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi açısından iki şekilde kullanıldığı görülmektedir. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için devletlerin yapacakları 

düzenlemelerin, kimi zaman “uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkelere 

uygun ve bunlara etkinlik sağlayan (conform to and give effective to)” 463, kimi zaman 

da “en az uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler kadar etkili (at least have 

                                                 
460 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211. maddesinin 2. ve 7. fıkraları arasındaki devletlerin 

düzenleme yetkisine ilişkin ilgili hükümlerde, bayrak devleti açısından “edecektir (shall)”, kıyı ve liman 

devletleri açısından ise “edebilir (may)” ibareleri kullanılmıştır. Örnek için bkz. 1982 BMDHS, md. 

211/2 ; md. 211/ 4. 
461Aynı görüş için bkz.  MOLENAAR, s. 138. 
462 Örneğin, kara kaynaklı kirlilikle ilgili 207. madde ve atmosferden kaynaklanan kirlilikle ilgili 212. 

maddeye göre, kirliliğin önlenmesi için ulusal kanun ve düzenlemeler kabul edilirken, uluslararası 

kurallar ve ilkeler göz önüne alınacaktır (taken into account). Bölge'de yürütülen faaliyetlerden 

kaynaklanan kirlilikle ilgili 209/2. maddeye göre, kabul edilen kanun ve düzenlemeler 1. fıkrada 

öngörülen uluslararası kurallardan ve düzenlemelerden daha az etkili olmayacaktır (no less effective).  
463 Örneğin, 1982 BMDHS, md. 211/5. 
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the same effective as)”464 düzenlemeler olması gerektiğini öngörmüştür. Sözleşme, 

“uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkelere uygun ve bunlara etkinlik 

sağlayan” ifadesi ile, devletlerin düzenleme yetisinin en üst sınırını, “en az uluslararası 

genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler kadar etkili olma” ifadesi ile de en alt sınırını 

belirlemiştir. Bu anlamda, “uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler” 

vasıflandırması, bayrak devletinin yapacağı kanun ve düzenlemeler açısından en alt 

sınırı, kıyı ve liman devletlerinin yapacakları kanun ve düzenlemeler açısından ise en 

üst sınırı oluşturmaktadır465. Diğer bir ifade ile, bayrak devletinin gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için öngöreceği kanun ve düzenlemeler uluslararası 

kurallardan daha az etkili, kıyı ve liman devletlerinin öngörecekleri kanun ve 

düzenlemeler ise uluslararası kurallardan daha fazla sınırlayıcı olamayacaktır. 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi, “uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler” 

ölçütü ile devletlerin düzenleme yetkilerinin en yüksek sınırını belirleyerek, yabancı 

gemilerin kıyı ve liman devletlerinin keyfi düzenlemelerine karşı korunmasını, en alt 

sınırını belirleyerek de bayrak devletinin düzenleme yükümlülüğünün daha etkin ve 

etkili olmasını amaçlamıştır466.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

için devletlere hem uluslararası kuralları kabul etmek, hem de ulusal düzenlemeler 

yapmak yükümlülüğü getirerek (veya yetkisi vererek) ve bunu da “uluslararası genel 

kabul görmüş kurallar ve ilkeler” ölçütü ile vasıflandırarak önemli bir gelişme 

kaydetmiştir. Ancak, Sözleşme’nin konuya ilişkin hükümlerinin  açık olmadığı veya 

bazı belirsizlikler içerdiği görülmektedir. Sözleşme’nin ilgili bir çok maddesinde 

“uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler”, “uygulanabilir uluslararası 

kurallar ve ilkeler” gibi terminolojik olarak farklı ifadeler kullanılmış467 ve bu ifadelere 

ilişkin her hangi bir tanımlama da yapılmamıştır468. Ayrıca, Sözleşme’nin “yetkili 

                                                 
464 Örneğin 1982 BMDHS, md. 211/2. 
465 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s. 138.  
466 BOYLE, s. 352. 
467 Bkz. 1982 BMDHS, md. 21/2.; md. 21/ 4.; md. 39/2 (a) ve (b).; md. 41/3.; md. 94/5.; md. 211/5.; md. 

217.  
468 Sözleşme’nin sadece 211/7. maddesinde şu şekilde bir ifade kullanılmıştır: “İşbu maddede öngörülen 

uluslararası kurallar ve ilkeler, diğerleri yanında, kıyıları veya bunlara ilişkin çıkarları, atıklara sebep 
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uluslararası kuruluş”, “yetkili uluslararası kuruluşlar” veya “uluslararası kurallar ve 

ilkeler” ibareleriyle neleri kastettiği tam olarak anlaşılmamaktadır.   

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası 

kurallar ve ilkeler, üzerinde daha önce ayrıntılı bir şekilde durulan 1954  OILPOL ve 

1973/78  MARPOL  Sözleşmesi’nde düzenlenmiştir. Söz konusu Sözleşmelerin her 

ikisinin de, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde belirtilen “uluslararası genel kabul 

görmüş kurallar ve ilkeler” veya "uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeler"  

niteliğinde sayılıp sayılamayacağı, doktrinde uzun süre tartışma nedeni olmuştur. III. 

Deniz Hukuku Konferansındaki tutanaklardan, bazı ülke delegasyonlarının doğrudan 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne gönderme yaptığı görülmekle birlikte469, 

“uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler” ifadesinin içeriğine ilişkin 

doktrinde farklı görüşler ileri sürülmüştür470.   

Doktrindeki bir görüşe göre, her hangi bir sözleşmede düzenlenmiş olsun veya 

olmasın, sadece örf ve âdet hukuku kuralı haline gelmeyi başaran ilgili kurallar 

uluslararası genel kabul görmüş kurallar olarak nitelendirilebilir471. Bir başka görüşe 

göre ise, uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler ibaresi, örf ve âdet kuralı 

haline gelmese bile, bu kuralların öngörüldüğü ilgili sözleşmenin devletler tarafından 

yaygın bir şekilde onaylanmış veya iç hukuka aktarılmış olmasını ifade etmektedir472. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin imzalandığı sırada yürürlükte olan ve pek çok 

devlet tarafından onaylanan 1954 OILPOL Sözleşmesi ile henüz yürürlüğe girmeyen 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin her iki görüş doğrultusunda değerlendirilmesi, 

sadece OILPOL Sözleşmesi’ndeki kuralların “uluslararası genel kabul görmüş kurallar 

ve ilkeler” olduğu sonucunu doğurmaktaydı473. Bu tarz yorumların, gemilerden 

                                                                                                                                               
olan veya olma ihtimali bulunanlar da dahil olmak üzere, deniz kazalarından etkilenme tehlikesi altında 

bulunan kıyı devletlerine, bu kazaları derhal bildirme yükümlülüğünü de ihtiva etmelidir” 
469 Bkz. TÜTÜNCÜ, s. 59. 
470 Çok fazla değişik görüşler için genel olarak bkz. MOLENAAR, s. 148-157. 
471 Bu görüş için bkz. REENEN, s. 9-12. 
472 TIMAGENIS, G. J: International Control of Marine Pollution, Vol. II, Oceana Publications, New 

York 1980, s. 606-607.  
473 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi imzalandığı dönemde, 1958 yılında yürürlüğe giren 1954 OILPOL 

Sözleşmesi 67 devlet tarafından onaylandığı halde, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi daha yürürlüğe 
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kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından yetersiz kurallar öngören ve günümüz 

gelişmelerine ayak uyduramayan eski bir Sözleşmeye (1954 OILPOL Sözleşmesi) 

uyulması sonucunu doğuracağına, devletlerin gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için etkili kanun ve düzenlemeler yapmak ve bu anlamda uluslararası kurallar 

ve ilkelere etkinlik kazandırmak yönündeki yükümlülüklerinin yerine getirilmesinin 

olumsuz yönde etkileneceğine dikkat çeken bir çok yazar, söz konusu görüşlere 

katılmayarak, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne de etkinlik kazandıracak daha değişik 

bir görüş savunmuştur. Bu görüşün en önemli savunucusu olan Alan E. Boyle'e göre, 

uluslararası toplumun konuyla ilgili son istek ve arzularını yansıtan MARPOL 

Sözleşmesi’ndeki kuralların da, Sözleşme’nin yürürlüğe girmek için gerekli sayıya 

ulaşması şartıyla, uluslararası genel kabul görmüş kurallar olarak algılanması gerekir. 

Yazara göre, ancak bu şekilde bir yorum, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin, 

Sözleşme’ye taraf olan  devletlere, taraf olmadıkları veya taraf olmak istemedikleri 

diğer ilgili sözleşmeleri onaylamak veya kabul etmek yükümlülüğü getirmek, örneğin 

MARPOL gibi ilgili sözleşmelere etkinlik kazandırmak amacını gerçekleştirebilir474.    

Bu görüş, özellikle petrol kirliliğin önlenmesine ilişkin güncel kurallar öngören 

uluslararası sözleşmelerin tüm devletler tarafından kabul edilmesi gerektiği şeklinde bir 

yükümlülük öngörmesi açısından isabetli olmakla birlikte, bir çok yönden eleştiriye 

açıktır. Zira, söz konusu yorum, az sayıda devlet tarafından imzalanmış olsa bile, 

kirliliğin önlenmesine ilişkin çağdaş kurallar öngören bir sözleşmenin kabulünü, diğer 

devletler için  yükümlülük olarak öngörmekte, diğer bir ifade ile, az sayıda devlet, kendi 

görüşlerini diğerlerine kabul ettirebilir gibi bir sonuç doğurmaktadır475. Oysa hiçbir 

devletin bir sözleşmeye taraf olmak yönünde zorlanamayacağı, uluslararası hukukun en 

temel kurallarındandır. Uluslararası bir antlaşmaya taraf olmak, devletlerin kendi rızası 

ile gerçekleşebilecek bir husus olup, bunun göz ardı edilmesi devletlerin egemenliğine 

tecavüz olarak değerlendirilebilir. Bu tür bir eleştiriye katılmanın mümkün olmadığını 

ifade eden Alan E.Boyle ise, yaygın onay şartının da sonuçta sözleşmeyi onaylamayan 

                                                                                                                                               
girmemişti. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, ancak 1983 yılında yürürlüğe girebilmiş ve o yıllarda sadece 

12 devlet tarafından onaylanmıştı. Bkz. BOYLE,  s. 356. 
474 Yazarın bu görüşü için bkz. BOYLE, s. 356. 
475 Timagenis, sırf bu nedenle, böyle bir yorumun kabul edilemeyeceğini ifade etmiştir. Bkz. 

TIMAGENIS, s. 606. 
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devletleri bağlaması sonucunu doğuracağına, çoğunluğun görüşünün azınlığa kabul 

ettirilmesinin de aynı anlama gelebileceğine dikkat çekerek, kendi görüşünü şöyle bir 

gerekçe ile savunmaktadır: “Hangi görüş kabul edilirse edilsin, ilgili sözleşmenin 

onaylanmasını ve uygulanmasını reddetmek şeklindeki devletlerin  klasik özgürlüğü 

sonuçta az veya çok  sınırlandırılmış olacaktır. Ancak Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde 

öngörülen hükümlerin amacı uluslararası kuralların geniş kabulünün sağlanması ise, 

bu sonuç kaçınılmaz gibi görünmektedir.”476

Daha farklı bir görüşü savunan Bernard Oxman, uluslararası bir kuralın genel 

kabul görmüş kural sayılabilmesi için, sayısal ve işlevsel bir çoğunluğun önemli 

olduğuna dikkat çekmektedir. Yazara göre, bir kuralın uluslararası genel kabul görmüş 

kural haline gelmesi için, uzun süreden beri uygulanmasa dahi, çıkarları özel olarak 

etkilenen ilgili devletler dahil olmak şartıyla, geniş bir uygulamasının olması gerekir. 

Diğer bir ifade ile, bir kuralın uluslararası genel kabul görmüş kural sayılabilmesi için, 

uzun süreden beri uygulanması ve kuralın yer aldığı uluslararası sözleşmenin yürürlüğe 

girmiş olması değil, söz konusu kuralın, çıkarları özel olarak etkilenen ilgili devletler 

dahil olmak şartıyla, geniş veya yaygın bir uygulamasının olması önemlidir477. 

Molenaar ise, yaygın onayın gerçekleşmesi şartıyla, ilgili çıkarları özel olarak etkilenen 

devletler dahil geniş bir kabulün, söz konusu bir kuralı genel kabul görmüş uluslararası 

kural haline getirebileceğini ifade etmektedir478. Bu anlamda yazar, Oxman’dan farklı 

olarak, söz konusu kuralın yer aldığı uluslararası sözleşmenin yürürlüğe girmiş olması 

şartını aramaktadır. 

Bu tartışmaların, özellikle 1973/78 MARPOL Sözleşmesi açısından 

günümüzde pek fazla bir anlamının olmadığı söylenebilir. 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi ve petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin EK I, bu görüşlerin nerede ise 

hepsinde aranan koşulları günümüz açısından gerçekleştirmiş durumdadır. Bu anlamda, 

uluslararası toplumun gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesiyle ilgili en son istek 

ve arzularını yansıtan, yürürlüğe girme, yaygın onay, geniş uygulama şartlarını da 

                                                 
476 BOYLE, s. 356. 
477 Bu anlamda Oxman, diğer üç görüşün her birine farklı açılardan katılmayarak orta bir yolu tercih etmiş 

gibi gözükmektedir. Oxman’ın bu görüşleri için özel olarak bkz. OXMAN, B. H: “The Duty to Respect 

Generally Accepted International Standarts”, N. Y. U. J. Int’l L. & Pol., Vol. 24, 1991-1992, s. 157. 
478 MOLENAAR, s. 156. 
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gerçekleştirmiş479 ve günümüzde uluslararası örf ve âdet kuralları haline bile gelmiş 

olan480 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ndeki kuralların uluslararası genel kabul görmüş 

kurallar kapsamında olduğu tartışmasızdır481. Ancak, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi amacıyla yapılacak olan her yeni uluslararası sözleşmenin, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki bu belirsizlikle ve ilgili yorumlarla tekrar karşılaşması 

da kaçınılmazdır. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin devletlerin düzenleme yükümlülüğü veya 

yetkisine ilişkin hükümlerinde belirsiz veya tartışılabilecek bir diğer husus, genel kabul 

görmüş kurallar ve ilkelerin  “yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir diplomatik 

konferans aracılığıyla” hareket edilerek kabul edilmesi gerektiği şeklindeki 

düzenlemedir. “Genel bir diplomatik konferans” ifadesi pek fazla tartışmaya neden 

olmayabilirse de482, “yetkili uluslararası kuruluş”un hangisi olduğu ve özellikle bu 

kuruluşun kabul ettiği her türlü düzenlemenin Sözleşme’deki anlamıyla kural ve ilke 

olup olmadığı önemli bir sorundur. 

III. Deniz Hukuku Konferansı sırasında, özellikle gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi konusunda geçmişten bu yana etkin bir rol üstlenen IMO’nun 

çalışmalarına sürekli atıflar yapılmış ve kimi zaman da söz konusu yetkili kuruluşun 

IMO olduğu açıkça dile getirilmiştir483. Sözleşme’nin ilgili 211. maddesinde de söz 

konusu uluslararası kuruluştan “yetkili uluslararası kuruluş” şeklinde tekil olarak 

bahsedilmiştir484.  Bununla birlikte, denizci devletler başta olma üzere bazı devletler, 

söz konusu uluslararası kuruluştan IMO’nun anlaşılması gerektiğini kabul ederken, 

                                                 
479 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ve ilgili EK’lere taraf devletlerin sayısı için bkz….  
480 BIRNIE & BOYLE, s. 256-261 ve s. 267.; Farklı görüş için bkz. TÜTÜNCÜ, s. 60. 
481 Churchill ve Lowe, bu görüşün 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin ilk iki EK’i açısından tartışmasız 

kabul edilebileceğini, ancak geniş kabul görmeyen diğer Ek’ler açısından bir sonuca varmanın zor 

olduğunu ifade etmektedir. Bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 346. 
482 “Genel diplomatik konferans” ifadesinden, evrensel katılıma açık bir konferans anlaşılması gerektiği 

yönündeki görüşler için bkz TÜTÜNCÜ, s.64, dn.202, 203. 
483 Dempsey’in ifadesi ile, en azından Konferanstaki bir belge, bu kuruluşun IMO olduğuna işaret 

etmektedir. Bkz. Report by Chairman of the Third Committee, Amb. A. Yankov (Bulgaria), April 26, 

1979, U.N.Doc.A/CONF. 62/L.34, DEMPSEY, s. 543’den atfen.  
484 Sözleşme’de “yetkili uluslararası kuruluşlar” şeklindeki çoğul kullanımlar için örnek olarak bkz. 

1982 BMDHS, md. 207/4.; md. 210/4.; md. 212/3. 
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özellikle gelişmekte olan ülkelerle gelişmiş olsun veya olmasın bir çok kıyı devleti bu 

durumu kabullenmek istememiştir485. Ancak doktrinde, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin ve bu arada petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası kural ve ilkeleri 

gerektiğinde belirleyecek kuruluşun IMO olduğu pek fazla tartışma nedeni 

olmamıştır486. Gerçi, “söz konusu kuruluştan IMO kastedilmişse, bunun Sözleşme 

metninde neden açıkça ifade edilmediği” 487 sorusunu yanıtlamak zordur. Ancak, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde ismi geçen yetkili kuruluşun IMO olduğunun, 

günümüzde tüm devletler tarafından da kabul edildiği görülmektedir488.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki “kurallar (rules) ve ilkeler (standarts)” 

ibaresinin ne anlama geldiği ise halen tartışılmaya devam etmektedir. Gerçi “kurallar 

(rules)” açısından pek bir sorun olmadığı söylenebilir. Zira, “kurallar (rules)” olarak 

nitelendirilebilecek düzenlemeler, doğal olarak bağlayıcı olan yürürlüğe girmiş 

uluslararası sözleşmelerle öngörülen hükümleri, uluslararası örgütlerin kendi üyeleri 

açısından bağlayıcı kararlarını ve uluslararası örf ve âdet hukuku kurallarını 

kapsamaktadır. Asıl sorun, "ilkeler (standarts)" kavramından nelerin anlaşılması 

gerektiğidir. “İlkeler (standarts)” kavramı, uluslararası hukuk uygulamasında, kimi 

zaman sözleşmelerin eklerinde veya protokollerinde öngörülen bağlayıcı nitelikteki 

teknik düzenlemeler için kullanılırken, kimi zaman da karar veya tavsiye niteliğindeki 

bağlayıcı olmayan düzenlemeler için  kullanılmaktadır. Bu düzenlemelerin tümünün 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki “ilkeler (standarts)” kapsamında sayılıp 

sayılmayacağı konusunda uluslararası hukukçuların görüş birliğine varamadığı 

görülmektedir. Bazı yazarlar, dar bir yorum getirerek, sadece bağlayıcı olma niyetiyle 

kabul edilen düzenlemelerin 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi kapsamında 

                                                 
485 BERNHARDT, s. 274.; Değişik devletlerin bu konudaki görüşleri ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. 

TÜTÜNCÜ, s. 60-62. 
486 Bkz. KINDT, J. Warren: “Vessel- Source Pollution and The Law of the Sea”, Vand. J. Transnat’l L., 

Vol. 17, 1984, s. 306.  
487 DEMPSEY, s. 543. 
488 Bkz. Report of the UN Secretary General, “Impact of the entry into force of the 1982 United Nations 

Convention on the Law of the Sea on related, existing and proposed instruments and programmes”, UN 

Doc. A/52/491, 20 October 1997, section J, paras 8 and 9, CHURCHILL & LOWE (1999), s. 347’den 

atfen. 
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değerlendirilebileceğini söylerken489, kimileri ise “esnek hukuk (soft-law)” diye 

tanımlayabileceğimiz bağlayıcı olmayan düzenlemelerin de bu kapsamda görülmesi 

gerektiğini ifade etmektedir490. 

 

B. Bayrak Devletinin Düzenleme Yetkisi ve Yükümlülüğü 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, açık denizlerin serbestisi ilkesini ve kıyısı 

bulunsun veya bulunmasın, tüm devletlerin bu deniz alanında seyrüsefer serbestisine 

sahip olacağını önceki düzenlemelere benzer bir şekilde tekrarlamıştır491. Sözleşme’ye 

göre, gemiler tek bir devletin bayrağı altında seyredecekler ve uluslararası 

sözleşmelerde ve bu Sözleşme’de açıkça belirtilen istisnalar dışında, açık denizlerde o 

devletin münhasır yetkisine tabi olacaklardır492. Bayrak devletinin kendi gemileri ile 

ilgili etkili düzenlemeler yapma ve bunları uygulama yükümlülüğü, genel anlamda 

Sözleşme’nin 94. maddesinde düzenlenmiştir493. "Bayrak devletinin yükümlülükleri" 

başlığını taşıyan bu maddenin ilgili bölümlerine göre:  

“1.  Her devlet, kendi bayrağını taşıyan gemiler üzerinde, idari, teknik ve 

sosyal konulardaki yetki ve kontrolünü fiilen kullanacaktır. 

2.  Her devlet, kendi bayrağını taşıyan gemiler hakkında denizde güvenliği 

sağlamak amacıyla özellikle aşağıdaki hususlarda gerekli tedbirleri 

alacaktır: 

a) Geminin inşası ve donanımı ile denize elverişliliği; 

b) Uygulanabilir uluslararası metinleri göz önüne alarak, 

mürettebatın oluşumu, çalışma şartları ve yetiştirilmesi; 

                                                 
489  BOYLE, s. 357.; REENEN, s. 12; s. 16-17.; Farklı görüşler için ayrıca bkz. MOLENAAR, s. 142. 
490 OXMAN, s. 144.; s. 150.; Reenen, örf ve âdet hukuku kuralı haline gelmiş IMO’nun bağlayıcı 

olmayan kararlarının da, Sözleşme’deki ilkeler kapsamında değerlendirilebileceğini kabul etmektedir. 

Bkz. RENEEN, s.12. Fraklı görüşler için ayrıca bkz. MOLENAAR, s. 143. 
491 1982 BMDHS, md. 87; md. 90. 
492 1982 BMDHS, md. 91; md. 92.  
493 Bu maddenin uygulanmasında, Sözleşme’nin 86. ve 58. maddelerinin de dikkate alınması gerekir. 
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c) İşaretlerin kullanılması, haberleşmenin iyi bir şekilde 

işlemesi ve çatmaların önlenmesi.” 

Söz konusu genel yükümlülüklerin gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi açısından nasıl kullanılacağı ise, Sözleşme’nin 211/2. maddesinde 

özelleştirilmiştir. Bu maddeye göre: "Devletler, kendi bayraklarını taşıyan veya 

kendileri tarafından tescil edilmiş olan gemilerden kaynaklanan deniz çevresinin  

kirletilmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için kanun ve 

düzenlemeler kabul edeceklerdir. Bu kanun ve düzenlemeler en az yetkili uluslararası 

kuruluş veya genel bir diplomatik konferans aracılığıyla tespit edilmiş uluslararası 

genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler kadar etkili olacaktır."  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerinden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için kanun ve düzenlemeler yapılmasını, bu madde ile bayrak devleti 

açısından yükümlülük olarak öngörmüştür. Söz konusu kanun ve düzenlemelerin içeriği 

bayrak devletinin taktirine bırakılmakla birlikte, uluslararası hukuka dolaylı bir atıfta 

bulunulmuştur. Bayrak devletinin kendi gemilerinden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

için öngöreceği kanun ve düzenlemeler, en az yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir 

diplomatik konferans aracılığıyla tespit edilmiş uluslararası genel kabul görmüş kurallar 

ve ilkeler kadar etkili olmalıdır494. Bir diğer ifade ile,  uluslararası kurallardan ve 

ilkelerden daha sert ulusal düzenlemeler yapmaya yetkili olan bayrak devleti, 

uluslararası kurallardan ve ilkelerden daha az etkili düzenlemeler öngöremez. 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi, bayrak devletinin düzenleme yetkisine minimum bir sınır 

getirerek, yapılacak düzenlemelere etkinlik sağlamaya çalışmıştır.  

Bu madde veya bayrak devletinin en az genel kabul görmüş uluslararası 

kurallar kadar etkili olacak kanun ve düzenlemeler yapma yükümlülüğü, doktrinde 

farklı şekillerde yorumlanmıştır. Bir görüşe göre, bayrak devletine uluslararası hukuk 

kurallarına uygun ulusal düzenlemeler yapmak şeklinde bir yükümlülük getirilse de, bu 

yükümlülüğün yerine getirilmemesi halinde hiçbir yaptırım öngörülmemiş olması, söz 

                                                 
494 1982 BMDHS, md.211/2, son cümle. Bu fıkra, aynı maddenin birinci fıkrası ile uyum göstermektedir. 

Bayrak devleti, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası kuralları ve ilkeleri 

kabul etmek ve kendi kanun ve düzenlemelerinin en az onlar kadar etkili olmasına dikkat etmek 

zorundadır.  
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konusu düzenlemeyi anlamsız kılmaktadır495. Oysa bazı yazarlara göre, içeriği belirsiz 

olmakla birlikte, uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler göndermesi,  bayrak 

devleti açısından, kimi zaman taraf olmadığı bir sözleşme hükümlerine bile uyma 

yükümlülüğü doğurabilecektir496. Sözleşme’nin bazı maddelerinde “uluslararası genel 

kabul görmüş kurallardan ve ilkelerden daha az etkili olmayacaktır” ibaresi kullanıldığı 

halde497, 211/2. maddede “en az uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler 

kadar etkili olmalıdır” denildiğine dikkat çeken Bernhardt, bu tercihin çok değişik 

yorumlara neden olabileceğini, örneğin, kıyı devletlerine, bayrak devletinin gemilerden 

kaynaklanan kirliliğinin önlenmesindeki düzenleme yetkisinin uluslararası kurallarla 

sınırlı olmasını istemek gibi büyük bir fırsat sağlayabileceğini ifade etmektedir498.  

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için kanun ve düzenlemeler 

yapılmasını, bayrak devleti açısından yükümlülük olarak öngörmesine ve bu 

yükümlülüğü de “en az uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler kadar etkili 

olma” ölçütü ile vasıflandırmasına rağmen, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesinde asli düzenleme yetkisini bayrak devletine veren 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi, geleneksel yapıyı pek fazla değiştirmemiştir499.  

 

C. Kıyı Devletinin Düzenleme Yetkisi 

 

III. Deniz Hukuku Konferansı’na kadar yaşanan süreçte, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin yetkilerinin karasuları açısından içeriğinin 

netleştirilmesi ve karasularının ötesinde gerçekleşen olaylarla ilgili kıyı devletlerine 

bazı yetkiler tanınması en çok tartışılan hususların başında gelmiştir. Bu tartışmalar, III. 

Deniz Hukuku Konferansı sırasında da devam etmiştir. Gerçi, Konferans sırasında, 

münhasır ekonomik bölge (MEB) uygulaması ile birlikte, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi açısından kıyı devletinin yetkilerinin, bu alanı kapsayacak şekilde 

                                                 
495 M’GONIGLE & ZACHER, s. 244. 
496 Bu görüşler için bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 347. 
497 Örneğin, 1982 BMDHS, md. 209/2. 
498 BERNHARDT, s. 275. 
499 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 346. 
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genişletilmesi görüşü de kabul edilmiştir. Ancak,  kıyı devletine tanınacak yetkilerin 

kapsamı konusunda önemli tartışmalar yaşanmıştır500. Karasularında ve MEB’de 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için kendilerine açıkça ulusal 

düzenlemeler yapabilme yetkisinin tanınmasını isteyen kıyı devletlerinin tersine, denizci 

devletler, bu alanlara ilişkin yetkinin uluslararası düzenlemelere konu olması, özellikle 

de gemilerin çizim, inşa veya donanım ve denize elverişliliğine ilişkin öngörülecek 

kuralların kıyı devletinin yetkileri dışında tutulması gerektiğini savunmuştur501.    

Devletlerin ilgili çıkarlarını bağdaştırmaya çalışan 1982 Deniz Hukuk 

Sözleşmesi’nin, kıyı devletinin düzenleme yetkilerini bayrak devletinin aleyhine olacak 

şekilde artırmış olduğunu söylemek pek de mümkün değildir. Bayrak ve kıyı 

devletlerinin ilgili çıkarlarının, sadece münhasır ekonomik bölge açısından kısmen 

dengelendiği söylenebilir. Karasularındaki yetkiler açısından ise Sözleşme, kıyı 

devletinin düzenleme yetkisine kapsam itibariyle bir genişleme getirmemiş, sadece bu 

yetkinin içeriğini ve sınırlarını daha net açıklamıştır. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, kıyı devletine, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi için ulusal düzenlemeler yapma yetkisi vermekle birlikte, bayrak 

devletinin tersine, bunu bir yükümlülük olarak öngörmemiştir. Ancak, uluslararası bir 

sözleşmeyi onaylayan veya uluslararası bir sözleşmeye taraf olan devlet, “ahde vefa” 

ilkesi gereği söz konusu sözleşmeye uygun davranmak veya sözleşme hükümlerini etkin 

bir şekilde uygulamak zorundadır. Uluslararası örf ve âdet hukukunun en önemli 

kurallarından biri olan bu husus, 1969 Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin502 

27. maddesinde de açıkça düzenlenmiştir. Söz konusu maddeye göre, uluslararası 

sözleşmeye taraf olan bir devlet, bu sözleşmeyi uygulamama gerekçesi olarak iç 

hukukunun hükümlerine dayanamaz. Bu anlamda, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası sözleşmelere taraf olan bir kıyı devleti, 

                                                 
500 BOYLE, s. 358-359. 
501 BERNHARD, s. 268 
502 Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi (Convention on the Law of Treaties, Vienna, 23 May 1969), 

27 Ocak 1980’de 34 devletin onaylaması ile yürürlüğe girmiştir. Sözleşme’nin İngilizce metni için bkz. 

Am. J. Int’l L., Vol. 63, 1969, s. 875 vd.; 2000 yılı itibariyle 87 devlet tarafından onaylanan Sözleşme’ye 

Türkiye henüz taraf değildir. Sözleşme’nin resmi olmayan Türkçe metni için bkz. GÜNDÜZ, s. 182 vd. 
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yükümlü olmadığı gerekçesiyle ulusal düzenlemeler yapmamışsa, uluslararası 

sorumluluğu gündeme geldiğinde, bu durumu gerekçe olarak ileri süremeyecektir503. 

 

a. Kıyı devletinin karasularındaki düzenleme yetkisi 

 

1982 Deniz Hukuk Sözleşmesi’nin 3. maddesi: “Her devlet, karasularının 

genişliğini tespit etme hakkına sahiptir; bu genişlik işbu Sözleşme’ye göre tespit edilen 

esas hatlardan itibaren 12 deniz milini geçemez” demek suretiyle, karasularının 

genişliğine  açıklık getirmiştir. Karasularında geçerli olan hukuki rejime gelince, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 2. maddesine göre: “Kıyı devletinin egemenliği kara 

ülkesinin ve iç sularının ötesinde karasuları denilen bir bitişik deniz bölgesine kadar 

uzanır.” Diğer bir ifade ile, karasuları, kıyı devletinin kara ülkesi gibi egemenliğinden 

kaynaklanan münhasır yetkiler kullanabileceği bir deniz alanıdır. 

 Kıyı devletinin karasularındaki yetkilerinin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi açısından nasıl kullanacağı ise, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211/4. 

maddesinde düzenlenmiştir. Bu maddeye göre: “Kıyı devletleri, karasuları üzerindeki 

egemenliklerini kullanırlarken, zararsız geçiş hakkını kullanan gemiler de dahil olmak 

üzere, yabancı gemiler tarafından deniz çevresinin kirletilmesini önlemek, azaltmak ve 

kontrol altına almak için kanun ve düzenlemeler kabul edebilirler. Bu kanun ve 

düzenlemeler, II. Kısım’ın 3. Bölümü uyarınca, yabancı gemilerin zararsız geçişini 

engellemeyecektir.”  

Kıyı devletinin, zararsız geçişe ilişkin düzenlemelerinin kapsamını çok genel 

ifadeler kullanarak açıklayan 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge Sözleşmesi’nin tersine, 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, çok daha açık hükümler içermektedir. 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nin II. Kısmının 3. Bölümünde yer alan ve “kıyı devletinin zararsız 

geçişe ilişkin kanun ve düzenlemeleri” başlığını taşıyan 21. maddesinin ilgili 

hükümlerine göre:  

                                                 
503 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s. 138. 
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“1. Kıyı devleti, işbu Sözleşme hükümlerine ve uluslararası hukukun diğer 

kurallarına uygun olarak, kendi karasularından zararsız geçişe ilişkin 

ve aşağıdaki hususları kapsayan kanun ve düzenlemeler kabul edebilir: 

a) Seyrüsefer güvenliği ve deniz trafiğinin düzenlenmesi; 

d) Denizin canlı kaynaklarının muhafazası; 

f) Kıyı devletinin çevre alanlarının muhafazası ve bu alanlardaki 

kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması.” 

Görüldüğü gibi, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi amacıyla kıyı devletine zararsız geçişe ilişkin ulusal düzenlemeler 

yapma yetkisi vermiştir. Uluslararası hukukun diğer kurallarına uygun olması 

gerektiğini öngörmekle birlikte, devletlerin karasularındaki yetkileri açısından genel bir 

sınırlama getirmeyen 1982 Deniz Hukuku Sözleşme’nin, ulusal düzenlemelere öncelik 

verdiği504, örneğin yabancı gemilerden petrol boşaltılması yoluyla ortaya çıkan kirliliğin 

önlenmesi için kıyı devletinin ulusal kanun ve düzenlemeler kabul etmesine müsaade 

ettiği söylenebilir. Kıyı devletinin, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde uluslar arası 

hukukun diğer kurallarına gönderme yapması nedeniyle,  gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi için öngöreceği kanun ve kuralların uygun olması gereken 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi de, taraf devletlere yetki alanlarındaki ihlalleri 

yasaklayacak ve cezalandıracak ulusal düzenlemeler yapmak yetkisi vermiş ve 

devletlerin, daha sert kurallar öngörmelerini de engellememiştir505. 

Bununla birlikte, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin, kıyı devletinin 

karasularındaki yetkilerine önemli sınırlandırmalar da getirdiği bir gerçektir. 

Sözleşme’nin 24. maddesine göre, kıyı devleti, Sözleşme’de öngörülen haller dışında, 

karasularından yabancı gemilerin zararsız geçişlerine engel olmayacak, özellikle de 

yabancı gemilerin zararsız geçiş haklarını kullanmalarını engelleyecek veya kısıtlayacak 

                                                 
504 CHURCHILL & LOWE (1999), s. 95.; Molenaar’a göre, 21. maddenin (f) fıkrasında “deniz 

çevresi” değil de “kıyı devletinin çevre alanlarının muhafazası” denilmesi, kıyı devletinin deniz 

çevresinin korunmasının ötesinde kendi kıyılarını korumak amacıyla düzenlemeler yapabileceğine işaret 

etmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 200. 
505 Bkz. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. IV/2; md. IV/4. 
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yükümlülükler getirmeyecektir506. Bu nedenle, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için kıyı devletinin öngöreceği kanun ve düzenlemelerin, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi gereği, yabancı gemilerin zararsız geçişini engellememesi 

veya kısıtlamaması gerekir. 

Zararsız geçiş, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 19/1. maddesinde: “Geçiş, 

kıyı devletinin barışına, düzenine veya güvenliğine zarar vermedikçe zararsızdır. Geçiş 

işbu Sözleşme hükümlerine ve uluslararası hukukun diğer kurallarına uygun şekilde 

gerçekleştirilecektir.” şeklinde tanımlanmıştır. 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge 

Sözleşmesi’nde de aynen kullanılan bu tanımın507, belirsizliklere neden olabileceğini 

göz önüne alan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, konuya açıklık getirmeyi amaçlayarak, 

19/2. maddede, yabancı bir geminin geçiş sırasındaki hangi faaliyetlerinin, kıyı 

devletinin barışına, düzenine veya güvenliğine zarar vermiş sayılacağını açıkça 

saymıştır. Bu maddenin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin ilgili 

hükümlerine göre: 

“2. Yabancı bir geminin geçişi eğer bu gemi karasuları içerisinde aşağıdaki 

faaliyetlerden her hangi birinde bulunursa, kıyı devletinin barışına, 

düzenine ve güvenliğine zarar vermiş sayılacaktır. 

h) İşbu sözleşmeye aykırı olarak, kasıtlı (bilerek ve isteyerek) ve ciddi 

kirliliğe sebebiyet veren fiillerde bulunulması (any act of wilful and 

serious pollution); 

l) Geçişle doğrudan ilgisi bulunmayan diğer her çeşit faaliyette 

bulunulması.”  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile getirilen bu açıklık, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliğin önlenmesi açısından kıyı devletinin yetkilerini epeyce sınırlandıracak 

                                                 
506 Kıyı devletinin özel olarak sayılan diğer yükümlülükleri, gemiler açısından hukuki ve fiili ayırım 

yapmamak ve karasularında seyrüsefere ilişkin bilgisi dahilindeki her türlü tehlikeyi uygun şekilde 

duyurmaktır. Bkz. 1982 BMDHS, md. 24. 
507 1958 KBBS, md.14/4; 1982 BMDHS’nin 18. maddesinde düzenlenen “geçiş” terimi de 1958 

KBBS’ye benzer bir şekilde düzenlenmiştir. 
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niteliktedir508. Sözleşme, gemilerden kaynaklanan kirlilik açısından, geçişin zararsız 

olmaktan çıkması için üç şartı birlikte aramıştır: 

i) Kirliliğe bilerek ve isteyerek, diğer bir ifade ile kasıtlı olarak neden 

olunması,  

ii) Kirliliğin ciddi (serious) olması  

iii) Kirliliğin bir fiil veya faaliyet sonucu ortaya çıkması. 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından bakıldığında, 

üç şartın birlikte aranması, anlamsız sonuçlar doğurabilmektedir. Gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin en tipik örneği olan, gemilerin işletilmesinden 

kaynaklanan boşaltmaların neden olduğu petrol kirliliği, Sözleşme’nin bu ifadesi ile kıyı 

devletinin yetkisi dışında bırakılmıştır. Bu tür petrol boşaltılması eylemleri, “iradi veya 

kasıtlı” olmakla birlikte, genellikle “ciddi” sonuçlar doğurmamakta veya nadiren ciddi 

petrol kirliliği yaratmaktadırlar509. Ayrıca, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

her hangi bir kasıt olmaksızın da gerçekleşmesi ihtimali bulunmaktadır. Zararsız geçiş 

yapan bir petrol tankerinin, her hangi bir kasıt olmaksızın dahi kaza yaparak ciddi petrol 

kirliliğine neden olması mümkündür. Geçişin zararsız olmaktan çıkmasında “kasıt” 

unsurunu arayan Sözleşme, bu gibi durumları da nerede ise tamamen göz ardı etmiştir. 

Oysa yaşanan tecrübeler, hem “kasıtlı” hem de “ciddi” petrol kirliliği olaylarının çok 

fazla olmadığını göstermektedir510. “Torrey Canyon Olayı”nda bile kasıt unsurunun 

olmadığı göz önüne alındığında, Sözleşme’nin, nerede ise tüm geçişleri “zararsız 

geçiş” olarak addettiği sonucu ortaya çıkmaktadır511. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, 

geçişin zararlı hale gelmesi için, kirliliğin  fiil veya faaliyet sonucu ortaya çıkması 

gerektiğini öngörmüştür. Bu durumda, çizim, inşa veya donanım ve denize elverişlilik 

                                                 
508 Molenaar’a göre, 1958 KBBS ile karşılaştırıldığında, zararsız geçiş hakkının genişletilmiş mi yoksa 

sınırlandırılmış mı olduğunu söylemek çok zordur. Bkz. MOLENAAR, s. 196. 
509 BOYLE, s.359.; Ancak Smith, Sözleşme’deki belirsiz ifadelerin kıyı devleti tarafından kendi lehine 

yorumlanabileceğini, örneğin hâlen ağır kirliliğe maruz kalan “kapalı denizler” açısından, bu tür 

boşaltmaların “ciddi” sayılabileceğini ifade etmektedir. Bkz. SMITH, D. Brian: “Innocent Passage as a 

Rule of Desicion: Navigation v. Environmental Protection”, Colum. J. Transnat’l L., Vol. 21, 1982-1983, 

s. 87.  
510 O’CONNEL (1984), s. 995. 
511 M’GONIGLE & ZACHER, s. 245. 
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konusunda ciddi eksiklikleri olan bir geminin zararsız geçişine engel 

olunamayacaktır512. Kıyı devletinin karasuları açısından önemli bir tehdit oluşturan bu 

durum da, Sözleşme’de göz ardı edilmiştir513.  

Doktrinde, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki bu ifadelere rağmen, 

özellikle ciddi veya ağır kirlilik tehdidi veya bir deniz kazası söz konusu olduğunda, 

kıyı devletinin bazı yetkiler kullanabileceği kabul edilmektedir. Bir görüşe göre, petrol 

yüklü çok büyük bir tankerin karasularından geçiş yapması, kendi başına kıyı devletinin 

barış, düzen veya güvenliğini ihlal etmese bile, yani bu tarz bir geçiş kendi başına 

zararlı bir geçiş sayılmasa da, söz konusu geminin çizim, inşa veya donanım ve denize 

elverişlilik konularında yeterli özellikleri taşımaması ve ciddi bir kirlilik tehlikesinin 

olabileceğine ilişkin mâkul şüphelerin bulunması halinde, kıyı devletinin, zaruret haline 

dayanarak geçişe müdahale etmesi ve geçişi önlemek dahil bir takım yetkiler 

kullanabilmesi mümkündür514. Başka bir görüşe göre ise, deniz kazaları, 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nin 18. maddesi anlamında bir geçiş sayılamayacağından veya  

19/2(1). maddesine göre “geçişle ilgisi bulunmayan bir faaliyet” olacağından, bir deniz 

kazası sonucu kıyı devletinin karasularında kirliliğe neden olan veya bu tarz bir tehdit 

yaratan gemi, zararsız geçiş hakkını kaybetmiş sayılır ve bu gibi durumlarda, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde açıkça öngörülmese de, kıyı devleti, karasuları 

üzerindeki egemenlik hakkına ve uluslararası hukukun genel kurallarına dayanarak, 

kendi çıkarlarını korumak için makul, orantılı ve zaruri olma  koşullarına uymak 

şartıyla gerekli tedbirleri alabilir515. 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin kıyı devletinin 

karasularındaki düzenleme yetkisinin kapsamı açısından 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi ile getirilen bir diğer sınırlandırma da, bu düzenlemelerinin içeriğine 

ilişkindir. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 21/2. maddesine göre, kıyı devletinin 

zararsız geçişe ilişkin kanun ve düzenlemeleri, uluslararası genel kabul görmüş kural ve 

ilkelere ilişkin olmadığı sürece, yabancı gemilerin çizimlerine, inşasına veya donanım 

ve denize elverişliliğine uygulanmayacaktır. Sözleşme’nin 23. maddesine göre ise, özü 
                                                 
512 BODANSKY, s. 754. 
513 SMITH (1988), s. 201. 
514 ABECASSIS & JARASHOW, s. 87.; SMITH (1988), s. 201- 202. 
515 MOLENAAR, s. 198. 
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itibariyle tehlikeli veya zararlı madde taşıyan yabancı gemiler, karasularından zararsız 

geçiş hakkını kullanırken, sadece bu gemiler için uluslararası sözleşmelerde öngörülen 

belgeleri bulunduracaklardır. Böylece, hem gemilerin çizim, inşa veya donanım ve 

denize elverişliliğine, hem de geçiş yapacak gemilerden istenebilecek belgelere ilişkin 

kıyı devletinin düzenleme yetkisi Sözleşme ile sınırlandırılarak, bu konulardaki kanun 

ve düzenlemelerin “uluslararası genel kabul görmüş kural ve ilkelerden”, 

“uluslararası sözleşmelerden” daha ağır şartlar getirmemesi istenmiştir. Bu durumda 

kıyı devleti, karasularından zararsız geçiş yapan petrol tankerleri ile ilgili olarak çizim, 

inşa veya donanım ve denize elverişlilik konularında uluslararası kural ve ilkelerden 

daha sert kurallar öngöremeyeceği gibi, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi veya ilgili 

sözleşmelerle öngörülen belgeler dışında her hangi bir belge taşınmasını öngörecek bir 

düzenleme de yapamayacaktır. Denizci devletlerin elde ettiği önemli başarılar olarak 

değerlendirilebilen bu düzenlemeler, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde 

kıyı devletine ulusal düzenlemeler yapma yetkisi veren Sözleşme’nin 211/4. maddesine 

rağmen, kıyı devletinin düzenleme alanını daraltmış516 ve yabancı gemilerin 

karasularından geçişine müdahaleyi azaltarak, daha çok bayrak devletlerinin lehine bir 

durum yaratmıştır517.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, kıyı devletine bazı yetkiler de tanımıştır. 

Sözleşme’nin 22. maddesine göre, kıyı devleti, seyrüsefer güvenliği gerektirdiği taktirde 

karasularından zararsız geçiş hakkını kullanan yabancı gemilerden, belirlemiş olduğu 

ulaşım yollarını kullanmalarını ve gemilerin geçişlerinin düzenlenmesi amacıyla 

öngörülen trafik ayırım şemalarına uymalarını talep edebilir. Kıyı devletinin, özellikle 

tankerlerden, nükleer güçle çalışan gemilerden ve radyoaktif maddeleri veya özü 

itibariyle tehlikeli veya zararlı diğer maddeleri taşıyan gemilerden, sadece bu ulaşım 

yollarını kullanmalarını talep etme yetkisi vardır. Gerçi, bu durumda da kıyı devletinin, 

yetkili uluslararası kuruluşun (IMO) tavsiyelerini göz önünde bulundurması ve 

belirlediği ulaşım yollarını ve trafik ayırım şemalarını gerekli şekilde yayınlayarak 

duyurması gerekir518. Ancak, ulaşım yollarının tespit edilmesi ve trafik ayırım 

                                                 
516 BENHARDT, s. 276. 
517 BOYLE, s. 359. 
518 1982 BMDHS, md. 22/3.; md. 22/ 4. 
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şemalarının düzenlenmesi konularında kıyı devletine tanınan taktir yetkisi, diğer 

hususlara göre çok daha fazladır.  

Sonuç olarak, gemilerden kaynaklanan kirliliğin karasularında önlenmesine 

ilişkin 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile getirilen sisteminin uzlaşmacı bir faraziyeye 

dayandırıldığı görülmektedir. Zararsız geçiş hakkının engellenmemesi ve gemilerin 

çizim, inşa, donanım ve denize elverişliliğinin uluslararası kurallara uygun olması 

dışında, kıyı devletine seyrüseferi ve kirliliği denetlemek yetkisi tanınmıştır. Ancak, 

karasularına ilişkin yetkiler açısından, kendisinden önceki durumu tekrarlamak dışında 

fazla bir şey yapmayan, sadece bazı konulara daha fazla açıklık getiren 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nin519, daha çok denizci bayrak devletlerinin lehine bir durum 

yarattığı söylenebilir520. 

 

b. Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölge’deki düzenleme yetkisi 

 

III. Deniz Hukuku Konferansı’nda, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesine ilişkin bayrak devleti ile kıyı devleti arasındaki çıkarların uzlaştırılmasının 

gerçek yansıması, münhasır ekonomik bölge (MEB) açısından kıyı devletine düzenleme 

yetkisinin tanınmasıdır. Açık denizde gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine 

ilişkin düzenleme yetkisi münhasıran bayrak devletine ait olmakla birlikte, 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi ile kabul edilen MEB uygulaması, kıyı devletinin düzenleme 

yetkisinin coğrafi sınırlarını genişletmiştir.  

Uluslararası hukuka, III. Deniz Hukuku Konferansı’yla yeni bir kavram olarak 

giren münhasır ekonomik bölge (MEB)521, bir kıyı devletinin karasuları esas 

                                                 
519 BODANSKY, s. 749. 
520 BOYLE, s. 360.; Kıyı devletinin karasularındaki yetkilerine getirilen sınırlandırmalar, III. Deniz 

Hukuku Konferansı sırasında Kanada delegesi tarafından: “Karasularında bayrak devletine tam  

bağımsızlık sağlayan  yeni bir düzen kurulmuştur” şeklinde değerlendirilmiştir. Bkz. M’GONIGLE & 

ZACHER, s. 245  
521 TOLUNER, s. 272.; Münhasır ekonomik bölge kavramı, aslında 1945’li yıllardan sonra bazı Latin 

Amerika devletlerince uygulamaya konulan 200 millik miras denizi kavramı ile 1960’lı yılların başında 
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çizgisinden başlayarak 200 mile kadar varan ve karasuları dışında kalan su tabakası ile 

deniz yatağı ve onun toprak altında bu kıyı devletine münhasır ekonomik haklar ve 

yetkiler tanınan deniz alanı şeklinde tanımlanabilir522. Kıyı devletinin, MEB’e ilişkin 

hakları, yetkileri ve yükümlülükleri, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 56. 

maddesinde açıkça sayılmıştır. Söz konusu madde ile kıyı devletine tanınan yetkilerden 

biri de, deniz çevresinin korunması ve muhafazası konularına ilişkin yetkidir523. Bu 

yetkinin, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğin önlenmesi için düzenlemeler yapmak 

açısından nasıl kullanılacağı ise, Sözleşme’nin 211/5. maddesine açıklanmıştır. Söz 

konusu maddeye göre: “Kıyı devletleri, 6. Bölümde öngörülenleri uygulamak 

amacıyla524, kendi münhasır ekonomik bölgelerinde gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için yetkili uluslararası kuruluşlar525 

veya  genel bir diplomatik konferans aracılığıyla tespit edilen uluslararası genel kabul 

görmüş kurallara ve ilkelere uygun ve bunlara etkinlik sağlayan kanunlar ve 

düzenlemeler kabul edebilirler.” 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için kıyı devletine kural olarak ulusal düzenlemeler 

yapma yetkisi vermekle birlikte, yükümlülük olarak öngörülmeyen bu yetkiyi, bir çok 

yönden de sınırlandırmıştır. MEB açısından deniz çevresinin korunması ve muhafazası 

yetkisine sahip olan kıyı devleti, Sözleşme’nin 56/2. maddesi gereği bu yetkisini 

kullanırken, diğer devletlerin haklarını gerektiği şekilde göz önünde bulundurmalıdır. 

Diğer devletlerin, Sözleşme’nin 58. maddesinde sayılan haklarından biri de seyrüsefer 

                                                                                                                                               
yerleşmeye başlayan balıkçılık bölgesi kavramının etkisi sonucu ortaya çıkmıştır. Bkz. PAZARCI (II. 

Kitap), s. 353. 
522 Tanım için bkz. PAZARCI (II. Kitap), s. 353.; Ayrıca bkz.1982 BMDHS, md. 55.; md. 57. 
523 1982 BMDHS, md. 56/1(b) (iii). 
524 Sözleşme’nin XII. Kısmının 6. Bölümü “uygulamaya koyma” başlığını taşımakta ve bu kapsama giren 

217 ile 221. maddeler arasındaki hükümler, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde devletlerin 

uygulama yetkilerini ayrıntılı bir şekilde düzenlemektedir. 
525 Söz konusu fıkrada “yetkili uluslararası kuruluşlar” şeklinde çoğul bir ifade kullanılmıştır. Burada, 

IMO dışında, örneğin Uluslararası Deniz Yatağı Otoritesi gibi kuruluşların da münhasır ekonomik bölge 

açısından gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin kurallar kabul edebileceği  dikkate 

alınmış olabilir. Ancak, Bernhardt,  Otorite’ye deniz çevresinin korunması amacıyla kurallar koyabilme 

yetkisi veren 145. madde örneğinde olduğu gibi, bu özel durumların Sözleşme’de zaten ayrıca ve yeri 

geldikçe düzenlendiğini, bu nedenle de md. 211/5’de çoğul bir ifade kullanmanın anlamsız olduğunu 

ifade etmektedir. Bkz. BERNHARDT, s. 278. 
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hakkı olduğuna göre526, kıyı devleti, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine 

ilişkin kanun ve düzenlemeler kabul edeceği zaman, diğer devletlerin seyrüsefer 

haklarını da göz önüne almak zorundadır. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, kıyı 

devletinin düzenleme yetkisini, ayrıca uluslararası kurallara ve ilkelere atıf yapmak 

suretiyle sınırlandırmıştır. Kıyı devletinin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

için MEB açısından öngöreceği kanun ve düzenlemeler yetkili uluslararası kuruluşlar 

veya genel bir diplomatik konferans aracılığıyla tespit edilen uluslararası genel kabul 

görmüş kurallarla ve ilkelere uygun ve bunlara etkinlik sağlayacak nitelikte olmalıdır. 

Sözleşme’deki bu ifade tarzın, kıyı devletinin düzenleme konusundaki takdir hakkını 

tamamen ortadan kaldırmamaktadır527. Söz konusu düzenleme ile getirilen sınırlama, 

sadece kıyı devletinin gemilerden kaynaklanan kirlilikle ilgili uluslararası genel kabul 

görmüş kurallar ve ilkelerden daha sert kanun ve düzenlemeler kabul edemeyeceğine 

ilişkindir. Kıyı devleti, uluslararası kurallar ve ilkelerden daha sert olmamak üzere, 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi amacıyla MEB’e ilişkin kanun ve 

düzenlemeler yapabilir528. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

açısından uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler ifadesinin 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi’nde (EK I’de) öngörülen kurallar anlamına geleceği daha önceki 

açıklamalarda ifade edilmişti. Bu durumda, kıyı devleti, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi amacıyla, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne uygun ve bu 

Sözleşme’deki kurallara etkinlik sağlayacak nitelikte kanun ve düzenlemeler 

yapabilecektir. Bu tarz bir yorum, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile de 

                                                 
526 1982 BMDHS’nin 58. maddesinde münhasır ekonomik bölge açısından diğer devletlerin hakları ve 

yükümlülükleri düzenlenmiştir. 
527 BOYLE, s. 361.; Eleştirmekle birlikte aynı görüş için bkz. BERNHARD, s. 279-280.; Farklı görüşte 

olan Molenaar, diğer hükümlerde (örneğin md. 211/2) geçen “en az onun kadar etkili olmalıdır” 

ibaresinin tersine, burada “uluslararası kurallara uygun ve bunlara etkinlik sağlayan” ibaresinin 

kullanılmış olmasını, kıyı devletinin yetkilerinin sadece var olan düzenlemelere yürürlük kazandırmakla 

sınırlandırıldığının bir belirtisi olarak görmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 363. 
528 Kıyı devletinin gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için ulusal düzenlemeler yapma 

yetkisinin Sözleşme gereği yükümlülük olmadığına dikkat çeken Boyle, kıyı devletinin, her hangi bir 

düzenleme yapmamak veya yapmayı reddetmek yetkisinin de olduğunu ifade etmektedir. Bkz. BOYLE, 

s. 361.; Ancak bu görüşe katılmak mümkün değildir. Zira, daha önce de ifade edildiği gibi, yükümlülük 

olmasa bile bir sözleşmeye taraf olan devletin o sözleşme hükümlerini etkin bir şekilde uygulaması 

gerekir. Bu anlamda, Boyle’un tam tersini savunan bir görüş için bkz. MOLENAAR, s. 363. 
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bağdaşmaktadır. MARPOL Sözleşmesi’nin 4. maddesi, kıyı devletinin yetkisi altındaki 

alanlarda her türlü ihlali yasaklaması ve bunları cezalandırmak için de kendi hukuk 

sisteminde gerekli düzenlemeleri yapması gerektiğini öngörmüştür. 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi’ndeki “yetki” deyimi, yine Sözleşme’nin 9/3. maddesine göre, 

Sözleşme’nin uygulandığı veya yorumlandığı sırada yürürlükte olan uluslararası hukuk 

yönünden hangi anlamda ise o anlamda olacağından, kıyı devletinin bu yetkisi artık 

münhasır ekonomik bölgeyi de kapsamaktadır529.  

Kıyı devletinin MEB’e ilişkin düzenleme yetkisini bir çok yönden sınırlandıran 

veya denetim altına alan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, iki özel durum açısından kıyı 

devletine çok daha fazla yetki tanımıştır. Bunlardan birincisi MEB içinde özel 

tedbirlerin alınmasını gerektiren bölgelerin, ikincisi ise buzlarla kaplı alanların olması 

halidir. 

 

aa. MEB içinde özel tedbirler alınmasını gerektiren bölgelerin 

olması 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211/6. maddesine göre, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve 

ilkelerin özel durumlar karşısında yeterli olmayacağına ilişkin makul nedenleri olan kıyı 

devleti,  kendi münhasır ekonomik bölgesinin özel ve açık bir şekilde belirlenmiş  

alanında530,  gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için özel zorunlu tedbirlerin 

alınmasını isteyebilir. MEB içindeki bir bölgenin, özel tedbirlerin alınmasını 

gerektirecek alan olabilmesi, söz konusu alanın oşinografik ve ekolojik özelliklerine, 

kullanımına veya kaynaklarının korunmasına ve buradaki seyrüseferin özelliğine 

bağlıdır. Ancak buna karar verme yetkisi kıyı devletine değil, yetkili uluslararası 

kuruluşa (IMO) aittir. Sözleşme’ye göre, kıyı devleti, yetkili uluslararası kuruluş 

aracılığıyla ilgili devletlerle uygun görüşmelerde bulunduktan sonra, bu kuruluşa, söz 

konusu bölge hakkında kendi görüşünü destekler nitelikte bilimsel ve teknik gerekçeler 
                                                 
529 Aynı görüş için bkz. BOYLE, s. 361. 
530 1982 BMDHS’nin  211/6(b). maddesi  gereğince, kıyı devleti, özel ve açık bir şekilde belirlenmiş olan 

bu bölgenin sınırlarını ilan etmek zorundadır. 
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ve gerekli kabul tesisleri konusunda bilgiler ihtiva eden bir bildirimde bulunmalıdır. Bu 

bildirimi alan yetkili kuruluş, 12 aylık bir süre içinde söz konusu bölgedeki şartların 

özel önlemler alınmasını gerektirip gerektirmediğine karar verecektir. Yetkili 

uluslararası kuruluş, bölgenin özel önlemler alınması gerektiğine karar verirse, kıyı 

devleti, bu bölge için gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve 

kontrol altına alınmasını amaçlayan ve IMO tarafından özel bölgelerde uygulanmak 

üzere kabul edilmiş olan uluslararası seyrüsefer kurallarına ve ilkelerine yürürlük 

sağlayan kanun ve düzenlemeler kabul edebilir. Gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğin önlenmesi amacıyla IMO’nun özel bölgelere uygulanmak üzere kabul etmiş 

olduğu kural ve ilkeler, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi EK I, Kural 10’da öngörülen 

düzenlemedir. MARPOL Sözleşmesi Ek I, Kural 10, bazı deniz alanlarını “özel alan” 

olarak belirlemiş ve bu alanlarda gemilerden petrol boşaltılmasını kural olarak 

yasaklamıştır. Bu durumda, her ne kadar  kıyı devletinin münhasır ekonomik bölgesinin 

özel tedbirler alınmasını gerektiren kısımları 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile açıkça 

belirlenen “özel alan”lardan değilse de531, kıyı devletinin isteği ve IMO’nun da bunu 

kabul etmesi ile, bu alanlar, bir anlamda MARPOL Sözleşmesi’ndeki “özel alan” 

statüsüne sokulmaktadır. Diğer bir ifade ile, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, 

Kural 10, MEB içindeki söz konusu alan bakımından da uygulanabilirlik 

kazanmaktadır. Bu durumda, kıyı devleti, MEB içindeki söz konusu alanla ilgili olarak, 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne uygun kanun ve düzenlemeler kabul edebilecektir.  

Kıyı devleti, bu bölge için, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, 

azaltılması ve kontrol altına alınmasını amaçlayan ve IMO’nun özel bölgelere 

uygulanmak üzere kabul etmiş olduğu uluslararası kural ve ilkelerden ilave kanun ve 

düzenlemeler kabul etmek niyetinde ise, IMO’ya bildirim sırasında bu konudaki isteğini 

ayrıca belirtmelidir. Bu isteğinin IMO tarafından kabul edilmesi halinde kıyı devleti, 

sadece söz konusu bölge ile ilgili olarak uluslararası kurallar ve ilkelerden daha sert 

kanun ve düzenlemeler öngörebilecektir. Ancak 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, kıyı 

devletinin kanun ve düzenlemelerine de bir sınır getirmiştir. Söz konusu kanun ve 

düzenlemeler, yabancı gemiler açısından çizim, inşa ve teçhizat konularında genel 

olarak kabul edilmiş uluslararası kurallar ve ilkelerden başka ilkelere uyma 
                                                 
531 Genellikle kapalı ve yarı kapalı denizleri kapsayan “özel alanlar”, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi açısından 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, EK I, Kural 10/1’de açıkça sayılmıştır.  
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yükümlülüğü getirmemek şartıyla,  sadece boşaltımlara veya seyrüsefer uygulamalarına 

ilişkin olabilir. Boşaltmalar ve seyrüsefer açısından daha sert kanun ve kurallar 

öngörebilen kıyı devleti, yabancı gemiler açısından dizayn, inşa ve teçhizat konularında 

genel olarak kabul edilmiş uluslararası kurallar ve ilkelerden daha sert  düzenlemeler 

yapamayacaktır. Bu sınırlamalara rağmen, söz konusu düzenlemenin, kıyı devletine 

önemli bir avantaj sağladığı söylenebilir. Zira 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ne taraf 

bir kıyı devleti, MEB içindeki bu alanlar açısından, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi EK 

I, Kural 10’da özel alanlar için öngörülen kurallardan daha sert düzenlemeler 

yapabilecektir.  

 

bb. MEB içinde buzlarla kaplı alanların olması 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için kıyı devletine en geniş yetkiler tanıdığı özel bir durum,  MEB içinde  

buzlarla kaplı bölgenin olması halidir. Kıyı devletine, sadece bu alanlarla ilgili olarak 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi amacıyla ulusal kanun ve düzenlemeler 

kabul etmek yönünde geniş bir taktir yetkisi tanınmıştır. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin 234. maddesine göre: “Kıyı devleti,  özellikle sert iklim şartları ve yılın 

büyük bir bölümünde buzlarla kaplı olmasının seyrüsefere engel olduğu veya bunu son 

derece tehlikeli kıldığı ve deniz çevresinin kirlenmesinin ekolojik dengeyi ağır şekilde 

zedeleyeceği veya geri dönülemez şekilde bozacağı münhasır ekonomik bölgesi içinde 

bulunan buzla kaplı alanlarla ilgili olarak, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin 

önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla ayırım gözetmeyen kanun ve 

kurallar kabul etmek ve bunları uygulamak hakkına sahiptir. Bu kanun ve kurallar 

seyrüseferi ve elde edilebilecek en emin bilimsel verilere dayanarak deniz çevresinin 

korunmasını ve muhafazasını gerektiği şekilde göz önüne alacaklardır.” Görüldüğü gibi 

Sözleşme, münhasır ekonomik bölge içinde bulunan bu alanlarla ilgili olarak, kıyı 

devletinin düzenleme yetkisine çok fazla sınırlama getirmemiştir. Getirilen tek 

sınırlandırma, söz konusu kanun ve düzenlemelerin ayırım gözetmemesi, bölgedeki 

seyrüseferi ve elde edilebilecek en emin bilimsel verilere dayanarak deniz çevresinin 

korunması ve muhafazasını gerektiği şekilde göz önüne alması gerektiğidir.  
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Kıyı devletine, çok fazla sınırlama getirmeden ulusal düzenlemeler yapma 

yetkisi veren bu madde, özellikle Kanada’nın istekleri ve çıkarları doğrultusunda 

konulan532 ve sınırlı uygulama alanı olan bir düzenlemedir. Bu anlamda, söz konusu 

madde, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından milli hukuktan ziyade 

uluslararası kural ve ilkelere önem verilen MEB’e ilişkin genel düzeni pek fazla 

etkilememektedir533. 

 

D. Liman Devletinin Düzenleme Yetkisi 

 

Bir devletin, iç sularda ve limanlarda, aynen kara ülkesi gibi egemen haklara 

haiz olacağını öngören 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, limanlara girişlerle ilgili 

düzenleme yetkisini de bütünüyle ilgili devletin yetkisine bırakmıştır. 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nin 25/2. maddesine göre: “Yabancı gemilerin, iç sularına doğru 

ilerlemesi veya bu sular dışındaki bir liman tesisine uğraması halinde, o devlet, söz 

konusu sulara giriş veya liman tesislerine uğramak için öngörülen  koşulların bu 

gemiler tarafından her türlü ihlalini önleyecek tedbirleri  alma hakkına sahiptir.” 

Liman tesislerine uğramak için öngörülen koşulların gemiler tarafından ihlalinin 

önlenmesi yetkisini, yani uygulama yetkisini, tanımlayan bu maddenin, aynı zamanda 

liman devletinin düzenleme yetkilerine de açıklık getirdiği ve bunun uluslararası örf ve 

âdet hukuku kurallarıyla da uyumlu olduğu söylenebilir.534    

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından liman devletinin 

düzenleme yetkisi ise, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211/3. maddesinde 

düzenlenmiştir. Söz konusu maddenin ilk cümlesine göre: “Deniz çevresinin 

kirlenmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla limanlarına 

veya iç sularına giriş veya açıktaki terminal tesislerinden yararlanma konusunda 

yabancı gemilere özel şartlar koyan devletler bu şartları gereken şekilde ilan edecekler 

                                                 
532 Bu düzenleme ile, özellikle Kanada’nın  Kutup Sularına (Arktik) ilişkin kirlilik kanunu ile ilgili 

hararetli savunması yatıştırılmaya çalışılmıştır. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 247. 
533 BOYLE, s. 362. 
534 MOLENAAR, s. 103.; 1982 BMDHS, md. 25/2, benzer bir düzenleme olan 1958 KBBS, md. 

16/2’nin tersine, açıkça limanlara da gönderme yapmıştır. 
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ve yetkili uluslararası kuruluşa bunları bildireceklerdir…”. Sözleşme’nin bu maddesi 

ile, liman devletine, deniz çevresinin kirlenmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol 

altına alınması amacıyla  limanlarına veya iç sularına giriş yapan veya açıktaki terminal 

tesislerinden yararlanmak isteyen yabancı gemilerle ilgili özel şartlar  öngörebilme 

yetkisi verilmiştir. Kıyı devletinin karasularındaki yetkisini,  gemilerin çizim, inşa veya 

donanım ve denize elverişliliğine ilişkin düzenlemelerin uluslararası genel kabul 

görmüş kurallara ve ilkelere ilişkin olması gerektiğini öngörerek sınırlandıran 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi535, liman devletinin limanlarıyla ilgili düzenleme yapma 

yetkisine önemli bir sınırlama getirmemiştir. Liman devleti, limanlarında bulunan veya 

limanlarına giren gemilerle ilgili olarak, gemilerin çizim, inşa, veya donanım ve denize 

elverişliliği dahil her konuda kendi ulusal düzenlemelerinde öngördüğü şartları 

arayabilir536. Liman devletinin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 

düzenleme yetkisinin kapsamına ilişkin belirsiz bir husus, 211/3. maddede “özel 

şartlar” ifadesinin kullanılmış olmasıdır. Molenaar’a göre, bu ibare, gemilerin limana 

girişleri ile ilgili genel (normal) şartların dışında daha özel şartların öngörülebileceği 

anlamına gelmektedir. Genel (normal) şartların, liman devleti açısından Sözleşme’de 

açıkça kullanılmasa da, “uluslararası genel kabul görmüş kurallar” anlamına geldiğine 

dikkat çeken yazar, “özel şartlar” ibaresiyle, liman devletinin daha sert kurallar 

öngörebileceğinin vurgulandığını ifade etmektedir537. 

Sözleşme’nin 211/3. maddesine göre, liman devleti tarafından konulan  “özel 

şartların” ilan edilmesi ve bunların yetkili uluslararası kuruluşa (IMO) bildirilmesi 

gerekir538. İki veya daha fazla kıyı devleti, bir arada benzer şartlar öngörmüşlerse, bu 

konuda izlenen politikanın uyumlu hale getirilmesi için, uluslararası kuruluşa bildirimde 

                                                 
535 1982 BMDHS, md. 21/2. 
536 Bazı uluslararası hukukçular, uluslararası örf ve âdet hukuk kuralları gereği, gemilerin çizim, inşa veya 

donanım ve denize elverişliliğine ilişkin ulusal düzenlemelerin,  gemi limana sadece  kendi isteğiyle  

girdiğinde uygulanabileceğini, mücbir sebep veya geminin hasar görmesi gibi zorunlu sayılabilecek 

girişlerde bu düzenlemelerin uygulanmayacağını ifade etmektedir. Bkz. BERNHARDT, s. 291.; 

McDORMAN, s. 309.    
537 MOLENAAR, s. 104. 
538 Yine Molenaar’a göre, özel şartların ilân edilmesi ve bildirilmesi gerektiğine göre, liman devleti 

limanlara girişlerle ilgili genel (normal) şartlar öngörmüşse, bunların ilân edilmesine ve bildirilmesine 

gerek yoktur. Bkz. MOLENAAR, s. 104.  
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işbirliğine hangi devletlerin katıldığının da ayrıca bildirilmesi gerekmektedir. Bu 

şekildeki bir işbirliği, devletlerin yabancı gemilerden bilgi isteme hakkını 

doğurmaktadır. Zira yabancı gemiler, işbirliğine katılan bir devletin karasularında 

seyrederken, o devletin talebi üzerine, aynı bölgede söz konusu işbirliğine katılan başka 

bir devlete doğru seyredip etmediği ve eğer seyrediyorsa bu devletin limanlarına giriş 

için koymuş olduğu şartları haiz olup olmadığı konusunda bilgi vermek 

zorundadırlar539. 

 

3. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN KİRLİLİĞİN ÖNLENMESİNDE 

DEVLETLERİN UYGULAMA YETKİSİ  

 

A. Genel Olarak 

  

Uluslararası sözleşmelerle öngörülen kuralların uygulanması, deniz kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin uluslararası çabaların her zaman en zayıf yanını oluşturmuştur540. 

Bu durum, daha çok sözleşmelerle devletlere tanınan uygulama yetkisinin yetersiz ve 

dengesiz olmasından kaynaklanmıştır. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin ve petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetkileri temelde bayrak ve kıyı devletleri ararsında 

paylaştıran uluslararası hukukun geleneksel kuralları, paylaşımdaki asli yetkiyi 

münhasıran bayrak devletine vermiştir. Bayrak devleti, karasuları dışındaki tüm deniz 

alanlarında, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından münhasır 

uygulama yetkisine sahiptir. Uluslararası hukukun genel yapısından kaynaklanan bu 

durum konuyla ilgili özel sözleşmelerle de değiştirilmemiştir. MARPOL 

Sözleşmesi’ndeki düzenlemeler gereği, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi açısından her hangi bir yükümlülüğü olmayan bayrak devleti, istediği 

tedbirleri almakta serbesttir veya ne tür tedbirler alacağına kendisi karar vermektedir. 

Kıyı devletine ise, sadece karasularında işlenen ihlallerle ilgili soruşturma yapmak 

yetkisi tanınmış ve bu yetki bile zararsız geçiş hakkı ile sınırlandırılmıştır. Gerçi, 

                                                 
539 1982 BMDHS, md. 211/3. 
540 M’GONIGLE & ZACHER, s. 218.; WANG, s. 310-311.; BOYLE, s. 362. 
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karasularını kara ülkesinin bir parçası olarak gören uluslararası örf ve âdet hukukunun, 

kıyı devletinin, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin yetkisini 

çok fazla sınırlandırmadığı söylenebilir. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 4/2. 

maddesinin de bu şekilde yorumlanması mümkündür. Ancak, kıyı devletinin 

karasularına ilişkin uygulama yetkisinin  kapsamının belirsiz olması, önemli sorunlara 

yol açmıştır. 

Tüm bu sorunlar, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 

devletlerin uygulama yetkisinin 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde ayrıntılı bir şekilde 

düzenlenmesine neden olmuştur. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin XII. Kısmının 6. 

Bölümü bu konuya ayrılmış ve “uygulamaya koyma” başlığı altında bayrak, liman ve 

kıyı devletinin yetki ve yükümlülükleri ayrı maddeler halinde düzenlemiştir. 

Genel olarak bakıldığında, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine 

ilişkin asli yetki, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile de bayrak devletine verilmiş, 

ancak kirliliğin önlenmesi için gerekli tedbirlerin alınması bayrak devleti açısından bir 

yükümlülük olarak öngörülmüştür. Bu yükümlülük veya yetkinin hangi hususları 

kapsadığı ise, Sözleşme’de bir çok yönden açıkça düzenlenmiştir. Ancak, III. Deniz 

Hukuku Konferansı’na kadar yaşanan süreç, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için tek başına bayrak devletine yetki verilmesinin yeterli olmadığını 

göstermiştir. Bu yetersizliği ortadan kaldırmanın ise iki yolu vardı; Kıyı veya liman 

devletinin yetkilerini artırmak ve genişletmek. Kıyı devletinin yetkilerinin artırılması 

ile, devletleri kısır yetkilerden kurtararak gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesinde başarılı olabilmek mümkündür. Ancak, kıyı devletine fazla yetki 

tanınması, münhasır ekonomik bölge içinde seyrüsefer halinde olan gemilerin 

soruşturulması veya durdurulması ile ilgili pratik zorlukları beraberinde getirebileceği 

gibi, engellenmemesi gereken seyrüsefer hakkı için de önemli bir tehdit 

oluşturabilecektir. Kıyı devletine çok fazla yetki tanınmasının, bu tür olumsuzluklara 

yol açabileceğine dikkat çeken uluslararası hukukçular da, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesinde kıyı devletinden ziyade liman devletinin yetkilerinin artırılması 

gerektiğini savunmuştur. Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde liman 

devletine geniş yetkiler tanınması seyrüsefer hakkı ve uluslararası ticaret için çok fazla 
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bir tehdit oluşturmayacak, tam tersine gemilerden kaynaklanan kirlilikle ilgili ihlallerde 

delillerin araştırılması ve toplanmasını kolaylaştıracaktır541.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde, bu iki yaklaşım tarzını birleştiren 

uzlaşmacı bir yöntemin kullanıldığı söylenebilir542. Sözleşme, bir yandan kesin 

sınırlarını koymak şartıyla kıyı devletinin yetkileri genişletirken, diğer yandan da liman 

devletine bazı önemli yetkiler vermiştir.  

 

B. Bayrak Devletinin Uygulama Yetkisi 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi de, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesinde asli uygulama yetkisini bayrak devletine vererek uluslararası hukukun 

konuyla ilgili geleneksel yapısını pek fazla değiştirmemiştir. Ancak  Sözleşme, bayrak 

devletine bazı özel yükümlülükler yükleyerek bu yetkiyi daha işler hale getirmeye 

çalışmıştır. Sözleşme’nin, bayrak devletinin uygulama yetkisini düzenleyen 217/1. 

maddesine göre: “Devletler, yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir diplomatik 

konferans aracılığıyla tespit edilmiş uygulanabilir uluslararası kurallara ve ilkelere ve 

işbu Sözleşme uyarınca kabul ettikleri kanunlara ve düzenlemelere uygun olarak, kendi 

bayraklarını taşıyan veya kendileri tarafından tescil edilmiş olan gemilerden deniz 

çevresinin kirletilmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasını temin 

edecek ve bunların uygulanması için gerekli yasal, idari ve diğer tedbirleri 

alacaklardır. Bayrak devleti, ihlal nerede vuku bulursa bulsun, söz konusu kural, ilke, 

kanun ve düzenlemelerin etkin bir şekilde uygulanmasını sağlayacaktır.” 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi, gemilerinden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve 

kontrol altına alınmasında bayrak devletine yükümlülük getirerek, bu konudaki takdir 

                                                 
541 Bu görüşler için bkz. LEGATSKI, s. 466-470.; LOWE, s. 642.; SMITH (1988), s.173.; 

BERNHARDT, s. 269-270. 
542 III. Deniz Hukuku Konferansı’nın ilk çalışmalarında, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

açısından daha çok bayrak ve kıyı devletlerinin yetkileri üzerinde durulurken, liman devletinin yetkilerini 

genişletme konusu pek fazla gündemde olmamıştır. Bu konu, özellikle ABD ve Yunanistan’ın ısrarları 

sonucu gündeme gelmiştir. ABD’nin görüşleri dahil ayrıntılı bilgiler için bkz. LEGATSKI, s. 464-465.; 

s. 470-472.  
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hakkını ortadan kaldırmıştır. Bu yükümlülüğün yerine getirilmesi için de, nerede 

gerçekleşirse gerçekleşsin her türlü ihlal konusunda543 bayrak devletine uygulama 

yetkisi tanınmıştır. 

Sözleşme’nin 217/2. maddesine göre bayrak devleti, kendi bayrağını taşıyan 

veya kendisi tarafından tescil edilen ve çizim, inşa ve donanıma ilişkin hükümler dahil 

olmak üzere uygulanabilir uluslararası kurallara uymayan gemileri "seferden men etme” 

yetkisine sahiptir. Bayrak devleti, kendi bayrağı altındaki gemilerin uluslararası kurallar 

ve ilkeler uyarınca gerekli sertifikaları hâvi bulunmalarına da dikkat etmeli, 

sertifikalarda belirtilen hususların gemilerin fiili durumlarına uyup uymadığını kontrol 

etmek üzere gemileri periyodik denetimlere tabi tutmalıdır544.  

Bayrağı altındaki gemilerin uluslararası kuralları ve ilkeleri ihlal ederek 

kirliliğe neden olması halinde ise bayrak devleti, bu ihlalin gerçekleştiği yer veya 

ihlalden kaynaklanan kirliliğin etkisini gösterdiği yer neresi olursa olsun, derhal bir 

soruşturma başlatmalı ve gerektiğinde de dava açmalıdır545. Bayrak devleti, soruşturma 

konusunda diğer devletlerden yardım isteyebilir ve devletler, bayrak devletine yardımcı 

olmaya gayret etmelidirler546. Bayrak devleti de, diğer devletlerin yazılı talepleri 

üzerine, kendi gemileri tarafından gerçekleştirildiği iddia edilen ihlallerle ilgili 

soruşturma başlatmalıdır. Yapılan soruşturma sonucunda ihlalle ilgili yeterli delil 

olduğuna kanaat getiren bayrak devleti, kendi iç hukuku gereğince yasal takibat 

başlatmalı, takibat ve sonuçları hakkında talep sahibi devlete bilgi vermelidir547. Bayrak 

devletinin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin kendi iç hukukunda 

öngöreceği müeyyideler, nerede gerçekleşirse gerçekleşsin ihlali önlenmek için yeteri 

derecede sert olmalıdır548. 

 

                                                 
543 Sözleşme’nin 218/1. maddesi ile liman devletine açık denizlerle ilgili olarak tanınan yetkiler, sadece 

boşaltım kurallarının ihlalleri ile sınırlandırılmıştır. 
544 1982 BMDHS, md. 217/3. 
545 Sözleşme’nin 217/4. maddesine göre, bu yetki kullanılırken, liman ve kıyı devletlerinin yetkilerine, 

ayrıca davanın askıya alınmasına ilişkin sırasıyla 218., 220. ve 228. maddelere halel verilmemelidir.  
546 1982 BMDHS, md. 217/5. 
547 1982 BMDHS, md. 217/6. ; md. 217/7 
548 1982 BMDHS, md. 217/8. 

 179



C. Kıyı Devletinin Uygulama Yetkisi 

 

Kıyı devletinin uygulama yetkisi 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 220. 

maddesinde değişik deniz alanlarına göre farklı ve ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. 

Bu nedenle, kıyı devletinin uygulama yetkisi, limanlarda, karasularında ve münhasır 

ekonomik bölgede olmak üzere üç bölüm halinde incelenecektir. Bayrak ve liman 

devletinin uygulama yetkisine açıklık getirirken “yetkili uluslararası kuruluş veya genel 

bir konferans aracılığıyla tespit edilen uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeler” 

ifadesini kullanan Sözleşme, kıyı devletinin uygulama yetkisini düzenleyen bu 

maddede, sadece “uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeler” ibaresine yer 

vermiştir. Kıyı devletinin, "uygulanabilir uluslararası kurallar" ibaresini, bölgesel bir 

örgüt tarafından kabul edilen kurallar şeklinde yorumlaması söz konusu olabilir mi? 

Bernhardt, Sözleşme’nin 220. maddesinden böyle bir sonuç çıkarılabileceğine dikkat 

çekmekle birlikte, kıyı devletinin çok fazla yetkili olduğu bir sistemin seyrüsefer 

serbestisi ile çeliştiğini, bu nedenle de söz konusu maddenin dar yorumlanması 

gerektiğini ifade etmektedir549.  

 

a. Kıyı devletinin iç sular ve limanlarındaki uygulama yetkisi  

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin kıyı devletinin uygulama yetkisini 

düzenleyen 220/1. maddesinde  genel bir yetkiden bahsedilmektedir.  Bu fıkraya göre: 

“Bir gemi kendi arzusu ile bir devletin liman veya açıktaki bir terminal tesisinde 

bulunduğunda, o devlet, 7. Bölüm hükümleri saklı kalmak kaydıyla, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla işbu 

Sözleşme’ye veya uygulanabilir uluslararası kurallara ve ilkelere göre kabul ettiği 

kanunların ve düzenlemelerin her türlü ihlali hakkında, ihlal kendi karasularında veya 

münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşmişse, yasal takibat başlatabilir”. Aslında, 

ihlale neden olan geminin liman veya açıktaki terminal tesisinde olması nedeniyle bu 

yetkinin, liman devletinin yetkileri arasında da sayılması mümkündür. Ancak, ihlalin 

                                                 
549 BERNHARDT, s. 289. 
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karasuları veya MEB’de gerçekleşmesi gerektiği şartını arayan Sözleşme, söz konusu 

yetkiyi, kıyı devletinin yetkileri başlığı altında düzenlemiştir550. 

Sözleşme’nin 220/1. maddesine göre kullanılacak yetki açısından, boşaltım 

şartı  aranmamış ve uluslararası kurallarla kıyı devletinin kanun ve düzenlemeleri 

arasında ayırım yapılmamıştır. Diğer bir ifade ile, bu yetkinin kullanılabilmesi için, 

gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası kurallar veya 

ulusal düzenlemelerin sadece ihlal edilmiş olması yeterlidir. Oysa, liman devletinin 

uygulama yetkisi incelenirken görüleceği gibi, Sözleşme’nin 218. maddesi ile liman 

devletine tanınan uygulama yetkisi, açık denizde gerçekleşen ve sadece boşaltıma 

ilişkin uluslararası kuralları ihlal eden eylemler açısından söz konusudur.   

Kıyı devletinin, karasuları veya MEB’de gerçekleşen ihlal nedeniyle, 

limanlarında bulunan yabancı gemilerle ilgili 220/1. madde gereğince kullanabileceği 

yetki açısından belirsiz olan husus, yabancı geminin, kendi isteği ile liman veya açıktaki 

terminal tesisinde bulunması gerektiği şartının öngörülmüş olmasıdır. Yabancı bir 

geminin kendi isteği dışında, örneğin mücbir sebep veya hasar görmesi gibi değişik 

nedenlerden dolayı limanda bulunması halinde, bu yetkinin kullanılıp kullanılamayacağı 

konusunda doktrinde ortak bir görüşün olmadığı görülmektedir551. 

 

b. Kıyı devletinin karasularındaki uygulama yetkisi 

 

Kıyı devletinin gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 

karasularındaki uygulama yetkisi, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 220/2. 

                                                 
550 Doktrinde bu konuda görüş ayrılığının olduğu görülmektedir. Bir çok yazar, ilgili maddeyi liman 

devletinin yetkileri başlığı altında incelemişlerdir. Bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s. 350.; 

BOYLE, s. 365.; McDORMAN, s. 310-311.  Bazı yazarlar ise, liman devletine tanınan yetkilerin 

genişletilmiş yetkiler, diğer bir ifade ile kendisini doğrudan etkilemeyen ihlaller açısından tanınan yetkiler 

olduğunu ifade etmişlerdir. Bkz. BERNHARDT, s. 284.; Bu konudaki daha değişik görüşler için bkz. 

MOLENAAR, s. 93. Nitekim Molenaar,  220/1. maddeyi, kıyı devletinin iç sular ve limanlardaki yetkisi 

başlığı altında ele almıştır. Bkz. MOLENAAR, s. 186. 
551 Bu konudaki tartışmalar ve değişik görüşler için bkz. MOLENAAR, s. 187.; Ayrıca bkz. 

McDORMAN, s. 310-311.; DEGAN, s. 12. 
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maddesinde düzenlenmiştir. Buna göre: “Bir devletin, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla işbu Sözleşme veya 

uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeler uyarınca kabul ettiği kanunlarının veya 

düzenlemelerinin karasularında seyreden bir gemi tarafından geçiş sırasında ihlal 

edildiğine ilişkin inanılır açık nedenleri varsa, bu devlet,  II. Kısmın 3. Bölümünün ilgili 

hükümlerinin uygulanmasına halel gelmeksizin, ihlali tespit için geminin maddi 

denetimini yapabilir ve deliller haklı kılarsa, 7. Bölüm hükümleri saklı kalmak kaydıyla, 

geminin durdurulması dahil, iç hukukuna göre yasal takibat başlatabilir.” Bu fıkra ile 

kıyı devletine, uygulanabilir uluslararası kurallarla birlikte kendi kanun ve 

düzenlemelerinin de her türlü ihlali için uygulama yetkisi tanınmıştır. Diğer bir ifade 

ile, kıyı devletinin uygulama yetkisini kullanabilmesi için her hangi bir boşaltım 

eylemine veya zararın gerçekleşmesine gerek yoktur. Uygulanabilir uluslararası 

kuralların ve ilkelerin veya kıyı devletinin kanunlarının ve düzenlemelerinin sadece 

ihlal edilmiş olması, yetkinin kullanılması için yeterlidir.  

Kıyı devleti, Sözleşme gereği üç tür yetki kullanabilir: denetim, durdurma ve 

yasal takibat başlatma. Maddede kıyı devletinin gemiden bilgi istemesi hususunda bir 

açıklık olmamakla birlikte, denetim yetkisinin bilgi istemeyi de kapsadığı 

söylenebilir552. Denetim yetkisinin kullanılması içinse, ihlalin geçiş sırasında 

gerçekleştiğine dair “inanılır açık nedenler (clear grounds for believing)” olmalıdır553. 

İhlalin gerçekleştiğine ilişkin inanılır nedenleri olan kıyı devletinin, yabancı gemiyi 

maddi denetim için limanlarından birine götürüp götüremeyeceği, madde metninden 

tam olarak anlaşılmamaktadır. “Deliller haklı kılarsa” geminin durdurulabileceğini 

öngören maddenin geniş yorumundan, geçişin fazlaca engellenmemesi veya 

kısıtlanmaması şartıyla, kıyı devletinin, gemiyi maddi denetim için limanlarından birine 

götürebileceği sonucu çıkmaktadır554. Yapılan denetim sonucunda ihlalin 

gerçekleştiğine ilişkin haklı delileri olan  kıyı devleti, gemiyi durdurarak yasal takibat 

                                                 
552 MOLENAAR, s. 246. 
553 Bernhardt, bunların, yargıcın hukuki yorum yapmasına imkan verecek nedenler olması gerektiğine 

dikkat çekmektedir. Bkz. BERNHARDT, s. 292.  
554 Molenaar da, şiddetli rüzgar gibi özel bazı nedenlerden dolayı maddi denetimin denizde yapılmasının 

tehlikeli olduğu durumlarda, geminin limana götürülebileceğini kabul etmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 

246. 
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başlatabilir. Geminin durdurulması veya yasal takibatın başlatılması halinde, 

Sözleşme’nin XII. Kısmının 7. Bölümündeki teminat hükümlerine uygun davranılması 

gerekir. Söz konusu 7. Bölümün ilgili maddeleri gereğince555, kıyı devleti,  “kasıtlı ve 

ciddi bir kirlilik” söz konusu olmadığı sürece para cezası dışında bir ceza 

veremeyecektir556. Geminin durdurulması halinde ise, kıyı devleti, teminat veya diğer 

bir mâli garanti yatırılması gibi mâkul formalitelerin tamamlanmasını takiben, vakit 

geçirmeksizin geminin seferden men edilmesi işlemini kaldırmalıdır557.  

Karasularına ilişkin uygulama yetkisini kullanan kıyı devleti, aynen düzenleme 

yetkisinde olduğu gibi, Sözleşme’nin zararsız geçişe ilişkin II. Kısmının 3. Bölümünün 

ilgili hükümlerini de dikkate almak zorundadır. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

zararsız geçişle ilgili karmaşık yapısına tekrar girmeden, düzenleme yetkisi incelenirken 

değinilen bir çok hususun, uygulama yetkisi açısından da aynen geçerli olduğunu 

hatırlatarak, kısa bir  özet yapmak yeterli olacaktır. Sözleşme’nin zararsız geçişe ilişkin 

II. Kısmının 3. Bölümü gereğince, karasularından geçiş yapan yabancı bir geminin, 

sadece kasıtlı ve ciddi bir kirliliğe neden olması, o geçişi zararsız olmaktan 

çıkarmaktadır. Diğer bir ifade ile, uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin veya 

kıyı devletinin kanunlarının ve düzenlemelerinin her türlü ihlali geçişi zararlı hale 

getirmemektedir. Bu durumda, kasıtlı ve ciddi kirliliğe neden olmayan yabancı bir 

geminin, maddi denetimi dahi yapılırken, zararsız geçiş hakkının engellenmemesine 

dikkat edilecektir.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 220/2. maddesi, geminin karasularında 

bulunması halinde kullanılabilecek yetkileri düzenlemektedir. Yabancı gemi 

karasularını terk etmiş ve münhasır ekonomik bölgede veya açık denizde seyretmeye 

başlamışsa, kıyı devleti, kendi karasularında bir ihlalin gerçekleştiğine ilişkin “inanılır 

açık sebepleri” veya “haklı delilleri” olsa dahi, 220/2. maddedeki yetkileri 

kullanamayacaktır558. Ancak, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, yabancı bir geminin 

kendi kanun ve düzenlemelerine aykırı hareket ettiği konusunda yeterli kanıya sahip 

olan kıyı devletinin, geçerli bazı koşulları yerine getirmek şartıyla, gemiyi açık 
                                                 
555 "Teminat Hükümleri" başlığını taşıyan 7. Bölüm, ileride daha ayrıntılı bir şekilde incelenmiştir.  
556 1982 BMDHS, md. 232. 
557 1982 BMDHS, md. 226/1(b). 
558 ABECASSIS & JARASHOW, s. 110. 
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denizlerde de kesintisiz izleme edebileceğine izin vermiştir559.  Peki, karasularından 

geçiş sırasında petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kanun veya kurallarının yabancı 

gemi tarafından ihlal edildiğine ilişkin haklı nedenleri olan kıyı devleti,  gemiyi 

münhasır ekonomik bölgede veya açık denizde takip ederek durdurup, kovuşturma 

başlatmak için kendi ülkesine geri götürebilir mi? Kıyı devletinin uygulama yetkisine 

ilişkin 220/2. maddedeki düzenlemelerden, bunun mümkün olmadığı sonucu 

çıkmaktadır. Sözleşme’nin 220/2. maddesi gereği kıyı devletine tanınan yetkiler, 

yabancı geminin zararsız geçiş hakkı göz önüne alınarak kullanılmalıdır. Karasularında 

gerçekleştirilen her türlü ihlal ise, geminin zararsız geçiş hakkını ortadan 

kaldırmamaktadır. Bu anlamda, karasularından zararsız geçiş hakkını kullanan, yani 

geçişi zararsız olan yabancı bir geminin kesintisiz izleme hakkına dayanılarak münhasır 

ekonomik bölgede veya açık denizde takip edilmesi ve durdurulması da hukuka uygun 

olmayacaktır560. Kıyı devletinin kesintisiz izleme hakkı, sadece Sözleşme’nin 19/2(h). 

maddesi gereği, geçiş sırasında “kasıtlı ve ciddi” kirliliğe neden olan gemiler açısından 

söz konusu olabilir. Çünkü, geçiş zararsız olmaktan çıkmaktadır. Bunun dışındaki 

durumlar açısından kesintisiz izleme hakkının kullanılması, kıyı devletinin 

sorumluluğunu da beraberinde getirecektir561. Kesintisiz izleme hakkını kullanamayan 

kıyı devleti, Sözleşme’nin 217. maddesi gereğince bayrak devletinden veya 218/2. 

maddesi gereğince liman devletinden ihlalle ilgili soruşturma başlatılmasını isteyebilir.  

                                                 
559 Kıyı devletinin “kesintisiz izleme hakkı”nı kullanabilmesi bazı şartlara tabidir. Bu şartlar için bkz. 

1982 BMDHS, md. 111. 
560 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s. 252.; Farklı görüşte olan Ünan, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin, karasularını terk ettikten sonra MEB’de seyretmeye başlamış olan yabancı gemiye kıyı 

devleti tarafından karasularındaki bir ihlali müteakip ceza uygulanması için müdahale edilip 

edilemeyeceğine dair açık bir hüküm içermediğini, bu nedenle de “kesintisiz takip” yetkisini geçerli bir 

şekilde kullanmaya başlayan kıyı devletinin,  yabancı gemiyi yolundan çevirebileceğini ifade etmektedir. 

Bilgi için bkz. ÜNAN, Samim: “Kirlenme Hukuku Kurallarını Münhasır Ekonomik Bölgede İhlal Eden 

Yabancı Gemilerin Kıyı Devleti Tarafından Cezalandırılması Konusundaki UNCLOS Hükümleri ve Türk 

Düzenlemesi.”, Mahmut Belik’e Armağan, İ. Ü. H. F., Milletlerarası Hukuk ve Milletlerarası 

Münasebetler Araştırma Merkezi, İstanbul 1993, s. 452. 
561 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 111/8. maddesine göre: “İzlemenin haklı gösterilmediği 

durumlarda, karasuları dışında durdurulmuş veya tutuklanmış bir geminin bu yüzden maruz kalması 

muhtemel her türlü kayıp veya zararı tazmin edilecektir” 
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Kıyı devletinin karasularındaki yetkisi ile ilgili son olarak değinilmesi gereken 

bir husus da, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin karasularından geçiş yapan bir gemi 

ile ilgili kıyı devletine bazı durumlarda cezai yargı yetkisi veren genel hüküm 

niteliğindeki 27. maddesinin, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi veya 

cezalandırılması açısından  uygulanıp uygulanamayacağıdır. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin 27.maddesinde genel olarak üç ayrı ihtimal öngörülmüştür:  

(i) suçun, karasularından geçen yabancı gemide geçiş sırasında işlenmiş olması 

ihtimali (md. 27/1),  

(ii) suçun, kıyı devletinin iç sularından gelerek karasularından geçen yabancı bir 

gemide işlenmiş olması ihtimali (md. 27/2),  

(iii) karasularından geçiş yapan bir geminin açık denizde suç işlemiş olması 

ihtimali (md. 27/5) 

 Kıyı devleti, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından açık 

denizde işlenmiş bir ihlal konusunda cezai yetkiye sahip olmadığından, gemi 

karasularından geçiş yapıyor olsa dahi, açık denizde petrol kirliliğine neden olan 

yabancı bir gemi ile ilgili cezai yargı yetkisini kullanamayacaktır. Ancak petrol 

kirliliğine neden olan eylemin karasularından geçen yabancı gemi tarafından geçiş 

sırasında işlenmiş olması (md. 27/1) veya kıyı devletinin iç sularından gelerek 

karasularından geçen yabancı bir gemi tarafından gerçekleştirilmiş olması (md. 27/2) 

hallerinde, kıyı devletinin cezai yargı yetkisini kullanması mümkündür.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 27/1. maddesi, kıyı devletinin dört halde 

cezai yargı yetkisine sahip olduğunu öngörmüştür. Bu dört halden ilk ikisinin, yani 

suçun sonuçlarının kıyı devletine uzanması ve suçun ülkenin barışını veya 

karasularındaki düzeni bozacak nitelikte olması durumlarının, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi açısından da uygulanması mümkündür. Diğer bir ifade ile, 

karasularından geçen yabancı bir gemiden geçiş sırasında yapılan hukuka aykırı petrol 

boşaltımının karasularında kirliliğe neden olması veya gidiş yolları veya trafik ayırım 

şemalarına ilişkin düzenlemelerinin karasularında düzeni bozacak nitelikte ihlal 

edilmesi hallerinde kıyı devleti, ihlale neden olan gemilerle ilgili cezai yargı yetkisini 

kullanabilir. Bu gibi durumlarda, sadece şahıs ifadesini kullanan 27/1. madde gereğince 

gemi mürettebatının tutuklanması, 220/2. maddeye göre ise ihlale neden olan geminin 
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alıkonulması mümkün olabilir562. Ancak, mürettebat ve gemi açısından teminat 

hükümleri geçerliliğini koruyacağından, teminat veya diğer bir mâli garantinin 

yatırılması ile mürettebatın salıverilmesi ve geminin de yola devam etmesine izin 

verilmesi gerekir563. 

Sözleşme’nin 27/2. maddesinde öngörülen “kıyı devletinin iç sularından 

gelerek karasularından geçen bir geminin suç işlemesi” halinde ise, kıyı devletinin 

yetkileri çok daha geniştir. Kıyı devleti, tutuklamada bulunmak veya soruşturma 

yapmak için kanunlarında öngörülen bütün tedbirleri alabilir. Her hangi bir ayırım 

yapmadan “tutuklamada bulunmak” ifadesini kullanan madde gereğince, hem 

mürettebatın tutuklanması hem de geminin alıkonulması mümkün olabilecektir. 

 

c. Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölge’deki uygulama yetkisi 

 

Kıyı devletinin MEB’deki uygulama yetkisi 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin 220. maddesinin 3., 5. ve 6. fıkralarında düzenlenmiştir. Kıyı devletinin 

münhasır ekonomik bölge’ye ilişkin yetkisinin en önemli özellikleri, söz konusu 

yetkinin ihtiyari olması ve gemi MEB’de veya karasularında seyrettiği zaman bile 

sadece münhasır ekonomik bölge içinde gerçekleşen ihlaller açısından 

kullanılabilmesidir. Diğer bir ifade ile, karasularında ihlale neden olan geminin 

münhasır ekonomik bölge’de seyretmesi veya açık denizde gerçekleşen bir ihlalin 

zararlı sonuçlarının münhasır ekonomik bölge’yi etkilemesi halinde, münhasır 

ekonomik bölge açısından geçerli olan bu yetkilerin kullanılması mümkün değildir564. 

Söz konusu yetkiler, sadece münhasır ekonomik bölge içinde gerçekleştirilen ihlaller 
                                                 
562 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s. 243-244. 
563 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 292. maddesine göre, geminin durdurulmasına acilen son 

verilmesi ve mürettebatın serbest bırakılmasına ilişkin hükümlere taraflardan birinin uymaması halinde, 

bu sorun, tarafların ortak anlaşmasıyla tespit edilen bir divana veya mahkemeye götürülebilir; geminin 

alıkonulması veya mürettebatın tutuklanması tarihini takip eden 10 gün içinde anlaşma sağlanamazsa, 

taraflar başka türlü karar vermediği sürece, alıkoymaya veya tutuklamaya başvuran devlet tarafından, 

287. maddeye göre kabul edilen bir divana veya mahkemeye veya Uluslararası Deniz Hukuku 

Mahkemesi’ne götürülür.  
564 MOLENAAR, s. 383-384. 
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açısından kullanılabilir. Açık denizde işlenene bir ihlalin zararlı sonuçlarının MEB'i 

etkilemesi halinde kıyı devletinin yapılabileceği tek şey, Sözleşme’nin 217. maddesi 

gereğince geminin bayrak devletinden soruşturma başlatmasını istemektir565. 

MEB içindeki ihlaller nedeniyle kıyı devletinin kullanabileceği yetkilerin en 

basit hali, Sözleşme’nin 220/3. maddesinde düzenlenmiştir. Buna göre: “Bir devletin, 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması 

amacıyla yapılan uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin veya söz konusu 

kurallara ve ilkelere uygun ve onlara etkinlik sağlamak amacıyla kabul ettiği 

kanunlarının ve düzenlemelerinin, kendi münhasır ekonomik bölgesinde veya 

karasularında seyreden yabancı bir gemi tarafından münhasır ekonomik bölgesi içinde 

ihlal edildiğine ilişkin inanılır açık  nedenleri varsa, bu devlet, gemiden kimliğine, tescil 

limanına, son uğradığı ve ilk uğrayacağı limana ilişkin bilgileri ve bir ihlalin olup 

olmadığının tespiti için gerekli diğer bilgileri vermesini talep edebilir.” Kıyı devletine 

bu fıkra ile tanınan bilgi isteme yetkisi, ihlalin MEB içinde gerçekleşmesi şartıyla, hem 

karasuları hem de MEB’de seyreden gemiler bakımından uygulanabilir. Ancak, yetkinin 

kapsamı, geminin kimliği, tescil limanı, son uğradığı veya ilk uğrayacağı limana ilişkin 

bilgiler ve bir ihlalin olup olmadığının tespiti için gerekli diğer bilgileri istemekle 

sınırlıdır. Yetkinin kullanılabilmesi için, deniz kirliliğinin önlenmesini amaçlayan 

uluslararası kurallar ve ilkelerin veya kıyı devletinin söz konusu kurallara ve ilkelere 

uygun ve bunlara etkinlik sağlayacak kanun ve düzenlemelerinin ihlal edilmesi yeterli 

olup, her hangi bir boşaltımın gerçekleşmiş olması şart değildir566. Bununla birlikte, 

kıyı devletinin ihlale ilişkin “inanılır açık nedenleri” olmalıdır. Karasularındaki yetkiyi 

düzenleyen 220/2. maddeden farklı olarak, 220/3. maddede  zararsız geçişe ve teminata 

ilişkin hükümlere atıf yapılmamıştır. Tersi ile yorumdan, bu tarz bilgi isteme eylemleri, 

                                                 
565 Molenaar’a göre, açık denizde gerçekleşen bir ihlal için kıyı devletinin liman devletinden 218/1. 

madde gereği yetki kullanmasını talep etme hakkı yoktur ve liman devleti de bu talebe uymak zorunda 

değildir. Bkz. MOLENAAR, s. 107.; Ancak, söz konusu gemi, kendi arzusuyla kıyı devletinin liman 

veya açıktaki bir tesisine girmişse, kıyı devleti, liman devleti sıfatıyla 218/1. madde gereği yetki 

kullanabilir. 
566 Bernhard’a göre, gemilerin çizim, inşa veya donanım ve denize elverişliliğine ilişkin ulusal 

düzenlemelerine  aykırı davranıldığına inanması için açık sebepleri olan kıyı devleti, sırf bu nedenle de 

söz konusu yetkileri kullanabilecektir. Bkz. BERNHARDT, s. 293. 
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zararsız geçişin engellenmesi olarak değerlendirilemeyeceği gibi, yetkininin 

kullanılmasında teminat hükümlerine de bağlı kalmak gerekmeyecektir. 

Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölge ile ilgili bir diğer yetkisi 220/5. 

maddede düzenlenmiştir. Söz konusu maddeye göre: "Bir devletin, gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla 

yapılan uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin veya söz konusu kurallara ve 

ilkelere uygun ve bunlara etkinlik sağlamak amacıyla kabul ettiği kanunlarının ve 

düzenlemelerinin, kendi münhasır ekonomik bölgesinde veya karasularında seyreden 

yabancı bir gemi tarafından münhasır ekonomik bölgesi içinde ihlal edildiğine ve bu 

ihlalin deniz çevresini önemli (significiant) şekilde kirleten veya böyle bir kirlilik tehdidi 

yaratan esaslı (substantial) bir boşaltımla sonuçlandığına ilişkin inanılır açık  nedenleri 

varsa, bu devlet, gemi  bilgi vermeyi reddetmişse veya gemi tarafından verilen bilgi fiili 

durumla çelişki içinde ise ve olayın şartları da denetimi haklı kılıyorsa, ihlalle ilgili 

olarak geminin maddi denetimini yapabilir." Kıyı devletine bu fıkra gereğince tanınan 

yetki, gemiyi maddi denetime tabi tutacak şekilde genişletilmiştir. Maddi denetim, 

geminin durdurulması ve seyrüsefer hakkının engellenmesi sonucunu doğuracağından, 

uluslararası kurallar ve ilkelerin veya kıyı devletinin söz konusu kurallara ve ilkeler 

uygun ve bunlara etkinlik sağlayacak ulusal düzenlemelerinin  ihlal edilmesi yeterli 

görülmemiş, ayrıca “deniz çevresini önemli şekilde kirleten veya böyle bir tehdit 

oluşturan esaslı bir boşaltımla sonuçlanan ihlal” olması şartı aranmıştır. Bu anlamda, 

220/5. madde, yukarıda bahsedilen 220/3. maddeden farklıdır. Sözleşme’nin 220/3. 

maddesinde her hangi bir boşaltım şartı aranmamış, sadece söz konusu kurallar ve 

düzenlemelerin ihlal edilmiş olması, yetkinin kullanılması için yeterli görülmüştür. 

Kıyı devletinin münhasır ekonomik bölge açısından gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesine ilişkin en önemli  yetkisi ise, Sözleşme’nin 220/6. maddesinde 

düzenlenmiştir. Söz konusu fıkraya göre: “Bir devletin, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması amacıyla yapılan 

uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin veya söz konusu kurallara ve ilkelere 

uygun ve bunlara etkinlik sağlamak amacıyla kabul ettiği kanunlarının ve 

düzenlemelerinin, kendi münhasır ekonomik bölgesinde veya karasularında seyreden 

yabancı bir gemi tarafından münhasır ekonomik bölgesi içinde ihlal edildiğine ve bu 

ihlalin kendi kıyılarına veya ilgili çıkarlarına veya karasuları veya münhasır ekonomik 
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bölgesindeki her türlü kaynağına ağır (major) zarar veren veya böyle bir tehdit 

oluşturan boşaltımla sonuçlandığına ilişkin açık objektif delilleri varsa, bu devlet, 7. 

Bölüm hükümleri saklı kalmak üzere, delillerin de haklı kılması şartıyla geminin 

durdurulması dahil, kendi iç hukukuna göre yasal takibat başlatabilir.” Bu fıkra ile kıyı 

devletine, bazı koşulların mevcut olması şartıyla, yabancı gemiyi durdurmak dahil, 

ihlalle ilgili yasal takibat başlatma yetkisi verilmiştir. Söz konusu yetkinin 

kullanılabilmesi için, 220/3. maddeden farklı olarak, aynen 220/5. maddede olduğu gibi, 

uluslararası kuralların ve ilkelerin veya söz konusu kurallara ve ilkelere uygun ve 

bunlara etkinlik sağlamak amacıyla kabul edilen kanunların ve düzenlemelerin ihlal 

edilmesi yeterli görülmemiştir. Bu ihlalin, ayrıca bir boşaltım şeklinde gerçekleşmesi ve 

boşaltımın da: i) kıyı devletinin kıyıları veya ilgili çıkarlarına, veya ii) karasuları veya 

münhasır ekonomik bölgesinin her türlü kaynağına ağır (major) bir zarar vermesi veya 

zarar tehdidi oluşturması gerekmektedir. Yetkinin kullanılması halinde, 7. Bölümdeki 

teminat hükümlerinin saklı olduğu da özellikle vurgulanmıştır.   

Kıyı devletinin MEB’ ilişkin uygulama yetkisinin içeriğini değişik şekillerde 

düzenleyen 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, deliler açısından da farklılık öngörmüştür. 

Sözleşme’nin 220/3. ve 220/5. maddelerinde “inanılır açık sebepler” ifadesi 

kullanılırken, 220/6. madde açısından “açık objektif deliller” şartı getirilmiştir. Açık 

objektif deliller ibaresi ile, kıyı devletine en geniş yetkiler veren 220/6. maddenin 

kötüye kullanılması önlenmek istenmiştir. Ancak, 220/6. maddedeki “her türlü kaynak” 

ve sübjektif bir içeriği olan “kıyı devletinin ilgili çıkarları” ibareleri ile kıyı devletine 

geniş bir taktir hakkının verildiği de söylenebilir567.  

Kıyı devletinin 220/6. madde gereğince kullanabileceği yetkiler açısından 

Sözleşme’de özel bir hüküm daha öngörülmüştür. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

220/7. maddesine göre: “ Kıyı devleti, 6. fıkra hükümlerine rağmen, teminat veya diğer 

bir mâli güvencenin sağlanmasına uyulmasını temin edecek gerekli usullerin yetkili 

uluslararası kuruluş vasıtasıyla veya başka her hangi bir şekilde kararlaştırılması 

üzerine, eğer bu usullere bağlı ise geminin yoluna devam etmesine izin verecektir.” 

Aslında, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin teminat hükümlerine ilişkin 7. Bölümünün 

226/1(b). maddesinde, uygun bir teminatın veya diğer bir mali güvencenin yatırılması 

                                                 
567 Eleştirmekle birlikte, Bernhardt da aynı görüşü paylaşmaktadır. Bkz. BERNHARDT, s. 294. 
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halinde geminin seferden men edilmesi işleminin kaldırılması gerektiği hususu genel 

olarak düzenlenmiştir. Ancak, 220/7. maddede bu konuya ayrıca yer verilmiş ve kıyı 

devletinin, söz konusu fıkrada belirtilen şekilde kararlaştırılan teminat veya diğer bir 

mâli güvencenin sağlanmasını temin edecek gerekli usullere bağlı olması halinde, 

geminin yoluna devam etmesine izin vermesi gerektiği öngörülmüştür. Bu durumda, 

Sözleşme’nin 220/6. maddesi gereğince yabancı gemiyi durduran kıyı devleti açısından, 

“genel hüküm” olan 226/1(b). maddesi değil, “6. fıkra hükümlerine rağmen” ifadesini 

kullanan  “özel hüküm” niteliğindeki 220/7. madde uygulama alanı bulacaktır568. Diğer 

bir ifade ile, münhasır ekonomik bölge içinde Sözleşme’nin 220/6. maddesindeki 

hükümlere uygun olarak gemiyi durduran kıyı devleti, 220/7. madde gereğince, bu 

fıkrada belirtilen şekilde karalaştırılan teminat veya diğer mâli güvencenin sağlanmasını 

temin edecek gerekli usullerle bağlı değilse, geminin yoluna devam etmesine izin 

vermeyebilecektir. Zira, münhasır ekonomik bölgede kirliliğe neden olan ve bu nedenle 

durdurulan yabancı gemiler açısından Sözleşme’nin 220/7. maddesi “özel hüküm” 

niteliğindedir. Uluslararası Deniz Hukuku Mahkemesi de, “Saiga Olayı”na ilişkin 4 

Aralık 1997 tarihli kararında, münhasır ekonomik bölge içindeki bir kirlilik ihlali 

nedeniyle 220/6. madde gereğince durdurulan yabancı gemiler açısından, 226. 

maddedeki değil, 220/7. maddedeki hükümlerin uygulanacağını açıkça ifade etmiştir569.  

Sonuç olarak, münhasır ekonomik bölge ile ilgili gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi açısından kıyı devletinin uygulama yetkilerine bakıldığında, 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin bu yetkileri derecelendirdiği, ihlalin sonuçlarına ve 

mevcut delillere göre kıyı devletine farklı yetkiler verdiği görülmektedir. Sadece 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasına 

ilişkin uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeler veya kıyı devletinin bunlara uygun 

olarak kabul ettiği kanun ve düzenlemelerinin ihlal edilmesi halinde kullanılabilecek 

yetki, “geminin kimliği, tescil limanı, son uğradığı veya ilk uğrayacağı limanlara ilişkin 

bilgiler ve ihlalin olup olmadığının tespiti için gerekli diğer bilgilerle” sınırlıdır. Kıyı 

                                                 
568 Aynı görüş için bkz. MOLENAAR, s. 493-494. 
569 Bkz. M/V Saiga (Saint Vincent and the Grenadines v. Guinea), Judgment 4 December 1997, 

Paragraph 52 of the judgement., TREVES, Tullio: “Dispute-Settlement Clauses in the Law of the Sea 

Convention and their Impact on the Protection of the Marine Environment: Some Observations”, 

RECIEL, Vol. 8, Issue 1, 1999, s. 8-9 ve dn.4’den atfen.  
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devletinin, geminin maddi denetimini yapabilmesi için “önemli kirliliğe neden olan 

veya böyle bir tehdit yaratan esaslı bir boşaltım” olması gerekir. Her iki durum için de 

ihlal konusunda “inanılır açık sebepler” olması şartı getirilmiştir. Geminin 

alıkonulması ve yasal takibatın başlatılması için, ihlalin “ağır zarara neden olan  veya 

böyle bir tehlike yaratan boşaltım” olması şarttır. Bu durumda ise ihlalle ilgili “açık 

objektif deliller” olmalıdır. İlgili fıkralarda “ağır zarar”, “önemli kirlilik”, “esaslı 

boşaltım” gibi 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin hiçbir maddesinde tanımlanmayan 

kavramların kullanılmış olması, bazı belirsizliklere yol açabilecek niteliktedir. Söz 

konusu kavramlar arasındaki sınırı belirlemek her zaman kolay olmayabilir570. Olası 

ihtilaflara zemin hazırlayan bu ifadelerin, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde açık bir 

şekilde tanımlanması çok daha doğru olurdu571. 

 

D. Liman Devletinin Uygulama Yetkisi 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi konusunda devletlerin uygulama yetkilerine getirdiği en önemli yenilik, 

liman devletine geniş yetkiler tanınması ile ilgilidir. Gerçi, 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi de liman devletine bazı yetkiler tanımıştır572. Ancak, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi, bu yetkileri çok daha  genişletmiş ve açık denizlerdeki ihlaller için dahi 

liman devletine önemli yetkiler vermiştir. Böylece ilk kez, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesinde açık denizlerdeki yetkinin münhasıran bayrak devletine ait 

olduğu şeklindeki geleneksel uluslararası hukuk kuralına bir istisna getirilmiştir573. 

                                                 
570 WANG, s. 327.; Tütüncü’ye göre, kavramlar arasındaki sınırın kesin olarak çizilmemiş olması kıyı 

devletinin yetkisinin denetlemeden ziyade kovuşturma yönünde kullanmasına dayanak olarak 

algılanabilir. Zira, ilgili değerlendirmeyi yapacak olan, kıyı devletinden başkası değildir. Ancak kıyı 

devletinin değerlendirmeyi yaparken münhasır ekonomik bölge içindeki yetkisinin koruyucu nitelikte 

olduğunu unutmaması yerinde olacaktır. Bkz. TÜTÜNCÜ, s. 94. 
571 DURUIGBO, Emeka: “Reforming the International Law and Policy on Marine Oil Pollution”, J. 

Mar. L. & Com., Vol. 31, No.1., January 2000,  s. 77. 
572 1973/78 MARPOL Sözleşmesi, md. 6/5. 
573 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile liman devletine tanınan yetkilerin, uluslararası örf ve âdet 

hukukundan farklı bir içeriğe sahip olup olmadığı uluslararası hukukçularca değişik şekillerde 
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Liman devletinin uygulama yetkisi, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde öngörülen sistemin bir bakıma en önemli 

unsurudur. Ancak, Sözleşme ile öngörülen bazı hususlar, liman devletinin etkin 

olabilmesini zayıflatacak niteliktedir. Özellikle de liman devletine tanınan yetkilerin 

Sözleşme’de yükümlülük olarak öngörülmemiş olması, diğer bir ifade ile, yetkilerin 

kullanılmasının liman devletinin isteğine bırakılmış olması önemli bir eleştiri nedeni 

olmaktadır574. Ayrıca, liman devletinin, söz konusu yetkilerini kullanabilmesi için,  

“uluslararası kuruluş veya bir genel konferans aracılığıyla tespit edilmiş kural ve 

ilkelerin” sadece ihlal edilmesi yeterli olmayıp, ihlalin bir “boşaltımla” sonuçlanması 

gerekmektedir. 

Liman devletinin kendine özgü uygulama yetkisi, 1982 Deniz Hukuk 

Sözleşmesi’nin 218. maddesinde düzenlenmiştir. Sözleşme’nin 218/1. maddesine göre: 

“Bir gemi kendi isteği ile bir limanda veya açıktaki bir terminal tesisinde 

bulunduğunda, liman devleti, iç sularının, karasularının veya münhasır ekonomik 

bölgesinin ötesinde, yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir konferans aracılığıyla 

tespit edilmiş kurallara ve ilkelere aykırı bir şekilde yapılan her hangi bir boşaltım 

hakkında soruşturma yapabilir ve ihlali doğrulayıcı kanıtlar varsa yasal takibat 

başlatabilir.” Liman devletine, açık denizlerdeki ihlaller açısından kovuşturma 

yapabilme yetkisi veren bu madde, bayrak devleti dışındaki bir devlete açık denizdeki 

boşaltım ihlalleri için kovuşturma yapma yetkisinin verildiği tek örnektir. Liman 

devleti, boşaltım ihlalinin kendisini etkilememesi durumunda dahi, bu yetkisini 

kullanabilmektedir575. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, liman devletinin söz konusu 

                                                                                                                                               
yorumlanmaktadır. Düzenlemeleri “gerçek bir yenilik” olarak değerlendiren yazarların görüşü için bkz. 

CHURCHILL & LOWE (1999), s. 350.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 249.;  Bu fikre  karşı çıkan 

görüş için bkz. McDORMAN, s. 320.; Konuyla ilgili ayrıca bkz. DEGAN, s. 27.  
574 Liman devletinin yetkilerinin bu şekilde ihtiyari yetki olarak düzenlenmesini ve yine bayrak devletinin 

228. maddede öngörülen öncelik hakkının liman devletinin yetkilerinden de üstün tutulmasını eleştiren 

Bernhardt, bu şekildeki düzenlemelerin, Sözleşme ile kurulan sistemi oldukça zayıflattığını ifade 

etmektedir. Yazara göre, liman devletine yetki verilmesi, kıyı devleti ile bayrak devletinin çıkarlarının 

bağdaştırılmasının tek çözümü olduğundan, deniz çevresinin etkin bir şekilde korunması için bu yetkinin 

kullanılmasının zorunluluk olarak öngörülmesi gerekirdi. Bkz. BERNHARDT, s. 284 – 285. 
575 McDorman’a göre, bu husus, liman devletinin yetkileri açısından 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile 

getirilen en önemli yeniliktir.  Bkz. McDORMAN, s. 322. 
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yetkisini bazı yönlerden sınırlandırmıştır. Liman devleti, kendi ulusal düzenlemelerinin 

değil, “yetkili uluslararası kuruluş veya genel bir konferans aracılığıyla tespit edilmiş 

kuralların ve ilkelerin”576 ihlali için yetkilendirilmiştir. Yetki, geminin kendi isteğiyle 

bir liman veya açıktaki terminal tesisinde bulunması halinde kullanılabilecektir577. 

Ayrıca, yetkinin kullanılması liman devletinin takdirine bırakılmıştır. 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nde öngörülen sistemin iyi işlemesi açısından  önemli olmakla 

birlikte, ihtiyari olan bu yetkinin, özellikle liman devletini etkilemeyen açık denizdeki 

ihlaller açısından etkin bir şekilde kullanılmaması ihtimali çok yüksektir. 

Liman devletine tanınan kovuşturma yetkisi, açık denizde gerçekleşen boşaltım 

ihlalleri açısından doğrudan kullanılabilecekken,  boşaltım ihlalinin başka bir devletin iç 

suları, karasuları veya münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşmesi halinde bu yetki 

bazı sınırlandırmalara tabi tutulmuştur. Sözleşme’nin 218/2. maddesine göre: “Liman 

devleti, diğer bir devletin iç sularında, karasularında veya münhasır ekonomik 

bölgesinde gerçekleşen boşaltım ihlalleri nedeniyle, bu ihlal kendi iç sularında, 

karasularında veya münhasır ekonomik bölgesinde kirliliğe sebep olmadıkça veya bu 

alanlar için kirlilik tehlikesi yaratmadıkça veya o devlet, bayrak devleti veya bu 

boşaltım ihlalinden zarar gören veya zarar görme tehdidi altında bulunan diğer bir 

devlet talep etmedikçe, 1. fıkra uyarınca her hangi bir yasal takibata girişmeyecektir.” 

Bu madde, başka bir devletin iç suları, karasuları ve münhasır ekonomik bölgesinde 

işlenen boşaltım ihlalleri için de liman devletine kovuşturma yetkisi vermiştir. Ancak, 

açık denizdeki ihlaller açısından yetkilerini kendiliğinden kullanabilen liman devletinin, 
                                                 
576 Bu durumda da, söz konusu kuralların neler olduğu tartışılabilir. Ancak, en azından gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından, bunların 1973/78 MARPOL Sözleşmesi ile 

düzenlenen kurallar olduğu daha önceki açıklamalarda ifade edilmiştir. 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi’ndeki hükümler, uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı haline geldiğinden, liman devleti, 

1973/78 MARPOL Sözleşmesi’ne taraf olmayan bir devletin gemilerine karşı da söz konusu yetkilerini 

kullanabilir. Aynı görüş için bkz. McDORMAN, s. 316.  
577 Tütüncü’ye göre, söz konusu maddede “kendi isteğiyle liman veya açıktaki bir terminal tesisinde 

bulunmak” denildiğinden ve Sözleşme’nin hiçbir maddesinde bu kavram açıklanmadığından, geminin 

mücbir sebep, ihtiyacı olan birilerine yardım veya hasar görmesi gibi değişik zorunlu nedenlerle liman ve 

açıktaki terminalde bulunması halinde, liman devletinin yetkilerini kullanamaması gerekir. Bkz. 

TÜTÜNCÜ, s.95. Ancak, daha önce de ifade edildiği gibi,  “kendi isteği ile (voluntary)” ibaresinin 

uluslararası hukukçular tarafından değişik şekillerde değerlendirildiği ve bu konuda ortak bir görüşün 

olmadığı da görülmektedir. 
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diğer bir devletin söz konusu alanlarında gerçekleşen ihlaller için kovuşturma yetkisini 

kullanması bazı şartlara bağlıdır. Yetkinin kullanılabilmesi için:  

i) Boşaltım ihlalinin liman devletinin kendi iç sularında, karasularında veya 

münhasır  ekonomik bölgesinde kirliliğe sebep olması veya bu alanlar 

için kirlilik tehdidi yaratması; veya  

ii) Boşaltım ihlalinin iç sularında, karasularında, münhasır ekonomik 

bölgesinde  gerçekleştiği devletin veya  bu boşaltım ihlalinden zarar 

gören veya zarar görme tehdidi altında bulunan diğer bir devletin veya 

bayrak devletinin talebinin olması gerekir. 

Birinci durumda liman devleti, aynı zamanda kıyı devleti olduğu için, 

kovuşturma yetkisini kendiliğinden kullanabilmektedir. Diğer durumda ise, liman 

devleti, bir bakıma söz konusu devletlerin temsilcisi rolünü üstlenmekte ve her hangi bir 

eylemde bulunmak için artık hukuken yetkisi veya imkanı olmayan kıyı devleti veya 

seferde olan bir gemiye yetkisinin fiili olarak ulaşamadığı bayrak devleti namına 

hareket ederek, soruşturma açılmasını veya hızlı kovuşturma başlatılmasını 

kolaylaştırmaktadır578. Ancak, Sözleşme gereği yükümlülük altına girmeyen liman 

devletinin, söz konusu taleplere uymak gibi bir zorunluluğu yoktur579.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, açık denizde gerçekleşen bir boşaltım ihlali 

sonucu münhasır ekonomik bölgesi veya karasuları etkilenen kıyı devletinin, gemi 

kendi limanlarından birine giriş yapmadığı sürece ne yapabileceğine açıklık 

getirmemiştir. Kıyı devletinin bu açıdan çıkarlarını  pek fazla gözetmeyen Sözleşme, 

diğer devletlerin liman devletinden boşaltım ihlali ile ilgili soruşturma başlatmak 

talebine ilişkin 218/3 maddesinde de konuyu göz ardı etmiştir. Bayrak devletine, 

boşaltım ihlalinin nerede gerçekleştiğine bakılmaksızın liman devletinden ihlalle ilgili 

soruşturma yapma talebinde bulunabilme yetkisi veren Sözleşme, kıyı devletinin, ancak 

kendi iç suları, karasuları veya münhasır ekonomik bölgesi içinde meydana gelen 

boşaltım ihlalinin ilgili alanlara zarar verdiğine veya zarar verme tehlikesi yarattığına 

                                                 
578 BOYLE, s. 365. 
579 BERNHARDT, s. 287. 
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inandığı zaman bu tür bir talepte bulunabileceğini öngörmüştür. Liman devleti ise, söz 

konusu talepleri “uygulanabildiği olduğu ölçüde” gerçekleştirecektir580.  

Başka devletin iç suları, karasuları veya münhasır ekonomik bölgesinde 

gerçekleşen boşaltım ihlali için liman devletine yükümlülük getirmemekle birlikte, 

kovuşturma yetkisi tanıyan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, bu gibi durumlara 

açısından ilgili devlete öncelik veya üstünlük hakkı tanımıştır. Sözleşme’nin 218/4. 

maddesine göre: “Liman devleti tarafından işbu madde uyarınca gerçekleştirilen 

soruşturma dosyası, talepleri üzerine bayrak veya kıyı devletine iletilecektir. Bu 

soruşturmaya dayanılarak liman devleti tarafından başlatılan her türlü yasal takibat, 

ihlal bir başka devletin iç suları, karasuları veya münhasır ekonomik bölgesinde 

gerçekleşmişse o devletin talebi üzerine, teminatlara ilişkin 7. Bölüm hükümlerine 

uygun olarak, askıya alınabilir (may be suspended). Böyle bir durumda, liman 

devletinin elindeki tüm deliller, olaya ilişkin belgeler ve liman devletinin yetkili 

makamları nezninde yatırılan her türlü teminat veya diğer mâli garantiler kıyı devletine 

aktarılmalıdır (shall be transmitted). Bu işlem, liman devletindeki takibatın devam 

etmesini engelleyecektir (shall preclude the continuation of proceedings).” Başka 

devletin iç suları, karasuları veya münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşen boşaltım 

ihlali nedeniyle kovuşturma başlatan liman devleti, ilgili devletin talebi üzerine 

kovuşturmayı askıya almak ve elindeki her türlü teminat veya diğer malî garantileri 

kovuşturma dosyası ile birlikte ilgili devlete göndermek zorundadır. Malî teminatları ve 

kovuşturma dosyasını ilgili devlete gönderen liman devleti, kovuşturmaya devam 

edemez581.    

Liman devletinin kovuşturmayı askıya alması hususu, maddenin İngilizce 

orijinal metninde istek kipi (may) kullanılarak düzenlendiğinden, bazı belirsizliklere 

                                                 
580 Molenaar’a göre, “uygulanabildiği ölçüde” ifadesi ile, liman devletinin talepleri karşılama görevi, 

iyice yumuşatılmıştır. Bkz. MOLENAAR, s. 107. 
581 Liman devletinin davayı askıya almasından sonra ne olacağına Sözleşme’de tam bir açıklık 

getirilmemiş olsa da, doğal olarak  davaya kıyı devletinin devam edeceği sonucu çıkmaktadır. Ancak, 

liman devletinde derdest bir dava söz konusu olduğundan ve Sözleşme’nin teminat hükümleri içinde yer 

alan 228/2. maddesi gereğince, kural olarak bir devletin dava açması halinde başka bir devletin dava 

açamayacağı açıkça düzenlendiğinden, kıyı devletinde yürütülecek olan dava, yeni bir dava değil, liman 

devletinde başlatılan davanın devamı olacaktır.  
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neden olabilecek niteliktedir582. Örneğin, Ünan, maddede istek kipinin kullanıldığına 

dikkat çekerek, kovuşturmanın durdurulmasının liman devletinin taktirine bırakılmış 

olduğu görüşünü savunmuştur583. Ancak, doktrindeki ağırlıklı görüş, liman devletinin 

davayı askıya almakla yükümlü olduğu şeklindedir584. Bu bakış açısı daha tutarlı 

gözükmektedir585. Sözleşme’nin 218/4. maddesinde istek kipinin kullanılmasının, liman 

devletinin  davayı askıya almak yükümlülüğü ile değil,  7. Bölümdeki teminata ilişkin 

hükümlerin, özellikle de 228. maddede düzenlenen bayrak devletinin üstünlük hakkının 

dikkate alınması ve bu maddede düzenlenen şartların olup olmadığının taktir edilmesi 

ile ilgili olduğu söylenebilir. Madde metninde zorunluluk kipi (shall) kullanılmış 

olsaydı, liman devletinin kıyı devletine karşı koşulsuz bir yükümlülüğü söz konusu 

olacaktı ki, bu durumda teminat hükümlerine atıf yapılmasının bir anlamı olmazdı. İstek 

kipi kullanılarak, liman devletinin kıyı devletine karşı olan yükümlülüğü belli şartlara 

tâbi tutulmuştur. Diğer bir ifade ile, liman devletinin kıyı devletine karşı bu 

yükümlülüğü, 7. Bölümdeki teminat hükümlerinde öngörülen şartlar gerçekleşmiş ise, 

söz konusudur. Nitekim, 218/4. madde gereğince, liman devletinin kovuşturmayı kıyı 

devleti lehine askıya almasının, 7. Bölümdeki teminat hükümlerine uygun olması 

                                                 
582 Sözleşmenin İngilizce orijinal metninde bu cümle aynen şöyledir: “…Any proceedings instituted by 

the port State on the basis of such an investigation may, subject to section 7, be suspended at the request 

of the coastal state..” 
583 ÜNAN, s. 449, dn. 9. 
584 Bkz. MOLENAAR, s. 107.; ABECASSIS & JARASHOW, s. 102.; McDORMAN, s. 317.; WANG, 

s. 329.; TOLUNER, s. 334.; TÜTÜNCÜ, s. 97, s. 101. 
585 Gerçi, bu durumda, önemli bir sorunla karşılaşılmaktadır. Başka bir devletin iç suları, karasuları veya 

münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşen bir boşaltım sonucunda, liman devletinin kendi karasuları 

veya münhasır ekonomik bölgesi de kirlenmişse veya bu tarz bir tehdit söz konusuysa, liman devleti ne 

yapacaktır? Ünan, davayı askıya alma konusunda taktir yetkisi olan liman devletinin, hiçbir devletin 

talebine gerek olmaksızın başlatabileceği kovuşturmayı, durdurmayacağını da ifade etmektedir. Bkz. 

ÜNAN, s. 449, dn.9.; Liman devletinin davayı askıya alması yükümlülük olarak kabul edildiğinde, âdil 

olmasa bile bu sonuca varmak mümkün değildir. Ancak, liman devletine, kendi iç suları, karasuları ve 

münhasır ekonomik bölgesi kirlenmediği halde, kıyı devletinin talebini keyfi olarak reddedebilmek 

yetkisinin verilmesi de âdil olmayan sonuçlar doğurabilecektir. Anlaşılan o ki, 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi,  liman ve kıyı devletinin çıkarları arasında bir tercih yapmış ve ihlalin sonuç doğurduğu yeri 

değil de gerçekleştiği yeri esas almıştır. Bu gibi durumlarda liman devleti, deniz çevresinin 

kirlenmesinden doğan kayıp ve zararları için Sözleşme’nin 229. maddesi gereğince hukuki sorumluluk 

davası açma hakkına sahiptir 
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gerekir. XII. Kısmın 7. Bölümündeki hükümler, kıyı veya liman devletlerinin yetkilerini 

kullanırken uymaları gereken bir çok hususa açıklık getirmektedir. 218/4. madde 

açısından 7. Bölüm içindeki en önemli düzenleme 228. maddedir. Teminat hükümleri 

incelenirken üzerinde ayrıntılı bir şekilde durulacak olan 228. madde, kovuşturma 

yetkisi açısından bazı istisnalar dışında bayrak devletine, liman ve kıyı devleti 

karşısında üstünlük tanımaktadır. 228. maddeye göre, bir devletin karasularının 

ötesindeki bir ihlalin cezalandırılması amacıyla her hangi bir devlet dava açmışsa, ilk 

davanın açılmasını takip eden altı ay içinde bayrak devletinin aynı ihlalden dolayı dava 

açması, söz konusu diğer davayı durduracaktır. Bu durumda, diğer bir devletin 

münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşen bir boşaltım ihlali ile ilgili olarak liman 

devletinde yasal takibat başlatılmasının ardından,  söz konusu devletten davanın askıya 

alınması ve teminat veya diğer mali güvencelerin kendisine gönderilmesi yolunda bir 

talep gelmişse, liman devleti bu talebi 228. maddeyi göz önüne alarak 

değerlendirmelidir. Diğer bir ifade ile, bayrak devleti bu süre içinde bir kovuşturma 

başlatmışsa ve istisnai bir durum da söz konusu değilse586, liman devleti, kıyı devletinin 

talebine uymamalı ve davayı bayrak devleti lehine askıya almalıdır587. Ancak davanın 

                                                 
586 Sözleşme’nin 228.maddesinde bahsi geçen istisnai durumlarda, liman devletinin nasıl davranması 

gerektiği, “teminat hükümleri” alt başlığında incelenmiştir. 
587 Türk hukuk doktrininde de bu görüş kabul edilmekle birlikte, özel bir ayrıntıya değinmekte fayda 

vardır. Doktrinde, bu konu, “kovuşturulmanın durdurulmasını hem bayrak devleti hem de kıyı devleti aynı 

anda istemişse, bayrak devletine öncelik verilecektir” şeklinde açıklanmıştır. Bkz. ÜNAN, s. 450.; 

TÜTÜNCÜ, s. 101. Bu ifadelerden, sanki kıyı devleti daha önce talepte bulunmuşsa davayı askıya alma 

işlemi kendiliğinden  kıyı devleti lehine sonuçlandırılacaktır gibi bir anlam çıkmaktadır. Eğer, kast edilen 

bu ise, böyle bir görüşe katılmak mümkün değildir. Zira, kıyı devletinin daha önce talepte bulunması, 

davanın kendiliğinden kıyı devleti lehine askıya alınması gibi bir sonuç doğurmayacaktır. Birincisi, kıyı 

devletinin davayı kendi lehine askıya alma talebini alan liman devleti, 228. madde gereği bayrak 

devletinin önceliliğinin olup olmadığını kendiliğinden araştırmalıdır. 218/4. madde, davanın kıyı devleti 

lehine askıya alınmasında 7. Bölümün, bu anlamda 228. maddenin de dikkate alınması gerektiğini 

öngörmektedir. Liman devleti, kendisine bir talep gelmediği halde bayrak devletinin aynı ihlale ilgili 

zaten kovuşturma başlattığı sonucuna varırsa veya bunu bir şekilde öğrenirse, davayı hemen bayrak 

devleti lehine askıya almalıdır. 228. madde, açılan davaların bayrak devleti lehine askıya alınması için 

bayrak devletinin talebini değil, kovuşturma başlatmış olması şartını aramaktadır. İkincisi, kıyı 

devletinden gelen talep üzerine liman devleti, zaten 231. madde gereğince bayrak devletine bilgi vermek 

zorundadır. Eğer, henüz aynı ihlalle ilgili dava açmamış olan bayrak devleti, bu bilgi üzerine dava açar ve 

bunu da liman devletine bildirirse, liman devleti yine de kendi yürüttüğü davayı bayrak devleti lehine 
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kıyı devletinin tersine, bayrak devleti lehine askıya alınması halinde, liman devletinin 

teminat veya diğer mali güvenceleri bayrak devletine göndermek gibi bir yükümlülüğü 

yoktur. Doktrinde de, liman devletinin teminat veya diğer mali güvenceleri elinde 

tutmasının, bayrak devletindeki davanın etkin bir şekilde yürütülmesi ve 

sonuçlandırılması açısından faydalı olacağı ifade edilmektedir588.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 218. maddesi ile birlikte, 219. maddesinde 

de liman devletine bazı önemli yetkiler verilmiştir. Sözleşme’nin 219. maddesine göre: 

“Devletler, 7. Bölüm hükümleri saklı kalmak kaydıyla, talep üzerine veya kendiliğinden 

limanlarından veya açıktaki terminal tesislerinden birinde bulunan bir geminin, 

gemilerin denize elverişliliğine ilişkin uygulanabilir uluslararası kuralları ve ilkeleri 

ihlal ettiğini ve bu nedenle deniz çevresine zarar verme tehlikesi yarattığını tespit 

ettiğinde, bu gemiyi seferden alıkoymak için  uygulanabilir olduğu ölçüde her türlü 

idari tedbirler alacaklardır. Bu devletler, geminin ancak en yakın onarım tersanesine 

gitmesine izin verebilirler. İhlal sebeplerinin ortadan kalmasını takiben ise, geminin 

vakit geçirmeksizin sefere devam etmesine izin vereceklerdir.” 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 218. maddesi ile liman devletine  

uluslararası kurallara aykırı bir şekilde yapılan boşaltım ihlalleri için bazı yetkiler 

tanınırken, 219. maddesi ile de, denize elverişlilikle ilgili uygulanabilir uluslararası 

kuralları ihlal eden ve bu nedenle de deniz çevresine zarar verme tehlikesi yaratan bir 

gemiyi seferden alıkoymak için idari tedbirler alma yetkisi verilmiştir. Bu husus 

Sözleşme’de yükümlülük olarak öngörülmüştür. Liman devleti, söz konusu 

yükümlülüğünü “uygulanabilir olduğu ölçüde” yerine getirecektir. Liman devletine 

Sözleşme’nin 219. maddesi ile tanınan yetkiler, 218. maddedeki yetkilerden daha 

geniştir. Sözleşme’nin 218. maddesi gereği tanınan yetkisi pratikte daha çok boşaltım 

ihlallerinin soruşturulması ile sınırlı kalabilecek olan liman devleti, 219. madde gereği 

gemiyi seferden alıkoyabilecek idari tedbirler alabilmektedir. Liman devleti, bu 

yetkisini, her hangi bir talep üzerine kullanabileceği gibi, kendiliğinden de  kullanabilir. 

                                                                                                                                               
askıya almak zorundadır. Bayrak devleti, daha önce veya liman devletinin bilgi vermesine rağmen 

sonradan her hangi bir  kovuşturma başlatmamışsa, liman devleti, ancak o zaman 218/4. madde gereği 

davayı kıyı devleti lehine askıya alacaktır. Ancak, tüm bu söylenenler, 228. maddedeki istisnai 

durumların olmaması halinde geçerlidir.  
588 MOLENAAR, s. 464.  
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Sözleşme’nin 219.maddesinde geminin kendi isteğiyle limanda bulunması şartı da 

aranmadığından, liman devletinin söz konusu yetkileri, her ne sebeple olursa olsun, 

limanında bulunan tüm yabancı gemiler açısından geçerli olacaktır. 

Geminin seyrüseferi yürütebilecek, kötü hava koşullarına karşı koyabilecek 

durumda olması anlamına gelen “gemilerin denize elverişliliği”589 ifadesinin, gemilerin 

çizim, inşa veya donanımına ilişkin hususları da kapsayıp kapsamadığı, diğer bir ifade 

ile,  gemilerin çizim, inşa veya donanıma ilişkin uygulanabilir uluslararası kuralların 

ihlali halinde, bu yetkinin kullanılıp kullanılamayacağı, Sözleşme’nin 219. maddesinden 

anlaşılmamaktadır. Doktrinde, gemilerin çizim, inşa veya donanıma ilişkin kuralların 

ihlali halinde de, söz konusu geminin seferden men edilebileceği görüşü kabul 

edilmektedir590. 

7. Bölüm hükümleri saklı kalmak kaydıyla, liman devletine yabancı gemiyi 

seferden men etme yetkisi veren Sözleşme’nin 219. maddesi, geminin en yakın onarım 

tersanesine gitmesine olanak sağlanması veya ihlal sebeplerinin ortadan kalkması 

halinde, geminin sefere devam etmesine hemen izin verilmesi gerektiğini 

düzenlemektedir. XII Kısmın 7. Bölümünün konuyla bağlantılı olan 226/1(b). maddesi, 

soruşturma sonucunda deniz çevresini korumayı ve muhafaza etmeyi amaçlayan 

uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin veya kanun ve düzenlemelerin ihlal 

edildiği ortaya çıksa dahi, teminat veya diğer bir malî garantinin yatırılması ile geminin 

seferden men edilmesi işleminin kaldırılması gerektiğini öngörmüştür. Oysa, 226. 

maddenin (c) fıkrasında: “Gemilerin denize elverişli olmaları konusunda uygulanabilir 

uluslararası kurallara ve ilkelere halel gelmeksizin, bir geminin seferden men’i 

işlemlerinin kaldırılması, deniz çevresi için mâkul olmayan bir zarar tehlikesi 

doğuracaksa, söz konusu gemiye yoluna devam etme izni verilmeyebilir veya bu, en 

yakın bakım ve onarım tersanesine gitme şartına bağlanabilir…” şeklinde bir 

düzenleme bulunmaktadır. Bu iki fıkra arasındaki temel farklılık, ilk durumda sadece 

boşaltıma ilişkin kuralların ihlal edilmesi, ikinci durumda ise gemilerin denize 

elverişliliğine ilişkin kuralların ihlal edilmiş olmasının deniz çevresi için mâkul 
                                                 
589 Türk Ticaret Kanunu’nun 817. maddesine göre: “Tekne, umumi donatım, makine, kazan gibi esas  

kısımları bakımından yapacağı yolculuğun (tamamiyle anormal tehlikeler hariç) deniz tehlikelerine karşı 

koyabilecek durumda olan bir gemi «denize elverişli» sayılır.” 
590 BERNHARDT, s. 288.; MOLENAAR, s. 189.; TÜTÜNCÜ, s. 98. 
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olmayan zarar tehlikesi doğurması halinin öngörülmüş olmasıdır591. Bu durumda, 219. 

madde gereğince, gemilerin denize elverişliliğine ilişkin kuralların ihlal edildiğini ve bu 

ihlalin de deniz çevresine zarar verme tehlikesi yarattığını tespit eden liman devleti, 

226/1(b). maddesine göre teminat veya diğer bir mâli güvence yatırılsa dahi, söz konusu 

gemiye yoluna devam etme izni vermeyebilir veya izni, en yakın bakım ve onarım 

tersanesine gitme şartına bağlayabilir592. Ancak, bu durumdan haberdar edilmesi 

gereken bayrak devleti, geminin seferden men edilmesi işleminin kaldırılmasını, 

uyuşmazlıkların çözümüne ilişkin XV. Kısım uyarınca talep edebilir593. 

 

4. SÖZLEŞME’DE ÖNGÖRÜLEN TEMİNAT HÜKÜMLERİ 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin deniz çevresinin korunması ve 

muhafazasına ilişkin XII. Kısmının 7. Bölümünde “teminat hükümleri” düzenlenmiştir. 

On bir maddeden oluşan 7. Bölüm, kıyı ve liman devletlerinin Sözleşme gereği sahip 

oldukları uygulama yetkilerine bazı konularda açıklık getirmek, ama daha çok da bu 

yetkilerin kötüye kullanılmasını önlemek amacıyla öngörülmüştür594. 7. Bölümdeki 

hükümler, deniz çevresinin korunmasında devletlere tanınan yetkilerin uygulanması 

açısından önemli düzenlemeler içermekle birlikte, çok karmaşık bir yapıya sahiptir. 

                                                 
591 Bkz. MOLENAAR, s. 189-190, s. 460-461, s. 491- 493. 
592 Aynı görüşte olan Molenaar,  219. maddede “deniz çevresine zarar verme tehlikesi yaratan” denildiği 

halde 226/1(c). maddesinde   “deniz çevresi için mâkul olmayan bir zarar tehlikesi doğuran” şeklinde bir 

nitelendirilme yapılmasını eleştirerek, buradan deniz çevresine makul olan zararlar halinde yetkinin 

kullanılamayacağı gibi bir sonuç çıkarılamayacağını ifade etmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 189. 
593 1982 BMDHS, md. 226/1(c).; Geminin durdurulmasına acilen son verilmesi konusu uyuşmazlıkların 

çözümüne ilişkin XV. Kısmın 292. maddesinde düzenlenmiştir. Genel olarak bu maddeye göre, taraf 

devletlerden biri, geminin seferden men edilmesi işleminin kaldırılması hükümlerine uyulmadığını iddia 

ederse, sorun tarafların anlaşacağı bir divana veya mahkemeye götürülebilir. Taraflar geminin seferden 

men edilmesini takip eden 10 gün içinde anlaşamazlarsa, bu sorun, taraflar başka türlü karar vermedikçe, 

men işlemini gerçekleştiren devletin 287.madde gereğince kabul edeceği bir divana veya mahkemeye 

veya Uluslararası Deniz Hukuku Mahkemesi’ne götürülecektir. 
594 MOLENAAR, s. 458. 
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Öncelikle, söz konusu bölüm gereği kıyı veya liman devletlerine yönelik bazı 

genel yükümlülüklere değinmek gerekir. Teminat hükümlerine göre, kıyı veya liman 

devletlerine  Sözleşme ile tanınan uygulama yetkisi, sadece yetkili resmi memurlar ile 

savaş gemileri veya askeri uçaklar veya bir kamu hizmetine tahsis edilmiş oldukları ve 

bu konuda yetkili kılındıkları açık dış işaretlerle belli olan diğer gemi veya uçaklar 

tarafından kullanılabilir595. Ancak, yetki kullanılırken, seyrüsefer güvenliği tehlikeye 

düşürülmemeli, gemiler  tehlikeye sokulmamalı, tehlikeli bir limana veya demirleme 

yerine sevk edilmemeli, deniz çevresi de aşırı bir tehlikeye maruz bırakılmamalıdır596. 

Kıyı ve liman devletleri, haklarını kullanırken veya yükümlülüklerini yerine getirirken, 

diğer devletlerin gemilerine karşı hukuki veya fiili bir ayırım yapmamalıdırlar597.  

Devletler, yabancı gemilere karşı uygulama yetkisi kapsamında alınan tüm tedbirleri 

vakit geçirmeksizin ilgili her devlete ve bayrak devletine bildirecekleri gibi, bayrak 

devletine ayrıca tedbirlere ilişkin bütün resmi raporları da sunmak zorundadırlar. 

Ancak, karasuları içinde gerçekleşen ihlaller bakımından, kıyı devletinin rapor veya 

bilgi verme yükümlülüğü, sadece açılan davalar çerçevesinde alınan tedbirlere 

uygulanmaktadır598. 

Kıyı ve liman devletleri, uygulama yetkisi kapsamında almış olduğu tedbirlerin  

hukuka aykırı olması veya mevcut veriler ışığında mâkul ölçütleri aşması halinde, 

kendilerine atfedilebilecek kayıp veya zararlardan sorumlu olacaklardır. Devletler, bu 

gibi kayıp veya zararların kendi mahkemelerinde tazmin edilebilmesi için, gerekli her 

türlü tedbiri almak zorundadırlar599.    

Genel bilgilerden sonra, teminat hükümleri içerisindeki birkaç madde üzerinde 

özel olarak durmakta fayda vardır. Bunlardan ilki, yabancı gemilerle ilgili 

soruşturmanın nasıl yapılacağını düzenleyen 226. maddedir. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin 226/1 (a). maddesine göre, liman veya kıyı devleti, yabancı gemilerle 

ilgili soruşturma yetkisini kullanırken, gemileri soruşturma için gerekli süreden fazla 

alıkoymamalıdır. Geminin maddi denetimi yapılacak ise, denetim yetkisi, kural olarak 

                                                 
595 1982 BMDHS, md. 224. 
596 1982 BMDHS, md. 225. 
597 1982 BMDHS, md. 227. 
598 1982 BMDHS, md. 231. 
599 1982 BMDHS, md. 232. 
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geminin, uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler uyarınca bulundurmak 

zorunda olduğu sertifika, kayıt veya diğer benzeri tüm belgelerin incelenmesi ile 

sınırlıdır. Daha derinlemesine bir maddi denetim ancak bu incelemeden sonra ve sadece 

üç halde yapılabilir: 

1. Geminin veya donanımının durumunun, esas olarak belgelerde 

zikredilen hususlara uymadığını düşünmek için ciddi nedenler varsa; 

2. Belgelerin içeriği, varsayılan ihlali teyit etmeğe veya doğruluğunu 

saptamaya yeterli değilse; 

3. Gemi, geçerli sertifika ve kayıtları havi değilse. 

Sözleşme’nin 226/2 (b). maddesine göre, soruşturma sonucunda deniz 

çevresini korumayı ve muhafaza etmeyi amaçlayan uygulanabilir uluslararası kuralların 

ve ilkelerin veya ulusal kanun ve düzenlemelerin ihlal edildiği tespit edilse dahi, teminat 

veya diğer bir mâli güvencenin yatırılması gibi formalitelerin tamamlanmasının 

ardından, geminin seferden men edilmesi işleminin kaldırılması gerekir. Ancak, 226/2 

(c). maddesine göre, gemilerin denize elverişli olmaları konusunda uygulanabilir 

uluslararası kurallar ve ilkelere halel gelmeksizin, bir geminin seferden men edilmesi 

işleminin kaldırılması, deniz çevresi için mâkul olmayan bir zarar tehlikesi 

doğuracaksa, söz konusu gemiye yoluna devam etme izni verilmeyebilir veya  izin, en 

yakın bakım ve onarım tersanesine gitme şartına bağlanabilir.  

Teminat hükümleri içerisindeki 230. madde ise ihlallere verilecek cezalara 

açıklık getirilmiştir. Sözleşme’nin 230/1. maddesine göre, deniz çevresinin 

kirlenmesinin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasını amaçlayan ulusal 

kanun ve kuralların veya uygulanabilir uluslararası kuralların ve ilkelerin yabancı 

gemiler tarafından karasularının ötesinde (örneğin MEB’de) ihlal edilmesi halinde, 

sadece para cezası verilebilir. Aynı kural karasuları içinde gerçekleşen ihlaller açısından 

da geçerli olmakla birlikte, bu konuda bir istisna öngörülmüştür. 230/2. maddedeki 

düzenlemeye göre, karasuları içinde “kasıtlı ve ciddi kirliliğe neden olan bir fiil”600 söz 

                                                 
600 “Kasıtlı bir şekilde ciddi kirliliğe neden olmak”, Sözleşme’nin 19/2(h). maddesine göre, geçişi zararsız 

olmaktan çıkarmaktadır.  
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konusu olduğunda, para cezası dışında da bir ceza verilebilir601. Sözleşme, karasuları 

dışında gerçekleşen “kasıtlı ve ciddi kirliliği” istisna olarak düzenlememiş, yani bu tür 

bir ihlal için para cezası dışında bir ceza öngörmemiştir. Sözleşme’de para cezası 

dışındaki cezaların neler olabileceği de açıklanmamıştır. Bu durumda, akla gelen ilk 

husus, hürriyetten mahrum etme cezasının verilebileceğidir. Ancak, cezai sorumluluğun 

kime ait olacağı, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde özel olarak belirtilmemiştir602.  

Sözleşme’nin 230/3. maddesinde ise, sanıkların tanınmış haklarına saygı 

gösterilmesi gerektiği hususu düzenlenmiştir. Buna göre, ceza verilmesi ile 

sonuçlanabilecek davaların tüm safhalarında, sanığın tanınmış haklarına saygı 

gösterilmelidir. Doktrinde, “sanığın tanınmış haklarının” kapsamının belirlenmesinde 

İnsan Hakları Evrensel Beyannamesi gibi evrensel belgelerin esas alınması gerektiği 

ifade edilmektedir603.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin bayrak devletine üstünlük hakkı tanındığı 

228. maddesi, teminat hükümleri içerisinde en karmaşık yapıya sahip olan 

düzenlemedir. Söz konusu maddeye göre: 

“1. Yabancı bir geminin, kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına 

alınmasını amaçlayan uygulanabilir uluslararası kurallar ve ilkeleri veya 

ulusal kanun ve düzenlemeleri bir devletin karasularının ötesinde ihlal 

etmesi üzerine, bu ihlalle ilgili cezai takibatlar başlatıldığında, kıyı 

devletine verilen ağır zarara ilişkin takibatlar veya bayrak devletinin kendi 

gemileri ile ilgili ihlallerde uygulanabilir uluslararası kuralları ve ilkeleri 

etkin bir şekilde uygulamak yükümlülüğünü defalarca yerine getirmemiş 

olması durumu istisna olmak üzere, ilk takibatın başlatılmasını takip eden 

altı ay içerisinde aynı ihlalden dolayı bayrak devleti bizzat kendisi cezai 

                                                 
601 Molenaar, Sözleşme’nin “kirletme fiili” şartını aradığına dikkat çekerek,  gemilerin çizim, inşa ve 

donanımına ilişkin bir ihlal nedeniyle karasuları içinde ciddi  kirliliğe neden olunduğunda, yine para 

cezası dışında bir ceza verilemeyeceğini ifade etmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 465. 
602 Bernhardt, bu düzenlemenin, örneğin kaptanının veya mürettebatının tutuklanmasına imkan verecek 

nitelikte olduğunu ifade etmektedir. Bkz. BERNHARDT, s. 301; Molenaar’a göre, cezai sorumluluk 

gerçek suçluya, diğer bir ifade ile suçu veya ihlali fiili olarak gerçekleştiren kişiye ait olacaktır. Bkz. 

MOLENAAR, s. 465. 
603 Bu görüşler için bkz. MOLENAAR, s. 465. 
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takibat başlatmışsa, daha önce başlatılan söz konusu takibatlar askıya 

alınacaktır. Bayrak devleti, işbu madde uyarınca takibatların askıya 

alınmasını talep ettiğinde, takibatı başlatan ilk devlete uygun bir süre 

içinde takibatın tam bir dosyasını ve duruşma tutanaklarını gönderecektir. 

Bayrak devleti tarafından başlatılan yargılama sonuçlandırıldığında, 

askıya alınan davalar sona erecektir. Dava masraflarının tahsilini takiben, 

bu takibatlar dolayısıyla yatırılmış olan bütün teminatlar veya diğer mâli 

güvenceler, kıyı devleti tarafından geri verilecektir. 

2. İhlal tarihinden itibaren üç yıllık bir süreden sonra yabancı gemiler 

aleyhine takibat başlatılamayacak ve 1.paragraf hükümleri saklı kalmak 

şartıyla, bir devlet dava açmışsa başka hiçbir devlet dava açmayacaktır. 

3. İşbu madde, başka bir devletin açmış olduğu davadan bağımsız olarak, 

bayrak devletinin, dava açmak hakkı dahil, kendi iç hukuku uyarınca sahip 

olduğu her türlü tedbiri alma hakkına halel getirmez.” 

Sözleşme’nin 228. maddesi ile bayrak devletine, açılacak davalar açısından 

kıyı veya liman devleti karşısında üstünlük tanınmıştır. Bir devletin karasularının 

ötesindeki deniz alanlarında gerçekleşen her hangi bir ihlal nedeniyle kıyı veya liman 

devleti kovuşturma başlatmışsa, kovuşturmanın başladığı tarihten itibaren altı ay içinde 

bayrak devleti  tarafından aynı olay nedeniyle kovuşturma başlatılması, kural olarak 

kıyı veya liman devletinin başlatmış olduğu kovuşturmanın askıya alınması sonucunu 

doğurmaktadır. Ancak, askıya alınacak ve bayrak devletinin davayı sonuçlandırması ile 

düşecek olanlar, sadece ihlalin cezalandırılması için açılan davalardır. Sözleşme’nin 

229. maddesine göre: “İşbu Sözleşme’nin hiçbir hükmü, deniz çevresinin 

kirlenmesinden doğan kayıp ve zararlar için hukuki sorumluluk davası açma hakkına 

halel getirmez.” 

İhlalin cezalandırılması için açılan davalarda, bayrak devletinin üstünlüğü üç 

durumda geçerliliğini kaybetmektedir. Birincisi, bir devletin karasuları içinde 

gerçekleşen ihlallerle ilgili o devlet tarafından başlatılan takibatlar, bayrak devletinin 

altı ay içerisinde bizatihi kovuşturma başlatmasıyla askıya alınmak zorunda değildir. 

Diğer bir ifade ile, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 219., 220/1. ve 220/2. maddeleri 

ile öngörülen durumlar açısından bayrak devletinin üstünlük hakkı geçerli değildir. 
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Aynı anda birden fazla dava açılmasını kural olarak yasaklayan 228/2. madde, 1.fıkra 

hükümlerini saklı tuttuğundan, bayrak devletinin daha önce kovuşturma başlatmış 

olması dahi kıyı devletinin karasularındaki ihlaller için kovuşturma başlatma  hakkını 

ortadan kaldırmamaktadır. Kıyı devletinin daha önce bir kovuşturma başlatması da, 

bayrak devletinin yeni bir kovuşturma başlatmak hakkını ortadan kaldırmamakta ve 

daha önce başlatmış olduğu kovuşturmaya devam etmesine engel olmamaktadır. 

Sözleşme’nin 228/3. maddesi gereğince bayrak devleti, her zaman yeni bir kovuşturma 

başlatabilir veya başlattığı kovuşturmasına devam edebilir. Bayrak devletine üstünlük 

tanıyan 228. madde, kıyı devletine kısmen koruma getirmekle birlikte, liman devletinin 

yetkilerini oldukça zayıflatmaktadır604. Bayrak devletine tanınan üstünlük, liman 

devletinin özellikle açık denizlerdeki veya başka bir devletin talebi üzerine o devletin 

münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşen ihlaller nedeniyle başlatabileceği 

kovuşturma yetkisinin âkibetini bayrak devletinin taktirine bırakmaktadır. Bu gibi 

durumlarda, bayrak devletinin daha önceden dava açması liman devletinin dava açma 

hakkı veya yetkisini ortadan kaldırdığı gibi, liman devleti tarafından daha önceden 

açılmış davaların da askıya alınması sonucunu doğurmaktadır. 

Bayrak devletinin üstünlüğüne 228. madde ile getirilen ikinci bir istisna, kıyı 

devletine ağır zarar verilmiş olması halidir. 228. maddedeki “ağır zarar” ifadesi ile 

karasuları dışında (örneğin MEB’de) gemilerin işletilmesi sonucu ortaya çıkan iradi 

petrol kirliliği ihlalleri tamamen bayrak devletinin yetkisine bırakılmıştır. Oysa, petrol 

kirliliği açısından uygulamada en fazla karşılaşılan bir durum olan gemilerin 

işletilmesinden kaynaklanan petrol kirliliğinin göz ardı edilerek, bu konudaki yetkinin 

tamamen bayrak devletinin taktirine bırakılmaması, çok daha tutarlı olurdu605. 

Sözleşme’nin 228. maddesinde kullanılan “ağır zarar” kavramı, kıyı devletine 

münhasır ekonomik bölgede gerçekleşen bir ihlalle ilgili dava açma hakkının verildiği 

220/6. maddedeki ifade ile aynı anlamda kullanılsa da, önemli bir husus göz ardı 

edilmiştir. Sözleşme’nin 220/6. maddesinde “ağır zarar veya zarar tehdidi” ifadesi 

kullanıldığı halde, 228. maddede sadece “kıyı devletine verilen ağır zarar”dan 

bahsedilmiştir. Bu durumda, münhasır ekonomik bölge içinde yapılan bir ihlal kıyı 

devleti açısından sadece ağır zarar tehdidi oluşturmakta ise, bayrak devletinin kıyı 
                                                 
604 Bu konudaki eleştiriler için bkz. BERNHARD, s. 298. 
605 Aynı görüş için bkz. DEMPSEY, s. 548.  
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devletine olan üstünlüğü devam edecektir606. Diğer bir ifade ile, bayrak devleti, bu ihlal 

nedeniyle dava açmışsa, maddenin 2. fıkrası gereğince, kıyı devleti dava  

açamayacaktır. Kıyı devleti ihlal nedeniyle daha önce bir dava açmış ise, bayrak 

devletinin altı ay içinde aynı ihlalden dolayı dava açması da kıyı devletinin davayı 

askıya alması sonucunu doğuracaktır607. Ancak, kıyı devletine münhasır ekonomik 

bölge içinde verilen “ağır zarar” söz konusu ise, kıyı devletinin açmış olduğu davayı 

askıya almak zorunluluğu olmadığı gibi, başka bir devletin (bayrak veya talep üzerine 

liman devleti olabilir) daha önce dava açmış olması, yine 228/2. madde gereği kıyı 

devletinin dava açma hakkını ortadan kaldırmamaktadır. 

Diğer bir istisnai durum olan “bayrak devletinin kendi gemileri ile ilgili 

ihlallerde, uygulanabilir uluslararası kuralları ve ilkeleri etkin bir şekilde uygulamak 

yükümlülüğünü defalarca yerine getirmemiş olması” şartı, aslında çok belirsiz ifadeler 

içermektedir. Doktrindeki bazı görüşlere göre de, “etkin bir şekilde uygulamak” ve 

“defalarca yerine getirmemiş olmak” gibi belirsiz ifadeler, ulusal mahkemelerin 

çelişkili olmasa da, bir biriyle bağdaşmayan yorumlarının ortaya çıkmasına neden 

olabilecek niteliktedir608.  

228. maddede öngörülen istisnai durumlardan, kıyı devletinin talebi üzerine 

218. madde gereğince kovuşturma başlatan liman devletinin yararlanıp 

yararlanamayacağı, diğer bir ifade ile, ihlalle ilgili kovuşturma başlatmış olan  liman 

devletinin söz konusu istisnai durumlarda davayı kimin lehine askıya alacağı da 

Sözleşme metninden tam olarak anlaşılmamaktadır. Sevin Toluner, 218. madde ile 228. 

madde arasında tam bir uyum olmadığını belirterek, liman devletinin kıyı devletine 

karşı 218. maddede öngörülen yükümlülüğünün, sadece münhasır ekonomik bölge 

içinde gerçekleşen ihlaller açısından ve 228. maddede saklı tutulan istisna kapsamına 

giren bir durum varsa önem kazanacağını ifade etmektedir609. Toluner’in bu 

                                                 
606 Kıyı devletinin, hem 1969 Müdahale Sözleşmesi hem 1982 BMDHS’nin 221. maddesi gereğince 

kendisi açısından ağır zarar tehlikesi oluşturan bir olayda, gerekli her türlü tedbiri alma hakkı saklıdır. 

Aynı görüş için bkz. DEMPSEY, s. 548. 
607 Kıyı devleti, sadece 229. madde gereğince, deniz çevresinin kirlenmesinden doğan kayıp ve zararlar 

için hukuki sorumluluk davası açabilecektir.  
608 DEMPSEY, s. 548. 
609 TOLUNER, s. 334, dn. 248.  
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ifadesinden, diğer bir devletin münhasır ekonomik bölgesinde gerçekleşen ve o devlet 

açısından ağır zarara neden olan boşaltım ihlali söz konusu olduğunda, liman devletinin 

davayı bayrak devleti lehine durdurmak gibi bir zorunluluğunun olmadığı sonucu 

çıkmaktadır. Benzer görüşler, doktrinde bir çok yazar tarafından da savunulmuştur. 

Buna göre, iç sular veya karasuları içinde gerçekleşen her hangi bir boşaltım ihlali veya 

münhasır ekonomik bölge içinde gerçekleşen ve kendisine ağır zarar veren bir ihlal söz 

konusu olduğunda, nasıl kıyı devleti başlatmış olduğu davayı askıya almak zorunda 

değilse, kıyı devletinin talebi üzerine kovuşturma başlatan, yani kıyı devleti adına 

hareket eden liman devletinin de  aynı şekilde davayı bayrak devleti lehine askıya almak 

gibi bir zorunluluğunun olmaması gerekir610. 

Teminat hükümleri açısından üzerinde özel olarak durulması gereken 

düzenlemelerden biri de “uluslararası seyrüseferde kullanılan boğazlara ilişkin 

garantiler” başlıklı 233. maddedir. Sözleşme’nin 233. maddesi, uluslararası 

seyrüseferde kullanılan boğazların kirliliğe karşı korunması ile boğazdan geçiş 

serbestisi arasındaki hassas dengeye açıklık getirmekte, diğer bir ifade ile, uluslararası 

seyrüseferde kullanılan boğazlardan geçiş rejimini düzenleyen III. Kısımla, deniz 

çevresinin korunmasına ilişkin XII. Kısım arasındaki ilişkiyi düzenlemektedir. 

Uluslararası seyrüseferde kullanılan boğazlara ilişkin garantiler öngören 233. maddenin 

daha iyi anlaşılabilmesi için, 1982 Deniz hukuku Sözleşmesi’nin uluslararası 

seyrüseferde kullanılan boğazlara ilişkin öngördüğü hukuki rejimin ana hatları ile 

incelenmesinde fayda vardır.   

 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, uluslararası seyrüsefere açık boğazlardan 

geçişe ilişkin değişik hukuki rejimler öngörmüştür611. Sözleşme’nin 45. maddesine 

göre, bir devletin kıtası ile bu devlete ait bir ada ararsında kalıp, adanın açık deniz 
                                                 
610 Bkz. BERNHARDT, s. 298.; MOLENAAR, s. 463-464.; McDORMAN, s. 321. 
611 Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. BURKE, M. Karin & De LEO, A. Deborah: “Innocent Passage 

and Transit Passage in the United Nations Convention on the Law of the Sea”, Yale J. World Pub. Ord., 

Vol. 9, 1982-83, s.389-408.; MOORE, J. Norton: “The Regime of Straits and the Third United Nations 

Conference on the Law of the Sea”, Am. J. Int’l L., Vol. 74, 1980, s. 77-121.; BAYKAL, Ferit Hakan: 

“1982 Birleşmiş Milletler Deniz Hukuku Konvansiyonunda Boğazlardan Geçiş Rejimi”,  Mahmut R. 

Belik’e Armağan, İ. Ü. H. F., Milletlerarası Hukuk ve Milletlerarası Münasebetler Araştırma ve 

Uygulama Merkezi, İstanbul 1993, s. 17-53.; GEORGE, Mary: “Transit Passage and Pollution Control 

in Straits under the 1982 Law of the Sea Convention”, ODIL, Vol. 33, 2002, s. 189-205. 
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tarafında veya münhasır ekonomik bölgede seyrüsefer ve hidrografik özellikler 

bakımından eşit uygunlukta başka bir yolun mevcut olduğu boğazlara ve bir devletin 

karasularını açık denizin bir kısmına veya diğer bir devletin münhasır ekonomik 

bölgesine bağlayan boğazlara, Sözleşme’nin II. Kısmının 3. Bölümünde öngörülen 

zararsız geçiş rejimi uygulanacaktır. İçinde açık denizden veya münhasır ekonomik 

bölgeden geçen ve seyrüsefer ve hidrografik özellikleri bakımından uygun benzerlikte 

su yolu olan boğazlar da, Sözleşme’nin 36. maddesi gereğince III. Kısmın uygulama 

alnı dışında tutulmuş ve bu boğazlara Sözleşme’nin ilgili diğer kısımlarının 

uygulanacağı öngörülmüştür. Sözleşme’nin 35/c. maddesi gereğince, III. Kısmın 

uygulama alanı dışında tutulan bir diğer kategori ise, geçiş rejimi uzun süreden beri 

yürürlükte bulunan uluslararası sözleşmelerle özel olarak düzenlenmiş olan 

boğazlardır612.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, uluslararası seyrüseferde kullanılan ve söz 

konusu istisnaların dışında kalan tüm boğazlarda, yeni ve çok daha fazla serbestileri 

ihtiva eden “transit geçiş” rejiminin uygulanacağını öngörmüştür613. Sözleşme’nin 

38/2. maddesine göre: “Transit geçiş, işbu Kısma uygun olarak yalnızca açık denizin  

veya münhasır ekonomik bölgenin bir bölümü ile açık deniz veya münhasır ekonomik 

bölgenin diğer bir bölümü arasındaki boğazlarda devamlı ve hızlı geçiş amacıyla 

seyrüsefer etmek ve bu saha üzerinde uçuş serbestisini kullanmak anlamına gelir.” 

Sözleşme’nin 39. maddesi, uluslararası seyrüsefere açık boğazlardan transit geçiş yapan 

gemilerin geçiş sırasındaki yükümlülüklerini düzenlerken, 42. maddesi de, boğaza kıyısı 

olan devletlerin transit geçişe ilişkin kanun ve düzenlemelerinin içeriğine açıklık 

getirmektedir. Boğaza kıyısı olan devletlere, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi açısından da bazı yetkiler tanıyan söz konusu maddenin ilgili hükümlerine 

göre: “İşbu bölüm hükümleri saklı kalmak üzere boğaza kıyısı olan devletler, boğazdan 

transit geçişle ilgili olarak, aşağıdaki hususların her hangi birine veya bütününe ilişkin 

kanun ve düzenlemeler kabul edebilirler: 

a) 41. maddede öngörüldüğü şekilde, seyrüsefer güvenliği ve deniz 

trafiğinin düzenlenmesi; 
                                                 
612 Söz konusu boğazların en tipik örneğini, 1936 Montrö Boğazlar Sözleşmesi ile düzenlenen “Türk 

Boğazları” oluşturmaktadır. 
613 Transit geçiş rejimi ile ilgili bkz. BAYKAL, s. 30-45.; GEORGE, s. 194-198. 

 208



b) Petrol, petrol atıkları ve diğer zararlı maddelerin boşaltılmasına 

ilişkin uluslararası uygulanabilir kurallara yürürlük kazandırarak, 

boğazda kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına 

alınması;…”   

Sözleşme'nin 41. maddesi gereğince, boğaza  kıyısı olan devletler, boğazdan 

gidiş - geliş yollarını tespit edebilir ve trafik ayırım şemalarına uyulmasını isteyebilirler. 

Ancak, gidiş - geliş yolları ve trafik ayırım şemaları, genel kabul görmüş uluslararası 

kurallara uygun olmalı ve yetkili uluslararası kuruluş (IMO) tarafından 

onaylanmalıdır614.   

Sözleşme’nin 44. maddesi ise, boğaza kıyısı olan devletlerin yükümlülüklerini 

düzenlemektedir. Buna göre, boğaza kıyısı olan devletler transit geçişi engellemeyecek 

ve boğazdaki seyrüseferle ilgili olup bilgileri dahilinde bulunan her türlü tehlikeyi 

uygun şekilde ilân edeceklerdir. Transit geçiş hakkının kullanılması geçici bir süre için 

durdurulamayacaktır.  

Uluslararası seyrüseferde kullanılan boğazlardan geçiş yapan gemilerin 

kirliliğe neden olması halinde, deniz çevresinin korunmasına ilişkin XII. Kısmın nasıl 

uygulanacağı, yukarıda da ifade edildiği gibi, Sözleşme'nin "uluslararası seyrüseferde 

kullanılan boğazlara ilişkin garantiler" başlıklı 233. maddesinde düzenlenmiştir. Söz 

konusu madenin ilk cümlesine göre, deniz çevresinin korunmasına ilişkin XII. Kısmın 

5., 6. ve 7. Bölümlerinin hiç bir hükmü uluslararası seyrüseferde kullanılan boğazların 

hukuki rejimine halel getirmeyecektir. Sözleşme’deki bu ifade gereğince, deniz 

çevresinin korunması açısından XII. Kısımda kıyı devletine tanınan yetkilerin, 

uluslararası seyrüsefere açık boğazlardan transit geçiş yapan gemiler açısından 

uygulanması mümkün değildir615. Ancak, 233. maddenin ikinci cümlesinde, uluslararası 

seyrüsefere açık boğazlardan transit geçiş yapan gemilerin neden olduğu kirlilik 

açısından boğaza kıyısı olan devletlere açıkça bazı yetkiler tanınmıştır. Söz konusu 

düzenlemeye göre: “… 10. Bölümde öngörülenler dışındaki yabancı bir gemi,  42. 

maddenin 1. paragrafının a) ve b) fıkralarında öngörülen kanunları ve düzenlemeleri, 

                                                 
614 1982 BMDHS, md. 41/3.; md. 41/ 4. 
615 Ancak, 36. ve 45. maddeler gereğince III. Kısmın uygulama alanı dışında tutulan boğazlar açısından 

deniz çevresinin korunmasına ilişkin XII. Kısım hükümleri uygulanabilir. Bkz. KIND (1984), s. 316-318. 
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boğazlardaki deniz çevresine ağır zarar (major damage) verecek veya verme tehlikesi 

yaratacak şekilde ihlal ederse, boğaza kıyısı olan devletler, uygun polis tedbirleri 

alabilirler; bu taktirde devletler, işbu bölüme mutadis mutandis uyacaklardır."  Madde 

kapsamında istisna olarak öngörülen 10. Bölüm, egemen bağışıklıktan yararlanan 

gemilere ilişkindir. Sözleşme’nin 10. Bölümünde yer alan 236. maddeye göre: “İşbu 

Sözleşme’nin deniz çevresinin korunmasına ve muhafazasına ilişkin hükümleri savaş 

gemilerine, yardımcı savaş gemilerine ve devlete ait veya onun tarafından işletilmekte 

olup da göz önünde bulundurulan zamanda, münhasıran ticari olmayan kamu 

hizmetinde kullanılan diğer gemilere veya uçaklara uygulanmayacaktır. Bununla 

birlikte, her devlet, kendisine ait veya kendisi tarafından kullanılan gemi veya uçakların 

hareketlerine veya hareket kabiliyetlerine tesir etmeyecek şekilde, söz konusu gemilerin 

veya uçakların da mümkün olduğu ölçüde işbu Sözleşme hükümlerine uygun hareket 

etmelerini sağlayacak gerekli tedbirleri alacaktır.” 

Sözleşme'nin 233. maddesindeki düzenleme, uluslararası seyrüseferde 

kullanılan boğazların kirliliğe karşı korunması için  boğaza kıyısı olan devletlere bazı 

yetkiler tanımakla birlikte, bu yetkileri bir çok yönden sınırlandırmaktadır. Boğaza 

kıyısı olan devletler, boğazdan transit geçiş yaptığı sırada kirliliğe neden olan gemilerle 

ilgili sadece iki durumda yetki kullanabilir: i) boğazlara ilişkin olarak kabul edilen 

seyrüsefer güvenliği ve deniz trafiğinin düzenlenmesine ilişkin kanun ve 

düzenlemelerin ihlal edilmesi; ii) Petrol, petrol atıkları ve diğer zararlı maddelerin 

boşaltılmasına ilişkin uluslararası uygulanabilir kurallara yürürlük kazandırarak, 

boğazda kirliliğin önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınmasını amaçlayan kanun 

ve düzenlemelerin ihlal edilmesi. Ancak, yetkinin kullanılabilmesi için, söz konusu 

kanun ve düzenlemelerin sadece ihlal edilmiş olması yeterli değildir. Sözleşme gereği, 

ilgili kanun ve düzenlemelerin, boğaz çevresine önemli zarar verecek veya verme 

tehlikesi yaratacak şekilde ihlal edilmiş olması gerekir. Bu durumda dahi, yetkiyi 

kullanacak olan devlet, Sözleşme'nin XII. Kısmının 7. Bölümündeki teminat 

hükümlerine uymak zorundadır. Ayrıca, boğaza kıyısı olan devletin ilgili kanun ve 

düzenlemelerin boğaz çevresine önemli zarar verecek şekilde ihlal edilmesi halinde 

uygulanacak yetkilerin içeriği, özellikle “uygun tedbirler” ifadesinin boğazdan transit 
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geçişi engellemeyi de kapsayıp kapsamadığı,  Sözleşme'den tam olarak 

anlaşılmamaktadır616.  

 

5. DEĞERLENDİRME 

 

Deniz çevresinin korunmasını ve muhafazasını devletlere yükümlülük olarak 

yükleyen ve tüm kirlilik kaynaklarına ilişkin devletlerin yetkilerini ayrıntılı bir şekilde 

düzenleyen 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, genel olarak deniz çevresinin korunması, 

özel olarak da gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından bir çok yenilik 

getirmiştir. 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından devletlere daha önceki 

uluslararası düzenlemelerle tanınan yetkilerin yetersiz olduğunu kabul eden Sözleşme, 

bu yetersizlikleri değişik yöntemlerle aşmaya çalışmıştır. Bunlardan en önemlisi, 

kullanılan ifadelerdeki belirsizliklere rağmen, gemilerden kaynaklanan deniz kirliliğinin 

etkin bir şekilde önlenmesi amacıyla bayrak devletine kendi bayrağı altında seyreden 

gemilerle ilgili sert kurallar öngörme yükümlülüğünün getirilmiş olmasıdır. 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi, bayrak ve kıyı devletlerinin düzenleme ve uygulama yetki ve 

yükümlülüklerini daha açık bir şekilde tanımlayarak, söz konusu devletler arasındaki 

dengeyi korumaya çalışmıştır. Sözleşme’deki bir diğer önemli yenilik, devletlerin yetki 

ve yükümlülüklerinin “uluslararası genel kabul görmüş kurallar” ölçütü ile 

vasıflandırılmış olmasıdır. “En az uluslararası genel kabul görmüş kurallar ve ilkeler 

kadar etkili olma” ölçütü ile bayrak devletinin yetki ve yükümlülüklerinin en alt sınırı 

belirlenirken, “genel kabul görmüş uluslararası kurallara ve ilkelere uygun ve bunlara 

etkinlik sağlayan” ölçütü ile de kıyı devletinin yetkilerinin en üst sınırı tespit edilmiştir.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde en önemli sorun olan 

bayrak ve kıyı devletlerinin çatışan çıkarlarını bağdaştırmaya çalışan 1982 Deniz 
                                                 
616 GEORGE, s. 199.; Ferit Hakan Baykal, “uygun zorlama tedbirlerinin”, transit geçişin kesintiye 

uğratılabileceği anlamına geldiğini savunmaktadır. Bkz. BAYKAL, s. 47.; Molenaar da, boğaza kıyısı 

olan devletlerin bu yetkisini kabul etmektedir. Bkz. MOLENAAR, s. 296.; Kindt ise, tam tersine, 

boğazlardan geçiş serbestisinin, deniz çevresinin korunması karşısında üstün olduğu görüşündedir. Bkz. 

KINDT (1984), s. 319.    
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Hukuku Sözleşmesi, kıyıların korunmasıyla seyrüsefer serbestisi arasındaki dengeyi, 

liman devletine yetkiler vermek suretiyle çözmeye çalışmıştır. Ayrıca, sadece 

devletlerin kıyılarının değil, açık denizlerin de etkin bir şekilde korunması gerektiği ve 

bayrak devletlerinin bu konuda her zaman başarı olamadıklarını dikkate alan Sözleşme, 

liman devletine, açık denizlerdeki ihlalleri soruşturmak ve kovuşturmak yetkisini 

vermiştir.  

Ancak, tüm bunlara rağmen, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin (dolaylı olarak petrol kirliliğinin) önlenmesi için öngördüğü 

sistem radikal bir değişim değildir. Doktrinde de bazı yazarlar, gemilerden kaynaklanan 

kirliliğin önlenmesi için 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile öngörülen sistemin,  “ideal 

bakış açısıyla bakıldığında çok eksik ve yetersiz”617, “çok karmaşık, tutarsız, kaçamakçı 

ve hatta anlaşılmaz”618 olduğunu savunmuştur. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, bir çok yeniliğine rağmen, bayrak devletinin 

temel unsur olduğu sistemden vazgeçememiştir. Gerçi, bayrak devletinin yetkilerine 

kıyı ve liman devletlerinin yetkileri de eşlik etmektedir ve kural olarak bu husus, önemli 

ve uygulamada kirliliğin önlenmesine etkinlik kazandırabilecek bir değişimdir. Ancak, 

kıyı ve liman devletlerinin yetkileri, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki sistem 

açısından tamamlayıcı nitelikte olup619, bayrak devletinin yetkileri ile yarışabilecek 

düzeyde değildir620. 

Kıyı devletinin, karasularında sahip olduğu asli yetki dahi zararsız geçiş hakkı 

ile önemli bir şekilde sınırlandırılmıştır. Kıyı devletinin yetkileri coğrafi olarak 

genişletilmekle birlikte, özel alanlar ve buzlarla kaplı alanlar dışında, MEB’e ilişkin 

düzenleme yetkisi açısından kıyı devletine çok fazla taktir hakkı tanınmamıştır. MEB 

açısından, kıyı devletinin ulusal düzenlemelerinden ziyade uluslararası kurallar ve 

                                                 
617 M’GONIGLE & ZACHER, s. 251. 
618 Bu  görüşün sahibi olan Bernhard, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin ilgili hükümlerini genel olarak 

üç açıdan eleştirmektedir : i) “genel kabul görmüş uluslararası kurallar ve ilkeler” kavramındaki 

belirsizlik; ii) Liman devletine tanınan yetkilerin yükümlülük olarak düzenlenmemesi; ve iii) Bayrak 

devletine öncelik veya üstünlük hakkının tanınması. Bkz. BERNHARD, s. 266 ve s. 308.  
619 KINDT (1984), s. 320.; s. 322. 
620 BOYLE, s. 365.; BODANSKY, s. 741 
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ilkelere önem verilmiştir621. Diğer bir ifade ile, kıyı devletinin MEB ilişkin düzenleme 

yetkisi yardımcı veya tamamlayıcı niteliktedir ve daha çok 6. Bölümle kendisine 

tanınan yetkilerin uygulanması amacına yöneliktir. 

Uygulama yetkisi açısından da, bayrak devletinin temel unsur olması 

anlayışından vazgeçilememiştir. Sözleşme, kıyı ve liman devletlerine de dava açma 

hakkı tanınmıştır. Ancak, hem kıyı hem de liman devleti, kural olarak sadece para 

cezası verebilmektedir. Karasuları dışındaki ihlallerde, çok küçük istisnalar dışında, 

bayrak devletine üstünlük tanınmıştır. Diğer bir ifade ile, davanın kıyı veya liman 

devletinde görülmesi, kural olarak bayrak devletinin taktirine bırakılmıştır. Doktrinde 

de bir çok yazar,  bayrak devletine üstünlük tanıyan düzenlemenin, kıyı ve liman 

devletinin dava açma yetkilerini nerede ise ortadan kaldırdığını söylerken622, bazıları da 

“bayrak devletine üstünlük tanınmak suretiyle liman veya kıyı devletinin yetkileri ile 

alay edilmiştir” 623 şeklinde daha ironik bir ifade kullanmıştır. 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi ile öngörülen sistem, bir uzlaşma ürünü olmasına rağmen, pek de ideal 

değildir624. III. Deniz Hukuku Konferansı’nda, tüm delegelerin, sadece kendi 

ülkelerinin çıkarlarını korumak için çabaladıklarına dikkat çeken Bernhard, uzlaşmaya 

varılsa dahi, bu uzlaşmanın başarısız bir sistem yaratmasını temel iki nedene 

dayandırmaktadır: i) Denizci devletlerin seyrüsefer serbestisini koruma isteği karşısında 

kıyı devletlerinin kendi çıkarlarını koruma isteği; ve ii) Denizci devletlerin evrensel 

                                                 
621 Boyle, kıyı devletinin, bazı sınırlandırmalara rağmen karasularına ilişkin düzenlemeler yapmaya tek 

başına yetkili olduğunu,  münhasır ekonomik bölgedeki yetkinin ise böyle bir özellik taşımadığını veya 

kıyı devletinin bu alanla ilgili çok fazla taktir yetkisinin olmadığını ifade etmektedir.  Münhasır ekonomik 

bölge ile ilgili kıyı devletinin yapacağı düzenlemelerin genel kabul görmüş uluslararası kurallara ve 

ilkelere uygun olması gerektiğine dikkat çeken yazar, IMO tarafından öngörülen kuralların oluşumunda 

en başta bayrak devletlerinin çok fazla etkili olduğunu ve ayrıca bu kuralların, sadece kıyı devletinin değil 

IMO’ya üye tüm devletlerin ortak çıkarları göz önüne alınarak oluşturulduğunu ifade etmektedir. Bkz. 

BOYLE, s. 362. 
622 M’GONIGLE & ZACHER, s. 249. 
623 BERNHARD, s. 307-308. 
624 KINDT (1984), s. 327-328. 
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uluslararası kuralları tercih etme çabası karşısında kıyı devletlerinin tek taraflı 

düzenlemeler yapma isteği625. 

Sonuçta, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesinde her zaman temel bir 

sorun olarak karşılaşılan devletler ararsındaki çıkar çatışmasının, III. Deniz Hukuku 

Konferansı’na ve Konferans sonucunda imzalanan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

konuya yönelik ilgili düzenlemelerine de yansımış olduğu görülmektedir. Ne yazık ki, 

uluslararası toplumun çıkarlarından ziyade genellikle kendi çıkarları doğrultusunda 

hareket eden (ve hâlen uluslararası hukukun temel süjesi olan) devletler, çıkar 

çatışmalarının sonuçlarına, yine uluslararası toplumun katlanmak zorunda kaldığını fark 

etmemekte, daha doğrusu fark etmek istememektedirler.  

 

IV. CİDDİ PETROL KİRLİLİĞİNE NEDEN OLAN ACİL DURUMLARDA 

DEVLETLERİN YETKİ VE YÜKÜMLÜLÜKLERİ 

 

1. CİDDİ PETROL KİRLİLİĞİ OLAYLARINA HAZIRLIKLI OLMA, 

MÜDAHALE ETME VE İŞBİRLİĞİ YAPMA YÜKÜMLÜLÜĞÜ 

 

A. Uluslararası Hukukun Genel Kuralları 

 

a. İşbirliği yapma ve yardımlaşma yükümlülüğü 

 

Petrol kirliliğine neden olan acil durumlarda işbirliği yapmak veya 

yardımlaşmak, aslında doğrudan devletlerin çıkarlarının korunması anlamında her 

devletin kendisini ilgilendiren bir sorundur. Ancak, uluslararası hukuk, acil önlem 

alınması gereken petrol kirliliği olaylarına karşı koymayı veya bu tarz kirliliklerinin 

önlenmesi için uluslararası işbirliği yapmayı devletlere aynı zamanda yükümlülük 

olarak da yüklemiştir. Uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı olduğu da söylenen626 
                                                 
625 BERNHARD, s. 267-268. 
626 BIRNIE & BOYLE, s. 283. 
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devletlerin çevre kirliliği ile ilgili acil durumlarda işbirliği yapma ve yardımlaşma 

yükümlülüğü, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ne de genel ifadelerle yansıtılmıştır. 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 198. maddesine göre, devletler, deniz çevresinin 

kirlenme yoluyla fiilen zarar görmesinden veya zarar görmesine ilişkin çok yakın bir 

tehlikenin varlığından haberdar olduğunda, olaydan etkilenmesi ihtimali olduğuna 

inandığı diğer devletleri ve ilgili uluslararası kuruluşları derhal haberdar etmelidir. 

Sözleşme’nin 199. maddesine göre ise, deniz çevresinin kirlenme yoluyla fiilen zarar 

görmesi veya zarar görmesine ilişkin çok yakın bir tehlikenin olması halinde, etkilenen 

bölgede bulunan devletler, yetenekleri elverdiği kadar, söz konusu kirliliğin sonuçlarını 

ortadan kaldırmak ve zararı önlemek veya asgariye indirmek amacıyla, mümkün olduğu 

ölçüde işbirliği yapmalı, deniz çevresinin kirlenmesine yol açan olaylara karşı koymak 

için ortaklaşa acil durum planları düzenlemeli ve geliştirmelidirler. 

 

b. Petrol kirliliğine karşı koyma yükümlülüğü 

 

Uluslararası hukuk, kendi yetkileri altındaki deniz alanlarında ortaya çıkan 

ciddi boyutlardaki petrol kirliliği olaylarına karşı konulmasını ve kirliliğin önlenmesi 

için gerekli her türlü tedbirin alınmasını da devletler açısından yükümlük olarak 

öngörmüştür. Doktrindeki bir görüşe göre, acil  durum yaratan olay devletin kendi 

eylem veya ihmalinden kaynaklanmamış, yani devlete atfedilemeyen bir davranış olsa 

bile, kirliliğe karşı koyma veya kirliliğin önlenmesi için gerekli tedbirleri alma 

konusundaki ihmal, devletin uluslararası sorumluluğunu doğuracaktır627. Bu görüşün 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ile de uyumlu olduğu söylenebilir. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesinin 194/2. maddesine göre, devletler, kendi yetki ve kontrolleri altındaki 

faaliyetlerin, diğer devletlere ve bunların çevrelerine kirlilik yoluyla zarar vermemesi ve 

kendi yetki ve kontrolleri altındaki olaylardan veya faaliyetlerden doğan kirliliğin, 

egemen haklar icra ettikleri bölgelerden öteye taşmaması için gerekli tüm tedbirleri 

almalıdırlar. Kirliliğe neden olan olayın devletin kendi fiilinden kaynaklanması 

gerektiği şartını aramayan 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, “kendi yetki ve kontrolü 

altındaki olay” ifadesi ile devletlere, yetki alanında ortaya çıkan bir olayın önlenmesi 
                                                 
627 BIRNIE & BOYLE, s. 284-285 
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için gerekli her türlü tedbiri alma yükümlülüğü getirmiştir. Sözleşme’ye göre, devletler, 

söz konusu tedbirleri alırken, zararın veya tehlikenin yerini doğrudan veya dolaylı 

olarak, bir bölgeden diğerine nakletmeyecek ve bir çeşit kirlilik yerine diğer bir çeşit 

kirlilik ikame etmeyecek şekilde hareket etmek zorundadırlar628.  

     

c. Bildirim yükümlülüğü 

 

Uluslararası hukuktaki ağırlıklı görüş, kirlilik zararına neden olan veya bu tarz 

bir tehdit yaratan olayın, olaydan zarar görme ihtimali olan diğer devletlere de 

bildirilmesi anlamına gelen “haber verme” ve “uyarma” yükümlülüğünün, “iyi 

komşuluk ilkesi”nin gerekleri çerçevesinde uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı 

olduğunu kabul etmektedir629. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi de, bildirim 

yükümlülüğüne açıkça yer vermiştir. 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin “zararlı 

maddelerle ilgili olayların rapor edilmesi” başlıklı 8. maddesine göre630:  

“(1) Bir olayın raporu, gecikmeksizin ve mümkün olduğu kadar tam bir 

şekilde Sözleşme’nin I. Protokolü hükümlerine göre düzenlenecektir. 

  (2)  Sözleşme’ye taraf olanlardan her biri: 

              (a) Uygun bir memur veya yetkili bir kuruluşun olaylar hakkında 

verilecek  olan raporları alması ve işlem yapması için  gerekli 

bütün düzenlemeleri yapacak; ve 

     (b) Yapacağı düzenlemelerin tüm ayrıntılarını, diğer taraflara ve 

Teşkilatın  üyesi devletlere devredilmek üzere, Teşkilata 

bildirecektir. 

                                                 
628 1982 BMDHS, md. 195. 
629 Ayrıntılı bilgi için bkz. GÜNEŞ, Şule: Uluslararası Çevre Hukukunda Yeni Eğilimler, Karadeniz 

Çevre Programı (Yayınlanmamış Doktora Tezi), A. Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ankara 1999,  s. 99 – 

100.; s. 160 - 162. 
630 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 8. maddesi gereğince atıf yapılan Protokol I’de bildirimin kime 

yapılacağının açık şekilde öngörülmemesi, doktrinde eleştiri nedeni olmuştur. Bkz. CHURCHILL & 

LOWE (1999), s. 355.; BIRNIE & BOYLE, s. 288. 
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  (3)  Bu madde hükümlerine göre tanzim edilen bir raporu alan bir Taraf, söz 

konusu raporu gecikmeksizin: 

 (a)  İlgili geminin İdaresine; ve 

      (b) Etkilenmesi ihtimali olan her hangi bir diğer Devlete iletecektir. 

  (4)  Sözleşme’ye Taraf olanlardan her biri, Sözleşme’nin I. Protokolünde söz 

konusu edilen her hangi bir olayın yetkili makamlara rapor edilmesi için 

kendi deniz kontrol teknelerine ve uçaklarına ve diğer uygun hizmet 

birimlerine talimat vermeyi taahhüt eder. Bu Taraf, gerekli gördüğü 

taktirde, raporu, teşkilata ve ilgili diğer taraflara da bildirecektir.” 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan kirlilik de dahil tüm 

kirlilik kaynakları açısından bildirim yükümlülüğü öngörmüştür. Sözleşme’nin 198. 

maddesine göre, deniz çevresinin kirlenme yoluyla fiilen zarar görmesinden veya zarar 

görmesine ilişkin çok yakın bir tehlikenin varlığından haberdar olan her devlet, olaydan 

etkilenmesi ihtimali olduğuna inandığı diğer devletleri ve ilgili uluslararası kuruluşları 

derhal haberdar etmelidir. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, bildirim yükümlülüğünü, 

gemilerden kaynaklanan kirlilik açısından ayrıca düzenlemiştir. Sözleşme’nin 211/7. 

maddesine göre: “İşbu maddede öngörülen uluslararası kurallar ve ilkeler, diğerleri 

yanında, kıyıları veya buralara ilişkin çıkarları,…, bir deniz kazasından etkilenme 

tehlikesi altında olan kıyı devletine, bu kazaları derhal bildirme yükümlülüğünü de 

ihtiva etmelidir.” 

 

B. 1990 Petrol Kirliliğine Karşı Hazırlıklı Olma, Müdahale ve İşbirliği ile  

İlgili Uluslararası Sözleşme’de Öngörülen Düzenlemeler 

 

c.  Genel olarak 
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1989 yılında gerçekleşen “Exxon Valdez Olayı”631, bir yandan ABD’nin 1990 

tarihli Petrol Kirliliği Kanunu çıkarmasına neden olurken, diğer yandan da uluslararası 

gelişmelere yeni bir boyut kazandırmıştır632. Bu olayın ardından, 19 Ekim 1989’da 

toplanan IMO Genel Kurulu, tanker kazalarının neden olduğu petrol kirliliği olaylarına 

hazırlıklı olunması, kirliliğe karşı konulması ve bu tür olaylarda uluslararası işbirliğinin 

yapılmasına ilişkin A.674 (16) sayılı karar kabul ederek, soruna yönelik uluslararası 

diplomatik konferans çağırılmasını  kararlaştırmıştır. Konuyla ilgili diplomatik 

konferans IMO’nun öncülüğünde Londra’da yapılmış ve Konferans sonunda (30 Kasım 

1990) Petrol Kirliliğine Karşı Hazırlıklı Olma, Müdahale ve İşbirliği ile İlgili 

Uluslararası Sözleşme (OPRC)633  kabul edilmiştir. 19 madde ve 1 EK’den oluşan 

Sözleşme’nin yürürlüğe girmesi için gerekli şartlar634 13 Mayıs 1994 yılında 

tamamlanmış ve Sözleşme, 13 Mayıs 1995’de yürürlüğe girmiştir. 1990 OPRC 

Sözleşmesi’nin amacı, petrol kirliliği olaylarından kaynaklanabilecek hasarın en aza 

indirgenmesi için acil ve etkili yöntemler öngörülmesine yardımcı olmak, petrol kirliliği 

olaylarına hazırlıklı olmayı sağlamak ve uluslararası işbirliğini geliştirmektir. Bu 

anlamda Sözleşme, deniz kirliliğine neden olan veya böyle bir tehdit yaratan ciddi 

petrol kirliliği olayları ile mücadele etmedeki işbirliğinin genel hukuki çerçevesini 

çizmiştir635.  

1990 OPRC Sözleşmesi, gemilerden, kıyı açığındaki tesislerden ve deniz 

limanları ve petrol yükleme-boşaltma tesislerinden kaynaklanan ve deniz çevresine, 

kıyılara veya ilgili çıkarlara tehdit oluşturan petrol kirliliği olaylarına 

uygulanmaktadır636. Sözleşme gereği taraf devletler, münferiden ve müştereken, bu tür 

                                                 
631 “Exxon Valdez” tankeri,  23 mart 1989 yılında Alaska yakınlarında karaya oturmuş ve olay sonucunda 

yaklaşık 11 milyon galon ham petrol denize karışmıştır. Bkz. ÖZÇAYIR, s. 256  
632 Bu konuda bkz. GOLD, Edgar: “Marine Pollution Liability After “Exxon Valdez”: The U.S. “All-Or-

Nothing” Lottery!”, J. Mar. L. & Com., Vol. 22, No 1, January 1991, s. 423-444 
633 International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and Co-Operation; Sözleşme’nin 

metni için bkz. 30 ILM 733 (1991); Türkiye, 2003 yılında Sözleşme’yi onaylamıştır. Bkz. R. G., Tarih: 

18 Eylül 2003, Sayı: 25233. 
634 1990 OPRC, md. 15. ; md. 16. 
635 ÖZÇAYIR, s. 189. 
636 15 Mart 2000’de kabul edilen Protokolle, Sözleşme’nin kapsamı tüm tehlikeli ve zararlı maddeleri 

kapsayacak şekilde genişletilmiştir. Protokol henüz yürürlüğe girememiştir.  
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petrol kirliliği olaylarına hazırlanmak ve karşı koymak için tüm gerekli tedbirleri almayı 

taahhüt etmişlerdir637. 1990 OPRC Sözleşmesi gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi açısından karasuları ve açık deniz dahil tüm deniz alanlarında 

gerçekleşen petrol kirliliği olaylarına uygulanabilecek niteliktedir. Sözleşme’nin 

uygulanması için, olayın deniz çevresi için kirlilik tehdidi oluşturması  yeterlidir. 

Sözleşme’nin 2/2. maddesine göre: “Petrol kirliliği olayı, aynı kökenli olan, petrol 

akıntısı ile sonuçlanan veya sonuçlanabilecek olan ve deniz çevresi veya kıyılara veya 

bir veya daha fazla devletin ilgili çıkarlarına tehdit oluşturan veya oluşturabilecek olan 

ve acil işlem veya diğer karşı koymaları gerektiren olay veya olaylar dizisinin 

görülmesi anlamındadır.” Tüm petrol çeşitlerini kapsayacak şekilde düzenlenen 

Sözleşme, kural olarak her türlü gemiden kaynaklanan petrol kirliliği olaylarına 

uygulanabilmektedir.  Sözleşme’nin 2/1. maddesine göre: “Petrol; ham petrol, fuel-oil, 

petrol artığı ve işlenmiş ürünler dahil her şekilde petrol ürünü anlamına gelmektedir.” 

Gemi kavramı ise, “hidrofil botlar, hava yastıklı araçlar, deniz altılar ve yüzer vasıtalar 

dahil, deniz çevresinde faaliyette bulunan her türlü tekne”638  şeklinde tanımlanmıştır.  

Sözleşme hükümleri, her hangi bir savaş gemisi, yardımcı savaş gemisi veya bir devlete 

ait olan veya devletçe işletilen ve ticari olmayan hükümet işlerinde kullanılan diğer 

gemilere uygulanmamakla birlikte, taraf devletler, işletimlerini veya işletim 

kabiliyetlerini bozmayacak uygun önlemleri alarak, söz konusu gemilerin  de makul ve 

uygulanabilir ölçüde, Sözleşme’ye uygun hareket etmelerini temin etmelidirler639. 

 

d.  İşbirliği yapma ve yardımlaşma yükümlülüğü 

 

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin tüm kirlilik kaynakları ile ilgili olan genel 

düzenlemeleri, 1990 OPRC Sözleşmesi ile daha özele indirilmiş ve  petrol kirliliğine 

neden olan acil olaylarda devletlerin hem bir birileri hem de uluslararası kuruluşlarla 

işbirliği yapmaları gerektiği öngörülmüştür. Sözleşme’ye göre taraf devletler, 

yetenekleri ölçüsünde ve ilgili kaynaklarının bulunmasına bağlı olarak, bir petrol 

                                                 
637 1990 OPRC, md. 1/1. 
638 1990 OPRC, md. 2/3.  
639 1990 OPRC, md. 1/3. 
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kirliliği olayının ciddiyeti (şiddeti) gerekli kılarsa, bu kirlilikten etkilenen veya 

etkilenebilecek bir tarafın talebi üzerine, söz konusu olaya karşı koymak amacıyla 

işbirliği yapmayı, danışmanlık hizmeti vermeyi, teknik destek ve donanım sağlamayı 

kabul etmelidirler. Yardım faaliyetlerinin maliyetinin finansmanı, Sözleşme’nin 

EK’inde belirtilen hükümlere tabidir640. Yardım talebinde bulunan devlet, söz konusu 

faaliyetlerin geçici finans kaynaklarını tanımlamada, Örgüt’ün (IMO)641 yardımcı 

olmasını da isteyebilir642. 

Uluslararası işbirliği ve yardımlaşmanın sağlanması için Sözleşme ile IMO’ya 

önemli görevler verilmiştir. Sözleşme’nin 5/3. maddesine göre, devletler,  tehdidin 

derecesi ile ilgili değerlendirmelerini ve alınmış veya alınması düşünülen tedbirleri, 

doğrudan yada ilgili bölge teşkilatları veya bölgesel düzenlemeler aracılığıyla acilen 

IMO’ya  bildirmek zorundadırlar. Sözleşme gereği devletler, bazı işlevlerin ve 

faaliyetlerin yerine getirilmesi için, mutabakatına ve faaliyetinin sürdürülmesi için 

yeterli kaynaklarının mevcudiyetine bağlı olarak, IMO’yu görevlendirmişlerdir. 

Sözkonusu işlevler ve faaliyetler, Sözleşme’nin 12/1. maddesinde, bilgi hizmetleri, 

öğretim ve eğitim, teknik hizmetler ve teknik yardım şeklinde dört başlık halinde 

sayılmıştır. Bilgi hizmetleri açısından IMO, taraf devletlerce ve diğer kaynaklarca 

sağlanan bilgileri almak, toplamak ve istek halinde bu bilgileri dağıtmak, maliyetlerin, 

geçici finans kaynaklarının belirlenmesinde yardım sağlamakla görevlidir. IMO’nun, 

öğretim ve eğitim konusundaki görevi, petrol kirliliğine hazırlıklı olma ve bu tür 

kirliliklere karşı koyma konusunda eğitimi  ve uluslararası sempozyumların 

düzenlenmesini teşvik etmekle ilgilidir. Teknik hizmetler açısından IMO’ya verilen 

görev, araştırma ve geliştirmede işbirliğini sağlamayı, devletlere bu konularda 

tavsiyelerde bulunmayı, devletlerce veya diğer kaynaklarca sağlanan bilgileri 

incelemeyi ve taraf devletlere öneriler sunmayı veya bilgi sağlamayı kapsamaktadır. 

Teknik yardım açısından ise IMO, petrol kirliliğine karşı koymak için ulusal veya 

bölgesel birimler kuran devletlere teknik yardım desteği sağlamalı ve önemli petrol 

kirliliği olayları ile karşı karşıya kalan taraf devletlerin talebi halinde, teknik yardım ve 

önerilerde bulunmalıdır. 

                                                 
640 1990 OPRC, md. 7/1 
641 Sözleşme’nin 2/6. maddesine göre: “Örgüt, Uluslararası Denizcilik Örgütü anlamındadır.” 
642 1990 OPRC, md. 7/2. 
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c. Petrol kirliliği olaylarına hazırlıklı olma ve kirliliğe karşı koyma 

yükümlülüğü 

 

1990 OPRC Sözleşmesi’ne göre, taraf devletler, deniz çevresini, kıyılarını ve 

ilgili çıkarlarını tehdit eden ciddi bir petrol kirliliği olayına hazırlıklı olmak ve bu tür 

kirliliğe karşı koymak için en uygun tedbirleri almak zorundadırlar. Sözleşme, bu 

yükümlülüklerinin yerine getirilmesi için devletlere “ulusal program” oluşturma 

yükümlülüğü getirmiş ve yükümlüğün en alt sınırını açıkça tespit etmiştir. Sözleşme’nin 

6. maddesine göre:  

“(1) Her bir taraf devlet, petrol kirliliği olaylarına derhal ve etkin olarak karşı 

koyabilmek için ulusal bir sistem belirleyecektir. Bu sistem, en azından 

aşağıda belirtilen hususları içerecektir: 

(a) Aşağıdaki birimlerin oluşturulması: 

i) petrol kirliliği olaylarına hazırlıklı olma ve karşı koymadan 

sorumlu yetkili ulusal merci veya mercileri; 

ii) madde 4’de belirtilen petrol kirliliği raporlarının alınması ve 

gönderilmesinden sorumlu olacak ulusal işlem temas noktası veya 

noktaları; ve  

iii) Yardım talebinde bulunma veya istenen yardımı sağlama 

konusunda Devlet adına hareket etme yetkisine sahip merci. 

(b) Örgüt tarafından geliştirilen rehber ilkeler göz önünde 

bulundurularak, kamu veya özel, ilgili çeşitli organlar arasında 

örgütsel ilişkileri içeren, hazırlıklı olma ve karşı koyma ile ilgili 

ulusal acil durum planı. 
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(2) Ayrıca, her bir taraf devlet, tek başına veya iki veya çok taraflı işbirliği ile 

ve uygun olduğu ölçüde, petrol ve gemicilik sanayileri, liman yetkilileri ve 

diğer ilgili kurumlarla işbirliği içinde: 

(a) Karşılaşılan tehlike ile orantılı olarak, petrol akıntısı ile mücadele 

için önceden konuşlandırılmış teçhizatın asgari seviyesini ve 

kullanım programlarını; 

(b) Petrol kirliliğine karşı koyma birimlerinin uygulamaları ve ilgili 

personelin eğitimi için bir programı; 

(c) Bir petrol kirliliği olayına karşı koymak için sürekli hazır 

bulundurulacak ayrıntılı planları ve iletişim imkanlarını; ve 

(d) Bir petrol kirliliği olayına karşılık verilmesinin koordinasyonu ve 

eğer uygun ise gerekli kaynakların harekete geçirilmesini de 

sağlayacak bir mekanizma veya düzenlemeyi, oluşturacaktır. 

(3) Her bir taraf devlet, aşağıdakilerle ilgili mevcut bilgilerin, doğrudan veya 

ilgili bölgesel teşkilat veya düzenlemeler aracılığıyla Örgüte iletilmesini 

temin edecektir: 

(a) yer, telekomünikasyon bilgileri ve varsa, paragraf (1) (a)’da 

belirtilen mercii ve kurumların sorumluluk alanları; 

(b) talep halinde, diğer devletlere sağlanabilecek olan petrol kirliliği 

ve deniz kurtarma ile ilgili bölümlerdeki kirliliğe karşı koyma 

teçhizatı ve uzmanlığı ile ilgili bilgi; ve 

(c) ulusal acil durum planı.” 

Acil durum yaratan olaylara etkili bir şekilde karşılık verilmesinde, bir çok 

olay açısından birincil sorumluluk kıyı devletine yüklenilmekle birlikte, bayrak devleti 

de kendi bayrağını taşıyan gemilerin acil durumlara hazırlıklı olmasının temini 

bakımından sorumluluk taşımaktadır. Sözleşme’ye göre, taraf devletlerden her biri, 

bayrağını taşıma hakkına sahip gemilerin güvertelerinde, bu amaç için IMO tarafından 

kabul edilen hükümlere uygun olacak şekilde bir gemi petrol kirliliği acil durum 
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planının bulundurulmasını sağlamalıdır643. Sözleşme, söz konusu şartın yerine 

getirilmesi ve daha etkin uygulanabilmesi için liman devletine önemli yetkiler vermiştir. 

Sözleşme’nin 3/1(b). maddesine göre: “…güvertesinde petrol kirliliği acil durum planı 

bulundurması gereken bir gemi, taraf bir devletin limanında veya kıyı açığı tesislerinde 

iken, bu devletçe tam yetkili olarak atanan yetkililer tarafından, mevcut uluslararası 

sözleşmelere644 veya o devletin ulusal yasalarında belirtilen uygulamalara göre, 

denetime tabii tutulacaktır.” 

 

d. Bildirim yükümlülüğü 

 

1990 OPRC Sözleşmesi ile devletlere getirilen bir diğer yükümlülük de, petrol 

kirliliği olaylarının bildirilmesi gerekliliğidir. Sözleşme’ye göre taraf devletler, kendi 

bayrağını taşıyan gemilerin kaptanlarından veya sorumlu diğer şahıslarından, 

gemilerinden petrol akıntısının gerçekleşmesi veya akıntı ihtimalinin olması halinde ve 

ayrıca denizde bir petrol mevcudiyeti veya petrol akıntısı görmeleri halinde vakit 

geçirmeksizin bu durumu en yakın kıyı devletine bildirmesini talep etmelidirler645. 

Devletler, kendi sivil hava taşıt pilotlarından da, petrol akıntısı veya petrol 

mevcudiyetini içeren her olayı gecikmeksizin en yakın kıyı devletine rapor etmesini 

talep edeceklerdir646. 

Sözleşmeye taraf devletler, bu şekilde bir rapor verildiğinde veya kirlilik olayı 

ile ilgili diğer her hangi bir kaynaktan bilgi alındığında, ilk önce sözkonusu olayın 

petrol kirliliği olayı olup olmadığını tespit etmek için değerlendirme yapacaktır. Petrol 

kirliliği olayı varsa, olayın niteliği, kapsamı ve olası sonuçları değerlendirilmeli ve daha 

sonra gecikmeye mahal vermeksizin, petrol kirliliği olayından çıkarları etkilenen veya 

etkilenmesi muhtemel olan bütün devletlere iki hususu kapsayacak şekilde bilgi 

                                                 
643 1990 OPRC, md. 3/1(a); Sözleşme ile birlikte kabul edilen Karar 1 gereğince, bu hükümle 1973/78 

MARPOL Sözleşmesi, EK 1, Kural 26’ya gönderme yapılmıştır.  
644 Sözleşme ile birlikte kabul edilen Karar 1 gereğince, 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin 5. ve 6. 

maddeleri kastedilmektedir. 
645 1990 OPRC, md. 1(a) (i). ; md. 1(b) (i). 
646 1990 OPRC, md. 1(e). 
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verilmelidir. Bunlardan birincisi, olaya müdahale amacıyla yapılan işlemler 

tamamlanana ve söz konusu devletler tarafından ortak hareket etmeye karar verilinceye 

kadar yapacağı değerlendirmelerinin ayrıntıları ve olayın giderilmesi için yaptığı veya 

yapmayı düşündüğü önlemler, ikincisi ise gerekli olan ilave bilgilerdir647. 

Sözleşme’deki bildirim yükümlülüğüne ilişkin kuralların en zayıf yanı, 

gemilerin veya uçakların bildirimde bulunması yükümlülüğünün bayrak devletinin 

düzenlemelerine bırakılmış olmasıdır. Konuyla ilgili olarak doktrinde, alternatif ve 

muhtemelen daha etkili olabilecek yaklaşımlar da savunulmuştur. Birnie ve Boyle 

tarafından savunulan ve hukuki temelinin de 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 211/5. 

maddesi gereğince 1973/78 MARPOL Sözleşmesi’nin I. Protokolü’nün oluşturabileceği 

ifade edilen görüşe göre, bayrak devletine oranla kıyı devletini çok daha fazla 

ilgilendiren karasuları ve münhasır ekonomik bölge içindeki olaylar açısından 

bildirimde bulunma yükümlülüğünün kıyı devletinin ulusal yasaları ile düzenlenmesine 

izin verilmesi daha etkili olabilirdi648. Aslında iyi bir yaklaşım olmakla birlikte, bu tarz 

bir yöntem, bölgesel sözleşmeler dahil hiçbir sözleşmede kullanılmamıştır.    

 

2. DENİZ KAZALARINDAN KAYNAKLANAN CİDDİ PETROL KİRLİLİĞİ 

OLAYLARINDA KIYI DEVLETİNİN YETKİSİ  

 

A. Genel Olarak 

 

Uluslararası deniz hukukunun geleneksel kuralları, ticaret gemileri üzerindeki 

yetkileri kıyı ve bayrak devletleri arasında paylaştırmakla birlikte, kıyı devletinin 

yetkilerini sadece kendi egemenliğine tâbi deniz alanları ile sınırlandırmıştı. Kendi 

bayrağını taşıyan gemilerle ilgili her türlü kural koyma ve söz konusu kuralları özellikle 

açık denizlerde uygulama yetkisi münhasıran bayrak devletine aitti. Uluslararası deniz 

hukukunun “açık denizdeki bir gemi üzerinde münhasıran bayrak devleti yetkilidir” 

şeklindeki temel kuralı, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından 

                                                 
647 1990 OPRC, md. 5. 
648 Bkz. BIRNIE & BOYLE, s. 289. 
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da pek farklılık arz etmiyordu. Bayrak devleti, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliğinin açık denizde önlenmesi konusunda düzenleme ve uygulama yetkisi açısından 

tekele sahipti. Bir geminin her nerede olursa olsun petrol kirliliğine neden olması 

halinde, her türlü yetkinin sadece bayrak devletine ait olacağını öngören bu düzen, pek 

gerçekçi bir yaklaşım değildi. Zira, yabancı bir geminin özellikle kıyıya yakın açık 

deniz alanda her hangi bir kaza sonucu petrol kirliliğine neden olması halinde, olaydan 

etkilenebilecek olan kıyı devletine bir takım yetkilerin tanınması, kıyı devleti için 

önemli bir güvence sorunudur. 

Bu tür sorunların ilk kez gündeme geldiği “Torrey Canyon Olayı”, petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası hukukun geleneksel yapısının önemli bir 

sarsıntı geçirmesine neden olmuştur649. 1967’de gerçekleşen olayda, yaklaşık 120 bin 

ton ham petrol taşıyan 118 grostonluk Liberya Bandıralı Torrey Canyon tankeri, 18 

Mart’da İngiltere kıyılarına yakın açık deniz alanında karaya oturmuş ve olaydan 

sonraki ilk iki gün içinde yaklaşık 30 bin ton petrolün denize boşalması, İngiltere ve 

Fransa kıyılarında önemli petrol kirliliğine neden olmuştur650. Gemiyi kurtarmak ve 

aynı zamanda gemideki kalan petrol yükünün denize karışmasını önlemek için gemi 

sahibinin anlaştığı kurtarma şirketi, tankeri yeniden yüzdürerek yedeğine almayı ve 

kayalık alandan çıkarmayı başaramamış ve 26-27 Mart’da tankerin üç parçaya ayrılması 

sonucu 30 bin ton petrol daha denize karışmıştır. Kurtarma faaliyetlerinin sonuç 

vermeyeceğinin anlaşılması ve kurtarmadan vazgeçilmesi üzerine İngiltere, tankerde 

kalan petrolü yok ederek petrol kirliliğini en aza indirmek amacıyla, söz konusu tankeri 

savaş uçakları ile havadan bombalamıştır.  

Bayrak devleti Liberya’nın ve gemi ile ilgili özel şahısların olayı protesto 

etmemesine rağmen, İngiltere’nin açık denizdeki yabancı tankeri bombalamış olması, 

uluslararası hukukta önemli bir tartışmayı da gündeme getirmiştir: Açık denizdeki 

yabancı geminin bu şekilde bombalanması uluslararası hukuka uygun mudur? Daha 

                                                 
649 M’gonigle ve Zacher’in ifadesi ile. Torrey Canyon Olayı, uzun süredir ayakta duran sistemin temelini 

yerinden oynatmıştır.” Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 203. 
650 Bu konuda bkz. SWEENEY, C. Joseph: “Oil Pollution Of The Oceans”, Fordham L. Rev., Vol. 37, 

1968, s. 157-158.; COMMENTS: “Oil Pollution of The Sea”,  Harv. Int’l L. J., Vol. 10, 1969, s. 316.;  

Olayla ilgili inceleme ve soruşturma raporu için bkz. Liberian Board of Investigation Report on Stranding 

of Torrey Canyon, 6 ILM 480 (1967).  

 225



genel bir ifade ile, yabancı bir geminin açık deniz alanındayken sonuçları karasularını 

etkileyen petrol kirliliğine neden olması veya böyle bir tehdit yaratması durumunda, 

kıyı devletinin söz konusu gemiye müdahale etme yetkisi  var mıdır? 

Doktrinde, İngiltere’nin bombalama eyleminin uluslararası hukuka uygun 

olduğu savunulmakla birlikte, eylemin hukuki niteliği konusunda ortak bir görüş 

sağlanamamıştır. “Torrey Canyon Olayı”ndan önce yapılan uluslararası sözleşmelerin 

hiç birisinde,  kıyı devletinin, petrol kirliliğinin önlenmesi amacıyla yabancı gemilere 

açık denizde müdahale edebileceğine ilişkin her hangi bir hüküm yoktu. 1958 Açık 

Deniz Sözleşmesi, açık denizde bulunan bir gemi üzerinde münhasıran bayrak 

devletinin yetkili olması esasına dayanmış, petrol kirliliğinin önlenmesi açısından ise, 

devletlerin yapacakları düzenlemelerde konuya ilişkin sözleşme hükümlerini dikkate 

almaları gerektiğini öngörmek dışında açık bir hükme yer vermemiştir. 1958 Açık 

Deniz Sözleşmesi’nin gönderme yaptığı 1954 OILPOL Sözleşmesi’nde ise, kıyı 

devletinin, petrol kirliliğinin önlenmesi için açık denizlerde yetki kullanmasına izin 

verilmemiştir. İngiltere’nin eyleminin, 1958 Karasuları ve Bitişik Bölge 

Sözleşmesi’ndeki “sağlık” kapsamında değerlendirilebileceğini söyleyen yazarlar651 

dahi, Sözleşme’nin ilgili 24. maddesinde kullanılan “zaruri olan tedbirleri alabilir” 

ibaresinin yabancı gemiyi bombalamaya kadar varacak kuvvet kullanma şeklinde 

algılanamayacağını kabul etmiştir652. Bu anlamda, İngiltere’nin “Torrey Canyon 

Olayı”ndaki tutumunu mevcut sözleşmeler düzenine dayanarak açıklamak mümkün 

olmamıştır. Örf ve âdet hukuku açısından savunulan görüşlere rağmen, hem görüşlerin 

çeşitliliği hem de açık denizdeki yabancı gemiye kıyı devletinin müdahale edebilmesi 

yetkisinin belirsizliği, konuyu iyice karmaşık hale getirmiştir.     

Kıyı devletinin açık denizdeki yabancı bir gemiye müdahalesi ile birlikte petrol 

kirliliği zararlarında hukuki sorumluk ve zararın tazmini gibi cevaplanması gereken 

sorunlar, konuyla ilgili uluslararası konferans toplanmasını zorunlu kılmıştır. 

                                                 
651 Torrey Canyon kazası, İngiltere’nin Cornish yarımadasının 15 mil batısında gerçekleşmiş olmakla 

birlikte, olay yerinin İngiltere’ye ait Scilly adalarının 10 mil uzağında olduğu, yani olayın, İngiltere’nin 

“Bitişik Bölge”sinde gerçekleştiği ifade edilmekteydi. Bkz. UTTON, Albert. E: “Protective Measures 

and the “Torrey Canyon””, B. C. Indus. & Com. L. Rev., Vol. 9, 1967-1968, s. 618-619. 
652  Utton bile, kendi görüşlerini 1958 KBBS’nin 24. maddesinden ziyade, meşru müdafaa hakkına 

dayandırmıştır. Bkz. UTTON, s. 622. 
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IM(C)O’nun öncülüğünde 10-29 Kasım 1969 tarihleri arasında Brüksel’de yapılan 

Deniz Kirliliği Zaralarına İlişkin Uluslararası Hukuk Konferansı petrol kirliliğine 

ilişkin önemli iki Sözleşmenin imzalanması ile sonuçlanmıştır. Bunlardan ilki, Açık 

Denizlerde Petrol Kirliliğine Neden Olan Kazalara Müdahaleye İlişkin Uluslararası  

Sözleşme, diğeri ise Petrol Kirliliği Zararları Nedeniyle Hukuki Sorumluluğa İlişkin 

Uluslararası Sözleşme’dir. Petrol kirliliğinden doğan zararlar nedeniyle hukuki 

sorumluluk ve söz konusu Sorumluluk Sözleşmesi, incelememizin bundan sonraki 

bölümünde ayrıca ve ayrıntılı bir şekilde ele alınacağından, burada sadece açık 

denizlerde petrol kirliliğine neden olan kazalara kıyı devletinin müdahale yetkisi 

üzerinde durulacaktır. Kıyı devletinin açık denizde petrol kirliliğine neden olana 

kazalara müdahale yetkisi ise, 1969 tarihli Açık Denizlerde Petrol Kirliliğine Neden 

Olan Kazalara Müdahaleye İlişkin Sözleşme (1969 Müdahale Sözleşmesi)653 esas 

alınarak 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi ve uluslararası örf ve âdet hukuku açısından 

incelenecektir.  

  

B. 1969 Müdahale Sözleşmesi İle Öngörülen Düzenlemeler 

  

a. 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin niteliği ve genel çerçevesi 

 

Taraf devletlerin, denizlerde ve kıyılarda petrol kirliliği tehdidi yaratacak ciddi 

sonuçlar doğurabilen deniz kazalarına karşı kendi çıkarlarını korumak için söz konusu 

çıkarların açık denizlerde de istisnai nitelikteki tedbirlerle korunmasının zaruri olduğuna 

ve bu tedbirlerin açık denizlerin serbestliği ilkesini etkilemeyeceğine inanarak kabul 

ettikleri654 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin I. maddesine göre: “Bu Sözleşme’nin 

tarafları, büyük zararlı sonuçlar yaratması muhtemel bir deniz kazasının veya böyle bir 

kazaya bağlı fiillerin denizde petrol kirliliği veya kirlilik tehlikesi yaratmasının 
                                                 
653 International Convention relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution 

Casualties, Brussels, 29 November 1969; Metin için bkz. 9 ILM 25 (1970); Metin için ayrıca bkz. Am. J. 

Int’l L., Vol. 64, No. 2, April 1970, s. 471-490. ; 6 Mayıs 1975’de yürürlüğe giren Sözleşme, 31 Aralık 

2002 itibariyle 78 devlet tarafından onaylanmıştır.  Türkiye, Sözleşme’ye taraf değildir. 
654 Bkz. 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin önsözü. 
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ardından, kıyılarını veya ilgili menfaatlerini etkileyebilecek ciddi ve yakın bir tehdidin 

önlenmesi, azaltılması veya ortadan kaldırılması için gerekli (zaruri) sayılabilecek 

önlemleri açık denizde alabilirler.” 

Sözleşme’nin temelini oluşturan bu madde de, kıyı devletinin müdahale yetkisi 

bakımından bir çok sorunu tartışmaya açık bırakmıştır655. Uzaklık  konusunda her hangi 

bir sınırlama öngörmeyen656 Sözleşme, geminin kıyıdan çok daha fazla uzakta kaza 

yapması durumunda orta çıkan petrol kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin “ciddi ve yakın 

tehdit” olup olmadığının nasıl tespit edileceğine tam bir açıklık getirmemiştir657. İlgili 

maddede, “ciddi ve yakın tehdit” kavramının kullanılması suretiyle de, müdahale 

hakkının kapsamı gereğinden fazla sınırlandırılmıştır658. Ayrıca, “tehlikenin önlenmesi, 

azaltılması veya ortadan kaldırması için zaruri sayılabilecek önlemlerin” neler 

olabileceği Sözleşme’de açıklanmamıştır. Konferans sırasında Endonezya’nın, alınacak 

önlemleri kıyı devletinin kendisinin belirlemesi anlamına gelen, yani kıyı devletine tam 

serbesti tanıyan “zaruri addettiği (as it deems necessary)” yönündeki teklifi kabul 

edilmeyerek, “zaruri sayılabilecek (as may be necessary)” şeklinde daha yumuşak bir 

ifade kullanılmış659 ve tedbirlerin sübjektif değil de, objektif ölçütlere dayanması 

gerektiği öngörülmüştür660. Bununla birlikte, zaruri sayılabilecek önlemlerin neler 

olabileceği Sözleşmede açıkça sayılmadığından, söz konusu önlemlerin  gemiyi 

bombalama ve  batırmaya kadar varacak kuvvet kullanmayı da kapsayıp kapsamadığı 

tam olarak anlaşılmamaktadır661. Sadece kazanın gerçekleşmesinden sonra tedbir 

                                                 
655 İrlanda delegesi, Sözleşme’nin asıl amacının, müdahale yetkisinin kullanılmasına ilişkin belirsizlikleri 

ortadan kaldırmak olduğu halde,  belirsizliklerin tam olarak giderilemediğine dikkat çekerek  Sözleşme’yi 

eleştirmiştir. Bkz. IMCO Doc. LEG/CONF/C.1/SR.3 at 6 (Nov.13, 1969), CUNDICK, R. Palmer: “High 

Seas Intervention: Parametrs of Unilaterial Action”, San Diego L. Rev., Vol. 10, 1972-1973,  s. 524, dn. 

37’den atfen. 
656 CUNDICK,  s.519. 
657 ABECASSIS & JARASHOW, s. 120.  
658 Özellikle Kanada’nın bu yöndeki eleştirileri için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 160. 
659 M’GONIGLE & ZACHER, s. 161. 
660 CUNDICK, s. 526. 
661 Dinstein, Sözleşme’nin, alınacak tedbirler konusunda her hangi bir sınırlama getirmediğini ve 

tedbirlerin gemiyi bombalamaya kadar varabileceğini ifade etmektedir. Bkz. DINSTEIN, Yoram: “Oil 

Pollution by Ships and Freedom of the High Seas”, J. Mar. L. & Com., Vol. 3, 1971-1972, s. 371. 
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alınabileceğini, diğer bir ifade ile, tedbirlerin önleyici değil, giderici nitelikte olacağını 

öngören Sözleşme, bu yönüyle de eleştiriye açıktır662.  

 

b. Sözleşme’nin uygulama alanı 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi’ndeki müdahale yetkisinin kapsamı, bir çok 

yönden sınırlandırılmıştır. Sözleşme’de, kıyı devletinin müdahale yetkisini 

kullanabilmesi için bir deniz kazasının olması, kazanın petrol kirliliği veya kirlilik 

tehdidi yaratması, petrol kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin devletin kıyılarını veya ilgili 

menfaatlerini etkileyebilecek bir tehdit olması gerektiği öngörülerek müdahale yetkisine 

konu itibariyle sınırlamalar getirilirken, kazanın açık denizde gerçekleşmiş olması 

şartıyla da coğrafi bir sınırlama getirilmiştir. 

 

aa. Sözleşme’nin konu itibariyle uygulama alanı 

 

aaa. Deniz kazası 

 

 1969 Müdahale Sözleşmesi, sadece “deniz kazası” sonucu ortaya çıkan petrol 

kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin önlenmesi için müdahale yetkisine 

başvurulabileceğini öngörmüştür. Gemilerin normal faaliyetlerinden kaynaklanan (iradi) 

petrol kirlililiği  Sözleşme’nin kapsamı dışında tutulmuştur. 

 Deniz kazasını “çatma, karaya oturma veya seyrüseferle ilgili diğer bir olay 

veya gemide ya da geminin dışında meydana gelip gemiye veya yüke maddi bir zarar 

veren veya çok yakın bir maddi zarar verme tehlikesi yaratan her hangi bir olay” olarak 

                                                 
662 Özellikle Kanada’nın başını çektiği bir çok kıyı devleti, kazanın gerçekleşmesinden önce de kıyı 

devletine bazı yetkiler tanıması gerektiğini savunmuştur. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 160-161.; 

Önleyici tedbir alma yetkisine ilişkin teklifleri kabul edilmeyen söz konusu devletler,  Sözleşme’nin, örf 

ve âdet hukukunda var olan durumu açıklamak dışında bir yenilik getirmediğini ve uygulamada pek etkili 

olmayacağını ifade etmişlerdir. Bkz. CUNDICK, s. 524. 
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öngören Sözleşme, gemi kavramını da “deniz yatağı, okyanus tabanı ve toprak altındaki 

kaynakların araştırılması ve işletilmesinde kullanılan araç ve tesisatların dışında, ne 

tipte olursa olsun denizde ilerleyen ve yüzen her hangi bir araç” şeklinde 

tanımlamıştır663. Gemi tanımında özel olarak petrol tankeri ifadesi kullanılmamış ve 

denizde yüzen veya ne şekilde olursa olsun ilerleyen her türlü deniz aracı Sözleşme’nin 

kapsamına alınmıştır. Ancak, savaş gemileri, devlet gemileri ve devletlerin ticari 

amaçlar dışında kullandıkları gemiler açık bir şekilde Sözleşme’nin uygulama alanı 

dışında tutulmuştur664.   

 

bbb. Petrol 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin konu itibariyle kapsamı, ilk halindeki 

düzenlemelerle sadece petrol kirliliği veya kirlilik tehdidi yaratan olaylarla 

sınırlandırılmıştır. 1969 Konferansı sırasındaki bazı tartışmalara rağmen, daha pratik 

olması ve diğer zararlı maddelerin kapsamının belirlenmesine ilişkin tartışmaların 

çalışmaları engellememesi amacıyla, Sözleşme’nin petrolden kaynaklanan kirlilikle 

sınırlandırılması ve daha sonra kabul edilecek bir protokolle diğer zararlı maddelerin de 

bu kapsama alınması yönünde uzlaşmaya varılmıştır665. 2 Kasım 1973’de kabul edilen 

Protokolle de Sözleşme’nin kapsamı “petrol dışındaki zararlı maddeleri” kapsayacak 

şekilde genişletilmiştir666.  

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin I/3. maddesinde öngörülen petrol tanımına göre: 

“Petrol deyimi, ham petrol, fuel oil, dizel yağı ve gres yağını ifade etmektedir.” 

                                                 
663 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. II. 
664 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. I/2. 
665 ABECASSIS & JARASHOW, s. 123. 
666 Petrol Dışındaki Zararlı Maddelerin Açık Denizde Neden Olduğu Deniz Kirliği Olaylarına 

Müdahaleye İlişkin Protokol (Protocol relating to Intervention on the High Seas in Cases of Marine 

Pollution by Substances other than Oil), Londra, 2 Kasım 1973. Protokol metni için bkz. 13 ILM 605 

(1974);  Protokole göre, petrol dışındaki zararlı maddelerin listesi IMO’nun desteğiyle oluşturulacak 

yetkili bir kurum tarafından belirlenerek Protokole eklenecek ve zaman içerisinde de gözden 

geçirilecektir. 30 Mart 1983’de yürürlüğe giren Protokol, 31 Aralık 2002 itibariyle 44 devlet tarafından 

onaylanmıştır. 
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Sözleşme’deki petrol tanımında dayanıklı petrol ifadesine açıkça yer verilmediği  gibi, 

dizel yağı kavramının önünde de “ağır” sözcüğü kullanılmamıştır. Buna rağmen, 

tanımda kullanılan petrol çeşitlerinin tümünün dayanıklı petrol ürünleri olması 

nedeniyle, Sözleşme’deki tanımın, dayanıklı olamayan petrol ürünlerini kapsamadığı 

söylenebilir667. 

 

bb. Sözleşme’nin coğrafi uygulama alanı 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi, sadece açık denizde gerçekleşen petrol kirliliği veya 

kirlilik tehdidi yaratan olaylara müdahale yetkisi vermektedir. Konferans sırasında, 

Sözleşme’nin karasularına ilişkin bir hüküm içerip içermemesi gerektiği hususu da 

tartışılmıştır. Bazı devletler, bu şekildeki bir düzenlemenin, kıyı devletinin uluslararası 

hukuk gereğince de kabul edilen karasuları üzerindeki egemenlik haklarını 

aşındıracağını düşünerek, karasularına ilişkin açık bir hükme karşı çıkarken, kimileri de 

Sözleşme gereği açık denizde belirli koşullar altında kullanılabilecek müdahale 

yetkisinin, karasularında ne şekilde kullanılacağına açıklık getirilmemesinin bazı 

sorunlara neden olacağını ifade ederek, karasularına ilişkin açık bir hüküm konulması 

gerektiği görüşünü desteklemiştir668. Konferans sonunda ilk görüş kabul edilmiş ve 

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin coğrafi uygulama alanı sadece açık denizlerle sınırlı 

tutulmuştur.  

 

c. Kıyı devletine müdahale yetkisi veren durumlar 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin I. maddesine göre,  müdahale yetkisinin söz 

konusu olabilmesi için, açık denizde gerçekleşen petrol kirliliğinin kıyı devletinin 

kıyılarını ve ilgili menfaatlerini etkilemesi veya kıyıları ve ilgili menfaatleri açısından 

bir tehdit oluşturması gerekmektedir. İlgili menfaatin ne anlama geldiği Sözleşme’nin 

                                                 
667 Bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 123. 
668 Devletlerin bu konudaki görüşleri ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 

121. 
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I/1. maddesinde ayrıca düzenlenmiştir. Söz konusu maddeye göre: “İlgili menfaat, kıyı 

devletinin deniz kazasından doğrudan etkilenen veya tehdit altında olan aşağıdaki 

menfaatleridir: 

(i) İlgili kişilerin önemli geçim kaynağını oluşturan balıkçılık dahil kıyı, 

liman ve haliçlerdeki denizcilik faaliyetleri, 

(ii) İlgili alandaki turizm açısından cazip bölgeler (ilgili alandaki turistik 

bölgeler), 

(iii) Kıyıda yaşayan nüfuzun sağlığı ve doğal hayat ve denizdeki canlı 

kaynakların korunması da dahil ilgili alanın refahı. 

 

Sözleşme’nin ilgili fıkrasındaki ifadelerden de anlaşıldığı gibi, kıyı devleti, her 

hangi bir maddi zarar tehdidi söz konusu olmadan, sadece çevrenin korunması 

gerekçesiyle de müdahale yetkisini kullanabilir669. 

 

d. Müdahale yetkisinin hukuka uygun olması için gerekli şartlar 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi, kıyı devletinin müdahale yetkisinin hukuka uygun 

olması için bazı şartlar öngörmüştür. Sözleşme’ye göre kıyı devleti, her hangi bir önlem 

almadan önce, özellikle bayrak devleti dahil, olaydan etkilenebilecek tüm devletlerle 

görüşmelidir. Kıyı devleti, alacağı tedbirleri, tedbirlerden etkilenmesi muhtemel 

menfaat sahibi tüm şahıslara gecikmeksizin duyurmalı ve ilgili şahıslardan gelebilecek 

görüşleri dikkate almalıdır670. Bu düzenleme, müdahale yetkisinin kötüye 

kullanılmasına karşı önemli bir koruma getirmiştir671. Müdahale yetkisinin kötüye 

kullanılmasını kısmen önleyecek bir diğer husus, kıyı devletinin önlemleri almadan 

önce, IMO’nun gözetimi altında Sözleşme’nin IV. maddesine uygun olarak hazırlanan 

                                                 
669 ABECASSIS & JARASHOW, s. 121. 
670 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. III/a ; md. III/b. 
671 O’CONNEL, M. Dennis: “Reflections on Brussels: IMCO and The 1969 Pollution Conventions”, 

Cornell Int’l L. J., Vol. 3, No. 2, 1970, s. 168.; ABECASSIS & JARASHOW,  s. 124. 
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listeden672 seçilen bağımsız uzmanların görüşlerini alabileceğine ilişkin düzenlemedir. 

Ancak, bağımsız uzmanların görüşlerinin alınması, bayrak devleti veya ilgili şahıslara 

bildirimde bulunmak ve onların görüşlerini dikkate almak gibi, zorunlu bir husus 

olmayıp, isteğe bağlıdır673. Acil önlem alınması gerekli durumlarda ise, kıyı devleti, her 

hangi bir ön bildirime veya görüşmeye gerek kalmadan, hatta yürütülen görüşmeleri de 

durdurarak, gerekli her türlü acil önlemi alabilir674. 

Sözleşme, alınacak tedbirlerin hukuka uygun olması için de bazı koşullar 

öngörmüştür. Sözleşme’de insan hayatının her şeyden önemli olduğu gerçeği dikkate 

alınarak675, kıyı devletine, önlem almadan önce veya önlem aldığı zaman insan hayatını 

tehlikeye atacak eylemlerden kaçınmaya gayret etmek ve zor durumda olan kişilere 

yardım etmek yükümlülüğü getirilmiştir. Kıyı devleti ayrıca, gemi mürettebatının kendi 

ülkesine iadesini kolaylaştırmalı ve bu hususta hiçbir engel ileri sürmemelidir676.  

Sözleşme’nin V/1. maddesine göre, kıyı devleti tarafından tehdidin önlenmesi, 

azaltılması veya ortadan kaldırılması için alınan tedbirler, fiili zarar veya zarar tehdidi 

ile orantılı olmalıdır. Tedbirlerin, zararla orantılı olmasında dikkate alınacak hususlar 

Sözleşme’nin V/3. maddesinde şu şekilde sayılmıştır : 

(i) Bu önlemler alınmamış olsaydı, yakın bir zararın boyutu ve 

gerçekleşmesi  ihtimali, 

(ii) Önlemlerin etkili olma olasılığı,  

(iii) Bu önlemlerin neden olabileceği zararın boyutu. 

1969 Müdahale Sözleşmesi, sadece insan hayatının değil, denizlerdeki doğal 

hayatın korunmasına da dikkat etmiştir. Denizlerdeki doğal hayatın korunması kıyı 

sularının temizliği kadar önemli olduğundan, müdahale yetkisi kullanılırken, alınacak 
                                                 
672 Sözleşme’nin IV. maddesine göre, uzman şahısların listesi, Sözleşme’nin III. maddesi gereği IMO’nın 

gözetimi altında hazırlanmalı ve IMO, tespit edeceği gerekli özellikler de dahil konuyla ilgili gerekli ve 

uygun düzenlemeleri yapmalıdır. IMO’ya üye devletler ve Müdahale Sözleşmesi’nin tarafları bu listeye 

aday gösterebilirler.  
673 Konferans sırasında, bağımsız uzmanlara başvurulmasının da zorunlu olmasını öngören Fransa’nın 

teklifi  kabul edilmemiştir. Bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 164. 
674 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. III/d. 
675 CUNDICK, s. 528. 
676 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. III/e. 
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tedbirlerin deniz çevresine verebileceği zararlar da dikkate alınmalı ve alınacak 

önlemler kazanın kendisinden çok daha vahim sonuçlar doğurmamalıdır. Kirliliğin 

önlenmesi için alınacak tedbirler, denizdeki doğal hayata petrolün kendisinden daha 

fazla zarar verecek ise, müdahale hukuka uygun olmayacaktır677. 

Kıyı devleti tarafından alınan önlemler, tehdidin önlenmesi, azaltılması veya 

ortadan kaldırılması için gerekli mâkul ölçülerin dışına çıkmamalı ve sonuç elde edilir 

edilmez de bu önlemlere son verilmelidir. Kıyı devletinin aldığı veya alacağı tedbirler, 

bayrak devletinin, 3. devletlerin ve olayda menfaati bulunan tüm gerçek veya tüzel 

kişilerin haklarını ve menfaatlerini engellememelidir678. Sözleşme gereği kıyı devleti, 

almış olduğu tüm tedbirleri vakit geçirmeksizin ilgili devletlere, menfaat sahibi gerçek 

ve tüzel kişilere ve ayrıca IMO Genel Sekreterliği’ne bildirmelidir679. 

 

e. Müdahale yetkisinin Sözleşme’ye aykırı olarak kullanılması 

 

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin VI. maddesine göre, Sözleşme hükümlerine 

aykırı olacak şekilde önlemler alarak başkalarına zarar veren kıyı devletleri, deniz 

kazalarından kaynaklanan petrol kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin önlenmesi, 

azaltılması veya ortadan kaldırılması için mâkul ölçütleri aşan önlemlerin neden olduğu 

zarar miktarında tazminat ödemekle yükümlüdürler. Sözleşme, sadece mâkul ölçütleri 

aşan önlemlerin neden olacağı zararların, tazminata yol açacağını öngörmüştür. 

Sözleşme’nin ilgili maddesine ilişkin doktrinde farklı görüşler ileri sürülmüştür. 

Konuya “zaruret doktrini” açısından bakan Abecassis ve Jarashow, uluslararası örf ve 

âdet hukukunun özünde var olan bir husus olarak, hakkın kötüye kullanılması halinde 

zararın tazmin edilmesi gerektiğinin Sözleşme’ye yansıtılmış olmasına şaşmamak 

gerektiğini ifade etmiştir680. Goldie ise, ilgili maddeyi, uluslararası örf ve âdet 

                                                 
677 CUNDICK, s. 528. 
678 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. V/2. 
679 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. III/f. 
680 ABECASSIS & JARASHOW, s. 124. 
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hukukundaki tutucu bakışın Sözleşme’ye yansımış somut hali olarak 

değerlendirmiştir681. 

Konferans sırasında zararın nasıl tazmin edileceği açısından önemli tartışmalar 

yaşanmıştır. Özellikle Kanada’nın, 1969 Müdahale Sözleşmesi ile bir sonraki bölümde 

değinilecek olan 1969 Hukuki Sorumluluk Sözleşmesi ararsında ilişki kurulması ve 

hukuka aykırı bir şekilde kullanılan müdahalenin neden olduğu zararın  Sorumluluk 

Sözleşmesi’nde öngörülen usullere uygun olarak tazmin edilmesi yönündeki teklifi 

kabul edilmediği gibi, tazminat konusundaki uyuşmazlıkların doğrudan ulusal 

mahkemeler yoluyla çözümlenmesine ilişkin teklifi de, aslında dikkate değer bir teklif 

olmasına rağmen, katılımcılar tarafından reddedilmiştir682. 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nde kabul edilen sisteme göre, petrol kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin 

önlenmesi, azaltılması veya ortadan kaldırılması için alınan önlemlerin Sözleşme 

hükümlerine aykırı olup olmadığına, VI. madde uyarınca tazminat ödenmesi gerekip 

gerekmediğine ve tazminat miktarına ilişkin taraflar arasındaki her türlü hukuki 

uyuşmazlık, görüşmelerle çözümlenmelidir. Eğer, görüşmeler sonuç vermemiş ve 

taraflar başka bir şekilde de anlaşamamışsa, söz konusu uyuşmazlık taraflardan her 

hangi birinin talebi üzerine Sözleşme’nin Ek’inde düzenlendiği şekilde uzlaşma yoluyla 

çözülecektir. Uzlaşmanın sağlanamaması durumunda ise, uyuşmazlığın tahkim yolu ile 

çözümlenmesi gerekecektir683. Sözleşmeye göre, kıyı devleti, uzlaşma ve tahkim 

talebini, sadece kendi iç hukuk yollarının tüketilmediği gerekçesiyle reddetme hakkına 

sahip değildir684. 

 

C. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ne Göre Kıyı Devletinin Müdahale 

Yetkisi 

 

                                                 
681 GOLDIE, L. F. E.: “International Principles of Responsibility For Pollution”, Colum. J. Transnat’l 

L., Vol. 9, 1970, s. 303. 
682 Tartışmalar ve Kanada’nın tekliflerinin değerlendirmeleri için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 

164 – 166.; ABECASSIS & JARASHOW, s. 125. 
683 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. VIII/1. 
684 1969 Müdahale Sözleşmesi, md. VIII/2. 
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1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, kazalardan kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesinde kıyı devletinin yetkileri konusuna sadece bir tek madde ile değinmiştir. 

Söz konusu maddenin oluşumunda ise 1978 yılında meydana gelen “Amoco Cadiz” 

kazasının önemli etkisi olmuştur685. Bu kazadan en fazla etkilenen ülke olan Fransa, 

1969 Müdahale Sözleşmesi’ndeki, özellikle “ciddi ve yakın” ibaresi dahil, bir çok 

ifadenin gereğinden fazla sınırlandırıcı olduğunu şiddetle eleştirerek, tehlike ciddi 

boyutlara varmadan olaya müdahale edilmesinin çok daha yerinde olacağını ifade 

etmiştir. Ancak, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, müdahale konusunda ayrıntılı 

düzenlemelere yer vermemiş, sadece XII. Kısım içerisindeki 221. maddede konuya 

genel bir açıklama getirmiştir.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 221/1. maddesine göre: “İşbu Kısım’ın 

hiçbir hükmü, devletlerin uluslararası örf ve âdet hukuk ile olduğu kadar, sözleşmeler 

hukuku ile de sahip oldukları ve kıyılarını veya balıkçılık da dahil olmak üzere ilgili 

çıkarlarını, önemli zararlı sonuçlar doğurması muhtemel bir deniz kazasından veya 

böyle bir kazayla ilgili fiillerden kaynaklanan kirlenmelerden veya kirlenme 

tehlikelerinden korumak amacıyla, fiilen uğradıkları veya uğrama tehdidi altında 

bulundukları zararla orantılı tedbirleri, karasularının ötesinde alma ve bunları 

uygulama haklarına halel getirmeyecektir.” Müdahale hakkının aynı zamanda bir örf ve 

âdet hukuku kuralı olduğunu açıkça kabul eden 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, “ciddi 

ve yakın” ibaresine yer vermeden, müdahale yetkisinin söz konusu olabilmesi için, 

kıyılar veya balıkçılık dahil ilgili çıkarlar açısından önemli zararlı sonuçlar doğurması 

muhtemel bir deniz kazasından veya böyle bir kazayla ilgili fiillerden kaynaklanan 

kirlilik veya kirlilik tehdidinin olmasını yeterli görmüştür. 

Müdahale yetkisinin sadece açık denizde gerçekleşen bir deniz kazasından 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için kullanılabileceğini öngören 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nin tersine, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 221. maddesi 

                                                 
685 Mart 1978’de Liberya bandıralı  Amoco Cadiz  tankeri, gemideki bir patlama ile dümenini kırılması  

sonucu sürüklenerek İngiltere kıyılarına yakın bir yerde karaya oturmuş ve denize akan yaklaşık 65 

milyon galon (228 bin ton) ham petrol Fransa kıyılarında önemli zarara yol açmıştır. Bu olayla ilgili daha 

ayrıntılı bilgi için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 555.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 30. 
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“karasularının ötesinde” ifadesini kullanarak, müdahale yetkisinin münhasır ekonomik 

bölge içinde gerçekleşen olaylar açısından da kullanılabilmesine imkan vermiştir686.  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi “deniz kazası”nı aynen 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nde olduğu gibi tanımlanmıştır. Sözleşme’nin 221/2. maddesine göre: 

“deniz kazası, çatma, karaya oturma veya seyrüseferle ilgili diğer bir olay veya gemide 

ya da geminin dışında meydana gelip gemiye veya yüke maddi bir zarar veren veya çok 

yakın bir maddi zarar verme tehlikesi yaratan her hangi bir olaydır.” 

 

D. Uluslararası Örf ve Âdet Hukukuna Göre Kıyı Devletinin Müdahale 

Yetkisi  

 

Açık denizde petrol kirliliğine neden olan yabancı bir gemiye kıyı devletinin 

müdahale edebilmesi yetkisinin en karmaşık kısmını, yetkinin hukuki niteliğine ilişkin 

tartışmalar oluşturmaktadır. Özellikle, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin yapılmasından 

sonra gündeme gelen, kıyı devletinin müdahale yetkisinin doğal bir hak mı, yoksa 

Sözleşme’den kaynaklanan bir hak mı olduğu yönündeki tartışmaların günümüzde 

çözüme kavuşturulduğu söylenebilirse de, müdahale yetkisinin örf ve âdet hukuku 

açısından hukuki niteliğine ilişkin tartışmaların halen devam ettiği görülmektedir. 

1969 tarihli Konferans sırasında gündeme gelen, müdahale yetkisinin doğal bir 

hak mı, yoksa Sözleşme’den kaynaklanan bir hak mı olduğu sorusu, doktrinde de uzun 

süre tartışma nedeni olmuştur. Kıyı devletinin müdahale yetkisinin Sözleşme’den 

kaynaklanan bir hak olduğunu savunan görüşe göre, uluslararası deniz hukukunun genel 
                                                 
686 Gerçi, III. Deniz Hukuku Konferansı sırasındaki tartışmalarda,  1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 

221. maddesinin amacının sadece 1969 Müdahale Sözleşmesi’ne taraf olmayan devletlere de müdahale 

yetkisi tanımak olduğunu savunan Sovyetler Birliği temsilcisi, söz konusu maddenin 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nden daha geniş yetkiler tanıyacak şekilde yorumlanamayacağını ifade etmiştir. Bkz.  

BIRNIE & BOYLE, s. 287.; Ayrıca bkz. TÜTÜNCÜ, s. 114-115.; Ancak Barbara Kwiatkowska, 221. 

madde anlamında müdahale yetkisinin münhasır ekonomik bölgeyi de kapsayacak şekilde  genişletilmiş 

olduğu görüşünün daha sonra Sovyetler Birliği dahil Bulgaristan, Romanya, Malezya, Yeni Zelanda gibi 

devletler tarafından da kabul edildiğini ifade etmektedir. Bkz. KWIATKOWSKA, Barbara: “Creeping 

Jurisdiction Beyond 200 Miles in the Light of the 1982 Law of the Sea Convention and State Practice”, 

ODIL, Vol. 22, 1991, s. 173. 
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kuralları ve özel olarak petrol kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası sözleşmeler, 

kendi bayrağı altında açık denizde seyreden gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğin 

önlenmesine ilişkin düzenleme ve uygulama yetkisini münhasıran bayrak devletine 

vermiştir. Bu anlamda, kıyı devletinin açık denizdeki gemiye müdahalesi istisnai bir 

durum olup Sözleşme’den kaynaklanan ve sınırları da Sözleşme ile belirlenen bir hak 

niteliğindedir. Diğer bir ifade ile, müdahale yetkisinin kaynağı doğal bir hak değil, taraf 

devletlerin rızasıdır. Sözleşme’nin amacı taraf devletlere yetki tanıyarak uluslararası 

hukuktaki boşluğu doldurmaktır687. Müdahale yetkisinin Sözleşme dışında  kullanması 

mümkün değildir ve eğer Sözleşme’ye taraf olmayan kıyı devleti açık denizdeki yabancı 

bir gemiye müdahale ederek zarara neden olursa, vermiş olduğu zarardan sorumlu 

olacaktır688. Ancak, 1969 Konferansı sırasında bir çok kıyı devleti, müdahale hakkının 

doğal bir hak olduğunu özellikle vurgulamak gereğini hissetmişlerdir. 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nin ilk halinde, sadece petrolden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi açısından 

devletlere müdahale yetkisi tanındığından, görüşmeler sırasında bazı delegelerin : “bu 

durum, kıyı devletinin petrol dışındaki zararlı maddelerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için tedbirler alamayacağı anlamına gelmemektedir. Uluslararası hukukta 

açık denizlerin serbestliği ilkesi kabul edilmekle birlikte, kıyı devleti, olağanüstü 

durumlarda kendini her türlü kirliliğe karşı korumak için açık denizde gerekli önlemleri 

alabilecektir.”689 şeklindeki görüşleri, Konferansa katılan devletlerin çoğunluğu 

tarafından da kabul görmüş ve Konferans sonunda kabul edilen bir kararla bu durum 

teyit edilmiştir690. Doktrinde de bazı yazarlar, Müdahale Sözleşmesi’nin tek etkisinin, 

petrol kirliliği olaylarında yetkinin nasıl kullanılacağının detaylarını ortaya koymaktan 

                                                 
687 Bu görüşler için bkz. CUNDICK, s. 522. 
688 Torrey Canyon olayından fazlaca etkilenen ülkelerden bir olmasına rağmen Fransa, 1969 tarihli 

Konferansta  bu görüşü savunmuştur. Bkz. IMCO Doc.LEG/CONF/C.1/SR.11 at 10 (Nov.18, 1969), 

CUNDICK, s. 522’den atfen. 
689  Hollanda delegesinin görüşleri için bkz. CUNDICK, s. 525. 
690  Söz konusu karara göre, Sözleşme’nin petrolle sınırlandırılmış olması, kıyı devletlerinin diğer zararlı 

maddelerden kaynaklanan kirliliğe karşı kendilerini koruma haklarına halel getirmez. Karar’ın metni için 

bkz. Resolution on International Co-operation Concerning Pollutants other than Oil, 9 ILM 65 (1970). 
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ibaret olduğunu, uluslararası örf ve âdet hukukuna her hangi bir sınırlama getirmediğini 

belirtmiştir691. 

 1973 yılında kabul edilen Protokol’le, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin 

uygulama alanının petrol dışındaki zararlı maddeleri de kapsayacak şekilde 

genişletilmesinin, durumu daha da karmaşık hale getirmesine rağmen, günümüz 

uluslararası hukuku açısından, açık denizde petrol kirliliğine neden olan yabancı gemiye 

kıyı devletinin müdahale edebilmesinin artık uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı 

haline geldiği söylenebilir692. 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin geniş kabul görmesi bir 

yana, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 221. maddesi de müdahale yetkisinin doğal 

bir hak olduğunu teyit etmiştir.  

Bununla birlikte, müdahale yetkisinin uluslararası örf ve âdet hukukundaki 

niteliğine ilişkin tartışmaların, günümüzde dahi devam ettiği görülmektedir. Nerede ise 

tüm uluslararası hukukçular, devletlerin kendilerini her hangi bir tehdide karşı 

korumalarının  egemenlik anlayışının doğal bir sonucu olduğuna dikkat çekerek, petrol 

kirliliği tehditlerine karşı da devletin kendisini korumasının uluslararası örf ve âdet 

hukuku gereğince mümkün olabileceğini kabul etmekle birlikte, müdahale yetkisinin örf 

ve âdet hukukundaki niteliği konusunda görüş birliğine varamamışlardır. Kıyı 

devletinin açık denizdeki yabancı bir gemiye müdahale edebilmesi, uluslararası hukuk 

doktrininde “self help” veya “self-preservation”693, “meşru müdafaa hakkı”, “zaruret 

hali” gibi değişik gerekçelere dayandırılmıştır694.     

                                                 
691 Bu görüşe göre, 1969 Müdahale Sözleşmesi, uluslararası hukukta var olan kuralları sadece kodifiye 

etmiş ve netleştirmiştir. Bkz. GOLDIE, s. 303; MENDELSON, I. Allan: “Maritime Liability for Oil 

Pollution – Domestic and International Law”, Geo. Wash. L. Rev., Vol. 38, 1969-1970, s. 28. 
692 Aynı görüş için bkz. BIRNIE & BOYLE, s. 286. 
693 Bu iki kavramın Türkçe karşılığı olarak doktrinde değişik terimler kullanılmaktadır. Örneğin Funda 

Keskin "self-help"i "kendine yardım", "self preservation"ı ise "sahip olduklarını koruma" olarak 

çevirmektedir. Bkz. KESKİN, Funda: Uluslararası Hukukta Kuvvet Kullanma: Savaş, Karışma ve 

Birleşmiş Milletler, Mülkiyeliler Birliği Vakfı Yayınları: 20, Ankara, Mayıs 1998, s.85.; Oysa Toluner, 

"self help"in karşılığı olarak "kendi kuvveti ile hakkını elde etmek", "self preservation"ın karşılığı olarak 

da "varlığını devam ettirmek hakkı" ifadelerini kullanmıştır. Bkz. TOLUNER, Sevin: Kıbrıs 

Uyuşmazlığı ve Milletlerarası Hukuk, İ. Ü. Yayınlarından No: 2309, Fakülteler Matbaası, İstanbul 

1977, s.151.; İlhan Akipek, "self-preservation"ı "kendi kendini koruma" olarak çevirmiştir. Bkz. 

AKİPEK, İlhan: Devletlerarası Hukuk Bakımından Meşru Müdafaanın Mahiyeti ve Benzeri 
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Örneğin, Goldie, İngiltere’nin “Torrey Canyon Olayı”ndaki müdahalesini  

“self-help hakkı”nın tipik bir örneği olarak değerlendirmiştir695. M’gonigle ve Zacher 

aynı görüşe katılmakla birlikte, bu veya benzeri müdahalelerin “self-preservation (self 

protection) hakkı”na dayandırılarak açıklanabileceğini ifade etmiştir696. O’Connel de, 

kıyı devletinin müdahale yetkisini "self protection" kapsamında değerlendirmiştir697. 

Meşru müdafaa hakkı ve zaruret hali prensibinin kıyı devletinin müdahale yetkisine tam 

açıklık getirmediğini söyleyen Kindt, müdahale hakkının “self-protection" prensibine 

dayandırılması gerektiğini savunmuştur698. 

Ancak, günümüz uluslararası hukukçularının çoğu, bir devletin yaşamsal 

çıkarları ihlal edildiğinde veya böyle bir tehdit söz konusu olduğunda, o devletin hukuk 

normlarına aykırı hareket edebileceği veya başka bir devletin haklarını ihlal edebileceği 

şeklinde tanımlanabilen “self preservation”ın veya “self preservation” niteliğinde olan 

zararla karşılık, abluka ve hatta meşru müdafaayı da kapsayacak şekilde genel bir 

kavram olarak kullanılan “self-help”in699, özellikle devletlerin kuvvet kullanmalarına 

dayanak oluşturamayacağına dikkat çekerek700, uluslararası hukukun merkezileşmemiş 

olduğu yüzyıllar boyunca “self help” veya “self preservation”ın bir parçası olarak 

                                                                                                                                               
Müesseselerle Mukayesesi, A. Ü. Yayınlarından: 82, Son Havadis Matbaası, Ankara 1955, s.30.; Sertaç 

Başeren ise "self presevation"ın karşılığı olarak "varlığını koruma" ifadesini kullanmaktadır. Bkz. 

BAŞEREN, Sertaç Hami: Uluslararası Hukukta Devletlerin Münferiden Kuvvet Kullanmalarının 

Sınırları, Ankara Üniversitesi Basımevi, Ankara 2003, s. 21. 
694 Bu konudaki değişik görüşler  için bkz. SMITH, s. 219-222. 
695 Goldie, genel uluslararası hukukta devletlere belirli koşulların gerçekleşmesi şartıyla self-help 

hakkının tanındığını ve Torrey Canyon Olayı’nda da bu durumun gerçekleştiğini ifade etmektedir. Bkz. 

GOLDIE, s. 298  
696 M’gonigle ve Zacher, “self-help”le “self-preservation”ı aynı anlamda kullanmıştır. Bkz. 

MGONIGLE & ZACHER, s. 148.; Oysa, “self help” ve “self pereservation”ı bir birinden ayıran 

Goldie’ye göre, “self-preservation” hukuki anlamda  hak olmaktan ziyade bir reflekstir. Bkz. GOLDIE, 

s. 298. 
697 O’CONNEL (1970),  s. 173,  
698 KINDT (1984), s. 305 
699 Bu tanım için bkz. KESKİN, s. 89.; Kavramların farklı tanımı için ayrıca bkz. AKİPEK, s. 30. 
700 Örneğin, İlhan Akipek, uluslararası hukukta “self preservation” diye bir hakkın kabul edilemeyeceğini 

ifade etmektedir. Bkz. AKİPEK, s. 30-33. 
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görülen ve bu kavramlarla aynı anlamda kullanılan “meşru müdafaa hakkı”nın701 ayrı 

tutulması gerektiğini savunmuş702 ve  günümüz uluslararası hukukunda devletlerin her 

hangi bir tehdide karşı kendilerini korumak için kuvvet kullanmalarının tek dayanağının 

da “meşru müdafaa hakkı” olduğunu ifade etmişlerdir. Birleşmiş Milletler 

Antlaşması’nın 51. maddesinde, doğal bir hak olarak sadece meşru müdafaa hakkından 

bahsedildiğine dikkat çeken bazı yazarlar, petrol kirliliği veya kirlilik tehdidinin 

önlenebilmesi için kuvvet kullanılmasının da, gereklilik ve orantılılık koşullarının 

gerçekleşmesi şartıyla sadece meşru müdafaa hakkına dayandırılabileceğini ileri 

sürmüştür703.  

Bazı uluslararası hukukçular ise, “silahlı saldırılara karşı” başvurulabilecek 

bir yol olan “meşru müdafaa hakkının”, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesi açısından uygulanamayacağını savunmuştur704. Örneğin Abecassis ve 

Jarashow, kıyı devletinin açık denizdeki yabancı bir gemiye müdahale edebilmesinin, 

uluslararası örf ve âdet hukuku açısından ancak "meşru müdafaa hakkına” veya 

“zaruret haline” dayandırılabileceğini belirtmekle birlikte, “meşru müdafaa hakkı”nın, 

yapılan müdahalelerin tümünün olmasa da, büyük bir çoğunluğunun açıklanmasında 

yetersiz kalacağını ifade ederek "zaruret hali" prensibine öncelik tanımıştır705. 

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi için yabancı bir gemiye müdahale 

                                                 
701 XIX. yüzyılın örf ve âdet hukuku kurallarında bu kavramların birbirlerinden farklılaşmış olmadığı 

konusunda bkz. BAŞEREN, s. 22-25. 
702 “Meşru müdafaa”, ancak belirli objektif koşulların gerçekleşmesi halinde başvurulabilecek bir yöntem 

iken, “self help veya self preservation”da böyle bir sınırlama yoktur. Devlet, kendi hak veya çıkarlarını 

tehlikede gördüğü anda bu yola başvurabilmektedir. Hak veya çıkarlarının tehlikede olduğuna karar 

verecek olan da yine devletin kendisidir. Bkz. KESKİN, s. 90.; “Meşru müdafaa” ile “Self preservation” 

arasındaki farklılıklar için ayrıca bkz. JENNINGS, R. Y.: “The Caroline and McLeod Cases” , Am. J. 

Int’l L., Vol. 32, 1938, s. 91-92.; AKİPEK, s. 30-32.; Meşru müdafaa ile ilgili geniş bilgi için bkz. 

ARAL, Berda: Uluslararası Hukukta Meşru Müdafaa Hakkı, Siyasal Kitabevi, Kırıkkale, Ağustos 

1999.  
703 UTTON, s. 623. 
704 Caflisch, sadece silahlı saldırının meşru müdafaa hakkının haklı kılacağını belirterek,  petrol kirliliği 

yaratan kazalara müdahale de meşru müdafaa hakkına dayanılamayacağını ifade etmektedir. 

CAFLISCH, L.C.: “International Law and Ocean Pollution: The Present and The Future”, Revue 

Belgique de droit International, Vol. 7, 1972,  s. 20, ABECASSIS & JARASHOW, s. 117’den atfen.  
705 Bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 116. 
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edilmesinde "meşru müdafaa hakkı”na dayanılmasının daha az inandırıcı olduğunu 

düşünen Birnie ve Boyle de, “zaruret hali” prensibinin esas alınması gerektiğini ifade 

etmiştir706. 

Bilindiği gibi, meşru müdafaa ile zaruret hali arasındaki temel farklılık, 

önlenmesi amaçlanan eylemin hukuka aykırı olup olmaması hususudur707. Yapılan 

eylemin hukuka aykırı olması, meşru müdafaa hakkının kullanılabilmesinin esasını 

oluşturmaktadır. Diğer bir ifade ile, devletin meşru müdafaa hakkını doğuran şey, 

yapılan saldırının veya var olan tehdidin hukuka aykırı olmasıdır. Bu anlamda, 

uluslararası hukuk açısından meşru müdafaa, en basit haliyle dışarıdan gelen illegal bir 

askeri güç kullanımına karşı devletin meşru olarak kuvvet kullanma hakkı şeklinde 

tanımlanabilir708. Zaruret halinde ise, bir tehdidin varlığı yeterli olup, tehdidin hukuka 

aykırı olması önemli değildir. Saldırının veya tehdidin hukuka aykırı olması gerektiğine 

ilişkin ön koşul, meşru müdafaayı zaruret halinden ayıran en temel noktadır. İlhan 

Akipek de, bu hususa dikkat çekerek şöyle demektedir: “Meşru müdafaada, haksız bir 

fiile karşı bir tepki mevzubahistir. Meşru müdafaa, hukuka aykırı bir taarruzun 

(tecavüz) mevcudiyetini istilzam eder ki, buna karşı şiddet istimali, mümkün yegane 

çare olmalıdır. Halbuki zarurette, bir devletlerarası hukuk kaidesine aykırı olan ve 

cevaplandırılması icap eden haksız bir fiil mutazammın değildir.”709

Meşru müdafaa ile zaruret hali arasındaki bu temel farklılık dikkate 

alındığında, deniz kazalarından kaynaklanan petrol kirliliğinin veya böyle bir kirlilik 

tehdidinin önlenmesi için yabancı gemilere müdahale edilmesini, meşru müdafaa hakkı 

kapsamında açıklamak daha zor görünmektedir710. Deniz kazaları, özel olarak zarar 

verme kastı ile yapılmadıkları sürece hukuk dışı değildirler veya hukuk dışı 

sayılamazlar711. Önemli deniz kazalarının bir çoğunda kasıt unsurunun olmadığı, hatta 

                                                 
706 BIRNIE & BOYLE, s. 286. 
707 Meşru müdafaa ile zaruret arasındaki farklık ve karşılaştırma için bkz. AKİPEK, s. 33-46. 
708 DINSTEIN, Yoram: War, Aggression and Self-Defence, 2nd Edition, Cambridge University Press, 

New York 1994, s. 175-176. 
709 AKİPEK, s. 45-46. 
710 Müdahale yetkisini meşru müdafaa hakkına dayandıran Utton da bu zorluğa dikkat çekmiştir. Bkz. 

UTTON, s. 623.    
711 DINSTEIN (1971-1972), s. 372. 
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her hangi bir hukuki yükümlülüğün dahi ihlal edilmediği göz önüne alınırsa, hukuk dışı 

olmayan bir olay sonucu ortaya çıkan petrol kirliliğinin veya kirlilik tehdidinin 

önlenmesi için kıyı devletinin açık denizdeki yabancı bir gemiye müdahale etmesini 

veya gemiyi bombalamaya kadar varan kuvvet kullanmasını, önlenmesi amaçlanan 

olayın veya eylemin hukuka aykırı olması şartını aramayan zaruret haline dayanarak 

açıklayabilmek, hukuka aykırı bir saldırının söz konusu olması halinde kullanılabilecek 

olan meşru müdafaa hakkına göre çok daha kolaydır. Uluslararası Hukuk Komitesi de, 

1980 yılındaki toplantısında, İngiltere’nin “Torrey Canyon Olayı”ndaki eyleminin 

ancak zaruret doktrini ile açıklanabileceği sonucuna varmıştır712.   

Kendisinden kimi zaman "hak (right)”, kimi zaman da sadece bir "mazeret 

(immunity)" olarak bahsedilen713 “zaruret hali”nin, uluslararası hukukta kabul edildiği 

görülmektedir. “Bir taaruzdan neşet etmeyen ve bu sebeple meşru müdafaaya mahal 

vermeyen tehlikeler olabilir. Bir devletin bu gibi tehlikelere karşı da kendini koruması 

icap edebilir. Ancak bu devletin kendini korurken başka bir devletin haklarını ihlal 

edebilmek hakkı diye bir hak yoktur. Olsa olsa bu gibi fiiller mazur görülebilir. Şu 

halde dar manada zaruret mazeretinin devletlerarası hukukta kabulü belki de imkan 

dahilindedir.”714 görüşünü savunan İlhan Akipek, “hak” değil de “mazeret” olarak 

gördüğü “zaruret hali”nin, uluslararası hukukta kabul edilebileceğini ifade etmiştir. 

Uluslararası Hukuk Komisyonu da, genel bir kural olarak saptamamakla birlikte, zaruret 

haline dayanılarak yapılan bir fiilin, fiil başka bir devletin toprak bütünlüğünü ihlal etse 

dahi, bazı koşulları içermesi halinde hukuka aykırı olmaktan çıkacağını kabul etmiş ve 

fiilin içermesi gereken koşulları da şu şekilde saymıştır: i) Fiil, devletin temel bir 

çıkarının ağır ve yakın (grave and imminent) bir tehlikeden korunması için tek çare 

olmalıdır, ii) Fiil, diğer devletin temel çıkarlarını ciddi (seriously) bir şekilde 

zedelememelidir, iii) Söz konusu fiilin uygun olmadığı uluslararası yükümlülük Jus 

Cogens kuralı olmamalıdır715.  

                                                 
712 Bkz. ILC, Report to the General Assembly, ii Yb. Int’l L. Comm’n 35 (1980), UN Doc. A/CN.4/Ser.A/ 

1980/Add. I (Pt.2), SMITH (1988),  s. 220’den atfen. 
713 Bu konuda bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 116-117. 
714 AKİPEK, s. 33. 
715 Draft Articles On State Responsibility, Art 33 and Commentary, YBILC (1980), ii, pt 2, pp 34-52., 

JENNINGS & WATTS, s. 417, dn. 2'den atfen.; Ayrıca bkz. KESKİN, s. 88-89. 
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Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi amacıyla açık denizdeki 

yabancı bir gemiye kıyı devletinin zaruret haline dayanarak müdahale edebileceğini 

kabul eden yazarların da, “zaruretin dar yorumu”ndan716 hareket ettiği ve müdahale 

eyleminin, ancak bazı koşulların gerçekleşmesi halinde kullanılabileceğini kabul 

ettikleri görülmektedir. Buna göre, müdahale yetkisinin kullanılması halinde zaruretin 

derecesi, kıyı ve bayrak devletlerinin çıkarları ararsındaki denge esas alınarak 

belirlenmeli ve söz konusu dengenin tespitinde de şu koşullara dikkat edilmelidir717: i) 

Yakın bir tehlikenin olması, ii) Tehdit edilen hak veya çıkarların önemli olması, iii) 

Tehdidin önlenmesi için başvurulabilecek başka her hangi bir yolun olmaması, iv) 

Alınan tedbirlerin tehdit edilen hak veya çıkarların önemi ile orantılı olması. 

 

E. Değerlendirme 

 

Tam anlamıyla bir yetki sözleşmesi olan veya bir çok uluslararası hukukçunun 

da belirttiği gibi718, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin kurallar öngören diğer 

uluslararası sözleşmelerden farklı olarak tam bir “Kamu Hukuku Sözleşmesi (Public 

Law Convention)” niteliğinde olan 1969 Müdahale Sözleşmesi, petrol kirliliğinin 

önlenmesi açısından uluslararası deniz hukukunda devletlerin yetki alanlarının 

belirlenmesi konusuna genel anlamda değinen ilk Sözleşme olmuştur. Ancak, 1969 

Müdahale Sözleşmesi’nin,   uluslararası deniz hukukunun geleneksel yapısında radikal 

değişiklikler yaptığını söylemek pek de mümkün değildir. Zaten,  hem bir çok devlet 

hem de uluslararası hukuk doktrini, bazı durumlarda açık denizdeki yabancı bir  gemiye 

müdahale edilmesinin, Sözleşme’den önce de kıyı devletine tanınan bir hak olduğunu 

savunmuştur719. Ayrıca, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin temel amacı, uluslararası deniz 

hukukuna ilişkin genel kurallar koymak değil, spesifik olarak açık denizdeki yabancı 
                                                 
716 Zaruretin geniş ve dar yorumları ve bu konudaki değerlendirmeler için bkz. AKİPEK, s. 34-38. 
717 Bu konudaki değişik görüşler için bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s. 117-118.  
718 Bkz. O’CONNEL (1970), s. 166.; M’GONIGLE & ZACHER, s. 160.; GOLDIE, s. 299. 
719 M’gonigle ve Zacher’a göre, bir çok denizci devlet, kıyı devletinin müdahale hakkının uluslararası örf 

ve âdet hukuku kuralı olduğunu kabul etmek istemedikleri halde, Sözleşme’nin uluslararası deniz 

hukukuna bir yenilik getirmediğini savunmak için, bu durumu kabul etmek zorunda kalmışlardır. Bkz. 

M’GONIGLE & ZACHER, s. 203. 
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gemilerin neden olduğu petrol kirliliği olaylarına kıyı devletinin müdahale edip 

edemeyeceği sorununa açıklık getirmektir. Uygulama alanının karasularını da 

kapsayacak şekilde genişletilmesine ilişkin teklifin kabul edilmemesi dahi, 

Sözleşme’nin belirli sınırlar içerisinde tutulmak istendiğinin bir göstergesidir.  

1969 Müdahale Sözleşmesi, müdahale yetkisinin sadece açık deniz alanında 

gerçekleşen olaylar açısından kullanılabileceğini öngörmüştür. Ancak, Sözleşme’nin 

lafzına bağlı kalmak, kıyı devletinin açık denizde kullanabileceği bir yetkinin, münhasır 

ekonomik bölge açısından kullanamayacağı gibi anlamsız bir sonuç doğurmaktadır. 

1969 Müdahale Sözleşmesi’nin imzalandığı dönemde, münhasır ekonomik bölge’nin 

hukuken mevcut olmadığı dikkate alındığında, günümüzde, Sözleşmesi’nin “açık 

deniz” ibaresini, aynen 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 221. maddesinde olduğu 

gibi, “karasularının ötesindeki deniz alanı” şeklinde algılamak gerekir720.  

 1969 Müdahale Sözleşmesi ile, açık denizlerin serbestliği ilkesinin hiçe 

sayıldığını ve diğer devletler göz ardı edilerek sadece kıyı devletinin özel çıkarlarının 

dikkate alındığını savunan Dinstein, kıyı devletlerine tanınan müdahale yetkisinin 

özellikle siyasi amaçlarla gelişi güzel kullanılmasının uluslararası çatışmalara neden 

olabileceğini ifade ederek, Sözleşme’yi eleştirmiştir721. Ancak, yazarın görüşlerine 

katılmak mümkün değildir. 1969 Müdahale Sözleşmesi, hakkın kötüye 

kullanılabileceğini zaten dikkate almış ve hukuka aykırı bir şekilde kullanılan müdahale 

yetkisinin neden olduğu zararların tazmin edileceğini  öngörmüştür722. Ayrıca, 

müdahale yetkisi, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nden kaynaklanan bir hak olmayıp, 

dayanağını uluslararası örf ve âdet hukukundan almaktadır. Kıyı devletinin, açıkta 

denizde petrol kirliliğine neden olan yabancıya gemiye bazı şartlar altında müdahale 

edebilme yetkisi, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin dışında, uluslararası örf ve âdet 

hukuku kuralı olarak varlığını devam ettirmektedir. Uluslararası örf ve âdet hukukuna 

                                                 
720 Aynı görüş için bkz. CHURCHILL & LOWE (1999), s.354. 
721 Bir çok devletin diğer devletlerle her zaman siyasi sorunlar yaşadığına dikkat çeken yazar, müdahale 

yetkisinin siyasi amaçlarla kötüye kullanılmasının uluslararası çatışmalar konusunda “pandoranın 

kutusunu” açabileceğini ifade etmiştir. Bkz. DINSTEIN (1971-1972), s. 372. 
722 Bu görüşe katılmayan Dinstein, müdahale yetkisinin siyasi amaçlarla kullanılması halinde, sadece 

maddi tazminatla mağdur devletlerin siyasi itibarlarının telafi edilemeyeceğini söylemektedir. Bkz. 

DINSTEIN (1971-1972), s. 372. 
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dayanan bir hakkı kodifiye ederek belirli sınırlara oturtan 1969 Müdahale 

Sözleşmesi’nin, çatışmalara neden olmanın tersine, konuyla ilgili çıkabilecek 

çatışmaları önlediği dahi söylenebilir. Uluslararası örf ve âdet hukukuna göre çok daha 

belirsiz sınırlar içinde kullanılabilecek olan müdahale yetkisini belirli sınırlara oturtan 

Sözleşme, bu yönüyle diğer devletlerin de çıkarlarını korumuştur.  Açık denizde ciddi 

petrol kirliliğine neden olan yabancı bir gemiye kıyı devletinin müdahale edebilme 

yetkisinin, aynı zamanda  uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı olarak varlığını devam 

ettirmesi, kıyı devletlerinin, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nde öngörülenden çok daha 

geniş  haklara sahip olduğu anlamına gelemez. Uluslararası örf ve âdet hukukuna 

dayanan müdahale yetkisinin sınırlarının çok daha geniş olduğunun savunulması 

halinde, 1969 Müdahale Sözleşmesi’ne taraf olmanın devletler açısından bir anlamı 

olmayacağı gibi, Sözleşme’ye taraf devletlerle taraf olmayan devletler arasında hakkın 

kullanımı açısından da eşitsizlik ortaya çıkacaktır. Bu nedenle, açık denizde gerçekleşen 

petrol kirliliği kazalarına kıyı devletinin müdahale edebilmesi yetkisinin aynı zamanda 

uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı olarak varlığını koruduğunu kabul etmekle 

birlikte, örf ve âdet hukukundaki niteliği ne olursa olsun,  söz konusu hakkın belirli 

sınırlar dahilinde kullanılması gerektiğini de özellikle vurgulamak gerekir.  
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ÜÇÜNCÜ BÖLÜM 

 

DENİZYOLU İLE TAŞIMACILIKTAN KAYNAKLANAN PETROL 

KİRLİLİĞİ ZARARI NEDENİYLE HUKUKİ SORUMLULUK VE ZARARIN 

TAZMİNİ 

 

I. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİ ZARARI 

NEDENİYLE DEVLETLERİN HUKUKİ SORUMLULUĞU  

 

1. GENEL OLARAK 

 

Uluslararası sorumluluk kurumu, uluslararası hukukun en karmaşık 

alanlarından birisidir. Uluslararası sorumluluk, kısaca, uluslararası bir yükümlülüğünü 

ihlal eden devletin, ihlalden sonraki özel hukuki durumunu belirtir723. Daha geniş bir 

ifade ile uluslararası sorumluluk, uluslararası hukuk kişisinin neden olduğu uluslararası 

hukuka aykırı fiilleri ya da uluslararası hukuka uygun faaliyetlerinden kaynaklanan 

belirli zararların etkilerini, zarar gören uluslararası hukuk kişisine karşı ortadan 

kaldırma amacına yönelik bir kurumdur724.  Uluslararası hukuk gereğince, devletin 

uluslararası sorumluluğunun doğması için bazı koşulların gerçekleşmesi gerekmektedir: 

Uluslararası hukuka aykırı bir fiil, fiil veya faaliyetin uluslararası hukuk kişisine 

bağlanması, söz konusu fiil veya faaliyetin zarara yol açması. 

                                                 
723 SMITH, D. Brian: State Responsibility and Marine Environment: The Rule of Desicion, Oxford, 

Clarendon Press, New York 1988, s. 5.  
724 PAZARCI, Hüseyin: Uluslararası Hukuk Dersleri,  III. Kitap, Turhan Kitabevi, Ankara 1999, s.151. 
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Doktrinde, bazen uluslararası antlaşmalardan doğan sorumluluk konusu ayrıca 

ele alınmakla birlikte725, genel olarak uluslararası hukuka aykırı bir fiilden, fiilin 

uluslararası hukukun asli kaynaklarına, yani antlaşma, örf ve âdet ve hukukun genel 

ilkelerinden oluşan kurallara aykırı olması kast edilmektedir. Gerek uluslararası 

mahkeme kararları, gerekse doktrin, uluslararası hukukun kaynakları arasında bir ayırım 

yapılmadığını, ihlal edilen uluslararası hukuk kuralının  antlaşma, örf ve âdet ya da 

hukukun genel ilkesine dayanmasının uluslararası sorumluluğu etkilemediğini kabul 

etmektedir726. Ancak, uluslararası ahlak ve nezaket kurallarının ihlal edilmesi, devletin 

sorumluluğunu gerektirmemektedir727. 

Devletin sorumluluğunu gerektiren fiili, aktif bir fiil olabileceği gibi, pasif bir 

fiil de olabilir728. Diğer bir ifade ile, bilinçli veya bilinçsiz bir biçimde, uluslararası 

hukukun bir kuralına karşı herhangi bir işlem yada eylem yanında, uluslararası hukuk 

kuralının ya da yükümlülüğünün yerine getirilmemesi, uluslararası sorumluluk 

doğuracak nitelikte bir fiil oluşturmaktadır729. 

Uluslararası hukuka aykırı bir fiilin ya da belirli bir faaliyetin uluslararası 

sorumluluk doğurabilmesi için, söz konusu fiil veya faaliyetin uluslararası hukuk 

kişisine de ait olması gerekir. Eğer hukuka aykırı fiil ya da sorumluluk doğuran faaliyet 

bir devlete veya uluslararası bir örgüte bağlanamıyorsa, yani fiil veya faaliyetle devlet 

arasında illiyet bağı yoksa, uluslararası sorumluluktan söz edilemez730. Uluslararası 

hukuk kurallarının, devletin yetkili organ veya kişilerince ihlal edilmesi durumunda, 

ihlalin devlete atfedilebilmesi daha kolayken, özel kişilerin işlediği hukuka aykırı 

fillerden dolayı devletin sorumlu tutulmasında kimi zaman sorunlar yaşanabilmektedir. 

                                                 
725 ÖZMAN, Aydoğan: Devletler Hukukunda Müeyyide (Yayınlanmamış Doçentlik Tezi), Ankara 
1974, s. 16. 
726 PAZARCI (III Kitap), s. 153-154. 
727 MERAY, Seha: Devletler Hukukuna Giriş, Cilt I, 3. Baskı, Ankara 1968, s. 627. 
728 SMITH, s. 10. 
729 “Gerçi uluslararası hukuk bakımından, fiilin pozitif hukuka aykırı olup olmadığının tespitinde 

zorluklar çıkabilmektedir. Çünkü böyle bir tespit, fiilin yorumu ile mümkün olabilmekte, oysa tüm 

üyelerin eşit sayıldığı bir toplum düzeninde bu yorum, hukuk yanında, politik ve ideolojik 

değerlendirmelere de açık bulunmaktadır.” Bkz. ÖZMAN, s. 18.  
730 BROWNLIE, Ian: Principles of Public International Law, Fifth Edition, Oxford University Press, 

New York 1998, s. 435. 
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Bir devlet, kural olarak kendi adına hareket etmeyen özel şahısların fiillerinden sorumlu 

değildir. Ancak, devletin bu tür fiilleri önlemeye yönelik “gerekli özeni (due 

diligence)” göstermesi gerektiği, “gerekli özeni” göstermediği zaman da sorumlu 

tutulacağı uluslararası hukukta kabul edilmektedir731.  

Devletin uluslararası sorumluluğunun bir diğer şartı da, devletin aktif veya 

pasif eyleminin uluslararası bir hukuk kişisini zarara uğratmasıdır. Doktrinde hak ve 

çıkar ayrımı, doğrudan zarar - dolaylı zarar, maddi zarar - manevi zarar gibi değişik 

ayrımlar yapılmakla birlikte, uluslararası hukuk bakımından zarar kavramı, genel bir 

ifade ile, uluslararası hukuk süjelerinin haklarının kapsadığı alanda meydana gelen 

eksilme olarak tanımlanabilir732.  

Geleneksel uluslararası hukuk görüşü ve uygulaması, sorumluluk doğuracak 

uluslararası hukuka aykırı bir fiili, kast (dolus) ya da ihmal (culpa) şeklinde ortaya 

çıkabilen bir kusurun varlığına dayandırmıştır733. Bu anlayışa göre, bir devletin 

uluslararası sorumluluk altına girebilmesi için, ortaya çıkan zararın, devletin kasıt veya 

ihmale dayanan kusuru sonucu meydana gelmiş olması gerekir. Rastlantı sonucu ortaya 

çıkan zarar, kusurlu bir davranışa bağlanamıyorsa sorumluluk söz konusu olmaz. Diğer 

bir ifade ile kusur, sorumluluk için şarttır ve kusur olmadan sorumluluk doğmaz. 

Gentilis tarafından benimsenen ve Grotius tarafından kurumsallaştırılan bu anlayış, XX. 

yüzyıl başlarına kadar uluslararası sorumluluğun en önemli unsuru olarak kabul 

edilmiştir734. 

Uluslararası sorumluluğun doğması için kusurun varlığı, özellikle bunu işleyen 

kişinin niyeti, davranış biçimi, görevinin gerekleri ve sınırları dahil bir çok verinin 

değerlendirilmesini gerektirdiğinden, XX. yüzyılın başlarından itibaren öğretide, 

uluslararası sorumluluğu  daha objektif verilere dayandıracak bir değerlendirme arayışı 

başlamıştır735. Devletin objektif sorumluluğu, XX. yüzyılın başlarında daha çok isyanlar 

                                                 
731 SMITH, s. 34-36.; Ayrıca bkz. PAZARCI (III Kitap), s. 159-168.; POYRAZ, Yasin: Uluslararası 

Hukukta Objektif Sorumluluğun Düzenlenmesi (Yayınlanmamış Doktora Tezi), S. Ü. Sosyal Bilimler 

Enstitüsü , Konya 2000, s. 45-65. 
732 POYRAZ, s. 38. 
733 BROWNLIE, s. 439.; SMITH, s. 13-14. 
734 MERAY, s. 627. 
735 PAZARCI (III. Kitap), s. 155. 
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ya da iç savaş nedeniyle yabancıların uğradıkları zararlar çerçevesinde ele alınarak 

incelenmiştir. 1960’lı yılların ortalarından itibaren bazı tehlikeli faaliyetlerden dolayı 

sorumluluk doktrini oluşmaya başlamış ve özellikle atom enerjisinin askeri, endüstriyel 

ve barışçıl amaçlarla kullanılması, uzay faaliyetleri ve sınırötesi çevre kirlilikleri, 

uluslararası hukukta tehlike sorumluluğunun kullanım alanını genişletmiştir736.  

Uluslararası sorumluluk konusundaki objektif anlayış, bir faaliyetten yarar 

sağlayan hukuk kişisinin, faaliyetin olumsuz etkilerini de gidermekle yükümlü olacağını 

kabul etmektedir. Diğer bir ifade ile, bir faaliyetten yarar sağlayan kişinin (devletin), bu 

faaliyetin risklerini de göze alması gerekmektedir. Bazı uluslararası mahkeme 

kararlarında da objektif sorumluluğun kabul edildiği biçiminde yorumlanacak öğelere 

rastlanılmaktadır737. Bununla birlikte, uluslararası hukukta özellikle sözleşme dışı 

objektif sorumluluk konusunun tamamen çözüme kavuşturulamadığı görülmektedir738. 

Doktrinin bir bölümü, uluslararası mahkemelerin konuyla ilgili kararlarını, uluslararası 

örf ve âdet hukukunda objektif sorumluluğun kabul edildiğinin kanıtı olarak 

değerlendirirken739, bir başka bölümü ise objektif sorumluluğu uygulanan uluslararası 

                                                 
736 Objektif sorumluluğun uluslararası hukuk doktrinindeki gelişimi ile ilgili bkz. POYRAZ,  s. 103-107 
737 Özellikle ABD ile Kanada arasındaki Trail Smelter Davası (3 U. N. R. I. A. A. 1905 (1941); Ayrıca 

Am. J. Int’l L., Vol. 35 (1941), s. 684-736.), İngiltere ile Arnavutluk arasındaki Korfu Boğazı Davası 

(1949 I. C. J. 4.) ve İspanya ile Fransa arasındaki Lanoux Gölü Davası (12 U. N. R. I. A. A. 281 (1957); 

Ayrıca, Am. J. Int’l L., Vol. 53 (1959), s. 156-171.) bu konuda örnek olarak başvurulan davalardır. Söz 

konusu davalarla ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: “Trail Smelter Hakem Kararı: 

Hukukun Kodlaştırılmasında Örnek Olay Olarak Etkisi ve Kararın Özeti”, İ. Ü. H. F. Mecmuası, Prof. 

Dr. Orhan Münir Çağıl’a Armağan Sayısı, C. LV, S. 4, 1997, s. 313-338.; TÜTÜNCÜ, Ayşe Nur: 

“Lanoux Gölü Hakem Kararı: Hukukun Kodlaştırılmasında Örnek Olay Olarak Etkisi ve Olayın Özeti”, 

İ. Ü. H. F. Mecmuası, Prof. Dr. Hıfzı Veldet Velidedeoğlu’na Armağan Sayısı, C. LVI, S. 1-4, 1998, s. 

299-316.; GÜNEŞ, Şule: Uluslararası Çevre Hukukunda Yeni Eğilimler, Karadeniz Çevre 

Programı (Yayınlanmamış Doktora Tezi), A. Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, Ankara 1999, s. 110-116.; 

POYRAZ, s. 120-124. 
738 Bu konudaki tartışmalar için bkz. BIRNIE, W. Patricia & BOYLE, E. Alan: International Law and 

Environment, Oxford, Clarendon Press, New York 1992, s. 142-149. 
739 Bkz. GOLDIE, L. F. E.: “Liability for Damage and the Progressive Development of International 

Law”, Int’l & Comp. L. Q., Vol. 14, Part 3, July 1965, s. 1189-1204.; GOLDIE, L. F. E.:  “International 

Principles of Responsibility for Pollution”, Colum. J. Transnat’l L., Vol. 9, 1970, s. 306. 
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hukuk kurallarına, yani antlaşmalara dayandırmakta ve objektif sorumluluğun bütünüyle 

örf ve âdet  hukuku haline geldiğini kabul etmemektedir740. 

Objektif sorumluluğun uluslararası örf ve âdet hukuku kuralı olarak devletlerin 

uygulamalarında nasıl bir görünüm arz ettiği de doktrinde farklı şekillerde 

değerlendirilmektedir. Bazı yazarlar, objektif sorumluluk esasına dayanan uluslararası 

sözleşmelerin devletler tarafından geniş kabul görerek uygulandığında dikkat 

çekerken741, bazıları da devletlerin uygulamalarının objektif sorumluluğun uluslararası 

hukukta genel bir kural olarak kabul edildiği anlamına gelemeyeceğini 

savunmaktadırlar. Örneğin, Poyraz, sorumluluk sorunu ile ilgilenen Ekonomik İşbirliği 

ve Kalkınma Teşkilatı’nın (OECD) çevre korumasındaki “gerekli özen ilkesi”ni 

vurgulaması ve uyuşmazlıkların giderilmesine ilişkin sorunlara yönelik tavsiyelerde 

bulunmasına rağmen, OECD üyesi devletlerin uluslararası sorumluluktan kaçınmayı 

tercih ettiğini, bu anlamda devletler arasındaki uygulamalara bakıldığında, uluslararası 

örf ve âdet hukuku bakımında objektif sorumluluğun varlığını tereddütsüz kabul 

etmenin çok zor olduğunu, zira örf ve âdet kurallarının şartları bakımından hukuki ve 

mecburi olduğu inancı kabul edilse bile, devletler arasında sürekli ve yeknesak bir 

uygulamanın eksik olduğunu ifade etmektedir742. 

Uluslararası sorumluluğun temelinde objektif sorumluluk ilkesinin bulunduğu 

fikri savunulurken, Türkçe’ye “esnek hukuk (soft law)”743 olarak çevrilebilen 

uluslararası hukuk düzenlemelerine de çok sık başvurulmaktadır. Daha çok  uluslararası 

bir örgüt ya da konferans çerçevesinde, hukuken bağlayıcı bir normun oluşturulmaması 

durumunda, resmi bir şekil içerisinde ilkelerin açıklanmasını sağlamaya yarayan bir 

yöntem olan744esnek hukuk düzenlemeleri, aslında bağlayıcı kabul edilmedikleri için745, 
                                                 
740 Doktrindeki  tartışmalar için bkz. SMITH, s. 112-119.; PAZARCI (III. Kitap), s. 156.; Şule Güneş, 

ilgili mahkeme kararlarının çevre zararlarından dolayı objektif sorumluluğun kabul edildiği anlamına 

gelemeyeceğini ifade etmektedir. Yazarın her üç kararla ilgili değerlendirmeleri için bkz. GÜNEŞ, s. 110 

- 116.      
741 Bu konuda bkz. SMITH, s. 114-120. 
742 POYRAZ, s. 129.      
743 PAZARCI, Hüseyin: Uluslararası Hukuk Dersleri, I. Kitap, Turhan Kitapevi, Ankara 1998, s. 167.; 

Bu konuda genel bilgi için bkz. ARSAVA, A. Füsun: “Soft Law”, BM Türk Yıllığı, 1985, s. 41-52. 
744 ARSAVA, s. 41. 
745 Bu tür düzenlemelerin hukuki niteliği ile ilgili görüşler için bkz. GÜNEŞ, s. 126-129. 
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bunlara aykırılık halinde uluslararası sorumluluk da doğmamaktadır. Ancak, çok taraflı 

esnek hukuk belgelerinin hukukun genel ilkeleri, örf ve âdet hukuku kuralı yada 

uluslararası antlaşmaya dönüşerek, sorumluluk doğuran bir uluslararası hukuk kaynağı 

oluşturması mümkündür746. Bu anlamda,  özellikle sınırötesi kirliliğin neden olduğu 

çevreye verilen zararlardan dolayı uluslararası sorumluluk konusunda Birleşmiş 

Milletler İnsan Çevresi Konferansı Stockholm Deklarasyonu, Birleşmiş Milletler Çevre 

ve Kalkınma Rio Deklarasyonu’ndaki ilkelere  hep referans olarak başvurulmaktadır. 

Ancak, söz konusu ilkelerde sorumluluktan bahsedilmekle birlikte, sorumluluğun 

ölçütüne ilişkin hiçbir beyan olmadığı için uluslararası örf ve âdet hukuku bakımından 

objektif sorumluluğun varlığına bir kanıt oluşturmasının tartışmaya açık olduğu da bir 

gerçektir747.  

Uluslararası hukuk uygulamasında kabul edilen bir eğilim de, objektif 

sorumluluğu, Uluslararası Adalet Divanı Statüsü’nün 38/1. maddesindeki kaynaklardan 

biri olan hukukun genel ilkesine başvurarak açıklamaktır748. Ancak, doğrudan objektif 

sorumluluk öngören hukuk genel ilkesinin varlığı sorununun da tartışmalı olduğu 

söylenebilir749. 

Günümüzde, objektif sorumluluğu esas alan bir çok uluslararası sözleşme 

imzalanmıştır. Özellikle, nükleer enerjinin barışçıl kullanımının750, gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin751 ve uzay araçlarının752 neden olduğu zararlarla ilgili 

olan uluslararası sözleşmelerin tümünün objektif sorumluluk esasına dayandırıldığı 

görülmektedir. Ancak, söz konusu sözleşmelerin uygulamasına bakıldığında, 

uluslararası hukuk bakımından genel bir objektif sorumluluk ilkesinin kabul edildiğini 

                                                 
746 ARSAVA, s. 50-51. 
747 POYRAZ, s. 127-129. 
748 Bu konuda bkz. BIRNIE & BOYLE, s. 147-148. 
749 Konuyla ilgili tartışmalar için bkz. POYRAZ, s. 132. 
750 Örneğin, 1960 Nükleer Enerji Alanında Üçüncü Kişilere Karşı Sorumluluk Hakkında Paris 

Sözleşmesi; 1962 Nükleer Madde Taşıyan Gemilerle İlgili Hukuki Sorumluluğa İlişkin Brüksel 

Sözleşmesi; 1963 Nükleer Zararlar Dolayısıyla Hukuki Sorumluluğa İlişkin Viyana Sözleşmesi. 
751 Örneğin, 1969/92 Petrol Kirliliği Zararları Nedeniyle Hukuki Sorumluluğa İlişkin Uluslararası 

Sözleşme. 
752 Örneğin, 1972 Uzay Araçlarının Neden Olduğu Zararlardan Dolayı Uluslararası Sorumluluğa İlişkin 

Sözleşme. 
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söylemek mümkün değildir753. Devletlerden ziyade, özel şahısların objektif 

sorumluluğu esasına dayanan ilgili sözleşmeler, bazı tehlikeli faaliyetlerden zarar gören 

şahısların korunması için tekdüze uluslararası kuralların oluşturulması amacıyla kabul 

edilmişlerdir. Bu anlamda, ilgili sözleşmelere taraf devletlerin objektif sorumluluğu 

uluslararası hukukun genel kuralı olarak kabul ettiklerini söylemek pek mümkün 

değildir754.   

Aslında, Uluslararası Hukuk Komisyonu 1978 yılında uluslararası hukukun 

yasaklamadığı eylemlerden kaynaklanan zarar verici etkiler nedeniyle uluslararası 

sorumluluk konusunu gündemine almakla ilke olarak objektif sorumluluğu kabul 

etmiştir. Ancak, Komisyon’un çalışmaları halen sürmekte olup, objektif sorumluluk 

ilkesinin genelleştirilip genelleştirilemeyeceği de henüz belli değildir. 

 

2. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİ ZARARI 

NEDENİYLE BAYRAK DEVLETİNİN HUKUKİ SORUMLULUĞU  

 

Uluslararası hukukun en temel ilkelerinde birisi olarak kabul edilen devletlerin 

egemen eşitliği ilkesinin bir boyutunu, her devletin kendi ülkesi üzerinde tekbaşına ve 

münhasır kontrol  yetkisine sahip olması ve bu yetkiyi diğer devletlerin müdahalesinden 

bağımsız olarak kullanması anlamına gelen ülkesel bütünlük ilkesi oluşturmaktadır. 

Devletlerin egemen eşitliği ilkesinin diğer boyutu ise, ülkesel egemenliğin bir sonucu 

olan ve bir devletin kendi ülkesini dilediği gibi kullanabilmesi anlamına gelen ülkesel 

egemenlik ilkesidir755. Ülkesel egemenliğin mutlak bir biçimde uygulanması, bir 

devletin kendi ülkesindeki eylemleri nedeniyle her hangi bir yükümlülük altına 

girmeyeceği anlamına gelmektedir. Ancak, günümüzde, ülkesel egemenlik hakkının 

mutlak anlamda uygulanması mümkün değildir756. Uluslararası hukuk doktrininde de 

                                                 
753 Aynı görüş için bkz. POYRAZ,  s. 125.  
754 Smith de aynı sonucu kabul etmektedir. Bkz. SMITH, s. 115. 
755 Bu konuda bkz. PAZARCI, Hüseyin: Uluslararası Hukuk Dersleri, II. Kitap, Turhan Kitabevi, 

Ankara 1999, s. 20-25.; GÜNEŞ, s. 55. 
756 Bkz. HAHDL, Günther: “Territorial Sovereignty and the Problem of Transnational Pollution”, Am. 

J. Int’l L., Vol. 69, 1975, s. 50-76. 
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kabul edilen görüş, devletlerin ülkesel egemenlik haklarını kullanmalarının diğer 

devletlerin ülkesel bütünlüğünü ihlal etmemesi gerektiğidir. Diğer bir ifade ile, her 

devlet kendi ülkesini başka devletlere zarar vermeyecek şekilde kullanmak zorundadır. 

Uluslararası örf ve adet hukuku kuralı olarak kabul edilen ve uluslararası yargı 

kararlarında da kendisine temel ilke olarak atıf yapılan “zarar vermeme” ilkesi, 

uluslararası çevre hukukunun en temel ilkelerinden birini oluşturmaktadır757.  

Günümüz uluslararası deniz hukukunun temel belgesi olan 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi de “zarar vermeme” ilkesine açıkça yer vermiştir. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nin 194. maddesine göre:  

“1. Devletler, kaynağı ne olursa olsun, deniz çevresinin kirlenmesini 

önlemek, azaltmak ve kontrol altına almak için ayrı ayrı veya ortaklaşa, 

hangisi uygun ise, yetenekleri ölçüsünde ve sahip oldukları en uygun 

vasıtaları kullanarak işbu Sözleşme ile bağdaşan gerekli her türlü 

tedbiri alacak ve bu konudaki politikalarında uyum sağlamaya gayret 

edeceklerdir. 

2. Devletler, kendi yetki ve kontrolleri altındaki faaliyetlerin diğer 

devletlere ve bunların çevrelerine kirlilik yolu ile zarar vermemesi ve 

kendi yetki ve kontrolleri altındaki olaylardan veya faaliyetlerden 

doğan kirliliğin, işbu Sözleşme ile egemen haklar icra ettikleri 

bölgelerden öteye taşmaması için gerekli bütün tedbirleri alacaklardır. 

Sözleşme’nin 235/1. maddesine göre ise: “Deniz çevresinin korunmasına ve 

muhafazasına ilişkin uluslararası yükümlülüklerini yerine getirmeye dikkat etmek 

devletlere düşmektedir. Devletler, uluslararası hukuka göre sorumlu olacaklardır.”  

1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin ilgili hükümlerinin, uluslararası mahkeme 

kararlarında da yer alan “kendi ülkesi” kavramının dar kapsamını genişletmiş olduğu 

söylenebilir758. Devletler, sadece yetkileri altındaki değil, kontrolleri altındaki 

faaliyetlerin de deniz çevresine ve diğer devletlere kirlilik yolu ile zarar vermemesi için 

çaba sarf etmek zorundadırlar. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesinin ilgili hükümleri, 

kendi bayrağı altında seyreden gemilerin neden olduğu kirlilik zararları için bayrak 
                                                 
757 “Zarar vermeme” ilkesi ile ilgili geniş bilgi için bkz. GÜNEŞ, s. 157-161. 
758 BIRNIE & BOYLE, s. 290.; Daha geniş bilgi için bkz. SMITH, s. 154-155. 
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devletinin sorumlu olacağı şeklinde geniş anlaşılabilir759. Diğer bir ifade ile bir devlet 

kendi kontrolü altındaki bir geminin deniz çevresine ve diğer bir devletin ülkesine 

verdiği zararlardan dolayı sorumlu tutulabilir. Zira, uluslararası hukuk gemilerden 

kaynaklanan kirliliğin önlenmesini devletlere yükümlülük olarak yüklemiştir. Örneğin, 

1958 Açık Deniz Sözleşmesi, katı bir yükümlülük yüklememekle birlikte, bayrak 

devletinin, bayrağını taşıyan gemilerin yapımı, teçhizi ve denize elverişliliği konusunda 

gerekli tedbirleri alması760, gemilerinden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için 

düzenlemeler yapması gerektiğini761 öngörmüştür. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi 

bayrak devletinin yükümlülüğünü daha açık bir şekilde ifade etmiştir. 1982 Deniz 

Hukuku Sözleşmesi’nin 211/2. maddesine göre: “Devletler, kendi bayraklarını taşıyan 

veya kendileri tarafından tescil edilmiş gemilerin deniz çevresinde kirliliğe neden 

olmasının önlenmesi, azaltılması ve kontrol altına alınması için kanun ve düzenlemeler 

kabul edeceklerdir…”.  

Gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin yükümlülüklerini ihlal 

eden devletin uluslararası hukuk gereğince sorumlu olacağını kabul etmekle birlikte, 

konuya yönelik bazı sorunların da olduğunu belirtmek gerekir. Bir önceki bölümde 

aktarıldığı gibi, devletin uluslararası sorumluluğunun söz konusu olabilmesi için, 

hukuka aykırı bir fiil veya faaliyetin devlete atfedilebilmesi gerekir. Deniz yolu ile 

taşımacılık, genellikle özel şahıslar tarafından yürütülen bir faaliyettir. Uluslararası 

hukukun geleneksel kuralları gereğince ise, özel şahısların hukuka aykırı fiil veya 

faaliyetleri nedeniyle devletin sorumluluğu gerekli özeninin gösterilmemesi halinde 

mümkündür. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından devletin 

göstermesi gereken özenin derecesinin nasıl tespit edileceği önemli bir sorundur. 

Görünen o ki, bayrağını taşıyan gemiler petrol kirliliğine neden olsalar dahi, gerekli 

                                                 
759 Handl, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’ndeki “kendi kontrolü altındaki” ibaresinin farklı bir sorun 

yaratabileceğine de dikkat çekmektedir. Yazara göre, yabancı gemi bir devletin karasularında iken gemi 

üzerindeki gerçek kontrol yetkisi kıyı devleti tarafından kullanılmaktadır. Bu nedenle, bir devletin 

karasularında bulunan geminin neden olduğu kirliliğin aynı zamanda komşu bir devlete de zarar vermesi 

halinde, ilgili devlete karşı kıyı devletinin sorumluluğu söz konusu olabilir. Bkz. HANDL, Günther: 

“State Liability for Accidental Transnational Environmental Damage by Private Persons”, Am. J. Int’l 

L., Vol. 74,  No. 3, July 1980, s. 530-531.   
760 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 10.  
761 1958 Açık Deniz Sözleşmesi, md. 24. 
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düzenlemeleri yapan veya gerekli tedbirleri almış olan bayrak devletini uluslararası 

hukukun geleneksel kuralları gereğince sorumlu tutmak mümkün olmayacaktır. 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin 235. maddesi, devletlerin uluslararası hukuka göre 

sorumlu olacaklarını öngörmüştür. Ancak, Sözleşme’nin hiçbir maddesinde deniz 

çevresine zarar verme riski taşıyan faaliyetlerde bu riskin mevcut olup olmadığının nasıl 

tespit edileceği ve eğer devlet sorumlu tutulacaksa ödenecek tazminatın hangi esaslara 

göre belirleneceğine ilişkin sorular yanıtlanmamıştır762. 1982 Deniz Hukuku 

Sözleşmesi’nde, deniz çevresinin korunması yükümlülüğünden ve deniz çevresine 

verilen zararlardan devletlerin sorumlu olacağından söz edilmekle birlikte, açık 

denizlere verilen zararlardan dolayı devlete karşı genel sorumluluk ilkelerinin nasıl 

uygulanacağı belirtilmemiştir763. Açık denizde ortaya çıkan petrol kirliliği belirli bir 

devlete zarar vermediğinden ve hiçbir devlet, açık denizin her hangi bir kısmını kendi 

egemenliğine tabi tutamayacağından, açık deniz alanına verilen zararları kimin talep 

edeceği de ayrı bir sorundur.764 Gemilerden kaynaklanan kirlilik nedeniyle sorumluluk, 

genellikle özel hukuk sorunu olarak gündeme geldiğinden, devletlerin uygulamalarında 

da, bayrak devletinin sorumluğuna ilişkin hemen hemen hiçbir örneğe 

rastlanılmamaktadır765.   

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği açısından bayrak devletini uluslararası 

hukukun geleneksel kuralları gereğince sorumlu tutmanın zor olduğunu kabul eden 

doktrindeki bir çok yazar, sorumluluğun objektif esasa dayandırılması gerektiğini 

savunmaktadır766. Petrol taşımacılığının tehlikeli bir faaliyet olduğuna dikkat çeken 

yazarlar, özel şahısların neden olduğu ciddi petrol kirliliği olaylarında bayrak devletinin 

“objektif sorumluluğunun” olması gerektiğini ifade etmektedirler767. Ancak, 

                                                 
762 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin çevreye verilen zararlar nedeniyle devletlerin sorumluluğu 

konusunda yetersiz olduğuna ilişkin bkz. BIRNIE & BOYLE, s. 146 ve s. 290. 
763 LEVANTINO, T.Barney: “Protection of the High Seas from Operational Oil Pollution: A Proposal”, 

Fordham Int’l L. J., Vol. 6, 1982-1983, s. 89. 
764 Levantino, insanlığın ortak mirası olan Bölge içindeki kaynaklara zarar verilmiş olduğundan, 

Otorite’nin bunu talep etmesinin mümkün olabileceğini belirtmektedir. Bkz. LEVANTINO, s. 96-97. 
765 BIRNIE & BOYLE, s. 291. 
766 Smith’in kendisinin de katıldığı  değişik görüşler için bkz. SMITH, s. 161-162.; LEVANTINO, s. 90. 
767 Handl, sınırötesi kirlilik zararlarına ilişkin devletlerin sorumluluğunun uluslararası hukuktaki 

temelinin “kusur” ilkesine dayandığını kabul etmekle birlikte, ciddi boyutlarda kirliliğe neden olacak 
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uluslararası hukukun genelinde tartışmalı olan devletlerin objektif sorumluluğunun, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği açısından da savunulması çok zor 

görünmektedir. 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan kirliliğin 

önlenmesi için devletlere yükümlülükler getirse de, Sözleşme’nin ilgili maddelerindeki 

ifadeler objektif sorumluluk doğuracak nitelikte değildir768.  

Devletlerin uygulamalarında da, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği 

konusunda objektif sorumluluğun genel olarak kabul edildiğine ilişkin ikna edici 

verilere rastlanılmamaktadır. Bilinen birkaç olay, gemilerden kaynaklanan petrol 

kirliliği açısından bayrak devletinin objektif sorumluluğuna açıklık getirememektedir. 

Örneğin, “Juliana 1971” isimli petrol tankerinin vermiş olduğu zararın karşılığı olarak 

bayrak devleti Liberya, kendisine isnat edilebilir hukuka aykırı bir fiil mevcut olduğunu 

kabul etmese de, Japonya’ya tazminat ödemeyi kabul etmiştir769. Zararın tamamen 

deniz yolculuğu yapan işletmenin özel bir faaliyeti yoluyla ortaya çıkmasına, yani 

hukuka aykırı fiil bakımından devlete isnat edilebilir fiilin olmamasına rağmen, bayrak 

devleti tarafından tazminat ödenmiş olmasını, bayrak devletinin objektif sorumluluğu 

kabul ettiği şeklinde yorumlamak mümkündür. Nitekim, Smith, söz konusu olayı 

objektif sorumluluğun uygulamadaki bir örneği olarak değerlendirmiştir770. Ancak 

Poyraz, tam tersi bir görüş savunmaktadır. Poyraz’a göre, ilgili olayda açık bir durum 

söz konusu olmadığı gibi, yapılan ödemenin benzer bir çok olayda karşılaşılan “lütuf 

kabilinden (ex gratia)”771 yapılmış olması da göz önünde tutulmalıdır. Hiçbir hukuki 

yükümlülük kabul etmeden zararın tazmin edilmesi temelde hakkaniyet düşüncesine 

                                                                                                                                               
kazalar açısından “objektif sorumluluk” ilkesini benimsemekte ve tanker kazalarından kaynaklanan petrol 

kirliliği olaylarında “objektif sorumluluk” ilkesinin geçerli olduğunu savunmaktadır. Bkz. HANDL 

(1980), s. 564.   
768 Eleştirmekle birlikte Smith kendisi de, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin bu konuya yardımcı olacak 

nitelikte olmadığını kabul etmektedir. Bkz. SMITH, s. 117-118. 
769 Bu olay için bkz. SMITH, s. 117.; HANDL (1980), s. 547. 
770 SMITH, s. 117. 
771 Devletler arasındaki “âtıfet olarak” ya da “lütuf kabilinden” anlamında “ex gratia” tazmin 

uygulaması, genelde belirli bir tehlikenin varlığına dayanır ve günümüzde daha çok güçlü devletlerin, 

kullandıkları teknoloji ve yaptıkları tehlikeli faaliyetlerin sonucu olarak meydana gelen zararları, 

sorumluluk kabul etmeden gidermeleri şeklinde ortaya çıkmaktadır. Bkz. POYRAZ,  s. 126.; Ayrıca bkz. 

GOLDIE (1965), s. 1199-1200. 
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dayanır ki, bu durumda objektif sorumluluktan söz etmek mümkün değildir772. 

Gerçekten de, objektif sorumluluğun dayanağı sayılan düşüncelerin “lütuf kabilinden 

(ex gratia)” yapılan ödemelerde de geçerli olduğu görülmekle birlikte, “lütuf kabilinden 

(ex gratia)” ödeme yapılması objektif sorumluluktan farklıdır. “Lütuf kabilinden (ex 

gratia)” ödemelerde  zarar görene talep hakkı tanıyacak bir norm yoktur.  Zarar gören 

tatmin edilmekle birlikte, bu tatmin tamamen zarar veren devletin taktirine bağlıdır. 

Zarar veren devletçe zararın, açıkça “lütuf kabilinden (ex gratia)” giderildiğinin 

belirtilmesinin pratik sonucu ise, benzer olaylar bakımından giderimin emsal teşkil 

etmemesi ve devleti bağlamamasıdır. 

Aslında, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği nedeniyle objektif sorumluluk, 

uluslararası hukukta sözleşme yoluyla açıkça kabul edilmiştir. Nitekim, 1969/92 tarihli 

Gemilerden Kaynaklan Petrol Kirliliği Zararları Nedeniyle Hukuki Sorumluluk 

Sözleşmesi objektif sorumluluk esasına dayanmaktadır. Ancak, aşağıda daha ayrıntılı bir 

şekilde incelenecek olan Sözleşme, petrol kirliliği nedeniyle Bayrak devletinin değil, 

özel şahısların objektif sorumluluğu esasına dayanmaktadır773. İlgili Sözleşme, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararları nedeniyle bayrak devletinin 

sorumluluğuna her hangi bir açıklama getirmemektedir. Devletler arasında konuya 

yönelik çıkabilecek sorunlar ancak nezaket kuralları çerçevesinde çözülebilecektir774.  

 

 

 

 

 

 

                                                 
772 POYRAZ, s. 126. 
773 Gerçi, Smith, ilgili Sözleşme’nin bir çok devletin iç hukukunda da aynen uygulandığına dikkat 

çekerek, Sözleşme’de öngörülen objektif sorumluluğun artık hukukun genel ilkesi haline geldiğini ifade 

etmektedir. Bkz. SMITH, s. 116. 
774 ERMOLAEV, V.G &  SİVAKOV, O.V.: Morskoe Pravo (Морское Право - Deniz Hukuku), 

Moskova 2001, s. 203. 
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II. GEMİLERDEN KAYNAKLANAN PETROL KİRLİLİĞİ ZARARI 

NEDENİYLE ÖZEL ŞAHISLARIN HUKUKİ SORUMLULUĞU VE 

ZARARIN TAZMİNİ 

 

1. GENEL OLARAK  

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için uluslararası 

sözleşmelerle bazı kurallar öngörülmesi, petrol kirliliğinin önlenmesi açısından önemli 

bir husus olmakla birlikte, konunun sadece bir boyutunu oluşturmaktadır. Gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliğinin, özellikle de petrol kirliliğine neden olan deniz 

kazalarının önlenmesi imkansız olduğundan, petrol kirliliğinin önlenmesi için öngörülen 

sistemin tamamlayıcı ve aynı zamanda önemli bir boyutu da, kirliliğin neden olduğu 

zararlardan kimlerin sorumlu olacağı ve zararın nasıl tazmin edileceğidir.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararları nedeniyle hukuki sorumluluk 

konusu, uluslararası hukukta uzun süre ihmal edilmiş ve 1960’lı yılların sonuna kadar 

konuya ilişkin özel bir uluslararası sözleşme yapılmamıştır775. Özellikle devletlerin 

yetki alanları dışında gerçekleşen kazalar açısından uluslararası hukukun  yetersiz veya 

güçsüz kalması sonucunu doğuran bu durum, 1967’de yaşanan “Torrey Canyon Olayı” 

ile iyice ortaya çıkmıştır776. Petrol kirliliğine neden olan ilk kaza olmamakla birlikte777, 

                                                 
775 Gemi malikinin sorumluluğuna ilişkin daha önceki yıllarda iki uluslararası sözleşme yapılmıştı: 

Birincisi, 1924 tarihli Gemi Maliklerinin Sorumluluğunun Sınırlandırılmasına İlişkin Sözleşme; İkincisi 

ise, 1924 Sözleşmesinin yerine geçmek üzere yapılmış olan 1957 tarihli Gemi Maliklerinin 

Sorumluluğunun Sınırlandırılmasına İlişkin Sözleşme. Ancak, her iki Sözleşme de, doğrudan 

sorumluluğa değil, gemi malikinin sorumluluğunun sınırlandırılmasına ilişkindi.  
776 Sorumluluğun sınırlandırılmasına ilişkin mevcut Sözleşmeler, “Torrey Canyon Olayı” açısından 

yeterli olmamıştır. 1931’de yürürlülüğe girmesine rağmen önemli denizci devletler tarafından 

onaylanmayan ve pratikte de pek fazla etkili olamayan 1924 tarihli Gemi Maliklerinin Sorumluluğunun 

Sınırlandırılmasına İlişkin Uluslararası Sözleşme, İngiltere ve Liberya tarafından da onaylanmadığından 

Torrey Canyon olayına uygulanamamıştır. Bu Sözleşme’nin yerine geçmek üzere yapılan 1957  tarihli 

Sözleşme ise, 1958’de İngiltere tarafından iç hukukuna aktarılmasına ve 1959’da Fransa tarafından 

onaylanmasına rağmen, 31 Mayıs 1968 yılına kadar yürürlüğe girememiştir. Bu konuda  bkz. CHAO, 

 259



kendisinden önceki kazalara oranla facia niteliğinde olan “Torrey Canyon Olayı”, bir 

yandan petrol taşımacılığından kaynaklanan kirliliğin boyutlarının ve uluslararası 

hukukun yetersizliğinin farkına varılmasını sağlayarak, uluslararası toplumun dikkatini 

bu konuya yöneltmiş778, diğer yandan da ticari faaliyetlerini etkileyebilecek düzeyde 

tazminat talepleriyle karşılaşan petrol ve gemicilik endüstrileri için bir ders olmuştur779.  

“Torrey Canyon Olayı”, petrol kirliliğinden zarar görenlerin uluslararası 

alanda korunması açısından bir başlangıç noktası olarak görülebilir. Olayın ardından, 

IM(C)O’nun öncülüğünde 1969 tarihinde Brüksel’de yapılan Deniz Kirliliği Zaralarına 

İlişkin Uluslararası Hukuk Konferansı’nda kıyı devletleri ile beraber petrol kirliliğinden 

zarar gören şahısların da korunması gerektiği üzerinde özellikle durulmuştur780. 

Konferans sonucunda, 1969 Müdahale Sözleşmesi ile birlikte Petrol Kirliliği Zararları 

Nedeniyle Hukuki Sorumluluk Sözleşmesi (1969 Sorumluluk Sözleşmesi)781 

imzalanmıştır. Gemi malikinin sınırlı sorumluluğunu esas alan Sözleşme’nin, petrol 

kirliliğinden zarar gören şahıslara yeterli tazminatı temin edemeyeceği dikkate alınarak, 

1971 yılında, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ni tamamlayacak nitelikte, Petrol Kirliliği 

Zararının Tazmini İçin Uluslararası Bir Fon Kurulmasına İlişkin Sözleşme782 daha 

                                                                                                                                               
Who: Pollution from the Carriage of Oil by Sea: Liability and Compensation, Kluwer Law 

International, London 1996, s. 33-34. 
777 1969 tarihli Deniz Kirliliği Zararlarına İlişkin Uluslararası Konferans’a katılan devletler, IM(C)O’nun  

isteğine cevaben yaptıkları bildirimde, 1956-1969 yılları arasında kendi yetkilerine tâbi deniz alanlarında 

gerçekleşip petrol kirliliğine neden olan kırk sekiz kaza rapor etmişlerdi. Bkz. CHAO, s. 9. 
778 Gauici’ye göre, 1969 Hukuki Sorumluluk ve 1971 Fon Sözleşmesi, uluslararası toplumun “Torrey 

Canyon Olayı”na tepkisinin bir yanıtı olarak görülebilir. Bkz. GAUICI, Gothard: Oil Pollution at Sea-

Civil Liability and Compensation for Damage, John Wiley & Sons Publication, Chichester 1997, s. 4. 
779 SWAN, P.N.: “International and National Approaches to Oil Pollution Responsibility: An Emerging 

Regime for a Global Problem”, Oregon L. Rev.,  Vol. 50, 1971, s. 548.  
780 Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. O’CONNEL, M. Dennis: “Reflections on Brussels: IMCO and The 

1969 Pollution Conventions”, Cornell Int’l L. J., Vol. 3, No 2, 1970, s. 161-188. 
781 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage, Brussels, 29 November 1969. 

Sözleşme’nin metni için bkz. 9 ILM 45 (1970). Sözleşme’nin resmi olmayan Türkçe çevirisi için bkz. 

ÇAĞA, Tahir: “Hidrokarbonlar İle Kirlenmeden Doğan Zararlardan Hukuki Mesuliyete Dair 

Milletlerarası Sözleşme”, MHB, Yıl 2, Sayı 1, 1982, s. 57-63.  
782 The International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil 

Pollution Damage, Brusssels, 18 December 1971. Sözleşme’nin metni için bkz. 11 ILM 284 (1971). 
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yapılmıştır. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinden zarar gören şahıslara uygun bir 

tazminat verilmesi, sorumluluk sorununun çözümü ve uygun bir tazminatın teminat 

altına alınması için tekdüze uluslararası kuralların öngörülmesini amaçlayan 

Sözleşmeler, petrol kirliliğinden zarar gören şahısların korunması açısından önemli 

başarılar sağlamakla birlikte, gelişen olaylar karşısında yetersiz kalmıştır. Bu nedenle, 

1984 yılında her iki Sözleşmeye ilişkin Protokol kabul edilerek gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliği zararlarına ilişkin uluslararası sorumluk ve tazminat sistemi yenilenmeye 

çalışılmıştır. 1984 Protokollerinin yürürlüğe girememesi üzerine, 1992 yılında 

Sözleşmelere ilişkin iki yeni Protokol imzalanmıştır. 1969/71 Sözleşmelerini bir çok 

yönden değiştiren 1992 Protokolleri 1996 yılında yürürlüğe girmiştir. 1992 Protokolleri 

ile ortaya çıkan 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmeleri783, petrol kirliliği zararları 

nedeniyle hukuki sorumluluk ve tazminata  ilişkin yeni bir sistem oluşturmuştur. 1992 

Protokolleri, taraf devletler açısından 1969/71 Sözleşmelerinin feshedilmesi şartını 

öngörmüş olduğundan, 1992 Sözleşmelerine taraf olan devletlerin 1969/71 

Sözleşmelerine taraf olması mümkün değildir. Ancak, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne 

taraf olup, 1992 Protokollerini imzalamayan devletler açısından  1969 Sözleşmesi halen 

varlığını devam ettirmektedir. 1971 Fon Sözleşmesi’nin ise 24 mayıs 2002 tarihinden 

itibaren yürürlüğü durdurulmuştur. Bu tarihten sonra gerçekleşecek olan olaylar 

açısından sadece 1992 Protokolü ile değiştirilmiş Fon Sözleşmesi uygulanacaktır.  

1992 Sözleşmeleri’nin yürürlüğe girmesinden sonra  etkinliklerini büyük 

oranda kaybetseler de, 1969/71 Sözleşmeleri, sorumluluk ve tazminat sisteminin tarihsel 

gelişimini ve bütününü anlayabilmek açısından çok önemlidirler. 1992 Sözleşmeleri 

bağımız sözleşmeler olmakla birlikte, 1969/71 Sözleşmeleri’nin bazı maddelerinin 

değiştirilmesi suretiyle oluşturulmuşlardır. Eski ve yeni Sözleşmelerin bir çok temel 

maddesi aynıdır. Bu nedenle, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin neden olduğu 

zararlardan hukuki sorumluluk ve zararın tazminine ilişkin uluslararası sistemin 

incelenmesinde ilk önce 1969 Sorumluluk ve 1971 Fon Sözleşmesi üzerinde durulacak, 

daha sonra ise 1992 Protokolleri ile değiştirilen hususlar ele alınacaktır. 1992 

Protokolleri ile değiştirilmeyen maddelere ilişkin 1969/1971 Sözleşmeleri açısından 

yapılan değerlendirmeler 1992 Sözleşmeleri açısından da aynen geçerli olduğundan, 
                                                 
783 Türkiye her iki Sözleşmeyi onaylamıştır. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi için bkz. R. G. Tarih: 24 

Temmuz 2001, Sayı: 24472.; 1992 Fon Sözleşmesi için bkz. R. G. Tarih: 18 Temmuz 2001, Sayı: 24466.  
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1992 Sözleşmeleri ile kurulan sistemin incelenmesinde temelde değişiklik geçiren 

maddeler esas alınacaktır. 

 

2. 1969 SORUMLULUK SÖZLEŞMESİ İLE ÖNGÖRÜLEN HÜKÜMLER  

 

A. Sözleşme’nin Konusu  

  

“Torrey Canyon Olayı”ndan fazlaca etkilenen ve bir anlamda deneysel 

(ampirik) bir Sözleşme olan 1969 Sorumluluk Sözleşmesi784, geniş kapsamlı olmayıp, 

sadece gemilerden sızan veya bırakılan bazı petrol türevlerinin belirli deniz 

kesimlerinde yol açtıkları zararlara ilişkin sorumluluk öngörmektedir. Diğer bir ifade 

ile, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin konusu iki hususla sınırlandırılmıştır. Sözleşme 

gereği sorumluğun doğabilmesi için bazı petrol türevlerinin kirlilik zararına neden 

olması ve zarara neden olan petrol türevlerinin de belirli gemiden sızması veya 

bırakılması gerekmektedir. 

 

a. Petrol   

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin tüm tehlikeli atıkları kapsayacak şekilde 

geniş tutulmasına ilişkin bazı devletler tarafından ileri sürülen teklifler785 1969 

Konferansı sırasında kabul edilmemiş ve Sözleşme’nin daha sade ve etkili olabilmesi 

için sadece petrolün esas alınması, diğer tehlikeli atıkların ise ayrı bir sözleşme ile 

düzenlenmesi gerektiği yönünde uzlaşmaya varılmıştır. Sözleşme’nin kapsamının 

sadece petrolle sınırlandırılmasının yerinde bir tercih olduğu söylenebilir. Petrolün en 

önemli özelliği, homojen bir yapıya sahip olması ve genellikle de özel olarak bu amaçla 

yapılan gemilerle taşınmasıdır. Petrol dışındaki diğer tehlikeli atıklar ise küçük çaplı ve 

                                                 
784 CHAO, s. 38. 
785 Örneğin, Kuveyt ve Hollanda bu görüşü savunmuştur. Bkz. O.R. 1969, LEG/CONF/4, p.439-440, 

CHAO, s. 39, dn.9’dan atfen. 
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heterojen karakterli taşımacılık konusu olup daha çok kendine özgü bir sorumluluk 

mekanizmasına gereksinim duymaktadırlar. Sorumluluk Sözleşmesi’nin kapsamının 

sadece petrolle sınırlandırılmasının yerinde olduğu doktrinde de savunulmuş ve diğer 

tehlikeli atıkların petrolle birlikte Sözleşme kapsamına alınmasının Sözleşme’yi işlevsiz 

kılabileceği ifade edilmiştir786. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/5. maddesine göre: “petrol deyimi, gemide 

yük olarak veya geminin yakıt tanklarında taşınmakta olan dayanıklı (buharlaşma 

derecesi yüksek) petrol türevlerini, özellikle ham petrol, fuel-oil, ağır dizel yağı, gres ve 

balina yağını ifade eder.” Sözleşme, tüm petrol çeşitlerini değil, sadece “dayanıklı 

petrol (persistant oil)”787 çeşitlerini esas almıştır. Petrol tanımının şekillenmesinde, 

dayanıklı petrolün çevreye verdiği zararın ortadan kaldırılmasının ne kadar zor 

olduğunu gösteren “Torrey Canyon Olayı”nın büyük etkisi olmuştur788. Ayrıca, petrol 

taşımacılığının nerede ise % 80’inin ham petrole dayanıyor olması ve dayanıklı 

olmayan petrol türevlerinin genel olarak daha çabuk buharlaşma özelliğine sahip olması 

yapılan tercihin temel nedenlerini oluşturmuştur789. Ancak, bazı yazarlar, zehirleyici 

etkisi dayanıklı petrol türevlerinden daha fazla olan beyaz ürünlerin (dayanıklı olmayan 

rafine ürünlerin) kapsam dışı bırakılmasını, Sözleşme’nin önemli bir eksikliği olarak 

değerlendirmiştir790. 

Dayanıklı petrolün ne anlama geldiğini doğrudan tanımlamayan Sözleşme’nin, 

bütün dayanıklı petrol çeşitlerini kapsayıp kapsamadığı da tartışılabilecek bir husustur.  

Abecassis ve Jarashow, düzenlemede yer alan petrol çeşitlerinin sadece örnek olarak 

                                                 
786 CHAO, s. 39. 
787 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, “dayanıklı petrol” kavramı tanımlamamış, ancak daha sonra 1971 Fon 

Kurulu tarafından yapılan tanımlama ile konuya açıklık getirilmiştir. 1971 Fon Kurulu’nun “dayanıklı 

petrol” konusundaki teknik tanımı için bkz. GAUICI, s. 57. ; CHAO, s .409.; ABECASSIS, W. David & 

JARASHOW, L. Richard: Oil Pollution From Ships: International, United Kingdom and United 

States Law and Practice, Second Edition, Stevens & Sons, London 1985, s. 197. 
788 DOUD, A. Lowell: “Compensation for Oil Pollution Damage: Further Comment on the Civil Liability 

and Compensation Fund Conventions”, J. Mar. L. & Com., Vol. 4, 1972-1973, s. 533. 
789 CHAO, s. 40. 
790 ÜNAN, Samim: Gemilerden Sızan veya Bırakılan Hidrokarbonların Yol Açtığı Zararlardan 

Hukuki Sorumluluk (Yayınlanmamış Doktora Tezi), İ. Ü. Sosyal Bilimler Enstitüsü, İstanbul 1987, s. 

30. 
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sayıldığını belirtirken791, “özellikle” kelimesinin kullanıldığından hareket eden Samim 

Ünan da, her türlü dayanıklı petrol türevinin Sözleşme kapsamında gireceğini 

savunmaktadır792. Ancak Black, maddenin çok net olduğunu ve geniş 

yorumlanamayacağını ifade etmiştir793. Gauici de, eleştirmekle birlikte Sözleşme’deki 

tanımın sınırlandırıcı olduğunu kabul etmektedir794. 

 

b. Gemi 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin konusunu belirleyen önemli bir unsur da 

gemi tanımıdır. Sözleşme’nin konusu, gemi tanımıyla bir az daha sınırlandırılmıştır. 

Sözleşme’nin I/1. maddesine göre gemi, “fiilen dökme halinde petrol türevleri yükü 

taşıyan her çeşit deniz gemisini ve sair deniz aracını” ifade etmektedir. Sözleşme’de 

yapılan gemi tanımıyla, fiilen dökme halinde petrol türevleri yükü taşımayan gemilerin 

neden olduğu kirlilik zararları Sözleşme’nin kapsamı dışında tutulmuştur795. Tüm 

gemilerin dökme halde petrol yükü taşıyamadığı dikkat alınırsa, Sözleşme’de hangi 

gemilerin kast edildiğinin tespit edilmesinde fayda vardır. Özel olarak dökme halde 

petrol yükü taşımak amacıyla yapılan ve bu şekilde kullanılan tankerlerin Sözleşme 

kapsamında olduğu açıktır. Bununla birlikte, tanker boş olduğu, yani fiilen dökme halde 

petrol yükü taşımadığı zaman Sözleşme kapsamına  girmemektedir796. Sözleşme, 

dökme halinde petrol türevi taşıyabilme vasfını değil, fiilen dökme halinde petrol yükü 

                                                 
791 Bkz. ABECASSIS & JARASHOW,  s. 196. 
792 Yazara göre “özellikle” ifadesi, maddenin tahdidi değil açıklayıcı olduğunu göstermektedir. Bkz. 

ÜNAN, s. 30. 
793 Bu anlamda yazar, örneğin benzin ve gazyağının Sözleşme kapsamında değerlendirilemeyeceğini ifade 

etmekte, ancak bu maddelerin de çevre açısından ciddi tehlikeler yaratabileceğini belirterek Sözleşme’yi 

eleştirmektedir. Bkz. BLACK, A. Oglesbee: “Civil Liability for Oil Pollution”, Hous. L. Rev., Vol. 10, 

1972-1973, s. 402.    
794 GAUICI, M. Gotthard:  “Protection Of The Marine Environment Through the International Ship-

Source Oil Pollution Compensation Regimes”, REICEL, Vol. 8, Issue 1, 1999, s. 31. 
795 BLACK, s. 402. 
796 ÖZÇAYIR, Z. Oya: Liability for Oil Pollution and Collisions, LLP Reference Publishing, 

London/Hong Kong 1998, s. 213. 
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taşımayı esas aldığından797, fiilen dökme halde petrol yükü taşımayan yüksüz (boş) 

tankerlerle diğer gemilerin yakıt olarak kullandıkları petrolün, kuru yük gemilerinin, 

Sözleşme’de deniz gemileri denildiği için iç su gemilerinin ve petrol türevlerini yük 

olarak taşımadıkları için de rafineriler gibi bazı tesislerde kullanılan depo gemilerinin 

neden oldukları kirlilik zararları Sözleşme kapsamında değildir798. Ayrıca Sözleşme, 

savaş gemileri ile bir devlete ait veya devlet tarafından işletilmekte olup da söz konusu 

devrede münhasıran gayri ticari bir devlet hizmetine tahsis edilmiş olan gemilere 

uygulanmamaktadır799. Ancak, taraf devlete ait ticari amaçlarla kullanılan gemilerden 

kaynaklanan petrol kirliliği zararları Sözleşme kapsamına dahildir. Ticari amaçlarla 

kullanılan gemilerden kaynaklanan zararlar nedeniyle her taraf devlet IX. maddede 

belirtilen mahkemelerde dava edilebilir. Bu durumda davalı devlet, egemen devlet 

sıfatıyla haiz olduğu bütün bağışıklıklardan vazgeçmiş sayılmaktadır800. 

 

B. Sözleşme’nin Uygulama Alanı 

 

a. Sözleşme’nin coğrafi uygulama alanı ve uygulanabilirliliği (Yer 

itibariyle yetki) 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin hazırlık aşamasında, Sözleşme’nin coğrafi 

uygulama alanı tartışma konusu olmuş ve kendi balıkçılık stoklarını korumaya çalışan 

Hindistan gibi bazı ülkeler, balıkçılık bölgelerinin uğrayacağı zararın kendileri için 

önemli bir kayıp olduğu düşüncesiyle, açık denizde gerçekleşen kirlilik zararları 

açısından kıyı devletlerine karasularına bitişik balıkçılık bölgesi ile ilgili öncelikli  

haklar tanınmasını istemişlerdir801. Bu tarz bir genişlemenin Sözleşme’yi kapsamını 

aşan bir düzenleme haline getirebileceği endişesi ve uluslararası örf ve âdet hukuku, 

                                                 
797 ÜNAN, s. 25. 
798 ÖZÇAYIR,  s. 213.; ÜNAN, s. 25.; ABECASSIS, David;: “IMO and Liability for Oil Pollution From 

Ships: A Retrospective”, Lloyd’s Mar. & Com. L. Q., February 1983, s. 48. 
799 1969 Sorumluluk Sözleşmesi md. XI/1. 
800 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. XI/2. 
801 CHAO, s. 45. 
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özellikle de açık denizlerin serbestisi ilkesi ile bağdaşmayacağı yönündeki eleştiriler 

nedeniyle802, söz konusu görüş kabul edilmemiş ve Sözleşme, sadece taraf devletlerin 

karasuları dahil ülkesinde gerçekleşecek olan petrol kirliliği olaylarına uygulanacak 

şekilde düzenlenmiştir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin II. maddesine göre: “İşbu 

Sözleşme, münhasıran taraf bir devletin karasuları dahil olmak üzere ülkesinde 

meydana gelen kirlilik zararları ile bu zararları önlemek veya sınırlı tutmak için alınan 

koruma tedbirlerine uygulanacaktır.” 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin II. maddesi gereğince, Sözleşme 

hükümlerinin uygulanabilmesi açısından belirleyici kriter belirli bir alan, yani kirlilik 

zararının meydana geldiği yerdir803. Sözleşme’de, petrolün boşaltıldığı veya döküldüğü 

yer değil,  “taraf devletin karasuları dahil ülkesi” şeklinde “zararın ortaya çıktığı yer” 

esas alınmıştır. Diğer bir ifade ile, petrol kirliliği doğuran olay taraf devletin karasuları 

dahil ülkesinde bir zarara neden olmuşsa, olayın karasuları veya açık denizde 

gerçekleşmiş olmasına bakılmaksızın Sözleşme hükümleri uygulanabilecek ve 

Sözleşme gereği sorumluluk doğacaktır804. Sözleşme hükümlerinin uygulanabilmesi 

açısından davalının ikametgâhı, ikamet yeri veya tâbiiyetinin de hiçbir önemi yoktur. 

Örneğin, açık denizde bulunan bir tankerden sızan veya bırakılan petrol, Sözleşme’ye 

taraf (A) devleti ve taraf olmayan (B) devletinin her ikisinin karasularında petrol 

kirliliği zararına neden olmuşsa, tankerin hangi devletin bayrağını taşıdığı dikkate 

alınmadan, taraf (A) devletinin karasuları içinde meydana gelen zararlar açısından 

Sorumluluk Sözleşmesi uygulanabilecektir. Ayrıca, Sözleşme hükümleri, her hangi bir 

devletin tâbiiyetinde olmasına bakılmaksızın Sözleşme’ye taraf  (A) devletinin 

ülkesinde meydana gelen kirlilikten  zarar gören tüm şahıslara uygulanacaktır805.  

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin II. maddesinin son cümlesi  ile “… zararı 

önlemek veya sınırlı tutmak için alınan koruma tedbirleri” de Sözleşme’nin uygulama 

alanına dahil edilmiştir. Koruma tedbirleri açısından da, tedbirleri alan şahsın 

tâbiiyetinin hiçbir önemi yoktur. Taraf devletin karasuları dahil ülkesinde meydana 

gelen kirlilik olayı ile ilgili olarak tâbiiyetine bakılmazsızın herkes mâkul önleyici 
                                                 
802 CHAO, s. 45. 
803 ERMOLAEV & SIVAKOV, s. 204. 
804 BLACK, s. 400.   
805 ÖZÇAYIR, s. 212. 
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tedbirler alabilir806. Ancak, koruma tedbirlerinin karasuları ile sınırlı olup olmadığı, 

diğer bir ifade ile petrol kirliliğinin karasularına taşmasının önlenmesi için açık denizde 

alınan koruma tedbirlerinin Sözleşme kapsamında olup olmadığı, Sözleşme’deki 

ifadelerden tam olarak anlaşılmamaktadır. Doktrindeki bazı yazarlar, hem kirlilik zararı, 

hem de zararın önlenmesi için alınan koruma tedbirleri açısından karasularının esas 

alındığını ifade ederken807, farklı görüşte olan  yazarlar, koruma tedbirlerinin karasuları 

ile sınırlandırılmaması gerektiğini ve eğer zarar karasularını tehdit ediyorsa, bu hakkın 

bitişik bölgede de kullanılabileceğini savunmuştur808. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, 

ileride üzerinde daha ayrıntılı bir şekilde durulacak olan koruma tedbirlerinin neden 

olduğu zararlar açısından her hangi bir sınırlandırma getirmemiştir. Karasularının 

dışında alınan koruma tedbirlerinin neden olduğu zararlar Sözleşme’nin uygulama alanı 

içindedir. Bu nedenle, karasularının ötesinde alınan koruma tedbirlerinin de Sözleşme 

kapsamında olduğu söylenebilir. Diğer bir ifade ile, petrol kirliliğinin karasularında 

meydana getireceği zararların önlenmesi için karasularının dışında alınan koruma 

tedbirlerinin de Sözleşme kapsamında olduğunu kabul etmek gerekir809.  

 

b. Sözleşme’nin konu açısından uygulama alanı (Konu itibariyle yetki)  

 

Gemilerden sızan veya bırakılan petrolün neden olduğu zararlar için uygun bir 

tazminatı amaçlayan 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin konu açısından uygulama alanını 

petrol türevlerinin neden olduğu “kirlilik zararı (pollution damage)” oluşturmaktadır. 

Sözleşme’nin I/6. maddesine göre: “Kirlilik zararı, gemiden nerede olursa olsun sızan 

veya bırakılan petrol türevlerinin neden olduğu bulaşmanın (bozulmanın- 

contamination), petrol türevlerini taşıyan gemi dışında meydana getirdiği bütün zarar 

veya ziyanı ifade eder; korunma tedbirlerinin masrafları ve bu tedbirlerin sebep olduğu 

zarar veya ziyanlar da buna dahildir.” 

Sözleşme’deki anlamıyla kirlilik zararı üç hususu kapsamaktadır: 

                                                 
806 ÖZÇAYIR, s. 212.;  ABECASSIS & JARASHOW, s. 204. 
807 Değişik görüşler için bkz. CHAO, s. 45. 
808 SWAN, s. 525. 
809 Aynı görüşler için bkz. ÜNAN, s. 23.; CHAO, s. 46. 
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(i) Kirlilik zararının kendisi, 

(ii) Koruma tedbirlerinin masrafları, 

(iii) Korunma tedbirlerinin neden olacağı zarar ve ziyan. 

 

aa. Kirlilik zararı 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde, “gemiden nerede olursa olsun sızan veya 

bırakılan petrol türevlerinin neden olduğu bulaşmanın (bozulmanın-contamination), 

petrol türevlerini taşıyan gemi dışında meydana getirdiği her türlü zarar veya ziyan” 

şeklinde tanımlanan kirlilik zararına, yer ve nedensellik açısından iki sınırlama 

getirilmiştir: kirlilik zararının geminin dışında gerçekleşmesi ve zarar veya ziyanın 

gemiden sızan veya bırakılan petrol türevlerinin neden olduğu bulaşmadan 

(bozulmadan) kaynaklanmış olması.810 Kirlilik zararının daha iyi açıklanabilmesi için 

üç husus üzerinde özellikle durmak gerekir. 

i)Zarar, gemi dışında meydana gelmelidir: Kirlilik zararına ilişkin 

tanımlamada açıkça gemi dışında sözcüğünü kullanan Sözleşme, sadece geminin 

dışında meydana gelen zarar ve ziyanları esas alarak, örneğin kirliliğe neden olan 

gemideki yükün zarar görmesini kapsam dışında tutmuştur811. Aynı şekilde, koruma 

tedbirleri de gemi dışında alınmışsa dikkate alınacaktır. Geminin temel bölümlerine 

veya güvertesine akan petrolün temizlenmesi için yapılan masraflar, Sözleşme’deki 

tanım gereğince karşılanabilir bir masraf değildir812. 

ii) Zarar, bulaşmadan (bozulmadan) kaynaklanmalıdır: Bulaşma (bozulma-

contamination) sözcüğü, gemide çıkan yangın veya patlamanın neden olduğu zarar veya 

                                                 
810 GAUICI (1997), s. 32. 
811 CHAO, s. 46.; Ancak, 1971 Fonu, bazen bu çeşit zararları da Sözleşme kapsamında saymıştır. 

Örneğin, Japonya’da gerçekleşen bir olayda, kuru yük gemisinde taşınan ham petrolün sızması sonucu, 

geminin ambarında yüklü olan lifler zarar görmüştür. Sözleşme’nin açık ifadeleri karşısında kirlilik zararı 

olarak değerlendirilmemesi gereken söz konusu zararın tazmini 1971 Fonu tarafından kabul edilmiştir.  

Bkz. IOPC Fund Annual Report 1990, s. 46-52. 
812 Bu konuda iki değişik örnek için bkz. IOPC Fund Annual Report 1990, s. 48-49. 

 268



ziyanın, Sözleşme kapsamında değerlendirilip değerlendirilemeyeceği sorusunu 

doğurmaktadır. Zararın bu şekilde bulaşmaya (bozulmaya) bağlanması taslak metinde 

yer almazken, Sözleşme’nin zararla ilgili uygulama alanını bulaşma (bozulma) 

sözcüğünü kullanarak sınırlandırma fikri 1969 Konferansı sırasında gündeme 

getirilmiş813 ve petrolün sızması veya bırakılması sonucu meydana gelen patlama veya 

yangında hayatını kaybedenlere Sorumluluk Sözleşmesi kapsamında tazminat hakkının 

tanınmamasının adil olmayacağını savunan Fransa’ya814 rağmen, kabul edilmiştir. 

Doktrindeki ağırlıklı görüşe göre, kabul edilen bu düzenleme, Sözleşmeyi sadece 

bulaşmadan (bozulmadan) kaynaklanan zararla sınırlandırmakta ve petrolün serbest 

kalması sonucu gemide çıkan patlama veya yangından kaynaklanan kirlilik zararını 

kapsam dışı bırakmaktadır815. Ancak, aynı yazarlar da dahil bir çok yazar, gemide çıkan 

yangının neden olduğu kirliliği takiben gemideki petrolün ayrıca ortaya çıkardığı kirlilik 

zarar veya ziyanının, Sözleşme kapsamına dahil edilebileceğini kabul  etmektedir816.  

iii) Kirlilik, sızma veya bırakılma sonucu olmalıdır: Sorumluluk 

Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımının, deniz kazalarının dışında gemilerin normal 

işleyişinden kaynaklanan petrol kirliliğinin neden olduğu zararları da kapsayıp 

kapsamadığı doktrinde değişik şekillerde değerlendirilmiştir. Örneğin Chao, taslak 

metinde açıkça kullanılan “kasıtlı boşaltma” ifadesine Sözleşme’nin son metninde yer 

verilmediğine, oysa 1971 tarihli Konferans’ta “olay” kavramını yorumlayan Alman 

delegenin, yük tanklarının yıkanmasından veya gemilerin her türlü normal 

faaliyetlerinden kaynaklanan petrol kirliliği zararının da Sözleşme’nin uygulama alanı 

içinde olduğu yönünde bir görüş savunduğuna dikkat çekerek, Sözleşme’deki 

                                                 
813 İngiltere delegasyonu tarafından gündeme getirilen görüş için bkz.. O.R., 1969, LEG/CONF/C.2/WP.9, 

p.566, CHAO, s. 47, dn. 61-62’den atfen. 
814 O.R.,1969, LEG/CONF/4, p. 446, CHAO, s. 47, dn. 64’den atfen. 
815GAUICI (1997), s. 33.; CHAO, s. 47.; ERMOLAEV & SIVAKOV, s. 204.  Ünan’a göre de, bulaşma 

kavramı, yangın, infilak gibi olayların doğrudan yol açtığı gerek maddi gerek cismani zararları 

kapsamamaktadır. Bkz. ÜNAN, s. 93.  
816 ABECASSIS & JARASHOW, s. 208.; Bu tür bir durumla “Aregean Sea Olayı”nda karşılaşan 1971 

Fonu da, gemide çıkan yangının kendi başına neden olduğu zararla yangın sonucu petrol dumanın neden 

olduğu kirlilik zararı arasında ayırım yapmanın zorluğunu kabul etmiş ve sonuçta bu olayda bir tek 

kirlilikten (petrol kirliliğinden) kaynaklanan zarar olduğu esasına dayanarak karar vermiştir. Bkz. 

FUND/EXC.38.9, 11 February 1994, § 3.3.3, GAUICI (1997), s. 33, dn. 90’dan atfen. 
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düzenlemenin kesin ve açık olmadığını ve bu soruya cevap vermenin çok zor olduğunu 

ifade etmektedir817. Ganten’e göre ise, kaza sonucu veya iradi (kasıtlı) olup olmadığına 

bakılmaksızın, her türlü sızma ve bırakılma Sözleşme’nin kapsamına girmektedir818. 

Abecassis ve Jarashow da, Sözleşme’nin hem gemilerin işletilmesinden kaynaklanan 

hem de deniz kazası sonucu ortaya çıkan petrol kirliliğini kapsadığını 

vurgulamaktadır819. Sadece kazalardan kaynaklanan petrol kirliliği zararının esas 

alınması gerektiğini savunan bazı görüşlere rağmen820, doktrindeki ağırlıklı görüşün de 

Sözleşme’nin her iki durumu kapsadığı yönünde olduğu görülmektedir821.  

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde öngörülen kirlilik zararı tanımının, taraf  

devletlerde tek tip uygulamanın sağlanmasına yetecek kadar kapsamlı ve açık olmadığı  

söylenebilir. Sözleşmedeki tanımın, özellikle zararın içeriğine ilişkin ( örneğin çevreye 

verilen zarar, yoksun kalınan kâr gibi) konulara tam bir açıklık getiremediği 

görülmektedir. Sözleşme’de illiyet bağı sorunu da tamamen ulusal hukuklara 

bırakılmıştır822. Oysa, yoksun kalınan kârın veya çevresel zararın zarar kavramı içinde 

değerlendirilip değerlendirilmeyeceği, söz konusu zararlar için tazminat talebinde 

bulunup bulunamayacağı, zararın nasıl belirleneceği gibi konular ülkeden ülkeye 

değişmektedir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımı, uygulamada da 

önemli sorunların çıkmasına neden olunca, 1992’de kabul edilen Protokol’le 

değiştirilmiş ve daha açıklayıcı bir tanım yapılmıştır.   

 

bb. Koruma tedbirlerinin masrafları 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, koruma tedbirlerinin masraflarını da kirlilik 

zararı kavramına dahil etmiş ve tazmin edilebilir bir zarar olarak düzenlemiştir. 
                                                 
817  CHAO, s. 48. 
818 GANTEN, Reinhard: “The International Oil Pollution Compensation Fund”, Envtl. Pol’y & L., 

Vol.12, No 1/2, February 1984, s. 5. 
819 ABECASSIS & JARASHOW, s. 198. 
820 Bu görüşler için bkz. CHAO, s. 48. 
821 ÖZÇAYIR, s. 214.; GAUICI (1997), s. 32.; BLACK, s. 407.; Ünan’a göre “bırakma” iradi, “sızma” 

ise iradi olmayan dökülmeleri ifade etmektedir. Bkz. ÜNAN, s. 31.  
822 ÜNAN, s. 92. 
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Sözleşme’nin I/7. maddesinde göre: “koruma tedbirleri, bir olayın gerçekleşmesinden 

sonra kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak için her hangi bir şahıs tarafından 

alınan makul tedbirleri ifade eder.”  

Sözleşme’deki anlamıyla koruma tedbirleri, herkes tarafından olduğu gibi, 

bizzat geminin maliki tarafından da alınabilir.823 Koruma tedbirlerini alacak olan 

şahısların başında devletler gelmektedir. Çevrenin korunması için gerekli tedbirlerin 

alınması bazen bir kamu hizmeti olarak açıkça devletin görevleri içine girer824 ve alınan 

tedbirlerin masrafları da kamu alacağı oluşturur825. Çevrenin korunması kamu hizmeti 

olarak görevine girmese de devlet, almış olduğu koruma tedbirlerinin masraflarını 

Sözleşme gereğince talep edebilir826. Ancak, devlet veya özel şahıslar tarafından alınan 

koruma tedbirleri “mâkul” oldukları ölçüde tazmin edilirler. Bazen devletler, özellikle 

siyasi nedenlerden dolayı gerekeni yaptıkları görüntüsü yaratmak için, gerekli 

araştırmaların sonucunu beklemeden harekete geçerek yanlış tedbirlere 

başvurduklarından, alınan tedbirlerin mâkul olması şartının öngörülmüş olmasının 

yerinde olduğu söylenebilir827. Ancak, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, bir tedbirin mâkul 

olup olmadığının nasıl belirleneceğini doğrudan açıklamamış ve bu husustaki takdir 

yetkisini ulusal mahkemelere bırakmıştır. Alınan tedbirlerin mâkul olması konusunda 

değişik kriterler ileri sürülen doktrinde, bir tedbirin mâkul sayılması için mutlaka yararlı 

sonuca ulaşmasının şart olmadığı, zira petrol kirliliği olaylarında rüzgar, akıntı gibi 

                                                 
823 Sözleşme’nin V/8. maddesine göre, malikin kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak için 

isteyerek yaptığı mâkul masraf ve fedakarlıklar kendisine sınırlama fonu üzerinde diğer alacaklılarla eşit 

haklar bahşeder. 
824 Örneğin, 1982 Anayasası’nın 56/2. maddesine göre: “Çevreyi geliştirmek, çevre sağlığını korumak ve 

çevre kirlenmesini önlemek Devletin ve vatandaşların ödevidir.” 
825 1983 tarihli 2872 sayılı Çevre Kanunu’nun 28. maddesinde kirliliğin önlenmesi, giderilmesi veya 

azaltılması için gerekli önlemlerin yetkili makamlarca doğrudan alınması sebebiyle kamu kurum ve 

kuruluşlarınca yapılan harcamaların 6183 sayılı Amme Alacaklarının Tahsil Usulü Hakkında Kanun 

hükümlerine göre kirletenden tahsil edileceği öngörülmüştür. Bu hüküm, koruma tedbirlerinin 

masraflarının kamu alacağı teşkil ettiğini ve devletin bunları talep etmek hakkına sahip olduğunu açıkça 

belirtmektedir. 
826 ÜNAN, s. 99.  
827 ABECASSIS & JARASHOW, s. 210. 
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faktörler başarıyı olumsuz yönde etkileyebileceğinden, sadece sonucun göz önünde 

tutulmasının doğru olmayacağı ifade edilmektedir828.  

Sözleşme, koruma tedbirlerinin petrol kirliliği zararını önlemek veya sınırlı 

tutmak amacıyla alınmış olması gerektiğini öngörmüştür. Bu anlamda, gemi ve yükün 

güvenliği veya kurtarılması amacıyla alınan önlemler, Sözleşme’nin kapsamı dışındadır.  

Koruma tedbirlerine ilişkin önemli bir diğer husus, hangi aşamadaki koruma 

tedbirlerinin tazmin edilebilir olduğudur. Petrol kirliliği doğuran olayın üç aşamasının 

olduğu söylenebilir: olayın gerçekleştiği an (örneğin kaza anı), petrolün denize 

döküldüğü an ve zararın ortaya çıktığı an. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin, hangi 

aşamadan itibaren alınacak olan koruma tedbirlerini esas aldığını doğru bir şekilde 

tespit edebilmek için, Sözleşme’deki kirlilik zararı tanımının dikkate alınması gerekir. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde, koruma tedbirleri olay kavramına, olay da dolaylı bir 

şekilde kirlilik zararına dayandırılarak açıklanmıştır. Sözleşme’ye göre, koruma 

tedbirleri, olayın gerçekleşmesinden sonra petrol kirliliği zararını önlemek veya sınırlı 

tutmak için alınan mâkul tedbirlerdir. Sözleşme’nin  I/8. maddesine göre ise: “Olay 

deyimi, kirlilik zararlarına neden olan bir olayı veya menşei aynı olan olaylar dizisini 

ifade eder.” Sözleşme’de, bir anlamda kelime oyunu yapılarak aslında karmaşık bir 

durum yaratılmıştır829. Ancak, kirlilik zararı, koruma tedbirleri ve olay kavramları 

birlikte ele alındığında, Sözleşme’nin uygulanması açısından petrolün serbest 

kalmasının, yani petrolün denize fiilen sızması veya bırakılması anının esas alındığı 

sonucu çıkmaktadır830. Diğer bir ifade ile, olayın gerçekleşmesinden değil, petrolün 

denize fiilen dökülmesinden sonra alınan tedbirler, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi 

kapsamında değerlendirilerek tazmin edilebilecektir831. Fiilen bırakma veya sızma söz 

konusu olmadan, sadece kirlilik tehdidi yaratan olaylarda başvurulan önleyici tedbirler 
                                                 
828 ÜNAN, s. 97-98. 
829 ABECASSIS & JARASHOW, s. 198. 
830 Ünan da bu durumu şöyle ifade etmektedir: “Her şeyden önce belirtmek gerekir ki, Sözleşme’nin 

kirlenme zararı ve koruma tedbirlerine ilişkin tanımları sızma veya gemiden bırakma öncesinde alınan 

tedbirlerin masraflarının tazminine engel teşkil etmezler. Bununla beraber, Sözleşme’nin III. maddesinin 

1. paragrafı malikin, sadece hidrokarbonun gemiden denize dökülmesinin yol açtığı zararlardan sorumlu 

olacağını öngördüğünden, tedbirler tutarının malike yükletilebilmesi bu şartın gerçekleşmiş olmasına 

bağlıdır.” Bkz. ÜNAN, s. 96. 
831 ABECASSIS (1983),  s. 50. 
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ve tedbirlerin yol açtıkları masraflar ise, Sözleşme kapsamında tazmin 

ettirilemeyecektir832. Örneğin, petrol tankerinin karasuları içinde kazaya neden olması 

halinde, henüz fiili olarak tankerden petrol sızmamışsa, sızma tehlikesinin önlenmesi 

için alınan tedbirler Sözleşme kapsamında değerlendirilemeyecek, petrolün fiili olarak 

sızması durumunda ise, sızmanın neden olduğu kirliliğin önlenmesi veya sınırlı 

tutulması için alınan tedbirler Sözleşme kapsamında sayılacaktır. Açık denizde 

gerçekleşen ve petrolün fiili olarak sızması sonucu kirliliğe neden olan olaylar açısından 

ise, karasularının kirlilikten etkilenmesinin önlenmesi amacıyla alınan tedbirler, nerede 

alındığına bakılmadan Sözleşme kapsamında tazmin edilebilecektir833.  

  

cc. Koruma tedbirlerinin sebep olduğu zarar veya ziyan 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, gerçekleşen kirlilik zararından daha tehlikeli 

olabileceğini dikkate alarak, koruma tedbirlerinin neden olduğu zarar ve ziyanı da 

kirlilik zararı içinde saymıştır. Petrol kirliğinin önlenmesi için kullanılan yöntemler, 

bazen petrolden daha tehlikeli sonuçlar doğurabilmektedir. Teknolojik gelişmelere bağlı 

olarak zehirleyici etkileri önemli ölçüde azalmakla birlikte, tamamen zararsız 

olmadıkları bilinen ayrıştırıcı maddelerin denize dökülen petrol örtüsünü eritmek için 

kullanılması bazen ciddi zararlara neden olabilmektedir834. Ayrıca,  koruma tedbirlerini 

alanlar, kusurlu veya kusursuz bir şekilde kirlilik zararının doğmasına veya artmasına 

neden olabilirler. Her türlü ihtimali göz önüne alan Sözleşme, koruma tedbirlerinin 

neden olabileceği zararlar açısından, kirlilik zararında öngörülen “bulaşmanın 

(bozulmanın-condamination) neden olduğu zarar” sınırlamasını da yapmamıştır835. 

                                                 
832 ÜNAN, s. 31.;  Black, sorunun petrol kirliliği olaylarında devletlere açık denizde yetki veren 1969 

Müdahale Sözleşmesi ile giderilebileceğinin düşünüldüğüne dikkat çekmektedir. Yazara göre, bu iki 

kardeş Sözleşme birlikte ele alındığında, Sorumluluk Sözleşmesi’nin önemli bir eksiklik içermediği 

söylenebilir. Ancak yazar, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin onaylanıp, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nin 

onaylanmaması halinde sorun çıkabileceğini ifade etmektedir. Bkz. BLACK, s. 401.   
833 CHAO, s. 49.;  Koruma tedbirleri ile ilgili olarak değişik durumlarda ortaya çıkabilecek sorunlar için 

bkz. ÜNAN, s. 32. 
834 ABECASSIS & JARASHOW, s. 211. 
835 ABECASSIS & JARASHOW, s. 211. 
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Sözleşme’deki ifadenin, tazminat alacağına vücut veren herhangi bir tedbirin yol 

açabileceği tüm zararları kapsayacak kadar geniş olduğu söylenebilir836. Diğer bir ifade 

ile, bulaşmadan, yangından, patlamadan veya diğer her hangi bir nedenden 

kaynaklanmasına bakılmaksızın, koruma tedbirlerinin verdiği her türlü zarar Sözleşme 

kapsamına dahil edilmiştir837. 

 

C. Sözleşme İle Öngörülen Sorumluluk Sistemi 

 

a. Genel Olarak  

 

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinden zarar gören şahıslara uygun bir 

tazminat sağlanmasını, sorumluluk sorunun çözümü ve uygun bir tazminatın teminat 

altına alınması için tekdüze uluslararası kuralların öngörülmesini amaçlayan  

Sorumluluk Sözleşmesi’nin, söz konusu amaçları gerçekleştirecek içeriğe 

kavuşturulması hiç de kolay olmamıştır. Farklı taraflarca değişik şekillerde 

cevaplandırılan, kim sorumlu tutulacak ve ne tür bir sorumluluk öngörülecek, 

sorumluluğun miktarı ne olacak gibi sorular ancak ilgili çıkarların uzlaştırılması ile 

çözümlenebilmiştir838.  

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin hazırlık aşamasında, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliği zararları nedeniyle kimin sorumlu tutulacağı en çok tartışılan konuların 

başında gelmiştir.  Sorumluluğun yük sahiplerine, yani petrol endüstrisine ait olması 

durumunda kendi petrol şirketlerinin çok ağır mâli külfet altına gireceğini düşünen 

Fransa, Almanya, ABD gibi büyük devletler, gemi sahibinin sorumlu olması gerektiği 

görüşünü savunmuştur839. Bir çok kıyı devleti, sorumluluğun hem gemi hem de petrol 

endüstrisine yükletilmesinin gerektiğini ifade ederken, bazı devletler de sadece yük 
                                                 
836 ÜNAN, s. 102. 
837 CHAO, s. 50. 
838 ÖZÇAYIR, s. 212. 
839 Söz konusu devletlerin Konferans sırasındaki görüşleri için  bkz. M’GONIGLE, R. Michael & 

ZACHER, W. Mark: Pollution, Politics and International Law-Tankers at Sea, University of 

California Press, Berkeley 1981,  s. 170-172. 
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sahiplerinin sorumlu tutulmasını istemiştir. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliği 

zararlarından yük sahiplerinin sorumlu tutulması gerektiği genel olarak şu gerekçelere 

dayandırılmıştır840: i) Sözleşme’nin amacı zararı önlemektir. Zarara neden olan şeyse 

yüktür. Petrol kirliliği gemiyle değil, yükle ilgili bir tehlikedir841; ii) Petrol endüstrisinin 

oluşturduğu yük sahipleri, mali açıdan tazminatı ödeyebilecek taraftır; iii) Geminin 

kusursuz sorumluluğu, uygulamadaki deniz hukuku kurallarından esaslı bir sapma 

olacaktır. Petrol yükünün değil de geminin kusursuz sorumluluğu kusura dayanan 

uygulamadaki hukuka uymayacak ve yeni tehlikeler yaratacaktır.  

Sorumluluğun gönderene (taşıtana) ait olması gerektiğini belirten bazı devletler 

ise, gemi sahiplerinin de sorumlu olabileceğini kabul etmekle birlikte, malikin 

sorumluluğunun kusura dayandırılması, kusurun da uygulamadaki deniz hukuku 

kurallarına göre tespit edilmesi yönünde bir görüş savunmuştur. Söz konusu görüşe 

göre, gönderen (taşıtan) kusur şartı aranmaksızın sorumlu olacak, gemi sahibinin bir 

kusuru varsa, sorumluluk kusuru oranında kendisine rücu edilecek, fakat gemi sahibinin 

her hangi bir kusuru yoksa rücu hakkı da doğmayacaktır842.  

Sorumluluğun yük sahibine ait olması yönündeki görüşler, yük üzerindeki 

mülkiyetin sefer sırasında birkaç kez el değiştirmesi ihtimalinin olması nedeniyle, zarar 

görenler için gönderenin (taşıtanın) tespit edilmesinin çok zor olacağı; petrolün 

taşınması sırasında, bu yükü denetleme imkanı olmayan gönderenin (taşıtanın) sorumlu 

tutulmasının uygun olmayacağı gibi değişik eleştiriler843 nedeniyle benimsenmemiş ve 

sorumluluğun gemiye ait olması gerektiği kabul edilmiştir. 

                                                 
840 Bkz. CHAO, s. 51.; Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararlarından yük sahiplerinin sorumlu 

tutulması gerektiği, bazı yazarlarca hoş örnekler verilerek de savunulmuştur: “Torrey Canyon tankeri 

şarap veya viski ile dolu olmuş olsaydı, balıkların geçici bir süre sarhoş olması dışında özel bir zarar 

doğmazdı ve gemini adı da bu kadar kötüye çıkmazdı… Gemi sahibi için petrol taşımasının diğer 

tehlikeli atıkları taşımasından daha karlı olduğu doğru değildir. Bu nedenle, petrolü taşıtan ve bundan 

kazanç elde edenin sorumlu olması daha âdil olacaktır.” Bu konuda bkz. CHAO, s. 52.; ÜNAN, s. 39. 
841 Sadece yük sahiplerinin sorumlu tutulması gerektiğini savunan Danimarka, özellikle bu gerekçeyi ileri 

sürmüştür. Danimarka delegesinin görüşüne göre, deniz taşımacılığı kendi başına tehlikeli bir faaliyet 

değildir. Tehlikeyi yaratan unsur, taşınan yüktür. Bu nedenle, tehlike sorumluluğunun yük sahibine ait 

olması gerekir. Danimarka’nın ilgili görüşü için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 172. 
842 Özellikle İrlanda’nın savunduğu bu görüş için bkz. CHAO, s. 51.; ÜNAN, s. 38. 
843 Konferans sırasındaki eleştiriler için bkz. CHAO, s. 52.; ÜNAN, s. 38. 
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Sorumluğun gemiye ait olması kabul edilirken, işletenin mi, yoksa malikin mi 

sorumlu olacağı hususu da tartışma konusu olmuştur. Bazı devletler, geminin gerçek 

sahibi olan işletenin sorumlu olması ve olay anında gemiyi başka bir şahsın işlettiğini 

kanıtlayamadığı sürece malikin işleten sayılması gerektiği şeklinde bir görüş 

savunmuştur844. Ancak, Fransa ve ABD dahil bazı devletler, devletin kontrolü altında 

olması nedeniyle tespit edilmesi de kolay olan nükleer endüstrisindeki işleten 

kavramının petrol taşımacılığında ne anlama geldiğinin belirsiz olduğunu; işletenin 

sorumlu tutulması halinde sertifikaların hazırlanması ve yenilenmesi işlemlerinin çok 

sık tekrarlanması nedeniyle devletlerin üzerindeki idari yükü artıracağını ifade ederek, 

bu görüşlere karşı çıkmıştır845. Konferans sırasında önerilen, işletenin birincil ve 

malikin ikincil sorumluluğu846, gemi sahibi ve işletenin müteselsil sorumluluğu847 gibi 

değişik çözüm yolları da benimsenmemiş ve sonuçta, kolaylıkla tespit edilebileceği 

fikrinden hareketle, sorumluluğun geminin malikine ait olması gerektiği kabul 

edilmiştir. 848

1969 Konferansı’nda, gemi malikinin sorumluluğunun türü, diğer bir ifade ile 

sorumluluğun kusura mı, yoksa tehlikeye mi dayandırılacağı açısından da ciddi 

                                                 
844 Özellikle Almanya tarafından savunulan görüş için bkz. O.R.LEG/CONF/4, September 1969, p. 443, 

CHAO, s. 53, dn. 98’den atfen; Ayrıca ÜNAN, s. 39, dn.11.; Bu görüş doktrinde de savunulmuştur. 

Örneğin Ünan, işletenin sorumlu tutulmasına ilişkin görüşü, çıplak gemi kirası halinde, kiracının sorumlu 

şahıs olmasını sağlamaya yönelik isabetli bir teklif olarak değerlendirmiştir. Bkz. ÜNAN, s. 40. 
845 Fransa ve ABD’nin Konferans sırasındaki görüşleri için bkz. CHAO, s. 53-54.; Chao da bu görüşleri 

desteklemektedir. Yazara göre, petrol taşımacılığı açısından  belirsiz bir kavram olan işletenin sorumlu 

tutulması, sorunu çözmek yerine daha da karmaşık hale getirebilirdi. “Tanio Olayı”nı örnek gösteren 

yazar, malik, 1. çıplak gemi kiracısı, 2. çıplak gemi kiracısı, gemiyi fiilen kullanan kiracı, geminin 

levazım ihtiyacını karşılayan Fransız şirketi, geminin yönetimi ve taşeronluk işlerini üstlenen başka bir 

Fransız şirketinin olduğu söz konusu olayda kimin işleten sayılacağının sorun olduğunu ifade etmektedir. 

Bkz. CHAO, s. 54 
846 İsveç tarafından savunulan görüşün ayrıntıları için bkz CHAO, s. 54. 
847 Kanada tarafından savunulan görüş için bkz. ÜNAN, s. 40. 
848 Ancak, sorumluluğun gemi sahibine ait olması taraflar arasında ilave bir uzlaşmayı da gerektirmiştir: 

Gemi sahiplerinin sorumluluğu petrol şirketleri tarafından finanse edilen bir Uluslararası Tazminat Fonu 

ile tamamlanacaktır. Konferans’ta oy dağılımı şöyle gerçekleşmiştir: Sorumluluk gemiye mi yoksa yüke 

mi ait olacak-Gemi (25), Yük (13); Geminin sorumluluğu Uluslararası  Fon’la tamamlanacak mı - Evet 

(25), Hayır (7). Bkz. O.R.LEG/CONF/C.2/SR.9, p.664, CHAO, s. 54, dn.108’den atfen. 
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tartışmalar yaşanmıştır. Kusursuz sorumluluğun kabul edilmesi halinde sigorta 

şirketlerinin ticari kapasitesinin sorumluluğu karşılayabileceğinin belirsiz olduğunu ve 

sigorta primlerinin en az iki katına çıkacağını ifade eden ve sigorta şirketlerinin 

desteğini alan İngiltere, her hangi bir kusur olmadan gerçekleşen kazaların çok istisnai 

bir durum olduğunu, bu nedenle kusursuz sorumluluğun kabul edilmesinin zorunlu 

olmadığını savunmuştur849. Bazı devletler de, petrol kirliliği zararının ortaya 

çıkmasında kendisinin veya hizmetlisinin veya geminin işletilmesi, idaresi ve 

seyrüseferle ilgili kendi hizmetlisi veya temsilcisi olsun veya olmasın her hangi bir 

şahsın kusurunu ispatlayamayan malikin, gemiden sızan veya bırakılan petrolün 

yarattığı her türlü kirlilik zararından sorumlu olacağı anlamına gelen ispat yükünün 

gemi sahibinde olduğu kusura dayanan sorumluluk görüşünü desteklemiştir. Ancak, 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin asıl amacının petrol kirliliğinden zarar görenleri korumak 

olduğuna dikkat çeken pek çok devlet, ciddi boyutlarda petrol kirliliğine neden olan bir 

tankerin kusurunun olmaması halinde kirlilikten zarar görenlerin hiçbir tazminat 

alamayacağı, kusur sorumluluğunun çoğu kez davayı gerektirecek olması nedeniyle 

zarar görenlere ağır mali külfet yükleyeceği gibi değişik nedenlerle kusursuz 

sorumluluğunun esas alınması gerektiğinde ısrar etmiş850 ve bunda da başarılı olmuştur.  

 

b. Sözleşme’ye göre sorumlu şahıs ve sorumluluğun türü 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, gemi malikinin kusursuz sorumluluğunu esas 

alan bir sistem öngörmüştür. Sözleşme’nin III/1.maddesine göre: “Bir olay sonucunda 

gemiden sızan veya bırakılan petrol türevlerinin neden olduğu tüm kirlilik 

zararlarından, bu maddenin 2. ve 3. fıkrasındaki haller hariç, geminin hadise 

zamanındaki maliki, olay bir olaylar dizisinden oluşuyorsa ilk olay tarihindeki maliki 

sorumludur.” Sorumluluk Sözleşmesi, sorumluluğun kusura dayanan klasik yapısından 

                                                 
849 CHAO, s. 58. 
850 Sorumluluğun kusura dayandırılması gerektiği özellikle Japonya, SSCB, İngiltere, Liberya tarafından 

savunulurken, Fransa, ABD, Almanya, İtalya, İspanya dahil bir çok devlet kusursuz sorumluluktan yana 

oy kullanmıştır. Konferansa katılan devletlerin tutumları ve kullanılan oyların tam listesi için bkz. 

M’GONIGLE & ZACHER, s. 177, Chart 9. 
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vazgeçmiş ve petrol kirliliğinin neden olduğu zararlar açısından gemi malikinin 

kusursuz sorumluluğunu kabul etmiştir851. Sözleşme’de öngörülen sorumluluğun, 

“kusursuz sorumluluk (strict liability)” olduğu bir çok yazar tarafından ifade edilmekle 

birlikte, doktrinin bu kavram üzerinde bütünüyle anlaşamadığı, örneğin “sorumluluk 

karinesi”, “farazi sorumluluk” gibi değişik ifadelerin kullanıldığı görülmektedir852. 

Türk doktrininde Samim Ünan, Sözleşme’de öngörülen sorumluluğu “ağırlaştırılmış 

objektif sorumluluk” diye nitelendirmiştir853.  

Sorumluluk Sözleşmesi, petrol kirliliğine ilişkin her hangi bir delili, kirlilik 

zararı ile ilgili sorumluluğun gemi malikini atfedilmesi için yeterli görmüştür. Diğer bir 

ifade ile, Sözleşme kapsamında hak iddia eden zarar görenlerin, sadece somut olaydan 

zarar görmüş olduklarını kanıtlaması yeterlidir. Gemi maliki, kirlilik zararının 

Sözleşme’de açıkça belirtilen ve kendisini sorumluluktan kurtaracak koşullarından 

dolayı gerçekleştiğini kanıtlayamadığı sürece, sorumlu olacaktır. Sözleşme’nin I/3. 

maddesine göre: “gemi maliki, gemi sicilinde geminin adlarına kayıtlı olduğu şahıs veya 

şahıslar, gemi sicilde kayıtlı değilse geminin mülkiyetine sahip bulunan şahıs veya 

şahısları ifade eder. Gemi, bir devletin mülkiyetinde olup da bu devlette donatan veya 

gemi işletme müteahhidi olarak müseccel bulunan bir şirket tarafından işletilmekte ise, 

“gemi maliki” sözü bu şirket anlamına gelecektir”. Sözleşme, denizyolu ile 

taşımacılıkta geminin gerçek maliki ile görünürdeki maliki ararsında ayırım yapmanın 

her zaman kolay olamadığını dikkate alarak idari delillere dayanan basit çözümü 

öngörmüştür: Sicile kayıt veya kaydın olmaması.  

                                                 
851 GÜNAY, Barış: “The US and International Compensation Regimes for Vessel Source Oil Pollution: A 

Comparative Study”, Prof. Dr. Turgut Kalpsüz’e Armağan, Turhan Kitabevi, Ankara 2003, s. 402.; 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi ile oluşturulan sistem doktrinde farklı şekillerde değerlendirilmiştir. Örneğin, 

Abecassis ve Jarashow’a göre, Sorumluluk Sözleşmesi deniz hukukunda radikal değişiklikler yapmıştır. 

Bkz. ABECASSIS & JARASHOW, s.194.; Ancak Teclaff’a göre,  1969 Sorumluluk Sözleşmesi, 

geminin veya gemiden sorumlu şahsın verdiği zararlar konusunda deniz hukukunun genel kurallarını 

tekrarlamaktan ve söz konusu kuralları daha ayrıntılı bir şekilde düzenlemekten başka bir şey 

yapmamıştır. Bkz. TECLAFF, A. Ludwik: “International Law and the Protection of Oceans from 

Pollution”, Fordham L. Rev., Vol. 40, 1971-1072, s. 541. 
852 Değişik görüşler için bkz. CHAO, s. 59. 
853 ÜNAN, s. 24. 
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1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin uygulanması açısından “kirlilik zararının 

meydana geldiği yer” esas alındığından, gemi maliki, ikametgâhına, ikamet yerine veya 

gemisinin müseccel bulunduğu devletin hangisi olduğuna bakılmaksızın sorumluluk 

taşımaktadır. Geminin taşıdığı bayrak Sözleşme’ye taraf olmayan bir devlete ait olsa 

bile, Sözleşme’ye taraf bir devletin karasuları dahil ülkesinde neden olunan petrol 

kirliliği zararları açısından Sorumluluk Sözleşmesi uygulanabilecektir854.  

 

c. Sorumluluğun yöneltilmesi (Channelling of liability) 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin  III/4. maddesine göre: “Geminin malikinden 

kirlilik zararları nedeniyle tazminat, ancak bu Sözleşme hükümlerine göre talep 

edilebilir. Malikin hizmetlileri veya görevlilerinden ise bu Sözleşme’ye veya başka bir 

sebebe müsteniden kirlilik nedeniyle tazminat istenemez.” Sözleşme, petrol kirliliği 

zararlarına neden olan bir geminin malikine, Sözleşme dışındaki durumlar açısından bir 

anlamda bağışıklık getirmiştir. Sözleşme’nin kapsamına giren bir olayla ilgili olarak, 

gemi malikinden genel hukuk kuralları çerçevesinde her hangi bir talepte 

bulunulamayacağı gibi, Sözleşme gereği sorumluluktan kurtulan gemi malikinin 

sorumlu tutulması için başka her hangi bir yola da başvurulamayacaktır. Sözleşme’de 

tanımlanan kirlilik zararları için malikin sorumlu tutulması, ancak Sorumluluk 

Sözleşmesi hükümleri çerçevesinde mümkündür ve başka her hangi bir düzenlemeye 

başvurulamaz. Diğer bir ifade ile, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, Sözleşme’nin I/6. 

maddesinde tanımlanan kirlilik zararı açısından “lex specialis” niteliğindedir855. 

 Gemi malikinin hizmetlileri ve görevlileri ise, hem Sorumluluk Sözleşmesi 

kapsamında hem de Sözleşme kapsamı dışında kalan durumlar için tam bağışıklıktan 

yararlanmaktadırlar. Sözleşmeye taraf devletler açısından petrol kirliliğinden zarar 

gören şahıslar, geminin hizmetlileri veya görevlilerine karşı, kusurları olsa dahi, hak 

iddia edemeyeceklerdir. Zarar gören şahıslar, sadece Sorumluluk Sözleşmesi’ne uygun 

olarak gemi malikinin sorumluluğuna gidebilirler. Ancak, gemi malikinin hizmetlilerine 

ve hizmetlisi olmayanlara karşı genel hukuk kuralları çerçevesinde hak iddia etmek 
                                                 
854 ÜNAN, s. 42. 
855 ÜNAN, s. 43. 
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mümkündür. Sözleşme’nin açık ifadesi karşısında hizmetliler ve görevliler dışındaki, 

örneğin kurtaran veya gemiyi kiralayan gibi şahısların bu korumadan 

yararlanamadıkları anlaşılmaktadır. Bu anlamda, gemi malikine karşı talep sadece 

Sorumluk Sözleşmesi’ne göre yapılabilecekken, hizmetlilere ve hizmetliler dışındaki 

şahıslara karşı talepler ulusal hukukun genel kuralları çerçevesinde de ileri 

sürülebilecektir856. 

 Sözleşme gereği sorumluluğun gemi malikine yönlendirilmesi, malikin rücu 

hakkını etkilememektedir. Sözleşme’nin  III/5. maddesine göre: “İşbu Sözleşme, 

malikin üçüncü şahıslara rücu haklarına halel getirmez.” Gemi maliki, sorumluluğunu 

gerektiren kirlilik zararlarının meydana gelmesine sebep olan şahıslardan, zarar 

görenlere ödemek zorunda kaldığı veya kalacağı tazminat için talepte 

bulunabilecektir857. Örneğin, kirliliğe neden olan deniz kazası geminin yapısındaki bir 

kusurdan kaynaklanmışsa, gemi maliki, gemi yapımcısına karşı mevcut hukuk kuralları 

çerçevesinde sahip olduğu haklarını ileri sürebilecektir. Kirlilik zararının, Sorumluluk 

Sözleşmesi kapsamına girmeyen bir geminin çarpması sonucu ortaya çıkması halinde 

de, gemi maliki, deniz hukukunun genel kuralları kapsamında  diğer gemi malikini dava 

edebilecektir. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, petrol kirliliği zararına yol açan bazı olaylar 

açısından gemi maliklerinin müteselsil sorumluluğunu öngörmüştür. Sözleşme’nin IV. 

maddesine göre: “Petrol birden çok gemiden sızar veya bırakılır ve bundan kirlilik 

zararı meydana gelirse, söz konusu bütün gemilerin malikleri yeterli bir emniyetle ayırt 

edilmesi mümkün olmayan bütün zararlardan, 3. madde hükümleri saklı kalmak 

kaydıyla müteselsilen sorumlu olurlar.” Sözleşme, bu gibi durumlarda birden fazla 

geminin olmasına rağmen, olayı tek bir kaza olarak değerlendirmiştir. Olaya karışan iki 

gemiden birisi ödeme aczi içine düşse dahi, diğer gemi maliki ödenebilir zararın 

tümünden sorumlu olacaktır858. İlgili maddede, Sözleşme’nin kapsamına giren iki veya 

                                                 
856 ÖZÇAYIR, s. 215.; Örneğin, “Tanio Olayı”nda, geminin maliki Sorumluluk Sözleşmesi gereğince 

dava edilirken, çıplak kiracılar dahil diğer ilgili şahıslar Fransız hukuku gereğince dava edilmişlerdir. 

Bkz. IOPC Fund Document FUND/EXC.9/3, ÖZÇAYIR, s. 16’dan atfen. 
857 ÜNAN, s. 44. 
858 CHAO, s. 55. 
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daha fazla geminin çarpışmasına atıf yapıldığından, Sözleşme’nin kapsamına girmeyen 

bir gemi  için müteselsil sorumluluk söz konusu olmayacaktır.  

 

d. Sorumluluğun istisnaları: Sorumluluktan kurtulma  

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, kusursuz sorumluluk esasını benimsenmekle 

birlikte, bazı hallerin sorumluluğun doğmasını engelleyebileceğini kabul etmiş859 ve bu 

durumları tahdidi olarak saymıştır. Sözleşme’nin III/2. maddesine göre: “Malik kirlilik 

zararının, 

a. savaş, iç savaş, düşmanlık veya ayaklanma hareketi yahut önlenmesi 

ve kaçınılması kabil olmayan anormal bir tabiat hadisesi sonucu 

olduğunu, veya 

b. Münhasıran üçüncü bir şahsın, zarar verme kasdiyle vukuu bulan bir 

hareket veya ihmalinin sonucu olduğunu, veya 

c. Münhasıran bir hükümetin yahut fener veya sair seyir yardımcıları 

bakımından sorumlu bir merciin bu görevinin yerine getirilmesindeki 

bir ihmali veya başkaca nizamlara aykırı bir fiilin sonucu olduğunu, 

ispat ederse sorumlu olmaz.”860

Sözleşme’nin III/3. maddesinde ise kısmi bir istisnaya yer verilmiştir. Buna 

göre: “Malik kirlilik  zararının, kısmen veya tamamen, zarar gören şahsın zarar vermek 

kastıyla vukuu bulan bir hareket veya ihmalinden yahut başkaca bir kusurundan ileri 

geldiğini ispat ederse bu şahsa karşı sorumlu olmaktan kısmen veya tamamen 

kurtulabilir”.  

                                                 
859 Bu durumun normal karşılanması gerektiğini ifade eden Ünan’a göre, Sözleşme, hiçbir istisnaya yer 

vermeyen bir sorumluluk rejimi öngörseydi, gemi sahibine taşınması hemen hemen imkansız bir yük 

yüklemiş olurdu. Bkz. ÜNAN, s. 48. 
860 Maddenin (b) ve (c) fıkraları, Sözleşme’de öngörülen zorunlu sigorta talebi, ancak bu fıkralar kabul 

edilirse karşılanabilir görüşünü savunan İngiltere’nin isteği üzerine kabul edilmiştir. Bkz. ÖZÇAYIR, s. 

217.; Bu nedenle, söz konusu düzenleme İngiliz muafiyeti olarak adlandırılmaktadır. Bkz. ABECASSIS 

& JARASHOW, s. 205. 
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aa. Savaş, iç savaş, düşmanlık veya ayaklanma hareketi ve önlenmesi ve 

kaçınılması mümkün olmayan tabiat hadisesi 

 

Sözleşme’de gemi malikinin sorumluluktan kurtulmasına olanak tanınan ilk 

durum, petrol kirliliği zararının savaş ve benzeri eylemler (iç savaş, düşmanlık veya 

ayaklanma) sonucu ortaya çıkması halidir. Savaş ve benzeri eylemler fiili bir durumdur. 

Bu nedenle, savaş ve benzeri durumların varlığı, hakimin somut veriler çerçevesindeki 

değer yargısıyla, takdiren belirlenecektir861. 

Petrol kirliliği zararına neden olan geminin maliki, zararın, önlenmesi ve 

kaçınılması kabil olmayan anormal bir tabiat hadisesinden kaynaklandığını kanıtlarsa da 

sorumluluktan kurtulabilmektedir. Makul ölçüler içinde önceden görülemeyen olaylar, 

önlenmesi kabil olmayan hadiseler grubuna girer. Kaçınılmazlık ise bir kere hadiseye 

maruz kaldıktan sonra bunun sonuçlarına karşı elden bir şey gelmemesini, her hangi bir 

tedbirin işe yaramamasını ifade etmektedir862. Sorumluluk Sözleşmesi, “önlenemezlik”, 

“kaçınılmazlık” ve “anormallik”ten ne anlaşılacağını açıkça belirtmediğinden, söz 

konusu ifadelerin somut olay açısından yorumlanmasında ulusal hukuk sistemlerine 

başvurulması doğal, hatta zaruridir863. 

  

bb. Münhasıran 3. bir şahsın zarar verme kastıyla vuku bulan bir eylem 

veya  ihmali 

 

Sözleşme’nin III/2(b). maddesi gereğince, münhasıran 3. bir şahsın zarar 

vermek kastıyla vuku bulan bir hareket veya ihmalinin neden olduğu zararlar açısından 

da gemi maliki sorumluluk taşımayacaktır. Zararın münhasıran  3. bir şahsın kasıt veya 

ihmalinden kaynaklandığını gemi maliki kanıtlamak zorundadır. Borçlar Hukuku 

açısından, illiyet bağını kesen “3. şahsın kastı” kavramındaki 3. şahıs, tazminat 

                                                 
861 ÜNAN, s. 51. 
862 ÜNAN, s. 57. 
863 Bu kavramların Türk hukuku açısından değerlendirmesi için bkz. ÜNAN, s. 58-62. 
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ödemekle yükümlü şahsın eylemlerinden sorumlu bulunmadığı bir kişi olması 

gerektiğinden, gemi adamlarının kasıtlı fillerinden ileri gelen kirlilik zararlarında, 

malik, “3. şahsın kastı” savunmasında bulunamayacaktır. Diğer bir ifade ile, malikin 

hizmetlisi olan şahıslar ve hizmetli sıfatı taşımasalar bile gemi adamları, Sözleşme’nin 

III/2(b). maddesi anlamında “3. şahıs” değillerdir864. Sözleşme’de açık bir şekilde kasıt 

ifadesi kullanıldığından, gemi malikinin sorumluluktan kurtulabilmesi için,  3. şahsın 

kusurlu değil, kasıtlı bir hareketinin olması gerekir. 

 

cc. Bir hükümet yahut fener veya sair seyir yardımcılarının 

bakımından sorumlu başka bir merciin, bu görevinin yerine 

getirilmesindeki ihmali veya başkaca nizamlara aykırı bir fiili 

 

Petrol kirliliği zararı, münhasıran fener veya sair seyir yardımcılarının 

bakımından sorumlu bir devletin, görevini yerine getirmesindeki ihmali veya başkaca 

kurallara aykırı bir fiilinden kaynaklanmışsa, gemi maliki, Sözleşme gereğince 

sorumluluktan kurtulabilmektedir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, devletlerin sorumluluk 

alanının genişletilmesi konusunda çok çekingen davranmıştır865. Gemi maliki ile 

devletin sorumlulukları karşılaştırıldığında, Sözleşme’de gemi sahibinin sorumluluktan 

muaf olup devletin sorumlu tutulabileceği sadece iki durum öngörülmüştür. Bunlardan 

da sadece birinde devlet Sorumluluk Sözleşmesi gereğince sorumlu tutulmuştur. 

Sözleşme’nin XI/2 maddesine göre, devlete ait olup da ticari amaçlarla kullanılan 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararı için taraf devlet, Sözleşme çerçevesinde 

dava edilebilmektedir. Bu durumda devlet, egemen bir devlet sıfatıyla sahip olduğu tüm 

savunma haklarından feragat etmiş sayılmaktadır. Devletin sorumluluğunu gündeme 

geldiği ikinci durum ise, fener veya sair seyir yardımcılarının bakımından sorumlu bir 

devletin görevini yerine getirmesindeki ihmalidir. Ancak, devletin ihmali durumunda 

gemi malikinin sorumluluktan kurtulacağını öngören Sözleşme, kusurlu devletin 

sorumlu tutulacağına ilişkin açık bir düzenleme içermediğinden, ihmalkâr davranan 

devletin Sorumluluk Sözleşmesine göre sorumlu tutulması mümkün değildir. Bu gibi 

                                                 
864 ÜNAN, s. 64. 
865 Aynı görüş için bkz. BLACK,  s. 408. 

 283



durumlarda devletin sorumluluğu uluslararası hukukun genel kuralları çerçevesinde söz 

konusu olabilir. Gerekli özeni göstermeyen ve uluslararası bir yükümlüğünü ihlal 

ederek başka bir devletin ülkesinde zarara neden olan bir devletin, uluslararası hukukun 

genel kuralları çerçevesinde sorumlu tutulması mümkün olduğundan, bir devletin fener 

veya sair seyir yardımcılarının iyi halde tutulması yolunda uluslararası bir yükümlülüğü 

olduğu halde, buna aykırı davranarak kirlilik zararına neden olması durumunda, kirlilik 

zararına uğrayan devlet, yükümlülüğünü ihlal eden devletten genel uluslararası hukuk 

kuralları çerçevesinde tazminat isteyebilir. Ancak, zarar gören özel  şahıslar açısından 

durum çok daha karmaşıktır. Zira, zarar gören şahsın ihmalkâr davranan devlete yönelik 

tazminat talebi, uluslararası hukukun temel ilkelerinden biri olan “devletlerin yargı 

bağışıklığı” çerçevesinde halledilebilecektir. Fener veya sair seyir yardımcılarının 

bakımı, bazen doğrudan devletler tarafından üstlenilmemekte ve özel kuruluşlara 

bırakılmaktadır. Sözleşme’de yer alan “başka bir merci” ibaresi de bu ihtimal göz 

önünde tutularak konmuştur866. Fener veya sair seyir yardımcılarının bakımının özel 

şahıslar tarafından üstlenilmesi halinde, zarar gören devlet ve diğer şahıslar, ihmali ile 

kirlilik zararına neden olan özel şahıslara karşı genel hukuk kuralları çerçevesinde dava 

açabilir. 

Sözleşme’nin ilgili maddesinde çok genel kavramların kullanılmış olması 

önemli bir eksikliktir. Sözleşme’de, özellikle fener ve sair seyir yardımcısı ifadesinin 

kapsamı, ihmal ve başkaca hukuka aykırı fiilden ne anlaşılması gerektiği gibi bir çok 

konunun yorumu ulusal mahkemelere bırakılmıştır867. Ayrıca, ihmal veya aykırı fiilin 

hangi hukuka göre belirleneceği de açıklanmamıştır. Örneğin, (A) ve (B) devletlerinde 

kirlilik zararına neden olan bir tanker aleyhine (B) devletinde açılan davada malik, 

                                                 
866 ÜNAN, s. 69. 
867 Örneğin, 1977 yılında Sovyet bayraklı “Tsesis” tankerinin, bordadaki bölgesel resmi kılavuzun 

tavsiyelerine uygun bir şekilde İsveç kıyılarındaki dar bir geçitten geçtiği ve Fifang fenerinin beyaz 

sektörü dahilinde bulunduğu bir sırada, haritada kaza yerine kadar uzandıkları belirtilmeyen dip 

kayalarına oturması sebebiyle meydana gelen kirlilik olayında, İsveç Yüksek mahkemesi, deniz haritasını 

da Sorumluluk Sözleşmesi anlamında “seyir yardımcısı” olarak nitelemiş ve su altındaki kayalığın 1969 

yılında keşfedilmiş olmasına rağmen haritaların bu keşif ışığında düzenlenmemesinin hükümet açısından 

ihmal teşkil ettiği ve bunun da kirlenmenin yegane sebebi olduğu sonucuna vararak gemi sahibinin 

sorumlu tutulamayacağına hükmetmiştir. Bu dava ile ilgili daha geniş bilgi ve eleştiriler için bkz, ÜNAN, 

s. 71-76. 
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kazanın (A) devletinin ihmali sonucu meydana geldiğini ileri sürerse, mahkeme ihmalin 

mevcut olup olmadığını hangi hukuka göre tespit edecektir? (B) devletinin hukuk 

sistemine göre ihmal olarak değerlendirilebilecek bir eylem, (A) devletinin hukuk 

sistemine göre ihmal sayılmayabilir868. 

 

dd. Zarar gören şahsın zarar verme kastıyla yaptığı bir hareket veya 

ihmali 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, petrol kirliliği zararının kısmen veya tamamen 

zarar gören şahsın her hangi bir eylem veya ihmalinden kaynaklanması halinde de 

malikin kısmen veya tamamen sorumluluktan kurtulabileceğini öngörmüştür. Malik, 

zarar göreninin kusurunu ispatlamak zorundadır. Zarar görenin kasıt veya ihmaline 

ilişkin düzenleme, özellikle devletlerin aldıkları yanlış korunma tedbirlerinin yol 

açtıkları zararlar ve fener veya sair seyir yardımcılarının bakımındaki ihmalin başka bir 

sebeple birleşerek ortaya çıkardığı zararlar açısından uygulama alanı bulabilecek 

niteliktedir869. Zarar gören şahsın hareket veya ihmalinin kirlilik zararının 

gerçekleşmesinde ne kadar etkili olduğu konusunda ise hakime geniş  taktir yetkisi 

verilmiştir.  

 

e. Muafiyet nedenlerinin diğer nedenlerle birlikte zarara yol açması 

sorunu 

 

Petrol kirliliği zararının birden çok nedenden kaynaklanması mümkündür.  

Sorumluluk Sözleşmesi, bu gibi durumların bazılarına ilişkin açık hükümler 

öngörmüştür. Örneğin, Sözleşme’nin IV.maddesinde, birden çok gemiden sızan veya 

bırakılan petrolün yeterli emniyette ayırt edilemeyecek şekilde kirlilik zararına neden 

                                                 
868 Ünan’a göre, Sözleşmedeki yoruma açık bu hususların uluslararası teamüller çerçevesinde, bir devletin 

fener veya sair seyir yardımcılarının bakımını genel olarak nasıl yapması gerektiği esas alınarak 

belirlenmesi yerinde olacaktır. Bkz. ÜNAN, s. 78-79. 
869 ABECASSIS & JARASHOW, s. 205. 
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olması halinde, söz konusu gemilerin malikleri zarardan müteselsilen, yani her biri 

zararın tamamından sorumlu tutulmuştur870. Sözleşme’nin III/3. maddesine göre ise, 

zarar görenin kusuru kirlilik zararının artmasına neden olmuşsa, gemi maliki, kusurlu 

şahsa  karşı sorumluluktan kısmen kurtulabilmektedir. 

Maliki sorumluluktan kurtaran muafiyet nedenlerinin diğer nedenlerle 

birleşerek zarar yola açması halinde malikin sorumluluğunun nasıl etkileneceği ise 

Sözleşme’de çok net düzenlenmemiştir. Sözleşme’nin III/2. maddesinin  (b) paragrafına 

göre 3. şahsın kastı veya ihmali, (c) paragraflarına göre de bir hükümetin sorumlu 

merciinin ihmali kazanın münhasır nedeni olmalıdır. Oysa, aynı maddenin (a) 

paragrafında münhasır kavramı kullanılmayarak, bir anlamda belirsiz bir durum 

yaratılmıştır. 

Sözleşme’de, (b) ve (c) paragrafları açısından açık bir düzenleme 

öngörülmüştür. Malik, 3. şahsın zarar verme kastının veya ihmalinin veya taraf bir 

devletin görevini yerine getirmesindeki ihmalinin kirlilik zararının ortaya çıkmasının 

münhasır nedeni olduğunu kanıtlayarak sorumluluktan kurtulabilir871. Sözleşme’de 

kullanılan münhasıran ifadesi gereğince gemi maliki, sonucun doğmasına o eylem veya 

ihmalin neden olduğunu ve başka bir nedenin olmadığını kanıtlamalıdır. Gemi maliki 

bunu kanıtlayamadığı sürece sorumluluktan kurtulamayacaktır. Böylece, Sözleşmenin 

III/2. maddesinin (b) ve (c) paragraflarında sayılan nedenlerin diğer bir nedenle birlikte 

zarara yol açmaları halinde gemi malikinin sorumluluğu tamamen ortadan 

kalkmayacaktır872. Örneğin, 3. şahsın zarar verme kastıyla vuku bulan bir eylem veya 

ihmali veya bir devletin fener veya sair seyir yardımcılarının bakımına ilişkin bir ihmali 

ile birlikte olayın meydana gelmesinde gemi malikinin de kusuru varsa, malikin 

sorumluluğu devam edecektir.  

                                                 
870 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. IV. 
871 Gemi malikinin, 3. şahsın zarar verme kastı veya ihmalinin zararın münhasır nedeni olduğunun 

kanıtlanması gerektiğine ilişkin Cezayir’deki 1986 tarihli “Oued Gueterini Olayı” için bkz. IOPC Fund 

Annual Report 1989, s. 24.; Sözleşmeye taraf devletin yetkili merciinin görevini yerine getirmesindeki 

ihmalinin zararın münhasır nedeni olması gerektiğine ilişkin 1981’de İsveç’te gerçekleşen “Jose Marti 

Olayı” için de bkz. IOPC Fund Annual Report 1985, s.14.; IOPC Fund Annual Report 1987, s. 19.  
872 ÜNAN, s. 85. 
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Sözleşme’nin III/2. maddesinin (a) paragrafında öngörülen durum ise çok  daha 

karmaşıktır. Zira, paragraf (a)’da öngörülen anormal tabiat hadisesi veya savaş, iç savaş, 

ayaklanma gibi durumlarla birlikte zararın ortaya çıkmasında kendi kusuru da bulunan 

gemi malikin sorumluluktan kurtulup kurtulamayacağı, Sözleşme metninden tam olarak 

anlaşılmamaktadır.  Örneğin, hem anormal tabiat hadisesi hem de gemi malikinin 

kusurlu eylemi kendi başına kirlilik olayının gerçekleşmesi için yeterli ise veya doğal 

âfet sonucun sadece %50’lik nedenini oluşturuyorsa veya doğal âfet gerçekleştikten 

sonra malikin kusurlu davranışı zararın doğmasına veya artmasına sebep olmuşsa, malik 

yine de sorumluluktan kurtulabilecek midir? Sözleşme’de düzenlenen savaş haline 

ilişkin durumların önceden öngörülebilir ve geminin başka bir yol izleyerek bunları 

önlemek imkanına sahip olmasına rağmen yolunu kusurlu bir şekilde değiştirmeyerek 

kirlilik zararına neden olan gemi maliki sorumlu tutulabilecek midir? Doktrinde, 

konuyla ilgili çok değişik görüşler ileri sürülmekle birlikte873, Simon’un görüşleri çok 

daha tutarlı görünmektedir. Yazara göre, zararın değişik nedenleri arasında savaş 

hallerinin de olması durumunda, gemi malikinin sorumluluktan kısmen kurtulması 

şeklindeki ortalama yorum en âdil yorum olmakla birlikte, bu yorum şekli Sözleşme’ye 

ters düşecektir. Zira Sözleşme, kirliliğin zarar görenin fiili nedeniyle meydana gelmesi 

ihtimalinde kısmi sorumluluğu açıkça öngördüğü halde, burada böyle bir çözüme yer 

vermemiştir. Yazar, Sözleşme’nin III/2. maddesinin (a) paragrafında (b) ve (c) 

paragraflarında olduğu gibi “münhasıran” kaydına yer verilmemesini, savaş halleri 

konusunda farklı bir çözüm öngörmek istenmiş olmasına bağlayarak, Sözleşme’nin 

lâfzına bağlı yorumun benimsenmesi gerektiğini ve örneğin zararın değişik nedenleri 

arasında savaş hallerinin de olması durumunda gemi malikinin sorumluluktan tamamen 

kurtulacağını ifade etmektedir874. Aslında bu görüş, Sözleşme’nin III/2. maddesinin (a) 

paragrafında öngörülen tüm durumlara teşmil edilebilir. Sözleşme’nin III/2. maddesinin 

(a) paragrafının tümü bakımından (b) ve (c) paragraflarında olduğu gibi “münhasıran” 

kaydının konulmamasının Sözleşme’yi hazırlayanlar tarafından istenerek yapıldığı 

anlaşılmaktadır. Nitekim, 1984 Konferansı sırasında da, Sözleşme’nin ilgili 

                                                 
873 Örneğin çok daha fazla değişik örnekler üzerinde duran Ünan, somut olayın özelliklerine göre bazı 

durumlarda gemi malikinin sorumlu tutulabileceğini savunmuştur . Bu örnekler ve yazarın her somut 

olaya ilişkin değişik görüşleri için bkz. ÜNAN, s. 85-90.; Aksi görüşler için bkz. CHAO, s. 60-61. 
874 Simon’un  görüşleri ÜNAN, s. 88-89’dan atfen aktarılmıştır. 
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paragrafında münhasıran sözcüğünün bilerek atlanıldığı veya tarafların münhasıran 

sözcüğünü isteyerek kullanmadıkları teyit edilmiştir875 Bu durumda, Sözleşme’nin III/2. 

maddesinin (a) paragrafında belirtilen durumların tek başına varlığının, gemi malikinin 

sorumluluktan kurtulması için yeterli olacağını kabul etmek gerekir876. 

  

D. Sorumluluğun Sınırlandırılması ve Sorumluluk Miktarı 

 

a. Genel olarak 

 

1625 yılında Grotius tarafından çok daha net bir şekilde formüle edilmekle 

birlikte kökenleri XI. yüzyıla kadar götürülebilen sorumluluğun sınırlandırılması 

konusu, deniz hukukunda genellikle doğal bir durum olarak karşılanmaktadır877. 

Sorumluluğun sınırlandırılması, uluslararası hukukta da sorumluluğun kendisinden çok 

daha önce ele alınmış ve 1969 Sorumluluk Sözleşmesi de bir anlamda bu çizgiyi devam 

ettirmiştir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi ile öngörülen sorumluluğun sınırlandırılması, 

özellikle zorunlu sigortanın kabul edilmesi ile birlikte sigorta piyasasının altından 

kalkabilmesinin mümkün olabilmesi için gündeme gelmiş ve zorunlu sigorta ile 

sorumluluğun sınırlandırılması arasında sıkı bir ilişkinin olduğu düşünülmüştür878. 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi ile kabul edilen ve 1992 Protokolü ile aynen korunan gemi 

malikinin sorumluluğunun belirli bir miktarla sınırlandırılması, doktrinde farklı 

şekillerde değerlendirilmiştir. Gemi malikinin sorumluluğunun sınırlandırılmasının, 

gemicilik endüstrisince, diğer tarafların çıkarları dikkate alınmadan, korumacı ve 

tarihsel gerekçelerle haklı çıkarılmak istendiğini ifade eden Gauici’ye göre, denizciliğin 

ilk yıllarında kabul edilebilir bir durum olan sorumluluğun sınırlandırılmasına, 

günümüzde pek ihtiyaç kalmamıştır. Petrol kirliliği zararları nedeniyle sorumluluğun 

sınırlandırılmamasının sigorta piyasasını olumsuz yönde etkileyebileceği görüşüne 
                                                 
875  Bkz. O.R.1984, Vol.2, LEG/CONF.6/C.2/SR.10, p.8, CHAO, s.61, dn.140’dan atfen. 
876 Aynı görüş için bkz. CHAO, s. 61. 
877 GAUICI (1997), s. 152. 
878 KENDER, Reagan: “Uluslararası Deniz Hukukunda Kirlenme Zararlarından Doğan Sorumluluk İçin 

Mecburi Sigorta”, MHB, Sayı 2, Yıl 2, 1982,  s. 17. 
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katılmayan yazar, örneğin, azami bir tavanın belirlendiği zorunlu sigortanın eşlik 

edeceği kusursuz ve sınırsız sorumluluğun çözüm yolu olabileceğini ifade etmiştir879. 

Sorumluluğun sınırlandırılmasına yönelik eleştirileri anlamanın ve onlara hak vermenin 

zor olduğunu düşünen Chao’ya göre ise, kusurun dikkate alınmadığı bir sorumluluk söz 

konusu olduğunda en başta ekonomik faktörler sorumluluğu sınırlandırmayı zorunlu 

kılmaktadır. Her şeye rağmen toplumsal bir faydası da olan tehlikeli atıkların taşınması 

işini üstlenen endüstrilerin gereğinden fazla yük altına sokulmamasına dikkat edilmesi 

gerektiğini düşünen ve çatışan çıkarlar arasındaki denge dikkate alındığında, 

sorumluluk artırıldıkça sorumluluğun sınırlandırılması zorunluluğunun kaçınılmaz 

olduğunu ifade eden yazara göre, Sorumluluk Sözleşmesi’nde sorumluluğun 

sınırlandırılması, sorumluluğun objektif doğası gereğidir880. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin hazırlık aşamasında, gemi malikinin 

sorumluluğunun sınırlandırılması gerektiği görüşü kabul edilmekle birlikte, 

sorumluluğun miktarı ile ilgili çok değişik görüşler ileri sürülmüştür881. Sözleşme’nin 

son halini aldığı Brüksel Konferansı’nda da tartışmalar devam etmiş ve bir çok devlet, 

Sözleşme’de kusursuz sorumluluk esas alındığı için, sigorta piyasasının kapasitesi de 

dikkate alınarak, gemi sahibinin sorumluluk miktarının düşük tutulmasını savunmuştur. 

Örneğin, İngiliz delegasyonu, sorumluluğun kaza başına 210 milyon frank veya 14 

milyon dolar karşılığı ile sınırlı olması gerektiğini, çünkü İngiliz sigorta piyasasında 

yaptıkları araştırmaya göre ancak bu limitin kabul edilmesi halinde, sınırlı sorumluluk 

için tesis edilecek zorunlu sigortanın da gerçekleşebileceğini ifade etmiştir882.  1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin uzlaşmacı bir çözüm yolunu tercih ettiği görülmektedir. 

 

 

                                                 
879 GAUICI (1997), s. 154. 
880 CHAO, s. 62. 
881 Lord Devlin başkanlığındaki çalışma grubunun ilk teklifi geminin her tonilatosu için 1000 altın frank 

şeklinde olmuştur. ABD ve Yunanistan 1957 tarihli Sorumluluğun Sınırlandırılması Sözleşmesi’ndeki 

düzenlemelerin aynen kabul edilmesini savunurken, Fransa daha değişik bir yöntem ileri sürerek gemide 

taşınan yükün her tonu için 1000 altın frank teklif etmiştir. Almanya, İngiltere, Japonya ve Norveç kirlilik 

zararları için 1000 altın frankın daha da artırılmasını istemiştir. Konuyla ilgili olarak bkz. CHAO, s. 62. 
882 Bkz. KENDER (1982), s. 17. 
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b. Sözleşme ile öngörülen sorumluluk miktarı 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin gemi malikinin sorumluluğunun 

sınırlandırılmasına ilişkin V/1. maddesine göre: “Gemi maliki, Sözleşme’ye dayanan 

sorumluluğunu her hadise başına geminin her tonilatosu için883 2000  frank’la884 

sınırlamak hakkına haizdir. Ancak bu şekilde hesaplanan miktar toplam 210 milyon  

frankı geçemez.”  

Sorumluluğun sınırlandırılmasına ilişkin belirli tavanın öngörülmesi 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi ile getirilen bir yeniliktir885. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin 

belirlediği en üst sınır dikkate alındığında, sınırın 105.000 ton'a tekabül ettiği 

görülmektedir. Diğer bir ifade ile, daha büyük gemiler açısından, sorumluluğun 105.000 

tonluk kısımla sınırlandırılması ve bu miktarın üstününü de sigorta dışında bırakılması 

mümkündür. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde esas alınan frank’ın enflasyon karşısında 

zamanla yenik düşmesi nedeniyle, Kasım 1976’da Londra’da yapılan Konferans’ta 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne ilişkin Protokol kabul edilmiş ve Sözleşme’deki altın 

frank yerine Uluslararası Para Fonu (IMF) tarafından tanımlanan Özel Çekme Hakkı 

(ÖÇH-Special Drawing Rights-SDR) öngörülmüştür. Protokol’ün II. maddesi gereğince, 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki 2000 ve 210 milyon frank, sırasıyla 133 ÖÇH ve 14 

milyon ÖÇH olarak değiştirilmiştir886. 

  

                                                 
883 Sözleşme’nin V/10. maddesi gemi tonajını açıklamaktadır: “Bu madde bakımından gemi tonajı, safi 

tonaj ile bunun hesabı için gayri safi tonajdan indirilen makine dairesinin hacmi toplamıdır. Mutad 

ölçme kurallarına göre ölçülmesi mümkün olmayan gemilerde, geminin taşıyabileceği hidrokarbonun 

2240 libre bir ton hesabıyla ton olarak ifade edilecek ağırlığının %40’ı geminin tonajı olarak kabul 

edilir.” 
884 Sözleşme’nin V/9. maddesi de frank’ı açıklamaktadır: “Bu maddede sözü edilen frank, 900/1000 

ayarında 65.5 miligram altın değerinde bir birimdir. Birinci paragrafta zikrolunan meblağ, fonun tesis 

olunacağı devletin parasına tahvil olunur; tahvil, bu paranın fonun tesis tarihinde mezkur birime nispetle 

haiz bulunduğu değer üzerinden gerçekleştirilir.” 
885 CHAO, s. 63. 
886 1981 yılında yürürlüğe giren ilgili Protokol için bkz. 16 ILM 617 (1977).  
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c. Sorumluluğu sınırlama hakkının kullanımına ilişkin şartlar 

 

Gemi malikinin sorumluluğunu sınırlayabileceğini öngören 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi, sorumluluğu sınırlama hakkının kullanılmasını bazı şartlara bağlamıştır. 

Söz konusu şartları yerine getirmeyen gemi maliki, sorumluluğun sınırlandırılmasına 

ilişkin Sözleşme’de öngörülen hükümlerden yararlanamamaktadır. 

 

aa. Malikin şahsi kusuru 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/2. maddesine göre: "olaya şahsi kusuru ile 

neden olan malik, bu maddenin 1. fıkrasında öngörülen sınırlamadan yararlanamaz." 

Kirlilik zararına şahsi kusuru ile neden olan gemi sahibinin, sorumluluğunu 

sınırlayamayacağını887 öngören Sözleşme, “şahsi kusur” kavramından ne anlaşılması 

gerektiğini açıklamamış ve “şahsi kusur”un yorumunu ulusal mahkemelere 

bırakmıştır888. Aynı şekilde, kusura ilişkin ispat yükünü de ulusal mahkemeler bırakan 

Sözleşme’nin ilgili hükmü, devletlerin uygulamalarında değişik şekillerde 

yorumlanmıştır889. 

                                                 
887 Gemi malikinin şahsi kusuru, sadece sorumluluğu sınırlama hakkının kaybı sonucunu doğurmamakta, 

aynı zamanda gemi sahibinin sigorta garantisini de ortadan kaldırmaktadır. Bkz. GORIA, C.F; 

“Compensation For Oil Pollution At Sea: An Insurance Approach”, San Diego L. Rev., Vol. 12, 1974-

1975, s. 723. 
888 ABECASSIS & JARASHOW, s. 216.; Sözleşmenin İngilizce metninde “actual fault for privity of the 

owner” şeklindeki düzenleme özellikle kaptan veya gemi adamlarının kusuru bakımından değişik 

yorumlara neden olmuştur. Örneğin Ünan, kaptan veya gemi adamlarının kusurlu davranışlarıyla malik 

arasında bir bağ kurulabiliyorsa, malikin sınırlı sorumluluktan yararlanamayacağını ifade etmektedir. 

Bkz. ÜNAN, s.124; Bir başka görüşe göre ise, kaptan veya gemi adamlarının kusuru, malikin şahsi 

kusuru sayılamayacağından, bu durumda malikin sorumluluğunu sınırlama hakkı ortadan kalkmayacaktır. 

Bkz. ERMOLAEV & SIVAKOV, s. 208.  
889 Örneğin Fransız hukuku ispat yükünün davacıda olduğunu kabul ederken İngiliz hukukuna göre  malik 

hadisenin kendi kusurundan kaynaklanmadığını, çeşitli ihtimaller bakımından ortaya koymadıkça, sınırlı 

sorumluluktan yararlanamamaktadır. Bu konuda ayrıntılı değerlendirme için bkz. ABECASSIS & 

JARASHOW, s.216 
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1969 Sorumluluk Sözleşmesi gereği kusurun ağırlığının hiçbir önemi yoktur. 

Gemi malikinin hafif ihmali bile, sorumluluğu sınırlama hakkını ortadan kaldırabilir890. 

Ancak, Sözleşme’de olaya sebebiyet veren bir kusurdan bahsedildiğine göre, kirlilik 

gerçekleştikten sonra malik tarafından zararın önlenmesi için her hangi bir tedbirin 

alınmaması, sorumluluğu sınırlama hakkını bertaraf eden kusurlu bir davranış olarak 

nitelendirilemeyecektir891. Sözleşme’nin V/8. maddesi de, gemi malikinin olayın 

sonrasında tedbir almak gibi bir yükümlülüğünün olmadığını göstermektedir. Söz 

konusu madde, kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak amacıyla gemi sahibinin 

isteyerek yaptığı mâkul masraf ve fedakarlıkların kendisine sorumluluğu sınırlama fonu 

üzerinde diğer alacaklılarla eşit haklar bahşedeceğini öngörmektedir. İsteyerek ibaresini 

kullanan madde, malike, kirlilik zararını önlemek ve sınırlı tutmak için tedbir alma gibi 

bir yükümlülük getirmemektedir892. 

 

bb. Sorumluluğu sınırlama fonunun tesisi 

  

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/3. maddesine göre, malik, sınırlama 

hakkından yararlanabilmek için, Sözleşme’nin IX. maddesi gereğince ülkesinde dava 

açılan taraf devletlerden her hangi birinin mahkemesinde veya yetkili diğer bir 

merciinde tüm sorumluluk miktarınca bir fon tesis etmek zorundadır. Kirlilik zararı 

nedeniyle birden çok devlette dava açılmışsa, bu devletlerin her birinde ayrı ayrı fon 

tesisi şart değildir. Davaların tümü açısından tek bir fon tesisi yeterlidir893. Ancak, iki 

veya daha fazla malikin müteselsilen sorumlu tutuldukları hallerde, zarar ister bir isterse 

                                                 
890 ÜNAN, s.125 
891 Ünan,  bu hususu Sözleşme’nin bir eksikliği olarak görmektedir. Yazara göre: “Sözleşme’de 

sorumluluğu sınırlamak hakkının sadece hadiseye şahsi kusurla sebebiyet verilmiş olması halinde 

ortadan kalkacağı yolunda bir düzenlemeye gidilmesi yerinde değildir. Malikten, kirlenmeye yol açan 

hadiseden yani hidrokarbonun gemiden denize dökülmesinden sonra zararı önlemek üzere tedbir alması 

beklenebilir ve bunu yerine getirilmemesi de bir kusur teşkil edebilir. Hidrokarbonun gemiden dökülmesi 

sürdüğü sırada malikin bunu önlemek için gerekeni yapmaması…. kirlenmenin meydana gelmesi 

bakımından malike izafe edilmesi mümkün bir sebeptir.”  Bkz. ÜNAN, s. 125. 
892 Aynı görüş için bkz. ÜNAN, s. 126. 
893 ABECASSIS & JARASHOW, s. 212. 
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birden çok olaydan ileri gelmiş olsun, gemi malikleri ayrı ayrı fon tesis edeceklerdir894. 

Fon tesis etmek hakkı, malikin dışında, onun sorumluluğunu sigorta eden veya  

sorumluluğuna güvence veren kişiye de tanınmıştır. Sigortacı veya malî garantör, 

malikin şahsi kusuru halinde dahi, sorumluluğunun sınırlanması için fon tesis 

edebilir895. Teorik olarak, yetkili mahkeme önünde dava açılmasının, fonun tesis 

edilmesinden önce gerçekleşmiş olması gerekir896. Fonun tesis edilmesinden sonra, 

fonun taksim ve tevziine ilişkin bütün meselelerde ülkesinde fon tesis edilen devletin 

mahkemesi hasren yetkilidir897. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre, gemi maliki, sorumluluğunu sınırlamak 

hakkına sahipse ve bunun gereği olan fonu tesis etmişse, kirlilik zararı nedeniyle talep 

edilebilecek tazminat hakkı malikin diğer malları üzerinde kullanılamaz. Malikin 

haczedilmiş gemi veya diğer malları veya haczi önlemek için vermiş olduğu teminatlar 

hemen serbest bırakılmalıdır898. Görüldüğü gibi, sınırlama  fonunun tesis edilmesi,  

malikin sorumluluğunun “sınırlı ayni sorumluluğa” dönüşmesi sonucu 

doğurmaktadır899. Ancak, söz konusu koruma sadece Sözleşmeye taraf devletler 

bakımından geçerlidir. Petrol kirliliği zararına neden olan olay Sözleşme’ye taraf 

olmayan bir devletin bayrağını taşıyan gemi yüzünden taraf devletin karasuları dahil 

ülkesinde gerçekleşmişse, Sözleşme’ye taraf olmayan devletin bayrağını taşıyan 

geminin maliki, sorumluluğun sınırlandırılmasına ilişkin düzenlemelerden 

yararlanamayacaktır. 

Sözleşme gereğince, tesis edilen sınırlama fonu zarar görenler arasında sabit 

olan alacakları oranında paylaştırılır900. Bu düzenleme, teorik olarak fonun dağıtımının, 

bütün kabul edilebilir alacaklar tespit edilene kadar yapılamayacağı anlamına 
                                                 
894 ÜNAN, s. 135. 
895 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. V/11. 
896 GAUICI (1997), s. 174.; ÜNAN, s. 128.; Söz konusu husus uygulamada tam olarak işletilememiştir. 

Bazen mahkemeler fonun daha erken bir aşamada kurulmasına izin vermişlerdir ve bunun bir örneği 1979 

tarihli Fransa’daki “Tanio Olayı”nda yaşanmıştır. Bu konuda bkz. CHAO, s. 64.; ABECASSIS & 

JARASHOW, s. 217 
897 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. IX/3. 
898 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. VI/1 (a), (b). 
899 ÜNAN, s. 129. 
900 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. V/4. 
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gelmektedir.  Kirlilik zararı talebi ile ilgili tazminat fonun paylaştırılmasından sonra 

ödenecekse, mahkeme yeterli bir miktarın fonda saklı tutulmasını emredebilir901. 

Sözleşme’ye göre, malikin kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak için isteyerek 

yaptığı makul masraf ve fedakarlıklar, kendisine de fon üzerinde diğer alacaklılarla eşit 

haklar vermektedir902. Fon paylaştırılmadan önce kirlilik zararı için tazminat ödeyen 

malik yahut malikin hizmetli veya görevli bir şahsı veya sigortacısı ya da ona başkaca 

malî güvence vermiş olan şahıs,  tazminat alan şahsın Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre 

haiz olduğu haklara, ödediği miktar oranında halef olur. Halefiyyet hakkı, olayda 

uygulanacak ulusal kanun cevaz verdiği taktirde her hangi başka bir şahıs tarafından 

kirlilik zararları nedeniyle ödenen tazminat için de geçerlidir903.  

 

E. Zararın Tazmini İçin Öngörülen Yöntem 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği 

zararlarının tazmini için iki yöntem öngörmüştür: Zorunlu sigorta kapsamında zararın 

tazmini ve dava yoluyla zararın tazmini. 

 

a. Zorunlu sigorta kapsamında zararın tazmini 

 

aa. Sigorta yaptırma zorunluluğu 

    

Zorunlu sigortaya ilişkin hükümler 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII. 

maddesinde ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. Sözleşme’nin VII/1. maddesine göre: 

“Taraf bir devlette müseccel olup da dökme olarak 2000 tondan fazla petrol yükü 

taşıyan geminin maliki, işbu Sözleşme’ye müsteniden kirlilik zararlarından 

sorumluluğunu karşılamak üzere sigorta yaptırmak yahut başka bir banka garantisi ve 

uluslararası bir tazminat fonunca V. maddenin 1. paragrafında tespit olunan 
                                                 
901 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. V/7. 
902 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. V/8. 
903 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. V/5 ve 6. 
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sorumluluk sınırlarına uygun olarak tanzim olunmuş  sertifika gibi başka bir mâli 

güvence vermekle mükelleftir.” Sözleşme, petrol kirliliği zararından doğan sorumluluk 

için zorunlu sigorta ile birlikte başka bir teminatın tesisine de imkan vermiş ve gemi 

malikine bir anlamda seçme hakkı tanımıştır. Malik, gerekirse diğer bir malî güvence, 

örneğin banka garantisini de tercih edebilir904. Uygulamada ise, genellikle sigorta 

yoluna gidilmiştir905.  

Sorumluluk Sözleşmesi, 2000 tondan fazla petrol yükü taşıyabilen gemiler için 

sigorta zorunluluğu öngörerek, küçük gemileri bir anlamda kapsam dışı tutmuştur906. 

Ancak, sigorta yaptırma zorunluluğunun olmaması, küçük gemilerin Sözleşme’den 

kaynaklanan sorumluluğunu etkilememektedir. Küçük gemi sahipleri de Sözleşme 

kapsamında sorumlu olup, zarar görenlerin zararını tazmin etmekle yükümlüdürler. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi gereğince sigorta yaptırılması, dökme yük olarak 

taşınan petrol türevlerinin  2.000 tondan fazla olması halinde zorunludur. Bu anlamda, 

örneğin 1000 ton petrolü dökme yük olarak taşıyan ve 1000 ton da petrol yakıtı olan bir 

geminin sigorta yaptırması zorunlu değildir. Ayrıca, Sözleşme’nin VII/12. maddesi 

gereğince, taraf bir devletin mülkiyetinde olan bir geminin sigorta yaptırmak 

zorunluluğu yoktur. 

 

bb. Sigorta veya diğer malî güvence sertifikası 

 

Sözleşme’nin VII/2. maddesine göre, sigorta yaptırmak zorunda olan her gemi 

için bu Sözleşme’ye göre geçerli bir sigorta veya başka mâli bir güvencenin mevcut ve 

mer’i olduğuna dair bir sertifika düzenlenmelidir. Sertifika, sicil devletinin yetkili 

makamı tarafından tanzim edilir veya Sözleşme’nin VII/1. maddesindeki şartların 

yerine getirilmiş olduğuna kanaat getirildikten sonra onaylanır. Sözleşme’ye katılan her 

                                                 
904 CHAO, s. 68. 
905 KENDER (1982), s. 19. 
906 Kender’in ifadesi ile, daha çok önemli kazalar göz önünde tutularak, önemsiz olanları zorunlu sigorta 

kapsamı dışında bırakılmıştır. Bkz. KENDER (1982), s. 19.;  Küçük gemilerin de ciddi petrol kirliliği 

yaratabildiğine ve özellikle  karasuları açısından  küçük gemilerin yarattığı kirlilik olaylarının çok daha 

fazla olduğuna dikkat çeken Chao, ilgili düzenlemeyi eleştirmektedir. Bkz. CHAO, s. 67. 
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devlet, sertifikanın hangi makam tarafından verileceğini veya onaylanacağını ulusal 

düzenlemeleri ile tespit etmelidir. Sertifika, Sözleşme’nin ekindeki örneğe uygun olarak 

yapılmalı ve aşağıdaki hususları içermelidir:  

a. Geminin adı ve bağlama limanı; 

b. Malikin adı ve ticaret merkezinin bulunduğu yer; 

c. Teminatın nev’i; 

d. Sigortacı veya başkaca mali güvence vermiş olan şahsın adı ve ticaret 

merkezinin bulunduğu yer ve icabında sigortayı akteden veya 

teminatı veren müessesenin bulunduğu mahal; 

e. Sertifikanın, sigorta veya teminatın meriyet müddetini aşmayacak 

olan geçerlilik süresi. 

Tanzim eden devletin resmi dilinde yazılan ve eğer kullanılan dil İngilizce veya 

Fransızca değilse, bu dillerden birinden tercümesi de eklenen Sertifika, gemide 

bulundurulmalı, bir sureti de geminin sicilini tutan makama verilmelidir907. Konuyla 

ilgili dikkat çeken husus, Sözleşme’ye uygun bir şekilde düzenlenen sertifikanın hukuki 

mahiyeti, diğer bir ifade ile sertifikayı tanzim eden veya onaylayan devletin garanti 

altına girip girmediğidir. Kender’in de haklı olarak belirttiği gibi, devletin yetkili 

makamı sertifikayı verirken, Sözleşme hükümlerine uygun bir sigortanın varlığını tespit 

etmekte ve onaylamaktadır. Devlet, sigorta ile temin edilen sorumluluklarla ilgili her 

hangi bir garanti taahhüdü altına kesinlikle girmemektedir908. Ancak, Sözleşme’nin 

VII/12. maddesi uyarınca sigorta yaptırmak zorunluluğu bulunmayan devlet gemileri 

açısından sicil devletince düzenlenecek sertifika, söz konusu devletin garantisi olarak 

değerlendirilebilir909. Nitekim, Sözleşme’nin VII/12. maddesine göre: "Taraf bir 

devletin mülkiyetinde olup da sigorta veya sair mâli bir güvencesi bulunmayan gemilere 

bu maddenin ilgili hükümleri uygulanmaz; ancak böyle bir gemi, sicil devletinin yetkili 

makamlarınca düzenlenmiş ve geminin söz konusu devlete ait ve sorumluluğun da V. 

maddenin 1 .fıkrasında tespit edilen sınırlar dahilinde karşılanmış olduğunu gösteren 

                                                 
907 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, md. VII/3; md. VII/4. 
908 KENDER (1982), s. 19. 
909 ÜNAN, s. 149. 
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bir sertifikayı hâmil olmak zorundadır. Sertifika imkan dahilinde 2. fıkradaki örneğe 

uygun olacaktır."  

Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII/2. maddesi, taraf bir devlette tescil edilmiş 

olan gemiler için sertifikayı devletin yetkili makamının doğrudan düzenleyebileceğini 

veya Sözleşme şartlarına uygun olarak düzenlenmiş sertifikayı onaylayacağını 

öngörmektedir. İlgili madde hükmü, sertifikayı sigorta şirketinin düzenlemesine de 

imkan vermektedir. Zira, devletin yetkili makamı dışında sertifika düzenleme işinin 

kimin tarafından yapılabileceği konusunda ilk akla gelen, sigorta şirketidir. Ancak, 

sigorta şirketi tarafından düzenlenen sertifikanın yetkili makamca onaylanabilmesi için, 

sigortanın şart ve özelliklerini gösteren belgelerin de yetkili makama verilmesi 

gerekir910. Sigortanın şartları özellikle Sözleşme’nin VII/5. maddesinde öngörülen 

hususun tespiti bakımından önemlidir. Sözleşme’nin VII/5. maddesine göre, sigorta 

veya sair mali güvence, sertifikada gösterilen geçerlilik süresinden önce her hangi bir 

nedenle sona ermişse, yetkili makam nezdinde yeniden geçerli hale getirilmediği veya 

yeni bir sertifika düzenlenmediği sürece sertifikanın zarar görenlere karşı ileri sürülmesi 

mümkün değildir. Yani, zarar görenlere karşı sertifikada gösterilen geçerlilik süresi esas 

teşkil etmektedir. Sertifikası olmayan bir gemi Sözleşme’nin VII/10. maddesi gereği 

ticari faaliyette bulunamayacağından, zarar görenler bir anlamda her zaman sigorta 

himayesine sahip olacaklardır.  

Sözleşme’nin VII/7. maddesine göre, taraf bir devlet adına hazırlanmış veya 

onaylanmış sertifikalar diğer taraf devletlerce tanınır ve bizzat kendileri tarafından 

hazırlanan veya onaylanan sertifikalara eşit değerde sayılır. Ancak, taraf devlet, kendi 

sularına giren gemiye ait sertifikada bahsedilen sigortacı veya güvence verenin, 

Sorumluluk Sözleşmesi’nden doğan yükümlülüklerini yerine getirecek mali güçte 

olmadığı kanısına varırsa, her zaman sicil devletinden görüş teatisinde bulunabilir. 

Sözleşme’de “her zaman” denildiğine göre, zararın meydana gelmesinden önce veya 

sonra talepte bulunmak mümkündür. Böyle bir talebin kabulü, zarar görenler için ikinci 

bir himaye olduğu gibi, sertifikayı veren devletin garanti taahhüdü altına girmediğini de 

bir kere daha göstermektedir911. 

                                                 
910 KENDER (1982), s. 19. 
911 Aynı görüş için bkz. KENDER (1982), s. 20. 
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Sözleşme, zorunlu sigortanın garantisi olarak devletlere bazı yetkiler 

tanınmıştır. Sözleşme’nin VII/10. maddesine göre, taraf devletler, kendi bayrağını 

taşıyan ve sigorta yaptırması zorunlu olan gemilere, Sözleşme’nin VII/2. veya VII/12. 

maddeleri uyarınca düzenlenmiş bir sertifikaya sahip bulunmadıkça, ticari faaliyette 

bulunma izni vermemelidirler. Sözleşme’nin VII/11. maddesine göre ise, her bir taraf 

devletin ulusal mevzuatında, dökme halinde 2000 tondan fazla petrol yükü taşıyan ve 

limanına gelen veya onu terk eden yahut açıkta karasuları içinde bir yükleme boşaltma 

yerine gelen veya onu terk eden gemilerin, hangi ülkenin sicilinde kayıtlı olursa olsun, 

Sözleşme’nin VII/1. maddesi hükümlerine uygun sigorta yapmalarını veya başka mâli 

güvence göstermelerini sağlayacak hükümler öngörülmelidir. Sözleşme’nin V/11. 

maddesindeki düzenleme zorunlu sigortanın garantisini oluşturduğu gibi, haksız 

rekabeti de önlemektedir. Sadece Sözleşme’ye taraf devletlerin gemileri değil, 

Sözleşme’ye taraf olmayan devletlerin de gemileri taraf bir devletin limanlarına 

girebilmek için mecburi sigorta yaptırmak zorundadırlar912. Bu ise, zorunlu sigorta için 

ödenecek primlerin gerektirdiği ek  mali yük nedeniyle taraf devletlerde sicile kayıtlı 

gemilerin, taraf olmayan devletlerdeki sicile kayıtlı gemilere karşı rekabet gücünü 

kaybetmemelerini sağlayacaktır913.  

Taraf olmayan bir devletin siciline kayıtlı olup da taraf bir devletin sularına 

giren gemilerin sertifika taşımak zorunluluğunun olup olmadığı ise 1969 Sorumluluk 

Sözleşme’den tam olarak anlaşılmamaktadır. Abecassis ve Jarashow’a göre, 

Sözleşme’ye taraf olmayan devletin siciline kayıtlı olsa dahi, Sözleşme’ye taraf devletin 

sularına giren tüm gemiler sertifika taşımak zorundadır914. Söz konusu görüşe 

katılmayan Chao’nun da haklı olarak vurguladığı gibi “Sözleşme’ye taraf olmayan 

devletlerin gemileri için sertifika zorunlu ise, sertifikayı kimin hazırlayacağı sorusu 

gündeme gelmektedir. Sözleşme’nin VII/2. maddesine göre sertifikayı sicil devletinin 

yetkili makamı hazırlar veya onaylar. Oysa Sözleşme’ye taraf olmayan bir devletin 

böyle bir zorunluluğu yoktur. Sadece kendi rızasıyla buna uyabilir. Bu durumda ise 

Sözleşme’ye taraf olan devlet, 7. fıkra gereği taraf bir devlette hazırlanmayan  

                                                 
912 ABECASSIS & JARASHOW, s. 225.; CHAO, s. 69. 
913 ÜNAN, s. 148. 
914 ABECASSIS & JARASHOW, s. 225.; ÖZÇAYIR, s. 216. 
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sertifikayı tanımak zorunda değildir.”915  1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin belirsiz ve 

açıklanması zor olan ilgili maddesi, 1992 Protokolü ile değiştirilerek çok daha net bir 

içeriğe kavuşturulmuştur. 

 

cc. Sigortacıya karşı doğrudan talep hakkı 

   

Sigortacıya karşı doğrudan talep hakkı, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin 

VII/8. maddesinde ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. İlgili maddenin ilk cümlesine 

göre, “kirlilik zararlarından dolayı her türlü tazminat talebi doğrudan doğruya 

sigortacıya veya malikin kirlilik zararından sorumluluğuna güvence vermiş olan şahsa 

karşı sürülebilir.” Doğrudan sigortacıya veya güvence veren diğer şahsa başvurulması, 

zarar görenin gemi malikine karşı olan haklarından feragat ettiği anlamına 

gelmemektedir. Ancak, sigortacıdan alınan tazminat tutarı, gemi malikinin sorumlu 

olacağı miktardan indirilecektir916.  

Sözleşmeye göre, doğrudan sigortacıya veya güvence veren diğer şahsa 

başvurulması halinde, sigortacı veya güvence veren diğer şahıs, malikin şahsi 

kusurunun olup olmadığına bakılmaksızın, Sözleşme’nin V/1. maddesinde öngörülen 

sorumluluğun sınırlanması hakkına dayanabileceği gibi, iflas veya tasfiye halleri hariç 

olmak üzere, bizzat malik tarafından ileri sürülebilecek olan def’ilerde bulunabilir. 

Sigortacının ileri sürebileceği defiler, kirlilik zararına neden olan malikin 

sorumluluğuna ilişkin, daha da doğrusu maliki sorumluluktan kurtaran Sözleşme’nin III. 

maddesinde öngörülen hususlardır917. 

                                                 
915 Chao’ya göre, tüm gemiler için sertifika zorunluluğu sadece pratikte söz konusu olabilir. Diğer bir 

ifade ile, Sözleşme’ye taraf bir devlet, ulusal mevzuatında, limanlarına gelen tüm gemilerin sertifika 

taşımasını zorunlu kılabilir. Bkz CHAO, s. 69.; Ünan da, Sözleşme metninin, Abecassis ve Jarashow 

tarafından getirilen yoruma elverişli olmadığını söylemektedir. Bkz. ÜNAN, s. 148. 
916 ÜNAN, s. 143. 
917 Kender’e göre, sorumluluk sigortalarında, sigortacı, sigorta ettirenin sorumluluğu ne kadar ise onu 

üzerine aldığından veya onu sigorta ettiğinden, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi ile sigortacıya tanınan söz 

konusu defi haklarını, sorumluluk sigortasının tabii bir sonucu olarak görmek gerekir. Bkz. KENDER 

(1982), s. 20. 

 299



Sigortacıya karşı doğrudan talep hakkı kapsamında, sigorta ilişkisinden doğan 

ve sigortacının sigorta ettirene (malike) karşı ileri sürebileceği def’ileri, zarar görene 

(talep sahibine) karşı da Sözleşme gereği ileri sürüp süremeyeceği ise Türk doktrininde 

farklı şekillerde yorumlanmıştır. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII/8. maddesinin 

sondan bir önceki cümlesinde düzenlenen konu, Sözleşme’nin Çağa tarafından yapılan 

çevirisinde aynen şu şekilde ifade edilmiştir: “..bununla beraber davalı, malik 

tarafından açılmış olan davada ileri sürebileceği defi’lerden başkasını dermeyan 

edemez.” Çağa tarafından yapılan çeviriye atıf yapan Kender’e göre, bu durumda 

sigortacı, sigorta ettiren gemi malikine karşı ileri sürebileceği def’ileri zarar görene 

karşı da ileri sürebilecektir918. Oysa Ünan, söz konusu çeviriye katılmayarak ilgili 

cümleyi şöyle çevirmektedir: “…bununla beraber davalı (sigortacı), malik tarafından 

aleyhine açılan davada, bu şahsa karşı ileri sürebileceği savunmalardan hiç birini 

(zarar görene karşı) dermeyan edemez.” İlgili düzenlemenin, zarar görene tanınan 

doğrudan talep hakkının uygulamada iyi bir şekilde işleyebilmesini sağlamaya yönelik 

olduğunu savunan yazar, söz konusu doğrudan talep hakkının, sigortacı veya güvence 

veren kişi ile malik arasındaki ilişkiden kaynaklanan ve sigortacı veya güvence veren 

kişiye malike ödemeden kaçınmak hakkının bahşeden sebeplerden etkilendiği taktirde 

kağıt üzerinde kalabileceğini savunmaktadır919. 1992 Protokolü ile değiştirilmeyen, 

diğer bir ifade ile, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nde aynen bırakılan VII/8. maddenin 

Resmi Gazete’deki çevirisi920 Çağa tarafından yapılan çeviri ile aynı anlama gelse de, 

söz konusu cümlenin Ünan’ın görüşü doğrultusunda değerlendirilmesi gerektiği 

                                                 
918 KENDER (1982), s. 21. 
919 Bkz. ÜNAN, s. 144. 
920 Türkiye, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olmayıp, Sözleşme’nin 1992 Protokolü ile değiştirilmiş 

haline, diğer bir ifade ile, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olmuştur. 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin Türkçe metni için bkz. R. G., Tarih: 24 Temmuz 2001, Sayı: 24472. İlgili Resmi 

Gazete’deki çeviri aynen şu şekildedir: “….bununla beraber davalı, malik tarafından davalıya karşı 

başlatılan yargılama sürecinde, başvurmaya hakkı olabilecek savunmalar dışında herhangi bir başka 

savunmadan yararlanamaz…” Söz konusu cümle Sözleşme’nin İngilizce metninde aynen şu şekilde ifade 

edilmiştir: “…but the defendant shall not avail himself of any other defence which he might have been 

entitled to invoke in proceedings brought by the owner against him.”    
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fikrindeyiz. Yani sigortacı, malikin kendisine açacağı bir davada, ona karşı ileri 

sürebileceği defi’lerin hiç birisini zarar görene karşı ileri süremeyecektir921.  

Sigorta hukukunda genel bir istisna teşkil eden rizikoyu sigorta ettirenin kasten 

gerçekleştirmesi durumu, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde de öngörülmüş ve 

sigortacının sigorta ettirene karşı ileri sürebileceği “kirlilik zararının malikin kasıtlı bir 

hareketi sonucu meydana geldiği” def’ini zarar gören talep sahibine karşı da ileri 

sürebileceği kabul edilmiştir. Sigortacı, sorumlu gemi malikinin sınırlı sorumluluğuna 

da dayanabilir. Diğer bir ifade ile, sigortacı, gemi malikinin zararın doğumunda şahsi 

kusurunun olup olmadığına bakılmaksızın  sadece sınırlı sorumluluğu karşılayacaktır. 

Ancak, sorumlu malikin iflas veya tasfiye halinin zarar görene karşı def’i olarak ileri 

sürülmesi mümkün değildir ve bu durum, zarar gören için önemli bir koruma 

sağlamaktadır. Sözleşme çerçevesinde doğrudan sigortacıya karşı tazminat talebinde 

bulunma hakkı olan zarar gören şahıslar, sigortacıya başvurmadan sorumlu gemi 

malikine karşı da tazminat davası açabilirler. Ancak, zarar görenin sigortacıya 

başvurmasında, iflas ve tasfiye hallerinin ileri sürülememesi bakımından bir avantajı 

vardır922. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, dökme olarak 2000 tondan az petrol yükü 

taşıyan gemiler için sigorta yaptırmak zorunluluğu öngörmemiştir. Sözleşme’nin 

sigortacıya karşı doğrudan talep hakkını düzenleyen VII/8. maddesinde ise, taşınan 

yüke ilişkin her hangi bir ifadeye yer verilmemiştir. Bu anlamda, 2000 tondan az petrol 

yükü taşıyan bir gemi, zorunlu olmadığı halde sigorta yaptırmış ise, petrol kirliliğine 

neden olması halinde, kirlilikten zarar gören şahısların, doğrudan söz konusu geminin 

sigortacısına başvurması mümkündür923.  

 

 

                                                 
921 Aynı görüş için bkz. BLACK, s. 405. 
922 Bkz. KENDER (1982), s. 21. 
923 Aynı görüş için bkz. CHAO, s. 71.; Bu durum yargı kararlarıyla da teyit edilmiştir. Sözleşme’ye göre 

“küçük gemi” sayılabilen Akari gemisine karşı açılan davada, kaza anında geminin 2000 tondan az petrol 

taşıdığını ileri sürerek, Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII/8. maddesinin kendisine uygulanamayacağını 

iddia eden sigortacı haksız bulunmuştur. Söz konusu olay ve kararla ilgili  bkz. IOPC Fund Annual 

Report 1990, s. 32. 
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b. Dava yoluyla zararın tazmini ve yetkili mahkeme 

 

Gemilerin neden olduğu petrol kirliliğinden zarar gören tüm şahıslar 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi kapsamında dava açabilir. Sözleşme’nin I/2. maddesine göre: 

“Şahıs kavramı, bütün gerçek kişileri veya devlet ve siyasi taksimatı dahil olmak üzere 

kamu hukuku ve özel hukuk tüzel kişilerini ifade eder." Davanın nerede görüleceği 

hususu, 1969 Konferansı sırasında iki görüşü karşı karşıya getirmiştir. Bazı devletler, 

mahkemenin yargı yetkisinin kirlilik zararının gerçekleştiği taraf devletlerin karasuları 

dahil ülkesi ile sınırlandırılması gerektiğini isterken, özellikle Anglo-Sakson hukukunun 

uygulandığı devletler, sadece zararın gerçekleştiği taraf devletlerin mahkemeleri değil, 

aynı zamanda davalının daimi ikametgahının bulunduğu veya el konulan davalı geminin 

ait olduğu taraf devletin mahkemelerinin de yetkili olmasını savunmuştur924. 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’nde ilk görüşün tercih edildiği görülmektedir. Sözleşme’nin IX. 

maddesine göre:  

“1. Bir olay, karasuları dahil bir veya birden çok taraf devletin ülkesinde kirlilik 

zararına sebep olur yahut kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak için 

karasuları dahil olmak üzere böyle bir ülkede korunma tedbirleri alınmış 

bulunursa tazminat davaları ancak söz konusu taraf devlet veya devletlerin 

mahkemelerinde açılabilir. Bu gibi davalarda davalı uygun bir süre içinde 

haberdar edilir. 

2. Taraf devletlerden her biri bu gibi tazminat davalarını hükme bağlayabilmek 

üzere mahkemelerine gerekli yetkiyi sağlar, 

3. V. madde gereğince fon tesisinden sonra ülkesinde fon tesis edilen devletin    

mahkemeleri fonun taksim ve tevziine ilişkin konularda hasren yetkilidir.” 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, yetkili mahkemenin belirlenmesi açısından 

davacı ve davalının tâbiiyeti, ikametgâhı veya ikamet ettiği yeri dikkate almamıştır. 

Yetkili mahkemenin belirlenmesindeki temel husus "zararın gerçekleştiği yer"dir. 

                                                 
924 Fransa, İrlanda, İspanya ve Japonya gibi devletler ilk görüşü, ABD, İngiltere ve Kanada ise ikinci 

görüşü savunan devletlerin başında gelmiştir. Devletlerin konuyla ilgili görüşleri için bkz. O.R. 1969, 

LEG/CONF/4, pp.490-494; pp.495-496, CHAO, s. 72-73’den atfen. 
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Gemisi, taraf bir devletin karasuları dahil ülkesinde kirlilik zararına neden olan gemi 

maliki, tâbiiyeti, ikametgâhı veya ikamet yerine bakılmadan sorumlu olabilecektir. 

Gemi birden çok taraf devlette kirlilik zararına neden olmuşsa, ilgili devletlerin her 

birinin mahkemesi sorumlulukla ilgili hüküm vermekte yetkilidir. Ancak, fonun taksim 

ve tevziine ilişkin konularda sadece ülkesinde fon tesis edilen devletin mahkemesi 

yetkili olacaktır. Örneğin, bir geminin neden olduğu petrol kirliliği zararı  (A), (B) ve 

(C) devletlerinde sonuç doğurmuş ve sorumlu gemi maliki de (C) devletinde fon tesis 

etmişse, Sözleşme gereğince (A), (B) ve (C) devletlerinin mahkemeleri sorumlulukla 

ilgili karar vermekte yetkili iken, fonun paylaştırılması yetkisi sadece (C) devletindeki 

mahkemeye aittir925. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin X. maddesine göre ise, yetkili 

mahkeme tarafından verilen ve o ülkede aleyhine artık olağan kanun yollarına da 

başvurulması mümkün olmayan bir hüküm, bütün taraf devletlerce tanınacaktır. Bunun 

için hükmün hileli bir şekilde verilmemiş olması gerektiği gibi926, davalının da uygun 

bir süre içinde davadan haberdar edilmesi ve mahkemede kendisine savunma imkanının 

                                                 
925 Verilen örnek açısından (A) ve (B) devletlerindeki mahkemelerin tersine, fonun da paylaştırılması 

yetkisine sahip olan (C) devletindeki mahkemenin gemi sahibinin sorumlu olmadığına karar vermesi 

mümkündür. Doktrinde Chao, bu gibi durumlarda sorunun nasıl çözümleneceğinin Sözleşme’den 

anlaşılmadığını ifade ederek, söz konusu durumun sadece varsayım olarak kalacağını dilemekten başka 

bir şeyin olmadığını söylemektedir. Bkz. CHAO, s. 74.; Ancak, yazarın görüşüne katılmak mümkün 

değildir. Uygulamada da karşılaşılabilecek benzeri sorunların çözümünün pek de anlaşılmaz olmadığı 

söylenebilir. Ayrı bir uzmanlık alanı gerektirdiğinden ve çalışmamızın da kapsamını aştığından üzerinde 

fazla durmaya gerek olmadığını düşünmekle birlikte, Sorumluluk Sözleşmesi’nin ilgili X. maddesinin 

Devletler Özel Hukuku’nun tanıma ve tenfize ilişkin genel kuralları ile birlikte ele alınarak 

değerlendirilmesi durumunda karşılaşılabilecek çok daha farklı durumlar açısından değişik çözüm 

önerilerinin getirilmesinin mümkün olduğu söylenebilir. Devletler Özel Hukuku'nda yabancı ilâmların 

tanınması ve tenfizine ilişkin genel kurallarla ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. NOMER, Ergin & Şanlı 

Cemal: Devletler Hususi Hukuku, 12. Baskı, Beta, İstanbul 2003, s. 427-256.; ARAT, Tuğrul: 

“Yabancı Mahkeme İlâmlarının Tanınması ve Tenfizi”, A.Ü. H. F. Dergisi, Yıl 1964, Cilt XXI, Sayı 1-4, 

s. 421-527.  
926 Ancak, doktrinde savunulan görüşlere göre, her hangi bir mahkemenin vermiş olduğu  hükmün hileli 

bir şekilde verilip verilmediğinin tespiti, ancak o hükmün esasının incelenmesi ile mümkün 

olabilmektedir. Bkz. ARAT, s. 454-455.; Bu görüşler esas alındığında,  Sözleşme’ye göre yetkili 

mahkeme tarafından verilen hükmün, taraf bir devlette tanınması durumunda, hükmün hileli bir şekilde 

verilip verilmediğinin tespiti söz konusu hükmün esasının incelenmesi anlamına gelecektir. Oysa, 

Sözleşme’nin X. maddesinin son cümlesi esas hakkında inceleme yapılmasını yasaklamaktadır.  
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tanınmış olması gerekir. Bu şekilde tanınan bir ilâm taraf devletlerden her birinde o 

devlet tarafından öngörülen usuller yerine getirilir getirilmez icra kabiliyeti kazanır. 

Ancak, söz konusu usul hiçbir şekilde esas hakkında yeniden inceleme yapılmasına izin 

vermemektedir. 

Petrol kirliliği zararları nedeniyle tazminat davasının, zararın 

gerçekleşmesinden itibaren üç sene veya zarara neden olan olay tarihinden itibaren altı 

sene içinde açılması gerekir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin VIII. maddesine göre, 

zararın gerçekleşmesinden itibaren üç sene içinde dava edilmeyen tazminat hakları 

düşmüş sayılacaktır. Zarara sebep olan olay tarihinden itibaren altı sene sonra ise artık 

hiçbir dava açılamaz. Olaylar birden çok aşamada gerçekleşmişse, altı senelik süre 

birinci aşama tarihinden itibaren işlemeğe başlar. 

 

3. 1971 FON SÖZLEŞMESİ VE ULUSLARARASI PETROL KİRLİLİĞİ 

TAZMİNAT FONU  

 

A. Genel Olarak 

 

Petrol kirliliğinden zarar görenlerin korunması bakımından önemli bir aşama 

olmakla birlikte, özellikle mevcut sigorta piyasasının kapasitesini de dikkate almak 

zorunda  kalarak bir anlamda sınırlı sorumluluk öngören 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, 

zarar görenlerin tüm zararlarını karşılayabilecek yeterlilikte değildi927. Sözleşme’nin 

ortaya çıkmasında temel rol oynayan Torrey Canyon örneği dahi bu gerçeği anlamak 

için yeterliydi928.  

                                                 
927 KENDER, Rayegan: “Hidrokarbonlarla Deniz Kirlenmesi Zararları İçin bir Uluslararası Tazminat 

Fonu Tesisi Hakkında 18 Aralık 1971 tarihli Brüksel Andlaşması”, MHB, Sayı 1, Yıl 3, 1983, s. 6. 
928 “Torrey Canyon Olayı” İngiltere’ye 3.25 milyon sterline, Fransa’ya ise 41 milyon fransız frankına 

mâl olmuştu. Oysa, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi ile belirlenen en yüksek sorumluluk miktarı bile (210 

milyon altın frank) bu zararların tümünün karşılayacak nitelikte değildi. “Torrey Canyon Olayı”nın neden 

olduğu masrafların ayrıntılı dökümü için bkz. M’GONIGLE & ZACHER, s. 146, Table 6. 
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Torrey Canyon’un dünyadaki en büyük petrol tankeri olmadığı ve petrol 

tankerlerinin büyüklüklerinin her geçen gün arttığı dikkate alındığında, 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin çok daha ciddi petrol kirliliği olaylarında  zararların tazmini 

açısından yetersiz kalacağı açıktı929. Ayrıca, petrol kirliliği zararları nedeniyle 

sorumluluğun tek başına gemi malikine yükletilmesi, çok fazla malî külfetlere 

katlanmak zorunda kalan taraf devletlerin gemi maliklerinin ticari faaliyetlerini ciddi bir 

şekilde tehdit edecek ve onları, Sözleşme’ye taraf olmayan devletlerin gemi malikleri 

karşısında avantajsız durumda bırakabilecekti930. Petrol türevlerinin yol açtığı kirlilik 

zararı nedeniyle gemicilik endüstrisi sorumlu olduğu halde, petrol endüstrisinin hiçbir 

mali külfet altına girmemesi âdil ve uygun da olmayacaktı931. 

1969 tarihli Brüksel Konferansı’na katılan taraflarca da gündeme getirilen tüm 

bu sorunlar932, uzlaştırıcı bir çözüm yolunun tercih edilmesine neden olmuştur. Taraflar 

ararsındaki uzlaşma 1969 Sorumluluk Sözleşmesi ile birlikte Petrol Kirliliği 

Zararlarının Tazmini İçin Uluslararası Fon kurulmasına ilişkin kararın kabul edilmesi 

ile sağlanmıştır933. Konferans sırasında kabul edilen bu kararla IM(C)O’nun konuya 

ilişkin taslak bir metin hazırlaması ve hazırlanan metinde de şu iki prensibin temel 

alınması öngörülmüştür: 

1. Kusursuz sorumluluk temeline dayanan bu sistem sayesinde talep sahipleri 

yeterli tazminat almalıdır. 

2. Kurulacak olan uluslararası tazminat fonu, 1969 Sözleşmesi ile gemi 

sahiplerine fazladan yüklenen mali yükümlülüğü azaltmalıdır. 

                                                 
929 JACOBSEN, D. A. & YELLEN, J. D.: “Oil Pollution: The 1984 London Protocols and the Amoco 

Cadiz”, J. Mar. L. & Com., Vol. 15, No. 4, 1984, s. 474.  
930 CHAO, s. 76. 
931 ÜNAN, s. 182. 
932 ÖZÇAYIR, s. 219 
933 Petrol kirliliği zararları için uluslararası bir fon kurulması fikri, Sorumluluk Sözleşmesi’nin 

görüşülmesi sırasında Belçika tarafından gündeme getirilmiş ve daha sonra geniş kabul görmüştür. Bkz. 

KENDER (1982), s. 17.;  Bu karar 6 çekimser, 6 aleyhte ve 33 lehte oy ile kabul edilmiştir. Bkz. O.R. 

1969, LEG/CONF/ C.2/ WP.44,WP.45, pp.603-609., CHAO, s.77, dn. 6’dan atfen; Karar’ın metni için 

bkz. Inter-Governmental Maritime Consultative Organization: Resolution of the Conference on the 

Establishment of an International Compensation Fund For Oil Pollution Damage, 11 ILM 303 (1972).  
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Söz konusu iki prensip, IM(C)O tarafından hazırlanan ve 18 Aralık 1971’de 

kabul edilen Petrol Kirliliği Zararlarının Tazmini İçin Uluslararası Fon Kurulması ile 

İlgili Sözleşme’nin (1971 Fon Sözleşmesi) temel mesnedini oluşturmaktadır. 

Sorumluluktan ziyade tazminat yükümlülüğüne ilişkin olması nedeniyle daha önce 

örneği olmayan bir deneyim sayılabilen 1971 Fon Sözleşmesi, Sorumluluk Sözleşmesi 

ile birlikte petrol kirliliğinden zarar görenler için yeterli bir tazminat sistemi kurduğu 

gibi, sorumluluk ve tazminatın gemi ve yük sahipleri arasında adil bir şekilde 

paylaştırılmasını sağlayarak, Sorumluluk Sözleşmesi’nin başarılı olmasına da önemli 

katkılarda bulunmuştur934. 

 

B. 1971 Fon  Sözleşmesi’nin Uygulama Alanı 

 

a. Sözleşme’nin konu bakımından uygulama alanı 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nde, “gemi”, “şahıs”, “malik”, “kirlilik zararı”, “önleyici 

tedbirler”, “olay” gibi kavramlar yeniden tanımlanmamış, 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ndeki tanımlara aynen atıf yapılarak935 iki Sözleşme ararsında tutarlılık 

sağlanmaya çalışılmıştır. 1971 Fon Sözleşmesi’ndeki tek farklılık “fona katkıda 

bulunan petrol” tanımının  ayrıca yapılmış olmasıdır936. Bu tanımda, ham petrol ve fuel 

oil esas alınmış,  hayvani ve nebati petrol türevleri ile birlikte Fon’a katkıdaki hesapları 

zorlaştıracağı nedeniyle ağır dizel yağı, gres yağı gibi bazı mineral petrol ürünleri de 

kapsam dışında bırakılmıştır. Böylece Fona, sadece petrol endüstrisinin katılması 

benimsenmiştir937.  

 

                                                 
934 CHAO, s.77; 1971 Fonu, Fon Sözleşmesi’nin yürürlüğe girdiği Ekim 1978’den 31 aralık 2001’e kadar 

geçen süre içerisinde 98 olay nedeniyle talep sahiplerine  toplam 410 milyon dolar tazminat ödemiştir. 

Bkz. IOPC Annual Report 2001, s. 37. 
935 1971 Fon Sözleşmesi, md. 1/2. 
936 1971 Fon Sözleşmesi, md. 1/3. 
937 KENDER (1983), s. 6. 
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b. Sözleşme’nin coğrafi bakımdan uygulama alanı 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nin coğrafi uygulama alanını 1971 Fonu’nun iki değişik 

amacı açısından farklı şekillerde değerlendirmek gerekmektedir. 1971 Fon Sözleşmesi, 

petrol kirliliğinden zararına uğrayan şahıslara tazminat ödenmesi açısından  1969 

Sorumluluk Sözleşmesi ile aynı coğrafi alana, diğer bir ifade ile sadece taraf devletlerin 

karasuları dahil ülkesinde gerçekleşen kirlilik zararlarına ve zararın önlenmesi ve sınırlı 

tutulması için alınan koruma tedbirlerine uygulanmaktadır938. Petrol kirliliğinden zarar 

görenlere Fon tarafından tazminat ödenmesi için zarara neden olan geminin taşıdığı 

bayrağın ve malikin tâbiiyetinin  hiçbir önemi yoktur. Önemli olan husus zararın ortaya 

çıktığı yerdir. 

Koruma tedbirlerinin, nerede alındığında bakılmadan tazmin edilebilir olduğun 

açıkça öngören 1971 Fon Sözleşmesi’nin939, koruma tedbirlerine ilişkin düzenlemeler 

açısından 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne oranla daha net olduğu görülmektedir. Taraf 

devletlerin karasularını etkileyebilecek petrol kirliliğinin önlemesi için açık denizlerde 

alınan tedbirlerin masrafları, 1971 Fon Sözleşmesi kapsamında tazmin edilebilecektir.  

1971 Fon Sözleşmesi, gemi malikinin mâli külfetlerinin üstlenilmesi ile ilgili 

ikinci amaç açısından taraf devletlerden birinde tescil edilen veya taraf devletin 

bayrağını taşıyan gemilerin, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf devletlerden birinin 

karasuları da dahil ülkesinde yol açtığı zararlar ve bu zararları önlemek veya sınırlı 

tutmak için alınan koruma tedbirleri hakkında uygulanmaktadır940. Diğer bir ifade ile, 

1971 Fon Sözleşmesi’nin gemi malikinin mâli külfetlerinin üstlenilmesi açısında 

uygulanabilmesi için petrol kirliliği zararının 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf bir 

devletin karasuları dahil ülkesinde gerçekleşmesi ve sorumlu geminin, 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne taraf devletlerden birinde tescil edilen veya taraf devletin bayrağını 

taşıyan bir gemi olması gerekir. Her iki şartın bir arada gerçekleşmesi halinde, petrol 

taşıyan geminin Fon’a katkıda bulunma sorumluluğunun olup olmadığına 

                                                 
938 1971 Fon Sözleşmesi, md. 3/1. 
939 Fon Sözleşmesi’nin önsözündeki bu ifadelerle, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki belirsizliğin 

açıklığa kavuşturulmasının amaçlandığı söylenebilir. 
940 1971 Fon Sözleşmesi, md. 3/2. 
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bakılmaksızın, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre tazminat ödeyen gemi malikinin 

mâli yükünün bir kısmı Fon tarafından üstlenilmektedir.  

 

c. Katılabilecek devletler bakımından Sözleşme’nin uygulama alanı 

 

1971 Fon Sözleşmesi, tüm devletlerin katılımına açık tutulmamıştır. Sadece 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ni onaylayan veya ona katılan devletler 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne taraf olabilirler941. 1971 Fon Sözleşmesi, 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin tamamlayıcısı niteliğindedir. Ancak, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne 

taraf olan her devlet, 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olmak zorunda değildir.  

 

C. 1971 Uluslararası Petrol Kirliliği Tazminat Fonu’nun Kuruluş Amacı 

ve Yapısı 

 

1971 Fon Sözleşmesi ile kurulan ve “1971 Uluslararası Petrol Kirliliği 

Tazminat Fonu” olarak adlandırılan 1971 Fonu, aşağıda sayılan hususların 

gerçekleştirilmesi amacıyla kurulmuştur942: i) 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde 

öngörülen korumanın yetersiz kaldığı oranda  petrol kirliliği zararlarının tazminini 

sağlamak; ii) Denizde seyrüsefer emniyeti ve diğer sözleşme hükümlerine uygun 

davranması şartıyla, gemi malikini, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nce kendisine 

yüklenen ek malî külfetten kısmen kurtarmak; iii) 1971 Fon Sözleşmesi ile düzenlenen 

ilgili amaçları gerçekleştirmek.   

1971 Fon Sözleşmesi’nin 2/2. maddesine göre, 1971 Fon’u, taraf tüm 

devletlerce, sözkonusu devletlerin kanunları uyarınca hak ve yükümlülükleri kabul etme 

ve mahkemeleri önünde yasal işlemlerde taraf olabilme kabiliyetine sahip bir tüzel kişi 

olarak kabul edilecektir. Fon’un yasal temsilcisi ise “Fon Yöneticisi”dir. 1971 Fon 

Sözleşmesi’nin 16. maddesine göre, 1971 Fonu’nun üç temel organı bulunmaktadır: 

                                                 
941 1971 Fon Sözleşmesi, md. 37/4. 
942 1971 Fon Sözleşmesi, md. 2/1. 

 308



Fon Genel Kurulu, Fon Yürütme Kurulu ve Fon Yöneticisi’nin başkanlık ettiği 

Sekreterlik.  

Fon Genel Kurulu943, 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olan bütün devletlerin 

oluşturduğu bir organdır. Genel Kurul’un yetki ve görevleri 1971 Fon Sözleşmesi’nin 

18.maddesinde ayrıntılı bir şekilde düzenlenmiştir. İlgili madde gereğince, Fon Genel 

Kurulu, her olağan oturumda bir sonraki olağan oturuma kadar görev yapmak üzere 

Başkan ve yardımcılarını seçmek, Fon Yöneticisi’ni atamak, yıllık bütçeyi ve katkı 

paylarını tespit etmek, Fon aleyhine yapılan taleplerin karşılanmasını onaylamak, 

Fon’un iç düzenlemelerini yapmak gibi değişik yetkilerle donatılmıştır. Her takvim 

yılında bir kez olağan toplantı yapan Genel Kurul’un bazı durumlarda olağanüstü 

toplantılar yapması mümkündür944. Genel Kurul üyelerinin çoğunluğu, toplantı yeter 

sayısını oluşturmaktadır. 

Fon Yürütme Kurulu, Genel Kurul üyeleri arasından atanmaktadır. Yürütme 

Kurulu’nun sayısı yediden az ve on beşten fazla olmamalıdır. Yürütme Kurulu’nun 

işlevleri 1971 Fon Sözleşmesi’nin 26. maddesinde sayılmıştır. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 

Yürütme Kurulu’na ilişkin 21-27. maddeleri 1992 Protokolü ile tamamen kaldırılmış ve 

Yürütme Kurulu’nu oluşturma yetkisi Genel Kurula devredilmiştir.   

Fon Sekreterliği945, Fon Yöneticisi’nin başkanlık ettiği bir organ olup, Fon’un 

idaresinden sorumludur. Fon’un yasal temsilcisi de olan Fon Yöneticisi, Fon Genel 

Kurul’u tarafından verilen talimatlara tabi olarak, 1971 Fon Sözleşmesi ve iç 

düzenlemelerle kendisine verilen görevleri yerine getirmektedir. 

 

 

 

 

 

                                                 
943 Fon Genel Kurulu’na ilişkin hükümler, 1971 Fon Sözleşmesi’nin 17-20. maddeleri arasında 

düzenlenmiştir. 
944 1971 Fon Sözleşmesi, md. 19/2. 
945 Fon Sekreterliği’nin yetkileri 1971 Fon Sözleşmesi’nin 28-30.  maddeleri arasında düzenlenmiştir. 
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D. 1971 Fonu’nun Tazminat Ödemedeki İşlevleri 

 

1971 Fonu, tazminat ödeme işlevini iki şekilde yerine getirmektedir: Petrol 

kirliliğinden zarar gören şahıslara tazminat ödenmesi ve gemi maliki veya onun 

garantörüne tazminat ödenmesi. 

 

a. Zarar gören şahısların zararının tazmini 

 

aa. Zarar gören şahıslara tazminat ödenmesinde 1971 Fonu’nun işlevi 

 

1971 Fonu, petrol kirliliğinden zarar gören şahıslara tazminat ödemekle ilgili 

işlevini yerine getirirken iki değişik rol üstlenmektedir: birincisi telafi edici, yani asıl 

sorumlunun yerine geçecek şekilde tüm sorumluluğun üstlenilmesi, diğeri ise 

eksiklikleri giderici, yani sorumluluk miktarının tazminatı tam karşılamadığı zaman geri 

kalan zararın karşılanması. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/1. maddesine göre, petrol 

kirliliğinden zarar gören şahısların 1969 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca tam ve yeterli 

tazminat alamaması durumunda, söz konusu zararın yerine göre tümü veya bir kısmı 

1971 Fonu tarafından tazmin edilecektir. Sözleşme’nin ilgili maddesinde değişik 

durumlar öngörülmüştür: 

i) Gemi malikinin sorumlu olmadığı durumlarda: 1971 Fon Sözleşmesi’nin 

4/1(a). maddesine göre, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca hiçbir yükümlülüğün 

ortaya çıkmamasından dolayı tazminat alamayan şahıslara, Fon tam olarak tazminat 

ödeyecektir. Diğer bir ifade ile, gemi maliki, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III. 

maddesinin ilgili hükümleri gereği sorumluluktan kurtulsa dahi, 1971 Fonu, sorumlu 

gemi sahibinin yerine geçerek sorumluluğun tamamını üzerine alacak ve zarar 

görenlerin zararlarını tazmin edecektir.  

ii) Gemi malikinin malî vecibelerini yerine getirememesi ve malî teminatın 

yetersiz olması durumunda: 1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/1(b). maddesine göre, 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi çerçevesinde sorumlu olan gemi malikinin malî olarak 
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borçlarını karşılayabilecek yetenekte olmaması ve Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII. 

maddesi uyarınca sağlanan malî teminatın zarar ile ilgili tazminatı kapsamaması veya 

tazminat taleplerini karşılamada yetersiz olması nedeniyle zarar gören şahıslar tam ve 

yeterli tazminat alamamışsa, bu tazminat Fon tarafından ödenecektir. Gemi malikinin 

malî vecibelerini yerine getirememesi ve malî teminatın yetersiz kalması durumunda, 

1971 Fonu iki değişik görev üstlenmektedir. Gemi maliki malî olarak borçlarını 

karşılayabilecek durumda değilse, Fon, telafi edici bir rol üstlenerek zarar görenlere 

tazminatın tümünü ödemektedir. Gemi maliki tarafından sağlanan malî teminatın 

tazminat taleplerini karşılamada yetersiz olması durumunda ise Fon, eksikliği giderici 

bir rol üstlenerek tazminatın sadece geri kalanını ödeyecektir. Ancak, 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne göre, gemi malikinin malî vecibelerini yerine getiremeyen malik, malî 

teminatın da yetersiz olarak kabul edilebilmesi için, zarardan mağdur olan şahıs, 

kendisine sağlanan tüm yasal çözümleri uygulamak için bütün mâkul adımları attıktan 

sonra 1969 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca alması gereken tazminat miktarını tam 

olarak alamamış olmalıdır. Malî vecibelerin yerine getirilememesi, dökme olarak 2000 

tondan fazla petrol taşıyan, yani 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre sigorta 

yaptırması zorunlu olan gemiler açısından, gemi maliki ve onun sigortacısını da 

kapsamaktadır. Dökme olarak 2000 tondan daha az petrol taşıyan diğer gemiler veya 

devlete ait ticaret gemileri açısından Fon, eğer gemi maliki malî olarak sorumluluğu 

karşılayabilecek yetenekte değilse, zarar görenlere tazminat ödemektedir946. 

iii) Gemi malikinin sorumluluğunu aşan zararlar olması durumunda: 1971 Fon 

Sözleşmesi’nin 4/1(c). maddesine göre, gemi malikinin 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin V/1. maddesi uyarınca sınırlandırılan sorumluluğunu aşan zararlar 

olması nedeniyle yeterli tazminat alınamamışsa, tazminatın geri kalan kısmı Fon 

tarafından karşılanacaktır. Gemi malikinin sorumluluğunu aşan zararlar olması 

durumunda, 1971 Fonu, sınırlandırılan sorumluluğun tazminat taleplerini karşılamaya 

yetmemesi nedeniyle sadece aşılan kısım için tazminat ödemektedir. 

 

 

 
                                                 
946 CHAO, s. 81. 
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bb. 1971 Fonu’nun zarar gören şahıslara tazminat ödemekten 

kurtulabileceği durumlar 

 

1971 Fon Sözleşmesi, petrol kirliliğinden zarar gören şahıslara Fon tarafından 

tazminat ödenmesi kuralına  bazı istisnalar getirmiştir. Söz konusu istisnai durumlarda, 

petrol kirliliğinden zarar gören şahıslara Fon tarafından tazminat ödenmemesi 

mümkündür.  

 

aaa. Kirliliğin savaş ve benzeri eylemlerden veya devlete ait 

gemilerden kaynaklanması 

  

1971 Fon Sözleşmesi, Fon’u tazminat ödeme yükümlülüğünden kurtaracak ilk 

istisnayı 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/2(a). maddesine benzer bir şekilde 

düzenlemiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/2(a). maddesine göre, “Fon, petrol kirliliği 

zararının savaş, iç savaş, düşmanlık ve ayaklanmadan kaynaklandığını veya kirliliğe bir 

savaş gemisinden veya bir devlet tarafından sahip olunan veya işletilen ve olay 

tarihinde ticari amaçlar dışında kullanılan bir gemiden bırakılan veya boşaltılan 

petrolün neden olduğunu kanıtlarsa” her hangi bir tazminat ödemekle yükümlü 

olmayacaktır.  İstisnaya ilişkin ispat yükü Fon’a aittir. Diğer bir ifade ile, petrol kirliliği 

zararının yukarıda sayılan nedenlerden kaynaklandığını ispat edemeyen Fon, kirlilikten 

zarar gören şahıslara tazminat ödemekle yükümlüdür. 

 

bbb. Kirlilik nedeninin belirlenememesi 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/2 (b). maddesine göre, talep sahibi, zararın bir veya 

birden fazla geminin karıştığı bir olaydan kaynaklandığını kanıtlayamazsa, Fon, 

tazminat ödemekle ilgili hiçbir yükümlülük taşımayacaktır. Fon’un tazminat ödemesinin 

ilk şartı petrol kirliliği zararının belirli bir gemiden kaynaklanıyor olmasıdır. Denizdeki 

su yüzeyinde kaynağı belirlenemeyen petrol tabakasının görülmesi Fon’a her hangi bir 
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sorumluluk yüklemek için yeterli değildir. Fon’dan tazminat istenebilmesi için petrol 

kirliliğine kesinlikle bir veya birkaç geminin  neden olduğunun zarar gören tarafından 

kanıtlanması gerekmektedir947. Kirlilik zararı birden fazla geminin karıştığı bir olay 

sonucu ortaya çıkmışsa, zarar gören şahsın, kirliğin özel olarak hangi gemiden 

kaynaklandığını ispat etmek gibi bir zorunluluğu yoktur948. Fon’dan tazminat talebinde 

bulunulabilmesi için, zararla olay arasında bir nedensellik ilişkisinin olduğu, diğer bir 

ifade ile zararın gemilerin karıştığı somut olaydan kaynaklandığının kanıtlanması 

yeterlidir949. Petrol kirliliği nedeniyle uğranılan zarara somut olarak belirli bir gemiden 

bırakılan veya boşaltılan petrolün neden olduğunun belirlenememesi halinde her hangi 

bir tazminatın ödenmeyeceği, 1971 Fonu’nun uygulamalarında da sıklıkla karşılaşılan 

bir durum olmuştur. Örneğin Portekiz hükümetinin, petrol yüklü tankerlerden 

kaynaklandığını iddia ettiği petrol atıklarının temizlenmesi masrafları ile ilgili talebi, 

1971 Fon Kurulu tarafından “kirlilik zararının belirli bir olaydan kaynaklandığı ve bu 

olaya 1969 Sorumluluk ve 1971 Fon sözleşmelerinde tanımlanan gemi veya gemilerin 

karıştığı hususunun talep sahibi tarafından ispatlanamaması nedeniyle” 

reddedilmiştir950. Aynı şekilde, kıyı açıklarındaki petrol kirliliğinin temizlenmesi için 

yapmış oldukları masraflarla ilgili 1995’de 1971 Fonu’na tazminat talebi ile başvuran 

Faslı yetkililer, söz konusu kirliliğin tankerlerin tank yıkamalarından yada bir kazadan 

kaynaklanabileceğini iddia etmekle birlikte kirliğinin kaynağı konusunda somut deliller 

gösteremeyince, 1971 Fon Kurulu, petrol kirliliğinin 1971 Fon Sözleşmesi’nde 

tanımlanan gemiden kaynaklanıp kaynaklanmadığının belirlenememesi nedeniyle 

tazminat talebinin kabul edilemeyeceğini açıklamıştır951.  

 

 

                                                 
947 Söz konusu madde ile ilgili en önemli sorun, kirlilik zararının tespiti hususudur. Zira, petrol kirliliğine 

neden olan kazalar açısından çok fazla sorun yaşanmayabilirse de, özellikle gemilerin normal işleyişinden 

kaynaklanan iradi petrol kirliliğinde, kirliliğin hangi gemiden kaynaklandığının tespiti bazen çok zor 

olabilmektedir.  
948 ÜNAN, s. 186. 
949 CHAO, s. 84.;  KENDER, (1983), s. 8.; ÜNAN, s. 186. 
950 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1993, s. 56. 
951 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1996, s. 77-78. 
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ccc. Talep sahibinin (zarar görenin) kusuru 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/3. maddesine göre: “Fon, kirlilik zararının 

oluşmasına tamamen veya kısmen hasardan zarar gören şahsın kasıtlı olarak yaptığı bir 

eylem veya ihmalin neden olduğunu ispat ederse, 1. fıkraya göre tazmin edilebilecek 

olan önleyici tedbirlere ilişkin olarak hiçbir muafiyetin söz konusu olmaması koşuluyla, 

bu şahsa tazminat ödeme yükümlülüğünden tamamen veya kısmen kurtulabilir. Fon her 

durumda, gemi malikinin 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/3. maddesi uyarınca muaf 

tutulabileceği ölçüde muaf tutulacaktır.” Kirlilik zararının oluşması tamamen veya 

kısmen zarar gören şahsın kasıtlı bir eylem veya ihmalinden kaynaklanıyorsa, Fon 

tazminat ödemekten kurtulmaktadır. Fon’un tazminat ödeme yükümlülüğünden 

kurtulması, sadece bu şahsa karşı ve de duruma göre kısmen veya tamamen söz konusu 

olabilmektedir. Sözleşme’nin, kendi içinde çelişkili olan952 4/3. maddesi koruma 

tedbirleri açısından yanlış yorumlara yol açabilecek niteliktedir. Maddenin birinci 

cümlesinin ikinci kısmında, 1. fıkraya göre tazmin edilebilecek olan önleyici tedbirlere 

ilişkin olarak hiçbir muafiyetin söz konusu olamayacağı söylendiği halde, maddenin 

ikinci cümlesinde Fon’un gemi malikinin muaf tutulabileceği ölçüde muaf olacağı 

belirtilmiştir. Oysa, gemi malikinin 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/3. 

maddesindeki  muafiyeti hem kirlilik zararını, hem de önleyici tedbirleri kapsayacak 

şekildedir953.  İlgili maddedeki asıl amaç, kirlilik zararının ortaya çıkmasında kusuru 

olsa dahi, gemi malikinin veya zarar gören diğer bir şahsın, zararın önlenmesi veya 

sınırlı tutulması için aldığı önlemlerin masraflarını sorumluluğun sınırlanması fonundan 

elde edememesi durumunda, söz konusu masrafların Fon’dan tahsil edilebilmesine 

imkan sağlamaktır954. Bu anlamda, kirliliğe şahsi kusuru ile neden olsa bile, gemi 

malikinin veya zarar gören şahsın almış olduğu koruma tedbirlerine ilişkin olarak, 

                                                 
952 Maddenin bu şekilde çelişkili düzenlenmesinin nedenleri ile ilgili olarak bkz. ABECASSIS & 

JARASHOW, s. 259-260. 
953 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/3. maddesine göre: “Gemi maliki kirlilik zararının, kısmen veya 

tamamen, zarar gören şahsın zarar vermek kasdiyle gerçekleşen bir eylem veya ihmalinden veya başkaca 

bir kusurundan ileri geldiğini ispat ederse, bu şahsa karşı sorumluluktan kısmen veya tamamen 

kurtulabilir.”  
954 ABECASSIS & JARASHOW, s. 258. 
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Fon’un, 4/3. maddenin birinci cümlesi gereği tamamen veya kısmen sorumsuzluk 

iddiasında bulunamaması gerekmektedir955. Ancak, aynı maddenin ikinci cümlesinde 

ilk cümle ile çelişkili bir şekilde, sanki Fon’un her durumda kusurlu zarar görenlere 

karşı sorumsuzluk savunmasında bulunabileceği ifade edilmiş ve 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin III/3. maddesi gereği gemi malikinin kendisine karşı hiç bir 

sorumluluğunun olmadığı zarar gören kusurlu bir şahsın kirliliğin önlenmesi için 

yapacağı masrafları  Fon’dan talep edemeyeceği gibi mantıksız bir durum yaratılmıştır. 

Bu nedenle, 1971 Fon Sözleşmesi’nin Fon’un muafiyetine ilişkin 4/3. maddesinin şu 

şekilde anlaşılması gerekir: 1971 Fonu’nun zararın ortaya çıkmasında kusuru bulunan 

talep sahibine tazminat ödemekteki muafiyeti sadece kirlilik zararına ilişkin olup,  

alınmış olan önleyici tedbirlerle ilgili her hangi bir muafiyet söz konusu değildir956. 

Örneğin, (A) devletinin kusuru sonucu bir kaza yaşanmışsa ve kazadan (A) devleti 

kendisi de zarar görmüşse, 1971 Fonu,  (A) devletine karşı tazminat ödemek 

yükümlülüğünden sadece ilgili devletin kusuru oranında muaf olacaktır. Ancak Fon, 

kirliliğin önlenmesi ve sınırlı tutulması için bu devlet tarafından alınmış olan koruma 

tedbirlerinin tüm masraflarını tazmin etmelidir. 

  

cc. 1971 Fonu’ndan alınabilecek tazminatın miktarı 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/4. maddesinde, 1971 Fonu’nun sorumlu olacağı 

tazminat miktarının en fazla 450 milyon frank957 olacağı öngörülmüştür. Sözleşme’nin 

4/4(a). maddesine göre, (b) fıkrasında aksi belirtilen durum hariç olmak üzere, bu 

madde uyarınca Fon tarafından ödenecek olan toplam tazminat tutarı, 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi gereğince ödenen tazminat miktarı dahil, her olayla ilgili olarak 450 milyon 

frankla sınırlıdır. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca gemi maliki veya sigortacısı 

tarafından zarar görenlere ödenmiş olan tutar, 1971 Fon Sözleşmesi’ne göre ödenecek 

olan tazminat miktarından indirilmektedir. 1971 Fon Sözleşmesi’ndeki sistem gereği, 

                                                 
955 ÜNAN, s. 186. 
956 CHAO, s. 85. 
957 “Frank”, 1971 Fon Sözleşmesi’nin 1/4. maddesi gereğince, 1969  Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/10. 

maddesi ile aynı anlamı ifade etmektedir.  
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gemi maliki de, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca ödeyeceği tazminatın bir kısmını 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 5. maddesi uyarınca Fon’dan isteyebilmektedir. Ancak, gemi 

malikinin bu talebinin karşılanmış olması, 4. madde gereğince zarar görenlere ödenecek 

tazminatı etkilemeyecektir958. 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/4(b). maddesinde ise, özel olarak doğal âfetle ilgili 

bir düzenleme getirilmiş ve istisnai, kaçınılmaz ve karşı konulmaz bir tabiat 

hadisesinden kaynaklanan petrol kirliliği zararları için bu madde uyarınca Fon 

tarafından ödenecek tazminat miktarının toplam tutarının 450 milyon frankı 

geçmeyeceği öngörülmüştür. Doğal âfet nedeniyle ortaya çıkan petrol kirliliği 

zararlarında, gemi maliki 1969 Sorumluluk Sözleşmesi gereği sorumluluktan muaf 

olacağı için, tazminatın tümü Fon tarafından ödenecektir. Doğal âfet durumunun ayrıca 

düzenlenmesindeki amaç ise, bu tür olayların birden fazla gemiden petrol boşaltılmasına 

yol açması halinde, bunların hepsi için tek bir miktarın getirilmek istenmesidir959. Aksi 

taktirde her bir gemiden kaynaklanan petrol boşaltılması ayrı bir olay teşkil edecek ve 

Fon, bunlardan her biri için 450 milyon frank tutarında tazminat ödemek zorunda 

kalabilecekti960. 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 4/5. maddesine göre, talep edilen tazminat miktarı, 

Sözleşme’nin 4/4. maddesi uyarınca ödenebilecek tazminatın toplam miktarını aşıyorsa, 

elde edilebilir miktar, tespit edilen herhangi bir talep ile talep sahibine Sorumluluk ve 

Fon Sözleşmesi uyarınca fiilen ödenen tazminat miktarı arasındaki oran bütün talep 

sahipleri için aynı olacak şekilde dağıtılacaktır. 1971 Fon Sözleşmesi,  tazmin edilebilir 

tutarın en üst sınırının bazen artırılabileceğini öngörmüştür. Sözleşme’nin 4/6. 

maddesine göre, Fon Genel Kurulu geçmişte gerçekleşen olaylardan edinilen 

tecrübelere ve bunlardan kaynaklanan zararın büyüklüğüne ve parasal değerlerdeki 

değişimlere göre, 4/4. maddenin (a) ve (b) paragraflarında belirtilen 450 milyon franklık 

miktarı değiştirebilir961. Ancak, değiştirilecek olan tazminat miktarı 900 milyon  frankı 

aşamaz ve 450 milyon franktan da az olamaz. Değiştirilmiş olan tazminat miktarları, 

                                                 
958 ABECASSIS & JARASHOW, s. 263. 
959 ÜNAN, s. 191. 
960 ABECASSIS & JARASHOW, s. 265. 
961 1971 Fon Sözleşmesi’nin 33/1. maddesi gereği, Fon Genel Kurulu bu kararı ancak 3/4 çoğunlukla 

alabilir. 
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Fon Genel Kurulu’nun almış olduğu karardan sonra gerçekleşen olaylara 

uygulanabilecektir. 

1976’da, 1969 Sorumluk Sözleşmesi’ne ilişkin Protokolle birlikte 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne ilişkin de Protokol kabul edilerek, 15 altın frank 1 ÖÇH (SDR)’ye eşit 

alınacak şekilde 450 milyon, 900 milyon ve 675 milyon altın frank yerine sırasıyla 30 

milyon, 60 milyon ve 45 milyon ÖÇH (SDR)  öngörülmüştür962. 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ne ilişkin 1976 tarihli Protokolün 1981’de yürürlüğe girmesine rağmen, 

1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin Protokol ancak Kasım 1994’de yürürlüğe girebilmiştir. 

1969 Sorumluk Sözleşmesi’ndeki miktarlar ÖÇH (SDR) esas alınarak 

hesaplanabilecekken, 1971 Fon Sözleşmesi’ndeki tazminat miktarlarının hâla altın frank 

esas alınarak hesaplanmasının yaratabileceği karışıklığı  dikkate alan 1971 Fon Genel 

Kurulu, iki Sözleşme arasındaki dengeyi korumak için 1971 Fon Sözleşmesi açısından 

da altın frankın ulusal paraya dönüştürülmesinde ÖÇH (SDR)’nin esas alınacağına 

ilişkin 1978 tarihli bir karar kabul etmiştir963. Fon Genel Kurulu’nun söz konusu 

kararına rağmen, İtalyan mahkemelerinde görülen “Haven Olayı”nda, 1971 Fonu’nun 

ödemesi gereken maksimum tazminat miktarının İtalyan parasına dönüştürülmesi 

açısından önemli hukuki sorunlar yaşanmıştır. Davanın görüldüğü ilk derece 

mahkemesi, dönüştürme işleminin altının serbest piyasadaki değeri üzerinde 

yapılmasına karar verince, 1971 Fon’u mahkemenin kararına itiraz ederek, dönüştürme 

metodunda 15 frankın 1 ÖÇH (SDR)’ye eşit tutulması ve ÖÇH (SDR)’nin ulusal paraya 

dönüştürülmesinin de Uluslararası Para Fonu (IMF) tarafından uygulanan 

değerlendirme metotlarına göre yapılmasını öngören Fon Genel  Kurulu’nun 1978 

tarihli Kararı’nın esas alınması gerektiğini ifade etmiştir964. Fon Yürütme Kurulu, Fon 

üyesi olan ve 1976 tarihli Protokolü de onaylayan İtalya’nın965,  Fon Genel Kurulu’nun 

Kararı ile bağlı olduğunu ve 1969 Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin 18. 

                                                 
962 Bkz. 16 ILM 621 (1977). 
963 Bkz. ÖZÇAYIR, s. 222. 
964 GAUICI (1997), s. 178. 
965 İtalya, 1971 Fon Sözleşmesi’ni 28 Mayıs 1979’da onayladığından,   Karar alındığında Fon Kurulu’nda 

temsil edilmemiştir. 
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maddesindeki açık hüküm gereği966, Protokolün amacına aykırı olacak her hangi bir 

eylemden kendi rızasıyla vazgeçtiğini savunmuştur. Ancak Fon’un bu itirazı, itiraz 

mahkemesinin 26 Temmuz 1993 tarihli kararıyla reddedilmiş ve karar temyiz 

mahkemesince de onanarak kesinleşmiştir967.   

  

b. 1971 Fonu’nun ikinci işlevi: Gemi malikini ek malî yükten kurtarmak 

  

 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin gemi maliklerine çok fazla mâli külfet 

yüklediği düşünüldüğünden, 1971 Fon Sözleşmesi ile bu yükün hafifletilmesi gerektiği 

de kabul edilmiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’ne göre, 1971 Fonu’nun bir amacı da 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’nce kendisine yüklenen mâli külfetlerden gemi malikini 

kurtarmaktır968. Söz konusu amacın gerçekleştirilmesi için 1971 Fonu’na ikinci bir işlev 

olarak, gemi malikinin sorumluluğunun belirli kısımlarını üstlenmek yükümlülüğü 

yüklenmiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin 1992 Protokolü ile Fonu’nun bu işlevi 

tamamen kaldırıldığından, diğer bir ifade ile 1992 Fonu’nun gemi malikini ek mâli 

yükten kurtarmak gibi bir işlevi söz konusu olmadığından, 1971 Fonu’nun söz konusu 

işlevi sadece genel hatları ile incelenecektir. 

  

                                                 
966 1969 Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin 18. maddesi aynen şu şekildedir: “Bir devlet, 

aşağıdaki hallerde bir antlaşmanın konu ve amacını ortadan kaldıracak hareketlerden kaçınmak 

mecburiyetindedir: 

a- antlaşmaya taraf olmamak niyetini açıklığa kavuşturmuş oluncaya kadar onaya, kabule veya 

tasvibe bağlı olarak antlaşmayı imzaladığı zaman veya antlaşmayı teşkil eden belgeleri teati 

ettiği zaman; veya 

b- antlaşma yürürlüğe girinceye kadar veya yürürlüğe girmenin gereksiz yere geciktirilmemesi 

şartıyla, antlaşmayla bağlanma rızasını açıkladıktan sonra.” 
967 Temyiz mahkemesinin onama kararını haklı bulan Gauici’ye göre, 1978 tarihli karar alındığında Fon 

Kurulunda temsil edilmeyen İtalya’nın, aynı zamanda Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi’nin açık 

hükümleri ışığında, Sözleşme yürürlüğe girmeden önce onun amaç ve konusunu ortadan kaldıran bir 

eylem içinde olduğu da söylenemezdi. Bkz. GAUICI (1997), s. 178. 
968 1971 Fon Sözleşmesi, md. 2/1(b). 
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aa. 1971 Fonu’nun gemi malikini ek malî külfetten kurtarma 

yükümlülüğü 

 

Petrol kirliğinden zarar gören şahıslara uygun bir tazminatın temin edilmesi ile 

birlikte gemi maliklerinin yüklenmiş oldukları mâli külfetleri bir az olsun hafifletmeyi 

amaçlayan 1971 Fon Sözleşmesi’nin 5/1. maddesine göre, gemi maliki ve onun 

garantörünün 1969 Sorumluluk Sözleşmesi gereğince ortaya çıkan sorumluluğunun 

geminin her tonaj birimi için 1500 frankı veya toplamda  125 milyon frankı aşan 

kısımları, hangisi az ise, 1971 Fonu tarafından üstlenilecektir. Ancak, Fon, tonaj birimi 

başına 1500 frankı geçen sorumluluk miktarının en çok 2000 franka kadar olan kısmı 

için veya toplam miktar açısından 210 milyon frankı aşmamak üzere yükümlülük altına 

girmektedir969. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki sorumluluk miktarının tonaj başına 

2000, en fazla ise 210 milyon frank olduğu hatırlanıldığında, gemi maliki veya onun 

garantörünün tonaj birimi için 1500 franka kadar olan sorumluluğu bizzat karşılaması 

gerektiği anlaşılmaktadır970. 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 5/2. maddesinde, belirli şartlar dahilinde ve Fon 

Kurulu kararıyla, taraf devletlerden birinde tescil edilen veya taraf devletlerden birinin 

bayrağını çeken gemilerin maliklerinin sorumluluklarının 5/1. maddede belirtilen 

miktarlar dahilindeki kısmının “garantör” sıfatıyla 1971 Fonu tarafından 

üstlenebileceği belirtilmiştir. Hükmün uygulanabilmesi için gemi malikinin talepte 

bulunması ve muhtemel sorumluluğun, hangisi daha az ise, ton başına 1500 frank veya 

toplam 125 milyon frank tutarına kadar olan kısmı için sigorta himayesi veya başkaca 

mâli güvencenin elde edilmiş olması gerekmektedir. 

 

 

 

 

                                                 
969 1976 Protokolü ile 1500 frank yerine 100 ÖÇH (SDR), 125 milyon yerine 8333000 ÖÇH ve 210 

milyon yerine de 14 milyon ÖÇH kabul edilmiştir.  
970 ÜNAN, s. 192-193. 
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bb. Gemi malikini ek malî külfetten kurtarma yükümlülüğünün 

istisnaları 

 

1971 Fon Sözleşmesi, gemi maliklerini ek malî külfetten kurtarma 

yükümlülüğünün yerine getirilmesini iki şarta bağlamıştır: Zararın meydana gelmesinde 

gemi malikinin şahsi kusurunun olmaması ve gemi malikinin bazı uluslararası 

antlaşmalara971 aykırı hareket etmemiş olması. 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 5/1. maddesinin son cümlesine göre, 1971 Fonu’nun 

5. madde uyarınca gemi malikine ödeme yapabilmesi için kirlilik zararının gemi 

malikinin kasıtlı fiilinden meydana gelmemiş olması gerekir. Sözleşme’nin 5/3. 

maddesine göre ise, kirlilik zararı, malikin şahsi kusuru nedeniyle söz konusu fıkrada 

sayılan antlaşma hükümlerinin ihlal edilmesi sonucu meydana gelmişse, 1971 Fonu, 

gemi malikine ödeme yapma yükümlülüğünden kısmen veya tamamen 

kurtulabilmektedir972. Bu gibi durumlarda ispat yükü 1971 Fonu’na aittir. Diğer bir 

ifade ile, Fon, ilgili antlaşma hükümlerinin gemi malikinin şahsi kusuruyla ihlal 

edildiğini ve kirlilik zararının da bu ihlal nedeniyle ortaya çıktığını kanıtlamak 

zorundadır.   

1971 Fon Sözleşmesi’nde sayılan uluslararası antlaşmaların tamamen veya 

kısmen yerine geçmek üzere yapılan yeni bir antlaşmanın yürürlüğe girmesi halinde, 

yeni antlaşmanın Fon Sözleşmesi’nin ilgili fıkrasındaki antlaşmanın yerine geçeceği, 

altı ay sonra hüküm doğurmak kaydıyla Fon Kurulu tarafından kararlaştırılabilir973. 

1971 Fon Kurulu söz konusu yetkisini çeşitli zamanlarda değişik antlaşmalar açısından 

kullanmıştır974. 

 

                                                 
971 Bunların hangi antlaşmalar olduğu 1971 Fon Sözleşmesi’nin 5/3(a). maddesinde özel olarak 

sayılmıştır. 
972 Doktrinde, ilgili uluslararası antlaşmaların bir çok hükümlerinin tavsiye karakteri taşıdığı ve söz 

konusu hükümlerin uyulması gereken hükümler sayılıp sayılmayacağının tartışmaya açık olduğu 

belirtilmiştir. Bkz. ÜNAN, s. 194.  
973 1971 Fon Sözleşmesi, md. 5/4. 
974 Bu konuda  ayrıntılı bilgi için bkz. CHAO, s. 93. 
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E. 1971 Fonu’na Katkı 

 

1971 Fon Sözleşmesi’nde iki çeşit katkı öngörülmüştür: Başlangıçtaki katkı ve 

yıllık katkı. Sözleşme’ye göre, katkı payı ödeyecek olanlar, taraf devlette bir yıl içinde 

toplam 150.000 tondan fazla petrol ithal eden şahıslardır. Başlangıçtaki katkı payları, 

1971 Fon Sözleşmesi’nin taraf devlet açısından yürürlüğe girdiği tarihten bir önceki 

takvim yılı içinde söz konusu şahıslar tarafından  ithal edilmiş olan petrol miktarına 

göre ve ton başına belirli bir miktar olarak hesap edilir. Başlangıçtaki katkı paylarının, 

her üye devlet bakımından, Sözleşme’nin o devlette yürürlüğe girdiği tarihten itibaren 

üç ay içinde ödenmesi gerekmektedir975. 

1971 Fonu’na yıllık katkının ne şekilde yapılacağı 1971 Fon Sözleşmesi’nin 

10/1. maddesine düzenlenmiştir. 1992 Protokolü ile başlangıçtaki katkı hükümleri 

kaldırılırken, yıllık katkıya ilişkin hükümler aynen bırakılmıştır. Bu nedenle, yıllık 

katkının ne şekilde yapılacağı, 1992 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin hükümler incelenirken 

ele alınacaktır. 

 

F. Fon’a Katkıda Taraf Devletlerin Rolü 

 

1971 Fon Sözleşmesi’ne göre, her bir taraf devlet, Fon’a katkıda bulunma 

yükümlülüğü getiren miktarlarda ülkesi içinde katkı petrolü alan her bir şahsın, Fon 

Yöneticisi tarafından tutulacak ve güncelleştirilecek listede olmasını temin edecek, bu 

anlamda Fona katkıda bulunmakla yükümlü her bir şahsın adını ve adresini ve aynı 

zamanda önceki takvim yılı esnasında söz konusu şahıs tarafından alınan katkı 

petrolünün ilgili miktarları ile ilgili bilgileri Fon Yöneticisine bildirecektir976. 1971 Fon 

Sözleşmesi’nin 14/1. maddesine göre, Sözleşme’ye taraf olan bir devlet, onay veya 

katılma belgesini verdiği tarihte veya bu tarihten sonraki herhangi bir tarihte, kendi 

ülkesi içinde alınan petrol ile ilgili olarak madde 10/1’e göre Fona katkı payı vermekle 

yükümlü bir şahsın zorunlu vecibelerini kendisinin üstleneceğini beyan edebilir. Beyan 

                                                 
975 1971 Fon Sözleşmesi, md. 11/3. 
976 1971 Fon Sözleşmesi, md. 15/1; md. 15/2. 
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yazılı olmalı ve hangi vecibelerin alındığını açıkça belirtmelidir. Devlet, verdiği beyanla 

bağlıdır ve beyanda belirtilen herhangi bir vecibe ile ilgili olarak yetkili bir mahkemede 

kendisi aleyhine açılan herhangi bir davada, her türlü muafiyetten feragat etmiş 

sayılacaktır977. 

 

G. Katkı Yükümlülüğünün Yerine Getirilmemesi Halinde Uygulanacak 

Yaptırımlar 

 

Katkısını ödemeyen şahıslara karşı uygulanabilecek yaptırımlar açısından 1971 

Fon Sözleşmesi, Fon’a çok fazla yetki vermemiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 13/1. 

maddesine göre, ödenmesi gereken ve vadesi geçen katkı tutarı, farklı durumlar için 

farklı faiz nispetinin belirlenmesi kaydıyla, Fon Genel Kurulu tarafından978 tespit 

edilecek bir faiz oranında faize tabi olacaktır. Fon’a katkıda bulunmakla yükümlü bir 

şahsın  vecibelerini yerine getirmemesi durumunda Fon Yöneticisi, ödenmesi gereken 

tutarın tahsil edilmesi için Fon adına bu şahıs aleyhine uygun her türlü tedbire 

başvurabilecektir. Ancak, temerrüde düşen mükellef müflis durumunda ise, Fon 

Yöneticisinin tavsiyesi üzerine Fon Kurulu, söz konusu mükellef aleyhine hiçbir işlem 

yapılmaması veya sürdürülmemesine karar verebilir979. 

Fon’a katkı yükümlülüğünün gerekli şekilde yerine getirilmesi için taraf 

devletlere de bazı yetkiler verilmiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 13/2. maddesine göre, 

taraf devletler, kendi ülkelerinde alınan petrol ile ilgili olarak Fon Sözleşme’si uyarınca 

Fon’a ödenmesi gereken katkı borcunun yerine getirilmesini temin etmeli ve cezai 

müeyyideler öngörmek dahil, bu vecibelerin etkin ifası için kendi iç hukuku gereği her 

türlü hukuki tedbirleri almalıdırlar. Söz konusu tedbirler, sadece Fona katkıda 

bulunmakla yükümlü olan şahıslar aleyhine işletilecektir.  

 

 

                                                 
977 1971 Fon Sözleşmesi, md. 14/5. 
978 1992 Protokolü ile faiz oranının Fon’un İç Düzenlemelerine göre tespit edileceği öngörülmüştür. 
979 1971 Fon Sözleşmesi, md. 13/3. 
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H. Tazminat Talebine İlişkin Dava Hakkı ve Yetkili Mahkeme  

 

Gemilerin neden olduğu petrol kirliliğinden zarar gören herkes tazminat 

alabilmek için Fon’a karşı dava açabilir. Petrol kirliliği zararının tazmini amacıyla Fon 

aleyhine açılacak her dava, ilgili olayın neden olduğu kirlilik zararı için 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/2. maddesindeki hükümler de dikkate alınarak sorumlu 

tutulan veya tutulabilecek olan gemi maliki ile ilgili 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin 

IX. maddesi uyarınca yetkili kılınan mahkemede açılacaktır980. Böylece, 1971 Fon 

Sözleşmesi, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin IX. maddesine göre yetkili olan 

mahkemenin Fon’la ilgili davalarda da yetkili olacağını belirtmiştir981. Sözleşmeye göre 

her bir taraf devlet, mahkemelerinin Fon aleyhine açılacak davalara da bakması için 

gerekli hukuki yetkiye sahip olmasını temin etmelidir982. 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 7/3. maddesine göre, kirlilik zararının tazmini için 

gemi maliki veya onun garantörü aleyhine 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin IX. 

maddesi uyarınca yetkili bir mahkemede daha önce bir dava açılmışsa, bu mahkeme 

aynı kirlilik zararına ilişkin olarak Fon Sözleşmesi’nin 4. maddesi hükmü uyarınca 

tazminat için Fon aleyhine açılan her dava ile ilgili olarak münhasır hukuki yetkiye 

sahip olacaktır. Bununla birlikte, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi gereği açılacak olan 

davanın, 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olmayan, ancak 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne 

taraf olan bir devlette bulunan mahkemede açılması halinde, Fon aleyhine tazminat 

davası talep sahibinin seçiminde olmak üzere, 1969 Sorumluluk Sözleşmesinin IX. 

maddesi uyarınca yetkili olan mahkemede, Fon merkezinin bulunduğu devletin 

mahkemelerinde983 veya 1971 Fon Sözleşmesi’nin tarafı olan herhangi bir devletin 

mahkemesinde açılabilir. 

                                                 
980 1971 Fon Sözleşmesi, md. 7/1. 
981 Hatırlanacağı gibi, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin IX. maddesi, bir hadisenin bir veya birden fazla 

devletin karasuları dahil ülkesinde kirlilik zararına neden olması yahut kirlilik zararının önlenmesi veya 

sınırlı tutulması için bu alanlarda korunma tedbirlerinin alınması halinde, gemi maliki aleyhine açılacak 

tazminat davalarının söz konusu taraf devlet veya devletlerin mahkemelerinde görüleceğini öngörmüştür. 
982 1971 Fon Sözleşmesi, md. 7/2. 
983 1971 Fonu’nun  (1992 Fonu’nun da) merkezi Londra’dadır. Bu anlamda, İngiliz mahkemeleri 

kastedilmektedir.  
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1971 Fon Sözleşmesine göre her bir taraf devlet, gemi maliki veya garantör 

aleyhine kendi yetkili mahkemesinde Sorumluluk Sözleşmesi’nin IX. maddesine göre 

başlatılan her türlü yasal işlem açısından 1971 Fonu’nun da  taraf olarak müdahale etme 

hakkına sahip olmasını temin etmelidir984. Yetkili mahkemede yapılan her türlü yasal 

işleme Fon’un taraf olarak müdahale edebilmesine imkan sağlamak, Fon’a karşı açılan 

davalar açısından önemli bir husustur. 1971 Fon Sözleşmesi’nin 7/5. maddesine göre 

Fon, taraf olmadığı yasal işlemlerdeki hüküm veya kararla veya taraf olmadığı bir 

çözümle hiçbir şekilde bağlı olmayacaktır. Kirlilik zararının tazmini için Sorumluluk 

Sözleşmesi uyarınca taraf devletin yetkili mahkemesinde gemi maliki veya garantörü 

aleyhine bir dava açıldığında, davaya taraf olanlar da, o devletin ulusal yasalarına uygun 

olarak yapılan işlemleri Fon’a bildirme hakkına sahiptirler. Bildirim, davanın görüldüğü 

mahkeme usullerine göre ve Fon’un, davaya taraf olarak aktif şekilde müdahale 

edebileceği süre içinde yapılmalıdır. Bildirim, usulüne uygun yapılmışsa, davaya ilişkin 

yetkili mahkeme tarafından verilen hüküm yargılamanın yapıldığı ülkede 

kesinleştiğinde ve uygulamaya konulduğunda, yetkili mahkemedeki olay ve bulgular, 

fiilen işlemlere müdahale etmemiş olsa bile Fon tarafından ihtilaf konusu 

yapılamayacak ve Fon’u bağlayıcı nitelikte olacaktır985.  

1971 Fon Sözleşmesi’nin 6. maddesine göre, petrol kirliliği zararının ortaya 

çıktığı tarihten itibaren üç yıl içinde dava açılmazsa veya Fon’a tebliğat yapılmazsa, 

tazminat hakkı sona erecektir986. Petrol kirliliği zararına neden olan olay tarihinden 

itibaren altı yıl sonra Fon aleyhine hiç bir dava açılamayacaktır. 

 

 

 

 

                                                 
984 1971 Fon Sözleşmesi, md. 7/4. 
985 1971 Fon Sözleşmesi, md. 7/6. 
986 Örneğin “Haven Olayı”nda, İtalyan talep sahipleri üç yıllık süre içinde  Fon’a yasal olarak hiçbir 

bildirimde bulunmamışlardır. Bu nedenle, davanın gidişine aktif bir şekilde katılmasına rağmen Fon, ilgili 

taleplerin kendisi açısından zaman aşımına uğramış talepler olduğuna karar vermiştir. Bkz. IOPC 

Annual Report 1994, s. 54. 
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4. SORUMLULUK VE TAZMİNATA İLİŞKİN 1992 PROTOKOLLERİ İLE 

OLUŞTURULAN YENİ SİSTEM  

 

A. 1992 Protokollerinden Önceki Gelişmeler ve Değişikliklerin Altyapısı 

 

Petrol kirliliğinden kaynaklanan zararlarla ilgili uluslararası sorumluluk ve 

tazminat siteminde değişiklik konusu ilk olarak tazminat miktarları açısından gündeme 

gelmiş ve yaşanan gelişmelerde özellikle Fransa önemli rol oynamıştır987. Mart 1978’de 

gerçekleşen ve  kıyılarında ciddi petrol kirliliğine neden olan “Amoco Cadiz” kazasını 

takiben Fransa, 1971 Fonu Genel Kurulu’nun ilk toplantısında (Kasım 1978) 1971 Fon 

Sözleşmesi’nin 4/6. maddesinin işletilmesini ve Fon’dan tazmin edilebilecek miktarın 

iki katına çıkarılarak 900 milyona yükseltilmesini teklif etmiştir. Teklif tümüyle kabul 

edilmese de, Fon Genel Kurulu’nun ikinci toplantısında tazminat miktarının 20 Nisan 

1979’dan itibaren uygulanmak üzere % 50 artırılarak 450 milyondan 675 milyon franka 

yükseltilmesine karar verilmiştir988. 1981’de, tazminat miktarının 900 milyona 

çıkartılmasını tekrar teklif eden Fransa’nın  önerisi reddedilmiştir989. Bununla birlikte, 

gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararlarına ilişkin sorumluluk ve tazminat 

sistemi ile ilgili eleştirileri dikkate alan IMO, 1980’li yılların başlarından itibaren 

sistemin değiştirilmesine yönelik çalışmalar başlatmış990 ve IMO’nun çağrısı ile 30 

Nisan 25 Mayıs 1984 tarihleri arasında Londra’da “Katı Maddelerin Deniz Yolu ile 

Taşınmasından Kaynaklanan Zararlar İçin Sorumluluk ve Tazminat” başlıklı 

Konferans991 yapılmıştır. Konferans’ta, denizyolu ile katı maddelerin taşınmasından 

kaynaklanan sorumluluk ve tazminatla ilgili taslak metinle birlikte, özellikle 1969 

                                                 
987 Bu konuda bkz.CAHO, s. 136. 
988 GAUICI (1997), s. 177. 
989 ÖZÇAYIR, s. 221-222.; Ancak, Fon Kurulu’nun 9. Toplantısında (Ekim 1986)  miktarın 30 Kasım 

1986’dan sonra gerçekleşen olaylar açısından 787.500.000 frank (52.5 milyon ÖÇH) , 30 Kasım 

1987’den sonra gerçekleşen olaylar açısından da 900 milyon frank (60 milyon ÖÇH) olmasına karar 

verilmiştir. Fon, “Haven Olayı”nda ilgili kararın uygulanmamasını istese de, başarılı olamamıştır. Bkz. 

GAUICI (1997), s. 177; CHAO, s. 89. 
990 Bu çalışmalarla ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. CHAO, s. 140. 
991 Türkiye, Konferans’ta temsil edilen 69 devletten biri olmuştur..  
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Sorumluluk Sözleşmesi ve 1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin taslak Protokoller ele 

alınmıştır. 

1984 tarihli Konferans’ta, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararlarına 

ilişkin sorumluluk ve tazminat sisteminin kapsamlı bir şekilde yeniden düzenlenmesini 

isteyen görüşlere rağmen, daha önce kurulmuş sistemin işleyişinde çok fazla bir 

sorunun olmadığı, görevini iyi bir şekilde yerine getiren sistemin sadece son yıllarda 

ortaya çıkan gelişmeler ışığında bazı noktalarının değiştirilmesi gerektiği fikri kabul 

edilmiştir992. Yapılan değişikliklerde, her iki Sözleşme açısından aynı yöntemler 

kullanılmıştır. Ancak 1984’de yapılan değişiklikler uluslararası alanda pek destek 

görmemiştir. 1984 Konferansı’nda aktif rol oynayan ve 1984 Protokollerini imzalayan 

dokuz devletten biri olan ABD dahi ilgili Protokolleri uzun süre onaylamamıştır. 1989 

yılında gerçekleşen ve Amerika açısından en büyük kaza olan “Exxon Valdez” kazası 

ise Protokollerin ABD tarafından onaylanmasını tamamen imkansız hale getirmiştir993. 

Bu olayın hemen ardından 1990 tarihli Petrol Kirliliği Kanunu’nu (Oil Pollution Act 

1990)994 kabul eden ABD, 1984 Protokolleri ile değiştirilen uluslararası düzenlemeleri 

onaylamayacağını açıkça ifade etmiştir. ABD’nin Protokolleri onaylamayacağını 

açıklamasının ardından 1971 Fonu’na en fazla katkıda bulunan devletlerden biri olan 

                                                 
992 CHAO, s. 139. 
993 1989 yılının Mart ayında Alaska’nın Prens William kıyılarında karaya oturan  Exxon Valdez 

tankerinden sızan 11 milyon galon petrol 1000 milden fazla bir alanın kirlenmesine neden olmuştur. 

Kazanın gerçekleştiği alan Kuzey Amerika’nın en zengin balıkçılık bölgelerinden biriydi. Exxon Valdez 

kazası, Amoco Cadiz kazasına oranla küçük sayılsa da, Exxon grubuna 3 milyar dolara mal olmuştur. 

Oysa, 1984 tarihli değişikliklerle birlikte ele alındığında Sorumluluk ve Fon Sözleşmesi’ne göre 

alınabilecek tazminat miktarı ancak 60 milyon dolar olabilecekti. Bu konuda daha ayrıntılı bilgi için bkz. 

EDGAR, Gold; “Marine Pollution Liability After “Exxon Valdez”: The U.S. “All-Or-Nothing” 

Lottery!”, J. Mar. L. & Com., Vol. 22, No. 3, July-October 1991, s. 423- 444.; Ayrıca bkz. GÜNAY, s. 

396 - 399. 
994 Bu konuda ayrıntılı bilgi için bkz. STEPHEN, J. Darmody: “The Oil Pollution Act’s Criminal 

Penalties: On a Collision Course with the Law of the Sea”, B. C. Envtl. Aff. L. Rev., Fall 93, Vol. 21, 

Issue 1, s. 89-145.; DUNCAN, M. William: “The Oil Pollution Act of 1990’s Effect on the Shipowner’s 

Limitation of  Liability Act”, U. S. F. Mar. L. J., Vol. 5, No..2,  1992-1993, s. 303-322.  
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Japonya da, katkı yükünün çok daha fazla artacağından çekinerek, söz konusu 

Protokolleri onaylamayacağını açıklamıştır995. 

1990’lı yıllara gelindiğinde, 1984 tarihli Protokollerin yürürlüğe girmesinin 

imkansız olduğunun anlaşılması üzerine996 IMO, sorunlara çözüm getirmek amacıyla 

1992 yılında tekrar bir Konferans çağırmış ve Konferans sonucunda 1969 Sorumluluk 

ve 1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin yeni Protokoller kabul edilmiştir.  

Sorumluluk ve tazminat sistemi açısından 1984 Protokolleri’nin çok fazla bir 

öneminin olmadığı gerçeğine rağmen, 1984 tarihli Konferans’ın bir çok açıdan büyük 

yararları olmuştur. 1984 Konferansı sırasında yapılan tartışmalar 1969/1971 

Sözleşmesi’ndeki çelişkili bir çok hükmün doğru bir şekilde yorumlanmasına katkıda 

bulunmuş ve 1984 Protokolleri ile aslında bir çok sorun halledilmişti. 1992 Protokolleri 

de yürürlüğe girme koşullarının kolaylaştırılması dışında 1984 Protokolleri ile 

öngörülen hükümleri aynen tekrarlamıştır997. Bu nedenle, 1992 Protokolleri ile 

oluşturulan yeni sistemin incelenmesinde yeri geldikçe 1984 Protokollerinin 

hazırlanması sırasındaki tartışmalara da gönderme yapılacaktır.  

 

B. 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmeleri İçin Ortak Olan Düzenlemeler 

 

1992 Protokolleri ile oluşturulan yeni sistem açısından da, Sorumluluk ve Fon 

Sözleşmesi arasındaki bağlantı dikkate alınmış ve “gemi”, “şahıs”, “gemi maliki”, 

“petrol”, “kirlilik zararı”, “olay”, “koruma tedbirleri” kavramları her iki Sözleşme’de 

aynı olacak şekilde düzenlenmiştir. 1992 Fon Sözleşmesi’nin 1/2. maddesi gereğince, 

söz konusu kavramlar 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nde belirtilen anlamlara 

                                                 
995 İtalya, Fransa, Hollanda ve İngiltere ile birlikte Fon’a katkıda en fazla mâli külfeti yüklenen devletin 

Japonya olduğuna dikkat çeken Chao, ABD’nin onaylamamasından sonra, Japonya’nın Protokolleri 

onaylamayacağını açıklamasının  anlayışla karşılanması gerektiğini ifade etmektedir. Bkz. CHAO, s. 

263. 
996 ÖZÇAYIR, s. 233. 
997 Bu konuda bkz. FAURE, Michael & HUI, Wang: “The International Regimes for the Compensation 

of Oil Pollution Damage: Are They Effective?”, RECIEL, Vol. 12, Issue 3, 2003, s. 246. 
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gelmektedir. Bu nedenle, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi ile 1992 Fon Sözleşmesi’nde 

ortak olan hususların birlikte ele alınmasında fayda vardır.  

 

a. 1992 Sorumluluk/ Fon Sözleşmelerinin konusu 

 

aa. Gemi kavramının yeni tanımı 

 

Daha önce de belirtildiği gibi, bir anlamda “Torrey Canyon Olayı”na endeksli 

olarak hazırlanan 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde sadece “fiilen dökme halde petrol 

taşıyan gemiler” esas alınmış ve deniz kazası sırasında petrolü fiilen dökme halinde 

taşımayan geminin yakıt tankındaki petrolün neden olabileceği kirlilik zararı gözardı 

edilmiştir998. Nitekim, ciddi boyutlarda petrol kirliliğine neden olan "Olympic Bravery" 

kazasında999, tanker boş olduğu için uluslararası sorumluluk ve tazminat sistemi 

işletilememiştir.  

1992 Protokolleri ile yapılan değişikliklerde, boş tankerlerin neden olabileceği 

petrol kirliliği zararları da dikkate alınarak, gemi kavramı yeniden tanımlanmıştır. 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/1. maddesine göre: "Gemi sözcüğü, dökme halde petrol 

taşımak üzere yapılmış ya da bu amaçla tadil edilmiş deniz gemisi ile her türlü deniz 

araçlarını ifade eder; ancak başka yüklerle birlikte petrol türevleri de taşıyabilecek 

nitelikteki gemiler, petrol türevi taşıdıkları zamanda ve böyle bir geminin dökme petrol 

türevinden arındırıldığı kanıtlanmış olmadıkça petrol türevi taşıma seferini izleyen 

seferleri sırasında da bu Sözleşmeye göre gemi kabul edilecektir." 1992 Sorumluluk 

                                                 
998 GAUICI (1997), s. 62. 
999 Boş olmasına rağmen, yakıt tanklarında bol miktarda petrol bulunan “Olympic Bravery” tankeri, 24 

Ocak 1976’da  İngiltere kıyılarına bir mil  uzaklıkta iken karaya oturmuştur. Tanker karaya oturduktan 

sonra, geminin maliki ve Fransız yetkililer hava şartlarının da elverişli olması nedeniyle basit bir 

operasyonla gemideki yakıtı kurtarmayı denemişlerdir. Ancak, çok geçmeden çıkan fırtına, gemiyi ikiye 

bölmüş ve 1200 ton akaryakıt serbest kalmıştır. Olayda Fransız yetkililerin ağır davranışları da çok 

eleştirilmiştir. Bazı yazarlara göre, Sözleşmelerde boş tankerlerin akaryakıt tankından kaynaklanan 

kirlilik zararı için tazminat öngörülmüş olsaydı, belki de yetkililerin ve gemi malikinin reaksiyonları çok 

daha farklı olabilirdi. Bu konudaki değerlendirmeler için bkz. CHAO, s. 130. 
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Sözleşmesi’nde yapılan yeni tanımda, tanker dışındaki gemiler ve bu gemilerin yakıt 

olarak kullandıkları petrolün neden olduğu kirlilik zararları kapsam dışı bırakılmakla 

birlikte1000, eski tanımdaki “fiili” sözcüğü çıkarılmak suretiyle boş tankerlerin yakıt 

olarak kullandıkları petrolün neden olduğu kirlilik zararı Sözleşme’nin uygulama 

alanına dahil edilmiştir. Tanımın birinci kısmında "dökme halde petrol türevlerini 

taşımak üzere yapılmış ya da bu amaçla tadil edilmiş deniz gemisi” denilerek  

tankerlere ve dökme halde petrol taşımak amacıyla tâdil edilen benzeri gemilere atıf 

yapılmış, ancak ister yüklü olsun ister yüksüz, tankerlerden kaynaklanan her türlü petrol 

kirliliği zararlarının Sözleşme kapsamında olacağı öngörülmüştür1001. 

Maddenin şartlı ikinci kısmı, “birleşik taşıyıcılar (combination carriers)” 

olarak adlandırılan dökme halinde petrol yükü taşıyabilmekle birlikte başka yüklerin de 

naklinde kullanılabilen gemileri ilgilendirmektedir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki 

tanım gereği, birleşik taşıyıcılar, kaza anında dökme halinde petrol taşıdıkları zaman 

olası sorumluluk taşımaktadırlar. Aslında, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin ilk 

halindeki gemi tanımı da fiilen dökme halinde petrol taşınan seferler açısından birleşik 

taşıyıcıları kapsayacak genişliktedir.  Ancak, 1969 Sözleşmesi’ndeki tanım konuya tam 

açıklık getirecek nitelikte değildir.  Birleşik taşıyıcılar petrol dışında da yük 

taşıyabilmektedirler ve petrol dışında bir yükün taşınması sırasında neden oldukları 

petrol kirliliği zararlarından Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre sorumlu 

tutulmamaktadırlar. Petrol dışında bir yükün taşınması halinde ise Sorumluluk 

Sözleşmesi kapsamındaki sorumluluk sona ermekte veya kesilmektedir. Bu nedenle, 

birleşik taşımacılıkta  Sorumluluk Sözleşmesi kapsamındaki sorumluluğun hangi 

noktada kesilmiş sayılacağının açıkça tespit edilmesi gerekmektedir. Sorumluluğun ne 

zaman kesileceğinin tespitinin sigorta yaptırma zorunluluğu açısından da büyük önemi 

                                                 
1000 GAUICI (1999), s. 31.; Bir görüşe göre, tanker dışındaki gemilerin de Sözleşmelerin kapsamına 

alınmasının, fayda ve tehlike ilişkisi esasına dayanan Sözleşmelerin felsefesini değiştirebileceği ve 

sistemin düzgün çalışmasını tehlikeye atabileceği göz önüne alındığında bunun yerinde bir tercih olduğu 

da söylenebilir. Bkz. JACOBSEN & YELLEN, s. 479; Tanker dışındaki gemilerin yakıt olarak 

kullandıkları petrolün neden olduğu kirlilik zararlarından sorumluluğa ilişkin daha sonra 2001 yılında 

uluslararası bir Sözleşme imzalanmıştır. 23 Mart 2001’de imzalanan “Yakıt Olarak Kullanılan Petrolün 

Neden Olduğu Kirlilik Zararlarından Sorumluluğa İlişkin Uluslararası Sözleşme” henüz yürürlüğe 

girememiştir. Bu konuda bkz. http://www.imo.org/index.htm.  (k. t. 15 Ekim 2003)  
1001 CHAO, s. 142. 
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vardır. Birleşik taşıyıcılar tanker gibi işlev gördüklerinde, Sorumluluk Sözleşmesi’ne 

göre sigorta sertifikası edinmek zorunda iken, dökme yük taşımak için 

kullanıldıklarında bu tarz bir zorunlulukları bulunmamaktadır. Gemi malikleri veya 

sigortacıları için ise geminin hangi andan itibaren sertifikaya ihtiyacının olduğunu 

bilmek çok önemlidir. 1992 değişikliğinden sonraki tanımla 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ndeki tanım karşılaştırıldığında, birleşik taşıyıcıların sorumluluğunun, 

geminin dökme petrol türevinden arındırıldığı kanıtlanmış olmadıkça, petrol türevini 

taşıma seferini izleyen tüm seferleri kapsayacak şekilde genişletilmiş olduğu 

görülmektedir. Birleşik taşıyıcının dökme petrol yükünden arındırıldığına ilişkin ispat 

yükü gemi malikine (veya Fon’a) ait olup, gemi malikinin (veya Fon'un) geminin petrol 

türevinden arındırılmış olduğunu kanıtlaması gerekmektedir. 

Sorumluluk Sözleşmesi’nde, özellikle boş tankerleri kapsayacak şekilde 

genişletilen gemi kavramının Fon Sözleşmesi’ne de aynen yansıtılmasına gerek olup 

olmadığı 1984 Protokollerinin görüşülmesi sırasında ciddi tartışmalara neden olmuştur. 

Boş tankerlerin yakıt olarak kullandıkları petrolün neden olduğu kirlilik zararının Fon 

Sözleşmesi kapsamına da alınmasına karşı çıkan görüşlere göre, boş tankerden petrol 

sızması veya bırakılması nedeniyle ortaya çıkan zararlardan tanker sahiplerinin sorumlu 

olması mâkul karşılanabilirse de, bunun için yük sahiplerinin sorumlu tutulması 

mantıklı değildir. Yüksüz tankerden kaynaklanan kirlilik yakıt olarak kullanılan 

petrolün yarattığı kirliliktir ve bu kirliliğin neden olduğu zararlar Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin kapsamına alınabilir. Boş tankerin yakıt olarak kullandığı petrolün 

neden olduğu zararların Fon Sözleşmesi kapsamına da alınmasına, zararla yük arasında 

bir bağlantı bulunmadığı, zarara neden olan petrol de, Fon Sözleşmesi kapsamındaki 

fona katkıda bulunan petrol olmadığı için gerek yoktur.1002 Ancak, söz konusu görüşler, 

her iki Sözleşme ararsındaki dengenin korunması ve farklı tanımların ortaya 

çıkarabileceği tutarsızlıkların önlenmesi amacıyla kabul edilmemiş ve Fon Sözleşmesi 

açısından da aynı tanım kullanılmıştır. 1992 Protokolü ile de durumda değişiklik 

yapılmamış ve dökme olarak petrol taşımasına bakılmaksızın tüm tankerler ve başka 

yüklerle birlikte petrol türevleri taşıyabilecek nitelikteki gemiler petrol türevi taşıdıkları  

ve dökme petrol türevinden arındırıldıkları kanıtlanmış olmadıkça petrol türevi taşıma 

                                                 
1002 Bu görüşlerle ilgili daha ayrıntılı olarak bkz. CHAO, s.144 
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seferini izleyen tüm seferler açısından 1992 Fon Sözleşmesi’nin de kapsamına dahil 

edilmiştir. 

 

bb. Petrol kavramının tanımı 

 

1992 Protokolleri “petrol” tanımında pek de önemli olmayan bir değişiklik 

yapmıştır. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/5. maddesine göre: “petrol sözü, gemide 

yük olarak veya geminin yakıt tanklarında taşınmakta olan dayanıklı (buharlaşma 

derecesi yüksek) petrolü, özellikle ham petrol, fuel-oil, ağır dizel yağı ve gres yağı gibi 

mineralleri ifade etmektedir”. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nden farklı olarak, 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki petrol tanımında “mineraller” sözcüğü kullanılmış ve 

“balina yağı” kapsam dışı bırakılmıştır.  

 

cc. Olay kavramının yeni tanımı  

 

Sorumluluk ve tazminata ilişkin uluslararası sistemin uygulamadaki önemli 

sorunlarından biri, petrolün serbest kalmasından önce alınan koruma tedbirlerini dikkate 

almayan “olay” tanımı ile ilgili olmuştur. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki tanımın 

sadece uğranılan zararı ve petrolün sızması veya bırakılması ile sonuçlanan olayın 

gerçekleşmesinden sonra alınan tedbirleri kapsadığı önceki açıklamalarda  ifade 

edilmiştir. 1971 Fonu'nun uygulamalarında da, petrolün serbest kalması halinde sadece 

uğranılan zarar veya petrolün serbest kalmasından sonra alınan önlemlerin masrafları 

tazmin edilebilecekken, petrolün serbest kalmasından önce alınan tedbirlerin 

masraflarının tazmin edilemeyeceği görüşü esas alınmıştır1003. Yaşanan tecrübeler ise, 

petrol kirliliği tehdidinin önlenmesi açısından önemli sorunlar yaratabilecek bu tanımın 

değiştirilmesi ve tehdidin önlenmesi için alınacak tedbirlerin de tanım kapsamına 

alınması zorunluluğun gündeme getirmiştir. “Olay” kavramının kirlilik tehlikesini de 

                                                 
1003 JACOBSSON, M & TROTZ , N: “The Definition of Pollution Damage in the 1984 Protocols to the 

1969 Civil Liability Convention and the 1971 Fund Convention”, J. Mar. L. & Com., Vol. 17, No. 4, 

October 1986, s. 472-473. 
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kapsayacak şekilde genişletilmesi fikri ilk gündeme geldiği 1984 Protokollerinin 

görüşülmesi sırasında çok kolay kabul edilmiştir1004. Ancak, Konferansta, geniş içeriğe 

sahip olan tehlike kavramının sınırlandırılması gerektiği kabul edilmekle birlikte, 

kullanılacak ifadeler açısından ciddi tartışmalar yaşanmıştır. Bazı delegeler “ciddi 

(serious) tehlike” ifadesini tercih ederken , bazıları da “ağır ve yakın (grave and 

imminent) tehlike” kavramını savunmuştur1005. 

Tehlike kavramı açısından "ağır ve yakın" ibaresinin kullanılmasının çok fazla 

sınırlandırıcı olacağı, örneğin her hangi bir sızmaya neden olmaksızın batmış bir 

tankerin zamanla petrol sızdırabileceği ve zararın belki de 10 sene sonra ortaya 

çıkabileceği, oysa bu gibi durumlarda yakın bir tehlike söz konusu olmadığından, olayla 

ilgili alınan koruma tedbirlerinin de tazmin edilmesinin mümkün olamayacağı şeklinde 

eleştiriler getirilerek "ciddi tehlike" kavramının çok daha uygun olduğu ifade edilmişse 

de, bu görüşün hem 1984 Protokolleri, hem de aynı ifadeyi kullanan 1992 Protokolleri 

açısından kabul edilmediği görülmektedir. 1992 Fon Sözleşmesi açısından da aynen 

geçerli olan 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/8. maddesindeki tanıma göre: "Olay 

kavramı, kirlilik zararına neden olan veya bu tür hasar ile ilgili ağır ve yakın tehdit 

oluşturan aynı menşeli her türlü olayın ortaya çıkışı veya olaylar dizisi anlamında 

olacaktır." Olay kavramının Sözleşme’de yapılan tanımı doktrinde de farklı şekillerde 

değerlendirilmiştir. Bazı yazarlar, 1969 Müdahale Sözleşmesi’nde de "ağır ve yakın 

tehdit" ibaresinin kullanıldığına dikkat çekerek, “ciddi tehdit” kavramının çok geniş ve 

kesin olmadığını, bu nedenle de yapılan tercihin isabetli olduğunu savunmuştur1006. 

Karşı görüşte olan bir çok yazar ise, koruma tedbirlerinin masrafları ile ilgili olmayan 

ve petrol kirliliği kazalarında devletlere açık denizlerde müdahale yetkisi veren 1969 

Müdahale Sözleşmesi’ndeki ibarenin Sorumluluk Sözleşmesi açısından da aynen 

kullanılmasını yerinde bulmamış ve “ciddi tehdit”  kavramının kesin olmamasının da, 

                                                 
1004 JACOBSSON & TROTZ, s. 486. 
1005 Japonya, İtalya, Sovyetler Birliği, Çin’in öncülük ettiği grup “ağır ve yakın” kavramını tercih 

ederken, ABD, Fransa, Kanada, Almanya ve Yeni Zelanda dahil bir çok devlet  “ciddi” kavramını 

savunmuştur. Bkz. CHAO, s.146. 
1006 Bkz. ABECASSIS & JARASHOW,  s. 231. 
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katı ve kuralcı bir tanımın kabul edilmesi için yeterli bir gerekçe olmadığını ifade 

etmiştir1007. 

 

b. Sözleşmelerin uygulama alanına ilişkin yenilikler 

 

aa. Sözleşmelerin coğrafi uygulama alanı  

 

1969/1971 Sözleşmeleri taraf devletlerin karasuları dahil ülkelerinde 

gerçekleşen kirlilik zararlarını esas alırken, açık denizi tamamen kapsam dışı 

bırakmıştır. 1992 Protokolleri ile yapılan değişikliklerde uluslararası hukuktaki 

gelişmeler dikkate alınarak, 1992 Sözleşmelerinin coğrafi uygulama alanı münhasır 

ekonomik bölgeyi de kapsayacak şekilde genişletilmiştir. 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin II. maddesi, 1992 Fon Sözleşmesi’nin ise 3. maddesine göre: “İşbu 

Sözleşme münhasıran aşağıdakilere uygulanacaktır:  

(a) aşağıdaki yerlerde neden olunan kirlilik zararına: 

(i) Taraf devletlerden her hangi birisinin karasuları dahil ülkesinde; ve 

(ii) Taraf devletin uluslararası hukuka göre belirlenen münhasır ekonomik 

bölgesinde veya taraf devlet böyle bir bölge belirlememişse, bu devlet 

tarafından uluslararası hukuka göre belirlenmiş ve karasularının ölçüldüğü 

hattan itibaren 200 deniz miline kadar uzanan karasularının ötesinde ve 

bitişiğindeki bölgede. 

(b) bu zararların önlenmesi veya en aza indirgenmesi için nerede olursa olsun 

alınan önleyici tedbirlere.” 

                                                 
1007 CAHO, s. 147.; Ünan da, 1992'de de aynen kullanılan söz konusu tanımlamayı 1984 Protokolü 

açısından eleştirmiştir. Yazara göre: “Yakın tehdit sadece zaman bakımından zararın yakınlığı şeklinde 

anlaşılırsa bu tür olaylar Sözleşme kapsamında sayılamayacaktır. Sözleşmenin lafzı ise geniş yoruma pek 

elverişli değildir. Bu sebeple bu tür olaylar için derhal alınması gerekmeyen tedbirlere başvurulması 

tazminat borcu doğurmayacaktır ki, bu sonucun isabetli olmadığı ortadadır.”  Bkz. ÜNAN, s. 159. 
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Öngörülen düzenlemeler, hem münhasır ekonomik bölgeye sahip olan, hem de 

henüz böyle bir bölge belirlemeyen devletleri dikkate alacak şekilde yapılmıştır. Ancak, 

1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmelerinin coğrafi uygulama alanının genişliği, her 

durumda, uluslararası hukuka göre belirlenen karasularının ölçüldüğü hattan itibaren 

200 deniz milini geçmeyecektir.  

   

bb. Sözleşmelerin konu açısından uygulama alanı 

 

aaa.  Kirlilik zararı kavramındaki sorunlar 

  

1971 Fon Sözleşmesi’nin de aynen kabul ettiği 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımı, sorumluluk ve tazminata ilişkin uluslararası 

sistemin işleyişinde en fazla sorun yaratan husus olmuştur. Ulusal hukuk sistemlerince 

de tazmin edilebilirliliği genellikle kabul edilen doğrudan zarar (mala verilen zarar) ve 

dolaylı zararlar konusunda uygulamada çok fazla sorun çıkmasa da1008, özellikle 

ekonomik kayıplar ve çevreye verilen zararlarla ilgili  ciddi belirsizlikler yaşanmıştır.  

 Petrol kirliliği nedeniyle kâr kaybına uğrayan turistik bölgelerin ve bu 

bölgelerdeki otel, eğlence merkezleri gibi işletmelerin sahiplerinin zararlarının tazmin 

edilebilir olup olmadığı 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde öngörülen tanımdan tam 

olarak anlaşılmamaktadır1009. Gerçi, ekonomik kayıplarla ilgili sorunun bir anlamda 

ulusal mahkemelerin yorumuna bırakıldığı ve Sözleşme’deki tanımla doğrudan ilgili 

olmadığı söylenebilir. Diğer bir ifade ile ulusal mahkemelerin, ekonomik kayıplara 

ilişkin sorunları kendi hukuk sistemlerine göre ve Sözleşme’deki tanımı yorumlayarak 

çözmeleri gerekir1010. Ancak ulusal hukuk sistemlerindeki değişik yorumlar1011, tek 
                                                 
1008 ÖZÇAYIR, s. 244 
1009 WETTERSTEIN, Peter: “Trends in Maritime Environmental Impairment Liabilty”, Lloyd’s Mar. & 

Com. L. Q., 1994, s. 234. 
1010 ÖZÇAYIR, s. 244 
1011 Örneğin, zararın doğrudan meydana gelmiş olmasını arayan Fransız hukukunda, kirliliğin kısa vadede 

ortaya çıkan biyolojik sonuçlarıyla uzun vadede beliren ekolojik sonuçlarının yol açtığı zararlar arasında 

fark gözetilmekte, birinci kategoriye giren maddi zararlar ve kâr kayıplarının tazmin edilmeleri 
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düze bir sistemin kurulması açısından önemli sorunlara neden olmuştur1012. Ulusal 

hukuk sistemlerindeki belirsizlikleri dikkate alan 1971 Fonu, 1988 tarihli Raporunda 

konuya açıklık getirerek, petrol kirliliğinden doğrudan veya dolaylı bir şekilde kâr 

kaybına uğrayan balıkçıların veya otel sahiplerinin ve denize yakın yerlerdeki dinlenme 

tesisi sahiplerinin gelir kaybını tazmin etmeyi kabul edeceğini ifade etmiştir1013. İlgili 

Raporda, deniz kıyısında olmayıp da deniz kıyısındaki yerleşim yerinin merkezinde 

olan otel sahiplerinin uğradıkları kâr kaybına ilişkin taleplerinin, Fon tarafından kabul 

edilip edilmeyeceği tam olarak anlaşılmamakla birlikte, uygulamada 1971 Fonu, ister 

deniz kıyısında isterse kıyıdaki yerleşim yerinin merkezinde olsun, kar kaybına uğrayan 

tüm otel sahiplerine tazminat ödemekte çok cömert davranmıştır1014. Daha sonraki 

yıllarda özellikle “Haven (İtalya, Nisan 1991)”, “Argean Sea (İspanya, Aralık 1992)” 

ve “Braer (İngiltere, Ocak 1993)” olayları açısından ekonomik kayıp talepleri ile 

karşılaşan 1971 Fonu, bu tür taleplerin kural olarak kabul edilebileceğini, ancak 

taleplerin de sadece kirliliğin neden olduğu zarar veya ziyanı kapsaması gerektiğini 

vurgulayarak, tazminat hakkının söz konusu olabilmesi için; i) talebin kapsadığı zarar 

veya ziyanla petrolün neden olduğu kirlilik arasında nedensellik ilişkisinin olması; ii) 

ölçülebilir bir ekonomik kaybın olması; ve iii) talep sahibinin zararının tutarını 

                                                                                                                                               
gerekeceği kabul edilirken, ikinci kategoriye dahil zararlar için talepte bulunulamayacağı ileri 

sürülmekteydi. Fransız doktrininde de kimileri turistik tesislerin uğradıkları kâr kayıplarının kural olarak 

tazmin edilebileceğini söylerken, kimileri de doğrudan zarar kavramının katı bir şekilde uygulanması 

halinde otelcilerin kâr kayıplarının tazmin edilemeyeceğini, zira bu zararın kirlilikten ziyade bu olayı 

duyuran basın haberlerinden ve seyahat acentalarının olumsuz tutumundan kaynaklandığını ileri 

sürmekteydi. Bu konuda daha geniş bilgi için bkz. ÜNAN, s. 105.; İngiliz hukukunda ise, bulaşmadan 

kaynaklanan maddi zararlarla, maddi zarara uğrayan nesnelerin doğrudan yol açtıkları ekonomik 

kayıpların tazmin edilebileceği kabul edilmekteydi. Ancak maddi zarar söz konusu olmaksızın uğranılan 

saf ekonomik kayıplar bakımından durum tartışmalıydı. Örneğin, kirlenen kıyıdaki turistik işletmelerin 

ekonomik kayıplarının olması halinde, bu zararın giderilmesinin engellenmediği, ama zararın bulaşmadan 

kaynaklanıp kaynaklanmadığı konusunda tereddüt duyulabileceği belirtilmekte ve kıyıdaki turistik 

işletmelerin kıyıdan içeride bulunan işletmelere oranla tazminat elde edebilmek açısından daha elverişli 

konumda oldukları da kaydedilmekteydi. Bu konuda daha geniş bilgi için bkz. ABECASSIS & 

JARASHOW, s. 393-395. 
1012 JACOBSSON & TROTZ, s. 477. 
1013 Raporla ilgili olarak bkz. GAUICI (1997), s. 42 
1014 GAUICI (1997), s. 42 
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ispatlaması gerektiğini belirtmiş ve otel, restoran gibi ticari işletmelerle ilgili olarak, 

kirlilik ve kâr kaybı arasındaki nedensellik ilişkisinin mutlaka saptanması şartı ile her 

olayın kendi içinde değerlendirileceğini, aynı yerleşim yeri içindeki tesislerin 

bulundukları yerden bağımsız bir şekilde kural olarak aynı muameleye tabi 

tutulacaklarını ifade etmiştir1015.  

Kirlilik zararı kavramına ilişkin önemli bir sorun da, çevreye verilen zararın 

1969/1971 Sözleşmeleri kapsamında tazmin edilebilir olup olmadığı konusunda 

yaşanmıştır. Aslında, Sözleşmeleri hazırlayanların çevreye verilen zararı kapsama 

almak gibi bir isteği olmasa da, çok geniş tutulan tanımın çevreye verilen zararı 

kapsayacak şekilde yorumlanması mümkündü1016. Ancak, ekonomik kayıplar açısından 

ulusal mahkemelerden daha cömert davranan 1971 Fonu, çevreye verilen zarar 

konusunda çok daha muhafazakar bir tutum sergilemiştir1017.  

Çevreye verilen zararla ilgili sorunlar, ilk kez “Birinci Antonio Gramsci 

Olayı” ile gündeme gelmiştir. 27.694 grostonluk Sovyet Tankeri Antonio Gramsci, 27 

Şubat 1979’da Baltık Denizi’nde karaya oturarak petrol kirliliğine neden olunca, Sovyet 

yetkililer deniz kaynaklarına verilen zarar ve temizleme masrafları için Riga Halk 

Mahkemesi’nde gemi sahibi aleyhine tazminat davası açmıştır. Talep miktarı Sovyet 

hukukuna göre matematik formüller esas alınarak soyut bir şekilde hesaplanıp ve 

zararın değeri Rusya karasularında biriken petrol miktarı ile ilişkilendirildiğinden, 1971 

Fonu, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımının sadece ölçülebilir 

ekonomik kayıpları kapsadığını iddia ederek, söz konusu talebin  tanım içerisinde 

değerlendirilemeyeceğini ileri sürmüştür1018. Olayın hemen arkasından, çevreye verilen 

zararla ilgili tazminatın ne ölçüde kabul edilebileceğini incelemek üzere bir çalışma 

grubu oluşturan ve çalışma grubunun  "çevresel zararlarla ilgili ulusal hukuka göre 

tazminat hakkı olan talep sahiplerinin ancak ölçülebilir ekonomik kayıpları tazmin 

edilebilir" şeklindeki görüşünü esas alan 1971 Fonu, “çevresel zararlar için Fon 

tarafından ödenecek tazminatın teorik modellere göre hesaplanan soyut zarar miktarı 

                                                 
1015 Bu konuda bkz. GAUICI (1997), s. 42 
1016 Bkz. CHAO, s. 361. 
1017 CHAO, s. 361. 
1018 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1988, s. 61-62.; Olayla ilgili değerlendirmeler için bkz. CHAO, s. 

361.; ÖZÇAYIR, s. 253. 
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esasına dayandırılamayacağını” öngören 3 No’lu Kararı kabul etmiştir1019. 1969/71 

Sözleşmeleri ile ilgili kirlilik zararı kavramının ilk yorumu olan 1981 tarihli 3 No’lu 

Karar, uluslararası hukuk açısından geçerli bir karardı. Zira, Chao’nun da belirttiği gibi: 

“Viyana Antlaşmalar Hukuku Sözleşmesi, bir sözleşmenin uygulanması için taraf 

devletler arasında sözleşmenin şartlarının yorumlanması konusunda yapılan ilave 

anlaşmanın bağlayıcılığını kabul ettiğinden ve 3 No’lu Karar da tarafların tümünün 

üyesi olduğu Fon Kurulu tarafından oybirliği ile alındığından, bir diğer ifade ile 

tarafların açık iradeleri söz konusu olduğundan, Karar’ın, 1969/71 Sözleşmeleri’nin 

amacı ile bağdaşmasa bile, geçerliliği konusunda bir şüphe olmaması gerekir”1020  

Ancak, ilgili Karar’ın uygulamada bazı sorunlara neden olma ihtimali vardı. 1969/71 

Sözleşmelerinin somut olaya uygulanması sırasında ulusal mahkemeler, Fon 

Sözleşmesine taraf devletler açısından Fon’un Kararı’nı veya kirlilik zararı tanımına 

ilişkin yorumunu, geçerli bir yorum olarak değerlendirebilecekleri gibi, karar veya 

yorumla tamamen bağlı olmayacaklardı. Diğer bir ifade ile, 1969/71 Sözleşmelerini 

yorumlayan ulusal mahkemeler, Karar’ın veya  Fon'un yorumunun Sözleşmelerin amacı 

ile bağdaşmadığını düşünerek kendi yorumlarını getirebileceklerdi. Fon ise, kendi 

kararına ve tutumuna uymayan ulusal mahkemenin son kararını tanımak zorunda 

kalacaktı. Ayrıca, 1971 Fon Sözleşmesi’nin taraflarının yapmış olduğu yorum kararı 

sadece her iki Sözleşmeye taraf olan devletler açısından geçerli sayılabilirdi. 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf her devletin 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olmak gibi 

bir zorunluluğu olmadığından, Fon Kurulu’nun 3 No’lu Kararı, sadece 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olan devletler açısından geçerli değildi1021. 

Sözleşmelerin uygulanması sırasında bazı belirsizliklerin çıkması kaçınılmaz olduğu 

gibi, devletler açısından da adaletsiz bir durumun doğması ihtimali yüksekti. Çevresel 

zarara uğrayan iki devletten (A) devletinin sadece 1969 Sorumluk Sözleşmesi’ne, (B) 

devletinin ise her iki Sözleşmeye taraf olduğunu varsayarsak,  1971 Fonu'nun kararı ile 

bağlı olmayan (A) devleti çevresel zararı için tazminat talebinde bulunup duruma göre 

talep ettiği tazminatın tümünü alabilecekken, (B) devleti söz konusu Karar’a göre 

zararının sadece ölçülebilir kısmını alabilecekti. Bu anlamda, 1971 Fonu’nun 3 No’lu 

                                                 
1019 IOPC Fund Resolution No:3, Bu konuda bkz. IOPC Annual Report 1988, s. 61. 
1020 Bkz. CHAO, s. 362. 
1021 Aynı görüş için bkz. CHAO, s. 363. 
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Kararı, çevresel zarara ilişkin sorunları çözmekten ziyade daha da karmaşık bir durum 

yaratmıştır1022. 

Çevresel zararların tazminine ilişkin sorunlar, “İkinci Antonio Gramsi Olayı” 

ile tekrar gündeme gelmiştir. 6 Şubat 1987'de, 27.706 grostonluk bir diğer Sovyet 

tankeri Antonio Gramsi, Finlandiya’nın güney kıyılarında karaya oturup yaklaşık 600-

700 ton petrolün denize boşalmasına neden olunca, hem Finlandiya hükümeti hem de 

Sovyetler Birliği tazminat talebinde bulunmuştur. Olay sırasında Sovyetler Birliği 

henüz 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olmasa da, Sovyet talebinin kapsamı, 1969 

Sorumluk Sözleşmesi’ne göre gemi sahibinin tesis ettiği fon, talep sahibi iki devlet 

arasında paylaştırılacağından ve Finlandiya da 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf 

olduğundan, 1971 Fonu'nu da ilgilendirmiştir1023. Finlandiya hükümetinin, kirlenen 

çevrenin incelenmesi için yapılan masrafların tazmin edilmesi yönündeki talebini kabul 

etmeyen Fon, olayla yapılan inceleme arasındaki ilişkinin çok belirsiz olduğunu ve bu 

çeşit bir talebin 1969 Sorumluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımı kapsamına 

girmediğini ifade ederek, tazminat talebinin geri alınması gerektiğine karar 

vermiştir1024. Sovyet talebi ise, doğrudan çevreye verilen zararın tazmini ile ilgiliydi ve 

talep miktarı yine de Sovyet hukukundaki matematik formüller esas alınarak 

hesaplanmıştı. Fon tarafından oluşturulan bilirkişi heyeti, Sovyet talebinin spekülatif 

sayılabileceğini ifade edince, Fon Yürütme Kurulu,  Fon Kurulu’nun 3 No'lu Kararda 

kabul ettiği yoruma uyulması için çevresel zararlarla ilgili bu tarz tazminat taleplerinden 

sakınılması gerektiğini ifade etmiş1025 ve gemi malikine karşı Riga Halk 

Mahkemesi’nde açılan davaya da katılmamıştır1026. Aslında, bu olay, gelecekteki 

uygulamalar açısından ilginç bir örnek teşkil edebilecek nitelikteydi. Sovyetler Birliği 

1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olmadığından, yani Fon’un 3 No’lu Kararı sadece 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi’ni uygulayacak olan Riga Halk Mahkemesi’nin kararını 

etkilemeyeceğinden, mahkemenin 1969 Sorumluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı 

tanımını çevresel zararı da kapsayacak şekilde yorumlaması ve zararın 
                                                 
1022 CHAO,  s. 363. 
1023 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1988, s. 43-44. 
1024 IOPC Fund Annual Report 1989, s. 31. 
1025 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1988, s. 43-44.; IOPC Fund Annual Report 1989, s. 33. 
1026 Chao'nun ifadesi ile Fon, mahkemenin kirlilik zararı konusunda yapabileceği yorumu dinlemek bile 

istememiştir. Bkz. CHAO, s. 365. 
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hesaplanmasındaki yöntemi de benimsemesi ihtimali vardı. Ancak, Sovyet talebinin 

uzlaşma yolu ile gemi maliki tarafından karşılanması üzerine, olay 1990’da kapanmıştır.  

Çevresel zararla ilgili tazminat, “Patmos Olayı”nda da ciddi sorunlara yol 

açmıştır. 21 Mart 1985’de 83.689 ton ham petrol taşıyan 51.627 grostonluk Yunan 

bandıralı Patmos tankeri ile Castillo de Montearagon isimli boş bir İspanyol tankerinin 

Mesina Boğazı’nda çarpışması sonucu Patmos’un güvertesinde çıkan yangında üç 

kişinin ölmesi üzerine gemi terk edilmiş ve Esso İtalya’nın sahibi olduğu ham petrolün 

yaklaşık 700 tonu denize boşalmıştır. Ham petrolün büyük bir çoğunluğu açık denizlere 

dağılırken, bir kısmı da Sicilya kıyılarına vurmuş ve İtalyan hükümeti, deniz çevresinde 

meydana gelen  zararlar nedeniyle 5 milyar liret (£ 2.1 milyon) tazminat talebinde 

bulunmuştur1027. Talebini, egemenlik haklarının ihlal edildiği gerekçesine dayandıran 

İtalyan hükümeti, mahkemeye, bilim adamları tarafından hazırlanan ve çevrede 

meydana gelmesi olası zararlar hakkında teoriler içeren bir rapor sunmuştur1028. İtalyan 

hükümetinin talebinin zararı betimleyen başka belgelerle desteklenmediğini ve talepte 

tazminat tutarının nasıl hesaplandığının belirtilmediğini ifade eden Fon, talebi kabul 

etmeyi reddetmiştir1029. Davanın görüldüğü İtalyan ilk derece mahkemesi de İtalyan 

hükümetinin söz konusu talebini değişik bir  gerekçe ile kabul etmemiştir. Mahkemenin 

görüşüne göre: “Medeni hukuk alanında sorumluluk doğuracak bir eylem ile ülke 

üzerindeki egemenlik haklarının değil, sadece özel mülkiyetin ihlal edilebileceği açıktır. 

Akan ham petrol, devlet mülkiyetinde olan kıyılarda bir zarar meydana getirmiş olsaydı, 

Denizcilik Bakanlığı Sorumluluk Sözleşmesi gereği tesis edilen sınırlandırma fonundan 

tazminat isteme hakkına sahip olacaktı, ancak böyle bir zarar söz konusu değildir. 

Bakanlık aynı zamanda denizdeki ekolojik varlığın uğradığı zararlar için tazminat 

                                                 
1027 Bkz. IOPC Annual Report 1988, s. 32-34. ; Bu konuda ayrıca bkz. ABECASSIS, D.W: “Deniz 

Kirlenmesi - The Patmos”, (çev. Yeşim Atamer),  Denizatı, Yıl: 2, Sayı: 22, 1988, s. 20-21. 
1028 Abecassis, çevresel zarara ilişkin talebin ABD ve SSCB dahil bir çok ülkede yaygınlaşan bir 

uygulamaya sahip olduğunu, ancak ilgili taleplerde genellikle katlanılmak zorunda kalınan bir zarar 

gösterilemediği veya mahkemeye müracaat hakkı ile ilgili hukuki sorunlar çıkması veya zarar gördüğü 

iddia edilen denizlerle hukuki bir menfaat bağının kurulamaması nedeniyle ortaya değişik sorunlar 

çıktığını, bu nedenle de İtalyan hükümetinin, talebini değişik bir yaklaşımla egemenlik haklarının ihlal 

edildiği gerekçesine dayandırarak doğacak bu tür sorunları aşmak istediğini ifade etmektedir. Bkz. 

ABECASSIS (1988), s. 21. 
1029 IOPC Fund Annual Report 1988, s. 34. 
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talebinde bulunmuştur. Bu talep kabul edilemez. Karasuları kamu malı olup bir devletin 

özel mülkiyetine konu olamaz ve karasuları üzerindeki egemenlik haklarının gerçek 

kişiler tarafından ihlal edilmesi mümkün değildir… Mülkiyete verilen zararın tazmini 

üçüncü kişi tarafından verilen ve mülkiyete konu olan nesnede bir azalmanın meydana 

gelmesi halinde mümkündür… Bakanlık Patmos’dan sızan ham petrol dolayısıyla 

kirlenen kıyıları temizlemek için herhangi bir harcamada bulunmamış ve bir gelir 

kaynağını da yitirmemiştir. Bu yüzden ne doğrudan ne de dolaylı bir zarara 

uğramıştır.”1030 İtalyan hükümeti, ilk derece mahkemesinin kararını, kendi taleplerinin 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımı ile çelişmediğini ileri sürerek 

temyiz etmiş1031 ve Temyiz Mahkemesi 30 Mart 1989 tarihli ara kararında ilk derece 

mahkemesinin tersine gemi malikini ve Fonu, İtalyan hükümetine tazminat ödemekle 

sorumlu tutmuştur. Temyiz mahkemesinin gerekçesine göre, “çevreye verilen zarar, 

piyasa değerlerine göre parasal olarak hesaplanamayan maddi olmayan değerlere 

zarar vermek ve çevreden yararlanılması olanaklarını azaltmaktan oluşmaktadır. Bu 

zarar, mahkeme tarafından oluşturulan bilirkişilerin görüşlerine dayanılarak adil 

esaslara göre tazmin edilebilir. Bir özel hukuk sözleşmesi olan Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin, devlete, diğer şahıslardan daha geniş haklar vermediği iddia edilemez. 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/6. maddesindeki kirlilik zararı tanımı, yukarıda 

açıklandığı şekilde çevreye verilen zararı da kapsayacak derecede yeteri kadar 

geniştir”1032. Tazminat tutarı konusundaki kesin hükmünü Ocak 1993’de veren1033 

İtalyan Temyiz Mahkemesinin kararı, 1969/71 Sözleşmelerine taraf olan bir devletin 

ulusal mahkemesinin kirlilik zararı tanımı ile ilgili ilk yorumu olması ve çevreye verilen 

zarar konusunda bazı hususlara açıklık getirmesi açısından önemli bir karardı.  

Mahkemenin kararıyla, çevreye verilen zararın tespitinde çevresel öğelerin dikkate 

alınması gerektiği teyit edilmiş, değerlendirme usullerinin adil bir temele dayanması 

gerektiğine işaret edilmiş ve özellikle de çevresel zararın tanım kapsamında olduğu 

belirtilerek kirlilik zararı ile ilgili iki başlı yorumlar önlenmiştir. Bununla birlikte, 1969 

                                                 
1030  Bkz. IOPC Fund  Annual Report 1986, s. 18-21.; Kararın değerlendirmesi için bkz. ABECASSIS 

(1988), s. 22. 
1031 IOPC Fund  Annual Report 1988, s. 36. 
1032 Bu konudaki değerlendirmeler için bkz. CHAO, s. 367. 
1033 IOPC Fund Annual Report 1994, s. 37-38. 
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Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı tanımının belirsiz ve yetersiz olduğu açıktı 

ve tekdüze bir sistemin oluşturulması açısından tanımın daha açık bir içeriğe 

kovuşturulmasına ihtiyaç vardı.  

 

bbb. Kirlilik zararının yeni tanımı 

 

Uluslararası sorumluluk ve tazminat sisteminin uygulanmasında farklı 

yorumlara neden olan kirlilik zararı tanımındaki belirsizlikler, 1992 Protokolleri ile 

giderilmeye çalışılmıştır. 1992 Fon Sözleşmesi’nin de aynen kabul ettiği 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/6. maddesindeki yeni tanıma göre: “Kirlilik zararı,  

a) Gemiden nerede olursa olsun sızan veya bırakılan petrolün sebep olduğu 

bulaşmanın (bozulmanın-contamination), bulaşmadan kaynaklanan kar kaybı dışındaki 

çevre bozulması için tazminatın, fiilen yapılan veya yapılacak olan eski haline 

döndürme ile ilgili makul tedbirlerin maliyeti ile sınırlandırılması şartıyla, petrolü 

taşıyan gemi dışında meydana getirdiği bütün zarar ve ziyanları ifade eder;  

b) Koruma tedbirlerinin masrafları ve bu tedbirlerin sebep olduğu zarar veya 

ziyanlar da buna dahildir.” 

 

 (1)  Bulaşmanın neden olduğu zarar 

 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nde, eski tanıma şartlı bir cümle eklenerek yeni  

tanımlama yapmıştır. Diğer bir ifade ile yeni tanım, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki 

tanımı da kapsayacak şekilde daha ayrıntılı bir düzenlemedir. Her iki tanımın temel 

noktaları aynı olmakla birlikte, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi ile öngörülen 

düzenlemede kâr kaybı ve çevresel zarara özel bir gönderme yapılmıştır1034. Bu 

nedenle, yeni tanımın asıl anlamının şartlı cümlede yattığı söylenebilir. Söz konusu 

cümle ile eski tanımlamadaki belirsiz konulara açıklık getirilmiş ve hem kâr kaybı hem 

                                                 
1034 GAUICI (1997), s.42 
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de çevrenin eski hale döndürülmesi için yapılan masrafları çevre bozulması ile 

bağlantılı olarak  1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin kapsamına alınmıştır.  

Gerçi yeni tanımdaki açık ifadelere göre, deniz çevresine verilen zararla ilgili 

tazminat talebi kendi başına kabul edilebilir bir talep değildir. Ancak, kirlilik olayından 

sonra deniz çevresinin eski hale döndürülmesi için yapılan mâkul masraflar kural olarak 

tazminat kapsamına girmektedir. Bu durumda dahi çevrenin eski hale döndürülmesi ile 

ilgili ölçülebilir ekonomik zarar söz konusu ise talebin kabul edilebileceğini ifade eden 

Özçayır, yeni düzenlemenin Fon’un şimdiye kadarki uygulamaları ile de uyum 

içerisinde olduğunu belirtmektedir1035. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi ile öngörülen yeni 

tanım açısından,  çevrenin eski hale döndürülmesine ilişkin masrafların tazmini ile ilgili 

özel olarak üç husus dikkat çekmektedir:  

i) Sadece eski hale döndürme masrafları tazmin edilebilir masraflardır; Bu 

anlamda çevredeki her türlü zarar bu kapsama girmemektedir.  

ii) Eski hale döndürme ile ilgili tedbirlerin makul olması gerekir. 

iii) Eski hale döndürme ile ilgili makul tedbirler, fiilen yapılan veya yapılacak 

olan tedbirlerdir. 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki kirlilik zararı ile ilgili  tanımda açıkça 

gönderme yapılan bir diğer zarar çeşidi ise, olayın neden olduğu çevre kirliliği sonucu 

ortaya çıkan kâr kaybıdır. 1969/71 Sözleşmeleri açısından belirsiz olan bu hususa da 

açıklık getiren yeni tanım, çevre bozulması nedeniyle ortaya çıkan saf ekonomik kaybın 

tazmin edilebilir olduğunu garanti etmiştir1036. Ancak, 1992 Sözleşmeleri açısından, kâr 

kaybı, sadece çevre bozulmasının sonucu ise tazmin edilebilecektir.   

Sorumluluk ve tazminata ilişkin uluslararası sistemin en karmaşık ve tartışmalı 

bölümlerinden biri olan “kirlilik zararı” tanımı, 1992 Sözleşmeleri ile daha anlaşılabilir 

bir içeriğe kavuşturulmuştur. Yaşanan gelişmelere ve uygulamaya bakıldığında ise, 

kabul edilen yeni tanımın da tüm sorunları çözecek nitelikte olmadığı söylenebilir. 

Ancak, bunu da anlayışla karşılamak mümkündür. Zira, ulusal hukuk sistemlerinin 

                                                 
1035 ÖZÇAYIR, s. 254.; Aynı görüş için ayrıca bkz. WETTERSTEIN, s. 236. 
1036 GAUICI (1999), s. 32.; WETTERSTEIN, s. 236. 
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çeşitliliği âdil ama genel tanımlamaları zorunlu kıldığından, zarara ilişkin sorunların 

doğrudan uluslararası hukuk metinleri ile çözümlenmesi çok zor görünmektedir.  

 

 (2) Koruma tedbirleri 

 

 (a) Koruma tedbirlerinin niteliği 

 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/7. maddesine göre: “Koruma tedbirleri, bir 

olayın vukuundan sonra kirlilik zararlarını önlemek veya sınırlı tutmak için her hangi 

bir şahıs tarafından alınan mâkul tedbirleri ifade eder”. 1992 Fon Sözleşmesi için de 

aynen geçerli olan koruma tedbirleri tanımı açısından iki önemli hususa dikkat etmek 

gerekmektedir. Her ne kadar koruma tedbirleri tanımında bir değişiklik yapılmamışsa 

da,  tedbirlerin alınmasında esas kriter olan olay kavramının kirlilik tehlikesini 

kapsayacak şekilde genişletilmesi ile, bir tanker kazası anında petrol kirliliği tehlikesine 

karşı alınacak önleyici tedbirler de Sözleşmelerin kapsamına alınmıştır. Ayrıca, 1992 

Sorumluluk/Fon Sözleşmesi’nin coğrafi uygulama alanı belirlenirken “her nerede 

olursa olsun alınan koruma tedbirleri” denilmek suretiyle, koruma tedbirleri ile ilgili 

coğrafi alan sınırlandırılması kaldırılmıştır.  

Koruma tedbirlerini, 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmesi açısından 

değerlendirirken, yine üç husus üzerinde özel olarak durmak gerekir:  

i) Koruma tedbirleri, petrol sızması veya ağır ve yakın kirlilik tehlikesi 

olduğu zaman alınmalıdır. Bu durum, kirliliğe karşı genel olarak 

alınan önleyici tedbirlerinin masraflarını kapsam dışı bırakmaktadır. 

ii) Koruma tedbirleri, kirliliğin önlenmesi veya sınırlı tutulması amacıyla 

alınmalıdır. Yükün veya geminin güvenliği amacıyla alınan önlemler 

Sözleşmelerdeki anlamıyla koruma tedbirlerinin kapsamına dahil 

değildir. 

iii) Koruma tedbirleri makul olmalıdır. 
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 (b) Koruma tedbirlerinin genel önleyici tedbirlerden farkı 

 

1969/71 Sözleşmeleri gibi, 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmeleri açısından da 

petrol kirliliğine ilişkin alınan her türlü önleyici tedbirler tazmin edilebilir nitelikte 

değildir. Bu nedenle, Sözleşmeler kapsamında tazmin edilebilir olan koruma tedbirleri 

ile genel önleyici tedbirler ararsındaki sınırı tespit etmek gerekir. 1992 Sorumluluk/Fon 

Sözleşmeleri kapsamında değerlendirilen koruma tedbirlerini genel önleyici 

tedbirlerden ayırmanın en kolay yolu, tedbirlerin alındığı zamanı tespit etmektir. 

1969/71 Sözleşmelerinde petrolün serbest kalması anı esas alındığından, petrolün 

denize dökülmesinden önce alınan tedbirlerle ilgili ne gemi malikinden ne de 1971 

Fonu’ndan tazminat talep etmek mümkündü1037. Diğer bir ifade ile, 1969/71 

Sözleşmeleri açısından petrolün serbest kalması belirleyici nokta olup, petrolün sızması 

veya bırakılmasından önce alınan önlemler koruma tedbirleri değil, genel önleyici 

tedbirlerdi1038. 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmeleri koruma tedbirlerinin kapsamını bir 

az daha genişletmiştir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin I/8. maddesindeki olay tanımı 

petrolün serbest kalmasından önce alınacak tedbirleri de kapsayacak şekilde 

genişletilmiş olduğundan, 1992’deki düzenlemeler gereği koruma tedbirlerinin alınması 

için olayın gerçekleşmesi yeterli olup, petrolün serbest kalmasını, yani fiilen denize 

sızmasını veya bırakılmasını beklemeye gerek yoktur. Eski düzenleme ile yeni 

düzenleme karşılaştırıldığında şu şekilde bir sonuç çıkarılabilir: Olayın 

gerçekleşmesinden önce alınan önlemler her zaman için genel önleyici tedbir olarak 

nitelendirilmekte ve 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmelerindeki anlamıyla da koruma 

tedbiri sayılmamaktadır. 1969/71 Sözleşmelerine göre sadece petrolün fiilen serbest 

kalmasından sonra alınan önlemler koruma tedbirleri sayılırken, 1992 Sorumluluk/Fon 

Sözleşmeleri açısından petrolün fiilen serbest kalması değil, olayın gerçekleşmesi 

yeterlidir. Olayın gerçekleşmesinin ardından, fiili olarak petrol sızmamış veya 

bırakılmamış olsa da, kirlilik tehdidinin önlenmesi için alınan önlemler koruma 

tedbirleri olarak kabul edilmektedir.  

                                                 
1037 CHAO, s. 277.; ABECASSIS & JARASHOW, s. 199. 
1038 Koruma tedbirlerinin kapsamını çok fazla daraltılması doktrinde de eleştiri konusu olmuştur. 

Doktrindeki bazı  eleştiriler için bkz. ÜNAN, s. 96. 
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Tedbirlerin alınması anı, genel önleyici tedbirlerle Sözleşmeler anlamındaki 

koruma tedbirlerini bir birinden ayırmada tek başına yeterli olamamaktadır. Olay 

sırasında alınan tüm önlemler 1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmeleri kapsamındaki 

koruma tedbirleri olarak görülmemelidir. Genel önleyici tedbirlerle Sözleşmeler 

kapsamındaki koruma tedbirlerini bir birinden ayırabilmek için nedensellik ilişkisine de 

bakmak gerekir. Bazı önleyici tedbirler ve alınan tedbirlerin masrafları olayla doğrudan 

ilgili olmayabilir. Örneğin, “İkinci Antonio Gramsi Olayı”nda, Finlandiya hükümeti, 

olayda kullanılmayan bir çok ekipmanın masraflarını da tazminat talebine dahil etmiştir. 

Uluslararası Petrol Kirliliği Fonu’na göre, olay sırasında bazı ekipmanların alınması 

zorunlu ise de, satın alınan tüm ekipmanların masraflarını talep etmek makul değildir. 

Zira, alınan ekipmanların bazıları olayda hiç kullanılmamakta, bazıları ise kullanıldıktan 

sonra da değerini korumaktadır1039. Bu anlamda, olayda kullanılmış olsalar da, 

devletlerin genel olarak kirliliğe karşı mücadele etme yükümlülüğü ile ilgili olan temel 

gereçler ile olayda kullanılmayan gereçlerin masraflarını, makul olmadıkları için 

tazminat talebi içinde değerlendirmek pek mümkün değildir. 

 

 (c) Koruma tedbirleri ile kurtarma arasındaki fark 

 

1969/71 Sözleşmelerinin yapılması sırasında üzerinde hiç durulmadığı halde, 

uygulamada karşılaşılan olaylar gemi ve yükün kurtarılması için yapılan faaliyetlerle 

petrol kirliliğini önlemek amacıyla gerçekleştirilen faaliyetlerin nasıl ayırt edileceği 

sorusunu gündeme getirmiştir. Petrol yüklü bir tankerin kaza yapması halinde, kazayla 

ilgili faaliyetlerin nedenleri son derece çeşitli olabilmektedir. Bu durumda ise, kaza 

yapan petrol yüklü tankerin kurtarılması için yapılan masrafların koruma tedbirleri 

kapsamında Sorumluluk ve Fon Sözleşmeleri gereğince tazmin edilip edilemeyeceği 

sorusu gündeme gelmektedir.  

Uluslararası Petrol Kirliliği Fonu, koruma tedbirlerinin kapsamını belirlerken, 

kurtarma faaliyeti ile koruma tedbirleri arasında farklılık olduğunu  hep bir kıstas olarak 

şart koşmuştur. Fon’un uygulamalarına göre, kurtarma faaliyetlerinin koruma tedbirleri 

                                                 
1039 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1989, s. 31. 

 345



olarak değerlendirilebilmesi için, kurtarmanın temel amacının petrol kirliliğini önlemek 

veya sınırlı tutmak olması gerkir. Eğer kurtarma, sadece yükün ve geminin kurtarılması 

amacını taşıyorsa, Sorumluluk ve Fon Sözleşmeleri kapsamında koruma tedbiri olarak 

değerlendirilemeyecektir1040. “Patmos Olayı”nda aynı sorunla karşılaşan İtalyan ilk 

derece mahkemesi de, kurtarma faaliyeti petrol kirliliğinin önlenmesi ile sonuçlansa bile 

temel amacın sadece gemi ve yükün kurtarılması ile ilgili olduğu durumlarda kurtarma 

ile koruma tedbirlerinin bir arada ele alınamayacağını ifade etmiştir. Mahkemenin 

kararına göre: “Kurtarma ve çevre kirliliğini önleme faaliyetleri, niteliği, amacı ve türü 

gereği son derece farklı faaliyetlerdir. Bir faaliyeti “kurtarmaya yönelik” veya “kirliliği 

önleyici” faaliyet olarak değerlendirebilmek için her şeyden önce faaliyet gösterenin 

temel amacının göz önünde tutulması gerekir…”1041 Uygulamadaki bakış açısı 

doktrinde de savunulmuş ve sadece gemi ve yükün kurtarılması amacıyla alınan 

tedbirlerin koruma tedbiri olarak görülmemesi gerektiği, zira bu şekilde bir ayırım 

yapılmaz ise koruma tedbirleri ile ilgili tazminatın kurtarma ücretinin kopyası olması 

gibi tehlikeli bir durumun ortaya çıkabileceği ifade edilmiştir1042. 

Bununla birlikte, petrol kirliliğine neden olan kazalarda durum bazen çok daha 

karmaşık olabilmektedir. Kurtarma faaliyeti, hem gemi ve yükü kurtarmak hem de 

kirliliği önlemek gibi her iki amacı da taşıyabilir ve her iki amaç da gerçekleşmiş 

olabilir. Uluslararası Petrol Kirliliği Fonu’nun uygulamaları, hem gemiyi ve yükü 

kurtarmaya hem de petrol kirliliğini önlemeye yönelik amaçların aynı anda söz konusu 

olabileceğini ve bu gibi durumlarda yapılan masrafların belirli bir kısmının koruma 

tedbirleri kapsamında tazmin edilebileceğini göstermektedir1043. Fon’un görüşüne göre, 

temel amacı sadece petrol kirliliğinin önlenmesi olan kurtarma faaliyetleri koruma 

tedbirleri kapsamında değerlendirilecektir. Geminin ve yükün kurtarılması amacıyla 

alınan tedbirler koruma tedbirleri kapsamında sayılmayacaktır. Ancak, hem gemiyi ve 
                                                 
1040 Bkz. IOPC Fund Annual Report 1988, s. 60.; IOPC Claims Manual 2000, s. 21-22.; IOPC 

Claims Manual 2002, s. 19-20. 
1041  Bkz. IOPC Fund Annual Report 1988, s. 60.; Değerlendirmeler için bkz. ABECASSIS (1988), s. 

20. 
1042 CHAO, s. 283. 
1043 Gauici’nin ifadesi ile, yapılan faaliyetlerin masraflarını paylaştırmak için amacın vasıflandırılması ve 

oranın ölçülmesi zor olmakla birlikte, Fon’un uygulamaları bunun imkansız olmadığını göstermiştir. Bkz. 

GAUICI (1997), s. 37. 
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yükü kurtarmak, hem de petrol kirliliğini önlemek amacını taşıyan kurtarma 

faaliyetlerinde, temel amaç tespit edilemiyorsa, yapılan masraflar söz konusu faaliyetler 

arasında ilgili oldukları ölçüde paylaştırılacaktır1044. Nitekim, “Portfield Olayı”nda, 

kurtarma faaliyeti ile birlikte kirliliğin önlenmesi amacıyla da masraf yaptığını ileri 

süren gemi sahibinin tazminat talebini kabul eden Fon, alınan tedbirlerin masraflarını 

koruma tedbirleri için 2/3, kurtarma faaliyeti için de 1/3 şeklinde paylaştırmıştır1045. 

Asıl amacın belirlenemediği çift veya çok amaç yöntemi Fon tarafından “Agip Abruzzo 

Olayı”nda da kabul edilmiş ve gemi sahibine tazminat ödenmesine karar verilmiştir1046.  

 

b. Sorumluluk ve tazminat miktarları ile ilgili olarak öngörülen 

hükümler 

 

1969/71 Sözleşmeleri ile öngörülen sistemin işleyişine ilişkin en önemli sorun, 

talep sahipleri tarafından alınabilecek tazminat miktarının yetersizliği konusunda ortaya 

çıkmıştır. Sözleşmelerin yapılmasından çok fazla bir zaman geçmeden yaşanan “Amoco 

Cadiz”1047 ve “Tanio”1048 olayları, Sözleşmelerle öngörülen tazminat miktarlarının 

yetersizliğini ortaya çıkaran ilk olaylar olmuştur. 

Petrol taşımacılığında kullanılan tanker boyutlarının ve teknolojik gelişmelere 

bağlı olarak petrol kirliliğinin temizlenmesi masraflarının her geçen gün artması 

sorumluluk ve tazminat miktarlarının artırılması gereğini de beraberinde getirmiştir. 

1984 Konferansı ile gündeme gelen sorumluluk ve tazminat miktarlarının artırılması 

                                                 
1044 Bkz. IOPC Claims Manual 2000, s. 21-22.; IOPC Claims Manual 2002, s. 20. 
1045 Olayla ilgili değerlendirmeler için bkz. CHAO, s. 283-284.; ÖZÇAYIR, s. 252. 
1046 Bu konuda bkz. GAUICI (1997), s. 37. 
1047 16 Mart 1978’de, “Amoco Cadiz” tankerinin karaya oturması sonucu 223.000 ton petrol denize akmış 

ve İngiltere kıyılarında ciddi boyutlarda kirliliğe neden olmuştur. Gemi maliki Amoco Transport’un, 

Sorumluluk Sözleşmesi gereğince tesis ettiği fon sınırı 77.371.875 frank iken, petrol kirliliği zararı ve 

temizleme masrafları yaklaşık 800 milyon dolar tutmuştur. Bkz. CHAO, s. 133. 
1048 7 Mart 1980’de gerçekleşen “Tanio” kazası sonucu ise 13.500 ton petrol denize akarak, yine İngiltere 

kıyılarında kirliliğe neden olmuştur. Bu kazanın, yaklaşık 527 milyon franklık talep hakkına yol açmasına 

rağmen,  Fon, tazminat taleplerinin sadece %70’ni karşılayabilmiştir. Bkz. ERMOLAEV &  SIVAKOV, 

s. 210.   
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konusunda hem petrol endüstrisi hem  de gemi sahipleri ve onların sigortacıları değişik 

görüşler ileri sürmüştür. Özellikle yük sahipleri (petrol endüstrisi), malî yükün yönünü 

değiştirmeğe teşebbüs ederken, gemi sahipleri varolan orantının devamından yana tavır 

sergilemiştir1049. 1984 Konferansı sırasında farklı gruplar oluşturan hükümet 

temsilcilerinin teklifleri de çok değişik olmuştur. Sorumluluk miktarının, küçük gemiler 

için 3 milyon dolar, Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre ton başına 285-300 dolar ve en 

fazla 30 milyon dolar, Fon Sözleşmesi’ne göre ise 100-120 milyon dolar olması 

gerektiğinin savunan görüşe1050 katılmayan bir çok devlet, daha yeni ve tatmin edici 

rakamlar ileri sürerek, sorumluluk ve tazminat miktarının tüm gemiler için en az 6 

milyon ÖÇH (SDR), 10.000 tonun üstündeki gemiler için ton başına 600 ÖÇH (SDR) 

ve toplam 60 milyon ÖÇH (SDR), Fon içinse daha sonra 200 milyon ÖÇH (SDR)'ye 

çıkartılması şartıyla ilk başta 150 milyon ÖÇH (SDR) olması gerektiğini 

savunmuştur.1051 1984 Konferansı’nda kabul edilen ve 1992 değişiklikleri ile de aynen 

tekrarlanan miktarlara bakıldığında, konuya ilişkin uzlaştırıcı bir çözümün tercih 

edildiği görülmektedir.  

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/1. maddesine göre: “Bir geminin maliki, 

herhangi bir olayla ilgili sorumluluğunu işbu Sözleşme uyarınca aşağıdaki şekilde 

hesaplanan toplam bir meblağla sınırlamak hakkına haizdir: 

a. 5.000 tonaj biriminin1052 üzerinde olmayan bir gemi için 3 milyon hesap 

birimi1053; 

                                                 
1049 Örneğin, petrol endüstrisinin temsilcisi konumundaki OCIMF, gemi maliki için 50, Fon için 75, 

toplam 125 milyon dolar teklif ederken; tanker sahiplerinin temsilcisi olan INTERTANKO ise gemi 

maliki açısından geminin her tonaj birimi için 360 dolar ve en fazla 30 milyon dolar, Fon açısından da 

120 milyon dolar olmak üzere  toplam 150 milyon dolarlık sorumluluk miktarından yana olmuştur. Bkz. 

CHAO, s. 159. 
1050 Çin, Yunanistan, Hindistan, İtalya, Polonya, Japonya ve Sovyetler Birliği gibi ülkelerin savunduğu 

ilgili görüşler için bkz. CHAO, s.162 
1051 ABD, Kanada ve Fransa tarafından savunulan söz konusu görüşler için bkz. CHAO, s. 162. 
1052 “Gemi tonajı” kavramı, 1992 Fon Sözleşmesi’nin 1/5. maddesi gereğince, 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nde belirtilen anlamı ifade etmektedir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/10. maddesine 

göre ise, gemi tonajı, 1969 Gemilerin Tonaj Ölçümüne İlişkin Uluslararası Sözleşme’nin EK I.’inde 

belirtilen tonaj ölçme düzenlemelerine göre hesaplanacak olan gayri safi tonaj anlamındadır   
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b. 5.000 tonaj biriminin üzerindeki bir gemi için, toplam miktarın her 

durumda 59.7 milyon hesap birimini geçmemesi şartıyla,  (a) alt 

paragrafında belirtilen meblağa ilaveten her bir ilave tonaj birimi için 

420 hesap birimi.” 

Görüldüğü gibi, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nde üç çeşit sorumluluk miktarı 

öngörülmüştür: 5.000 tonaj biriminin üzerinde olmayan gemiler için 3 milyon hesap 

birimi, 5.000 tonaj birimi ile 140.000 tonaj birimi arasındaki gemiler için 3 milyon 

hesap birimine ilaveten her bir ilave tonaj için 420 hesap birimi, 140.000 tonaj birimin 

üzerindeki gemiler içinse 59.7 milyon hesap birimi.  

Sorumluluk Sözleşmesi ile bağlantılı bir şekilde 1992 Fon Sözleşmesi gereği 

Uluslararası Petrol Kirliliği Fonu'ndan alınabilecek tazminat miktarları da artırılmıştır. 

1992 Fon Sözleşmesi’nin 4/4. maddesine göre :  

                                                                                                                                               
1053 1992 Fon Sözleşmesi’nin 1/4. maddesine göre “hesap birimi” 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nde 

belirtilen anlamda olacaktır. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/9. maddesine göre: 

“a. İşbu maddenin 1. paragrafında anılan hesap birimi, Uluslararası Para Fonu tarafından 

tanımlanan Özel Çekme Hakkı anlamındadır. Paragraf 1’de belirtilen meblağlar, paragraf 

3’te anılan fonun oluşturulması tarihinde Özel Çekme Hakkına referansla bu para birimi 

değeri esasına göre ulusal para birimi esasına dönüştürülecektir. Özel çekme Hakkı 

açısından, Uluslararası Para Fonu üyesi olan taraf bir devletin ulusal para birim değeri, 

operasyon ve işlemler için söz konusu tarihte yürürlükte olan Uluslararası Para Fonu’nca 

uygulanan değerlendirme yöntemine göre hesaplanacaktır. Özel Çekme Hakkı açısından, 

Uluslararası Para Fonu üyesi olmayan bir taraf devletin ulusal para birimi değeri, bu 

devlet tarafından belirlenen şekilde hesaplanacaktır. 

b. Bununla beraber, Uluslararası Para Fonu üyesi olmayan ve ilgili mevzuatı 9(a) 

paragrafı hükümlerinin uygulanmasına müsaade etmeyen bir taraf devlet, işbu sözleşmenin 

onayı, kabulü, tasvibi veya   sözleşmeye katılma tarihinde veya bu tarihten sonraki 

herhangi bir tarihte, 9(a) paragrafında anılan hesap biriminin 15 altın frank’a eşit 

olacağını beyan edebilir. Bu paragrafta anılan altın frank, 900/1000 ayarında 65.5 

miligram saf altın karışımına karşılık gelmektedir. Altın frangın ulusal para birimine 

dönüştürülmesi, ilgili devlet kanununa göre yapılacaktır. 

c. 9(a) paragrafının son cümlesinde belirtilen hesaplama ve 9(b) paragrafında adı geçen 

dönüştürme, 9(a) paragrafının ilk üç cümlesinin uygulanmasından kaynaklanacak paragraf 

1’deki meblağların, taraf devletin ulusal para biriminde mümkün olduğu kadar gerçek aynı 

değeri ifade edecek şekilde yapılacaktır….” 
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“(a)  İşbu fıkranın (b) ve (c) alt paragraflarında aksi belirtilen durumlar hariç, 

bu madde uyarınca Fon tarafından ödenecek tazminatın toplam tutarı, 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III.maddesinde tanımlanan kirlilik zararı 

için söz konusu Sözleşme gereğince fiilen ödenen miktarın toplamı dahil, 

her olayla ilgili olarak 135 milyon hesap birimini geçmeyecek şekilde 

sınırlandırılacaktır.  

(b) (c) alt paragrafında aksi belirtilen durum hariç, istisnai, kaçınılmaz ve 

karşı konulmaz nitelikteki bir doğal olaydan kaynaklanan kirlilik zararı 

için işbu madde uyarınca Fon tarafından ödenecek tazminatın toplam 

tutarı 135 milyon hesap birimini geçmeyecektir. 

(c). Sözleşmeye taraf üç devletin ülkesinde bir önceki takvim yılı esnasında 

ilgili şahıslar tarafından 600 bin tona eşit veya üzerinde katkı petrolünün 

alındığının görülmesi durumunda, (a) ve (b) alt paragraflarında anılan 

tazminatın maksimum tutarı her hangi bir zamanda herhangi bir olayla 

ilgili olarak 200 milyon hesap birimi olacaktır."  

1992 Fon Sözleşmesi’ndeki düzenleme açısından bir kaç hususa özel olarak 

dikkat edilmesi gerekir. Maddenin (a) bendine göre Fon tarafından ödenecek tazminat 

miktarı gemi maliki tarafından 1992 Sorumluk Sözleşmesi’ne göre ödenecek tazminat 

miktarını da kapsamaktadır. Diğer bir ifade ile, gemi maliki tarafından 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ne göre, örneğin 35 milyon OÇH (SDR) ödenmişse, Fon tarafından 

ödenecek tazminatın maksimum tutarı 100 milyon ÖÇH (SDR) olacaktır. Söz konusu 

miktarlar her bir olay için öngörülmüştür. Birden fazla geminin karıştığı olaylarda, her 

gemi açısından ayrı bir olay söz konusu olacaktır. İstisnai, kaçınılmaz ve karşı 

konulmaz nitelikteki doğal âfet nedeniyle ortaya çıkan kirlilik zararlarında gemi 

malikinin hiçbir sorumluluğu söz konusu olmayacağından maddenin (b) bendinde de 

öngörüldüğü gibi tazminatın tümü Fon tarafından karşılanacaktır. Ancak, bu gibi 

durumlarda olaya karışan gemi sayısı birden fazla olsa da, tek olay varmış gibi toplam 

135 milyon OÇH ödenecektir. Fon Sözleşmesi’nin 4/4 (c). maddesinde belirtilen 

şartların gerçekleşmesi ile Fon’un sorumluluğunun 200 milyon hesap birimine 
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yükselmesi durumunda, gemi malikinin sorumluluğu 59.7 milyon hesap birimini 

geçemeyecektir1054.      

1997’de Japonya kıyılarında gerçekleşen “Nakhodka”1055 ve 1999’da Fransa 

kıyılarında gerçekleşen “Erica”1056 kazalarının da etkisiyle1057, 1992 Sorumluluk/Fon 

Sözleşmelerinde öngörülen sorumluluk ve tazminata ilişin miktarlar, IMO Hukuk 

Komitesi’nin 16-20 Ekim 2000 tarihleri arasında gerçekleştirilen 82. Toplantısında 

kabul edilen kararla yaklaşık %50 oranında artırılmıştır. Söz konusu kararla 1992 

Sorumluluk Sözleşmesindeki sorumluk miktarları; 5000 tonaj biriminin altındaki 

gemilerle ilgili olarak 3 milyon ÖCH’den  4.51 milyon ÖÇH’ye; 5000’le 140.000 tonaj 

birimi arasındaki gemilerle ilgili olarak 3 milyon ÖÇH’ye ilaveten her bir ilave tonaj 

birimi için 420 ÖÇH’den 4.51 milyon ÖÇH’ye ilaveten her bir ilave tonaj birimi için 

631 ÖÇH; 140.000 tonaj biriminin üzerindeki gemiler içinse 59.7 milyon ÖCH’den  

89.77 milyon ÖÇH’ye yükseltilmiştir.  

1992 Fon Sözleşmesi’ne göre ödenecek olan tazminat miktarları ise; her bir 

olayla ilgili olarak 135 milyon ÖÇH yerine 203 milyon ÖÇH; Sözleşmeye taraf üç 

devletin ülkesinde bir önceki takvim yılı esnasında ilgili şahıslar tarafından 600 bin tona 

eşit veya üzerinde katkı petrolünün alındığının görülmesi durumunda yürürlüğe girecek 

olan 200 milyon ÖÇH yerine de 300.740.000 ÖÇH  olarak belirlenmiştir. Söz konusu 

değişiklikler, Sözleşmelerde öngörülen yöntem gereği, taraf devletlerin 1/4’nün itiraz 

etmemesi üzerine 1 Kasım 2003’de yürürlüğe girmiştir1058.  

 

 

 

                                                 
1054 ÖZÇAYIR, s. 236. 
1055 2 Ocak 1997’de Japonya’da gerçekleşen olayla ilgili geniş bilgi için bkz. IOPC Annual Report 

2001, s. 69-76. 
1056 12 Aralık 1999’da Fransa’da gerçekleşen olayla ilgili geniş bilgi için bkz. IOPC Annual Report 

2001, s. 108-122.; Ayrıca bkz. http://www.iopcfund.org/erika.htm (k. t. 15 Ekim 2003) 
1057 GÜNAY, s. 409. 
1058 Bu konuda geniş bilgi için bkz. IMO Raises Compensation Limits for Oil Pollution, 

http://www.imo.org/ index.htm. (k.t.5 Kasım 2003.) 

 351

http://www.iopcfund.org/erika.htm
http://www.imo.org/%20index.htm


d. Sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesine ilişkin yöntem  

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde sorumluluk miktarlarının değiştirilmesi ile 

ilgili her hangi bir mekanizmanın öngörülmemiş olması nedeniyle ortaya çıkan 

sorunların giderilmesini amaçlayan 1992 Protokolleri, Sözleşmelerdeki sorumluluk ve 

tazminat miktarlarının gerektiğinde değiştirilebilmesine imkan verecek düzenlemeler 

öngörmüştür. Sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesine ilişkin yöntem, 

aralarındaki yakın ilişki dikkate alınarak her iki Sözleşme açısından aynı kurallara tabi 

tutulmuştur.  

Her iki Sözleşmede benzer şekillerde öngörülen düzenlemelere göre, 

sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesine ilişkin teklifler Sözleşme’ye taraf 

devletlerin en az dörtte biri tarafından yapılabilir. Değişiklik teklifi, IMO Genel 

Sekreteri tarafından tüm örgüt üyelerine ve Sözleşme’ye taraf olan devletlere 

göndermeli ve teklifin yapıldığı tarihten itibaren en az altı ay sonraki bir tarihte 

değerlendirilmesi için IMO Hukuk Komitesi’ne sunulmalıdır. IMO'ya üye olsun veya 

olmasın, Sözleşmelerden her hangi birine taraf olan tüm devletler IMO Hukuk 

Komitesi'nin konuyla ilgili tüm çalışmalarına katılabilir. Değerlendirilmek için  

kendisine sunulan değişiklikleri her yönüyle inceleme yetkisi olan IMO Hukuk 

Komitesi’nin, bazı noktalar üzerinde özellikle durması gerekmektedir. Hukuk Komitesi, 

daha önce yaşanan olayları ve özellikle bu olaylardan kaynaklanan zarar miktarlarını, 

para değerlerindeki değişiklikleri (Sorumluluk Sözleşmesi açısından  önerilen 

değişikliklerin sigorta maliyeti üzerindeki etkisini) ve ayrıca 1992 Protokolü ile 

değiştirilen Sorumluk Sözleşmesi’nin V/1. maddesindeki miktarlar ile 1992 Protokolü 

ile değiştirilen Fon Sözleşmesi’nin 4/4. maddesinde belirlenen miktarlar arasındaki  

ilişkiyi dikkate almalıdır.1059  İki Sözleşme ararsındaki ilişkinin dikkate alınması 

gerektiği  Sözleşmelerle kurulan uluslararası sistemin işleyişi açısından çok önemlidir. 

1969/71 Sözleşmelerinde olduğu gibi 1992 Sözleşmeleri açısından da, Fon 

Sözleşmesi’ne taraf olabilmek için Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olmak şarttır1060. 

                                                 
1059 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 15/5. maddesi.; 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 33/5. maddesi. 
1060 1971 Fon Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 28/4. maddesi.   
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Ancak Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olan her devlet Fon Sözleşmesi’ne taraf olmak 

zorunda değildir. Bu anlamda, sadece Sorumluluk Sözleşmesi’ne taraf olan devletlerin 

yeteri sayıya ulaşarak Sorumluluk Sözleşmesi açısından sorumluluk miktarının 

değiştirilmesine ilişkin teklifte bulunması mümkündür. Oysa, tek başına Sorumluluk 

Sözleşmesi’nde yapılabilecek miktar değişikliği Sözleşmelerle öngörülen malî yükün 

paylaştırılmasına ilişkin dengeyi bozabilecektir. Bu nedenle, değişiklik tekliflerinin 

Hukuk Komitesi tarafından değerlendirilmesinde, Sorumluluk ve Fon Sözleşmelerinde 

öngörülen miktarlar arasındaki ilişkinin dikkate alınması gerektiği özel olarak 

vurgulanmıştır. IMO Hukuk Komitesi, iki Sözleşme arasındaki ilişkiyi dikkate alarak, 

yapılan teklifin neden olabileceği dengesizliği önleyebilecektir.  

1992 Sorumluluk/Fon Sözleşmelerinde, sorumluluk ve tazminat miktarına 

ilişkin değişikliklerin kabul edilmesi için özel bir yöntem öngörülmüştür1061. Öngörülen 

yönteme göre, sorumluluk ve tazminat miktarına ilişkin değişiklikler, Sözleşme’ye taraf 

devletlerin en az yarısının oylamada bulunması şartıyla, IMO Hukuk Komitesi’nde 

hazır bulunan ve oylamaya katılan taraf devletlerin üçte iki çoğunluğu ile kabul 

edilir.1062 Bu şekilde kabul edilen değişiklik, IMO tarafından bütün taraf devletlere 

bildirilir. Bildirim tarihinden itibaren on sekiz aylık süre içinde, Hukuk Komitesi 

tarafından değişikliğin kabul edildiği tarihte Sözleşme’ye taraf olan devletlerin en az 

dörtte birinin değişikliği kabul etmediğini IMO'ya bildirmesi durumunda değişiklik 

reddedilmiş sayılır ve hiçbir geçerliliği olmaz. Aksi taktirde on sekiz aylık sürenin 

sonunda değişiklik kabul edilmiş sayılır. Bu şekilde kabul edilmiş sayılan değişiklik ise 

kabul tarihinden 18 ay sonra yürürlüğe girer1063.  

Değişiklik teklifinin taraf devletlere bildirilmesi ile kabul edilmesi ve kabul 

edildikten sonra da yürürlüğe girmesi için öngörülen süreler, değişikliğe ilişkin iç hukuk 

                                                 
1061 Öngörülen yöntemle ilgili eleştirel bir değerlendirme için bkz. KARAN, Hakan: “The Process of 

Revising Liability Limits Under International Maritime Conventions”, Prof. Dr. Turgut Kalpsüz’e 

Armağan, Turhan Kitabevi, Ankara 2003, s. 429-444. 
1062 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 15/1-4. maddeleri; 1971 Fon 

Sözleşmesine değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 33/1-4. maddeleri.  
1063 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 15/7-8. maddeleri; 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 33/7-8. maddeleri. 
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usullerinin yerine getirilmesine yeterli imkan sağlamak amacıyla öngörülmüştür1064. 

Sorumluluk ve tazminat miktarındaki değişiklikler, devletler açısından anayasal veya 

yasal bazı usulleri gerektireceğinden, belirli sürelere ihtiyaç duyulacaktır. Örneğin bazı 

devletler açısından anayasal usul olarak meclisin onayı gerekeceğinden, değişikliğin 

ilgili devlet tarafından kabul edilmesi belirli bir zaman alabilecektir. Konuya Türk 

hukuku açısından bakıldığında karşılaşılan temel sorun, protokol yöntemiyle kabul 

edilen  değişikliklerin Anayasal usul olarak nasıl onaylanacağıdır. 1982 Anayasası 

gereğince, Türkiye Cumhuriyeti adına yapılacak andlaşmaların onaylanması, Türkiye 

Büyük Millet Meclisi’nin onaylamayı uygun bulmasına bağlı olmakla birlikte (md. 

90/1), uluslararası bir andlaşmaya dayanan uygulama antlaşmalarının Türkiye Büyük 

Millet Meclisi’nce uygun bulunması zorunlu değildir (md. 90/3).  Sorumluluk ve 

tazminat miktarlarına ilişkin değişiklikler, Sözleşmelerin değişen koşullara 

uyumlaştırılması ve uygulanmasının kolaylaştırılması niteliğinde olduğundan, 

değişikliklere ilişkin protokollerin uygulama antlaşması sayılması mümkündür. Bu 

anlamda, sorumluluk ve tazminat miktarlarının artırılmasına ilişkin protokoller, Türk 

hukuku açısından, kanunlara değişiklik getirmemek şartıyla1065, 1982 Anayasası’nın 

90/3. maddesi gereğince de onaylanabilir.  

Sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesine ilişkin 1992 

Protokollerinde öngörülen yöntemle ilgili asıl dikkat çeken husus, değişikliği kabul 

etmeyen bir devletin de, değişiklikle bağlı olabileceğidir. Protokollerle öngörülen 

yöntem gereği, değişikliğin Hukuk Komitesi tarafından kabul edildiği tarihte 

Sözleşmeye taraf olan devletlerin en az dörtte birinin, değişikliğin kabul edildiğinin 

kendilerine bildirilmesinden itibaren on sekiz aylık süre içinde değişikliği kabul 

etmediklerini IMO'ya bildirmemeleri durumunda, değişiklik, tüm taraf devletleri 

bağlayacak şekilde kabul edilmiş sayılmaktadır. Örneğin, Hukuk Komitesi tarafından 

değişikliğin kabul edildiği tarihte Sözleşme’ye taraf devlet sayısı 40 ise, değişiklik 

teklifinin kendilerine bildirilmesinden itibaren 18 aylık süre içinde, en az 10 devletin 

değişikliği kabul etmediğini IMO’ya bildirmesi gerekmektedir. Değişikliği kabul 

etmeyen devlet sayısı 10’a ulaşamayıp, örneğin 9’da kalırsa, değişiklik kabul edilmiş 

                                                 
1064 CHAO, s. 168. 
1065 1982 Anayasası’nın 90/4. maddesine göre: “Türk kanunlarına değişiklik getiren her türlü 

andlaşmanın yapılmasında birinci fıkra hükmü uygulanır.” 
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sayılmaktadır. Kabul tarihinden 18 ay sonra yürürlüğe girecek olan değişiklik, 

değişikliği kabul etmeyen söz konusu 9 devlet açısından da bağlayıcı hale gelmektedir. 

Zira, Sözleşmeler gereğince, değişikliğin yürürlüğe girdiği tarihten en az altı ay önce 

1992 Protokollerini  feshetmedikleri taktirde, ilgili değişiklik bütün taraf devletleri 

bağlayacaktır1066. 

Söz konusu yöntemin Sözleşmelere etkinlik kazandırmak amacıyla öngörülmüş 

olduğu söylenebilir. Sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesinin oybirliğine 

bağlanması halinde, bir tek devletin  karşı çıkması ile değişikliğin kabul edilememesi ve 

Sözleşmelerin yaşanan gelişmeler karşısında yetersiz kalması ihtimali ortaya 

çıkabilecekti. Değişikliklerin kabul edilmesi devletlerin taktirine bırakıldığında ise, 

sorumluluk ve tazminat miktarları açısından tekdüzeliğin sağlanması mümkün 

olmayacak ve her devlet açısından değişik sorumluluk ve tazminat miktarının 

uygulanması, içinden çıkılmaz bir karmaşa yaratabilecekti. Bununla birlikte, devletleri, 

kabul etmedikleri bir değişiklikle bağlı saymak eleştirilebilecek bir husustur. 

Devletlerin  uluslararası bir sözleşmeye (veya sözleşmedeki bir değişikliğe) taraf olma 

yönünde zorlanamayacağı, uluslararası hukukun en temel kurallarındandır. Uluslararası 

sözleşmelere iç hukukunda etkinlik kazandırmak devletlerin serbest iradelerine bağlı bir 

husustur ve aksi bir durum devletlerin egemenlik hakkının sınırlandırılması anlamına 

gelecektir1067. Gerçi, Sözleşmelerde öngörülen yöntemle, değişikliğe taraf olmak 

istemeyen devletlere 1992 Protokolünü feshetmek yetkisi verilmiştir. Ancak, değişikliği 

kabul etmek istemeyen devleti, “ya değişikliği kabul et yada tüm Sözleşme’yi feshet” 

gibi bir tercih karşısında bırakmak çözüm yolu değildir. Ayrıca, değişiklikleri kabul 

etmeyen bir devleti Sözleşmeyi feshetmek zorunda bırakmak başka sorunlar da 

yaratabilecektir. Örneğin, değişikliği kabul etmeyen devletlerin Protokolü feshetmeyi 

tercih etme ihtimali vardır. Bu ise, Sözleşmelerin etkinliğini azaltabilecektir. Her ne 

kadar uygulamada henüz böyle bir durumla karşılaşılmamışsa da, fesih yolunun tercih 

edilmesinin gelecekteki uygulamalar açısından imkansız olmadığı da bir gerçektir.   

Sorumluluk ve tazminat miktarlarının değiştirilmesi için 1992 Protokolleri ile 

öngörülen yöntem, sorumluluk ve tazminata ilişkin yeni miktarların iç hukukta 
                                                 
1066 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 15/9. maddesi.; 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü’nün 33/9. maddesi. 
1067 Bkz. KARAN, s.437. 
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uygulanması açısından da bazı sorunlara neden olabilecek niteliktedir. Örneğin, 

sorumluluk ve tazminat miktarlarına ilişkin her türlü değişikliğin Türk iç hukuku 

açısından uygulanabilmesi için, söz konusu değişikliğin Türkiye tarafından usulüne 

uygun olarak onaylanması gerekir. Zira, 1982 Anayasası’nın 90/5. maddesine göre, 

sadece usulüne uygun yürürlüğe giren uluslararası antlaşmalar kanun hükmündedir. 

Türk hukuku açısından usulüne uygun yürürlüğe girme, Anayasa’nın 90. maddesine ve 

244 Sayılı Yasa’ya uygun olarak yapılıp, yine Anayasa’nın 104. maddesi gereğince 

Cumhurbaşkanı tarafından onamayı kapsayan bir bütündür. Söz konusu usule uygun 

olarak yapılmamış her hangi bir uluslararası metin, Türk iç hukuku açısından kanun 

niteliğinde olmayacaktır. Bu anlamda, sorumluluk ve tazminat miktarlarına ilişkin 

değişiklikleri ilgili usule uygun olarak yapmayan, örneğin itiraz etmeyerek değişikliği 

kabul eden veya açıkça kabul etmediğinin bildiren, ancak gerekli dörtte bir sayıya 

ulaşılamadığı için değişikliğin kabul edilmesini önleyemeyen  Türkiye açısından, ilgili 

değişikliklerin iç hukukta uygulanması mümkün olmayacaktır1068. Diğer bir ifade ile, 

sorumluluk ve tazminata ilişkin değişiklikler, somut bir olayda Türk mahkemeleri 

tarafından dikkate alınamayacaktır1069.   

 

C. Sözleşmelerin Kendilerine Özgü Düzenlemeleri  

 

Sorumluluk ve Fon Sözleşmelerine ilişkin 1992 Protokolleri ile Sözleşmelerde 

ortak olan hususlar benzer bir şekilde düzenlenirken,  her bir Sözleşme’nin kendi 

yapısına ilişkin bir çok yenilik de getirilmiştir. İlgili düzenlemeleri Sorumluluk ve Fon 

Sözleşmesi açısından ayrıca ele almakta fayda vardır.  

 

a. Sorumluluk Sözleşmesi’ne ilişkin yenilikler 

 

                                                 
1068 Aynı görüş için bkz. KARAN, s. 442. 
1069 Usulüne uygun yapılmayan antlaşmaların mahkemelerce uygulanmasının gerekmeyeceğine ilişkin 

Yargıtay 10. Hukuk Dairesi tarafından verilen örnek bir karar için bkz. E.1994/12170; K. 1994, Yargıtay 

Kararlar Dergisi, C. 21, S. 3, 1995, s. 416.  
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aa. Sorumluluğun yöneltilmesi (Channelling of liability) 

  

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği 

zararlarına ilişkin taleplerin sadece Sorumluluk Sözleşmesi kapsamında ve gemi 

malikine karşı yöneltilebileceğini, malikin hizmetlilerinden ve görevlilerinden ise her 

hangi bir nedenle tazminat talep edilemeyeceğini öngörerek sorumluluk ve zararın 

tazmini açısından tek düze bir sistem oluşturmayı amaçlamıştır. Ancak, uygulamada 

yaşanan tecrübeler, 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki düzenlemelerin yetersiz 

olduğunu göstermiştir. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, açıkça “gemi malikinin 

hizmetlileri veya görevlileri” demek suretiyle sorumluluktan bağışık tutulanların 

kapsamını çok dar tutmuş, örneğin her türlü gemi kiracısı, geminin işletmecisi, gemiye 

hizmet veren kılavuz kaptan gibi şahıslara karşı tazminat talebiyle dava açılabilmesi 

ihtimalini dikkate almamıştır1070. Uygulamada ise, Sözleşme’de bağışık tutulmayan 

şahıslara karşı tazminat talebiyle başvurulması genellikle tercih edilen bir yöntem 

olmuştur1071. 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi, petrol kirliliği zararlarından sorumluluğa ilişkin 

dokunulmazlık kapsamını genişletmiştir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/4. 

maddesine göre: “Geminin malikinden, bu Sözleşme kapsamı dışında  kirlilik zararı için 

hiç bir tazminat talebinde bulunulamaz. İşbu maddenin 5. fıkrasına tâbi olarak,  hasarın 

zarar verme kastıyla veya dikkatsizce ve muhtemelen zarara sebep olabileceği bilinerek 

yapılan kişisel bir hareket veya ihmalden kaynaklanmaması koşuluyla, aşağıda 

belirtilenlerden hem bu Sözleşme’ye hem de başka bir sebebe müsteniden kirlilik 

zararları sebebiyle tazminat talep edilemez: 

a. Gemi malikinin hizmetlileri veya acentaları veya geminin mürettebatı; 

                                                 
1070 GAUICI (1997), s. 103. 
1071 Örneğin “Amoco Cadiz Olayı”nda,  zarar gören  Fransız hükümeti, gemi sahibi Amoco Transport 

olduğu halde, ana şirket Standart Oil ve gemiyi işleten AIOC’nin sorumlu olması gerektiğini iddia etmiş 

ve ABD mahkemesi de, hem Fransa ve hem de bayarak devleti Liberya Sorumluluk Sözleşmesi’nin tarafı 

olduğu halde, bu iddiayı  kabul etmiştir. Bkz. CHAO, s. 133.; Aynı olayda,  zarar görenlerin bazılarının 

doğrudan kurtarana karşı talepte bulundukları görülmektedir. Gerçi bu talepler, kurtarma ile kirlilik zararı 

arasında nedensellik bağı olmadığı gerekçesiyle reddedilmişti. Ancak nedensellik bağının olması halinde  

taleplerin kabul edilme ihtimali de çok yüksekti. Bkz. GAUICI (1997), s. 103. 
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b. Mürettebatın dışında gemi için hizmet veren kılavuz kaptan veya diğer 

şahıslar; 

c. Herhangi bir charterer (nasıl tanımlandığına bakılmaksızın, bare boat 

charterer dahil), gemi müdürü veya işletmecisi; 

d. Gemi malikinin izni veya yetkili kamu merciinin talimatı ile kurtarma 

faaliyetlerinde bulunan herhangi bir şahıs; 

e. Koruma tedbirleri alan her bir şahıs; 

f. Alt paragraf (c), (d) ve (e)’de belirtilen şahısların tüm hizmetlileri veya 

acenteleri. 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi ile sorumluluktan muaf tutulacak olanların 

kapsamı genişletilmekle birlikte, hasarın, maddede sayılan şahısların zarar verme 

kastıyla veya dikkatsizce ve muhtemelen zarara sebep olabileceği bilinerek yapılan 

kişisel bir hareket veya ihmalinden kaynaklanmaması gerektiği öngörülmüştür. 

Dokunulmazlık kapsamının genişletilmesinin temel amacı, Sorumluluk Sözleşmesi 

kapsamındaki sorumluluğun başka her hangi bir kimseye değil, doğrudan gemi malikine 

yöneltilmesini sağlamaktır. 1992 Sözleşmesi’ndeki açıklığın bir çok yönden yararlı 

olduğu söylenebilir. Tazminat talebinin kime yöneltilmesi gerektiğinin önceden tespit 

edilebilmesini sağlayan ilgili düzenleme, tazminatın alınabilmesine ilişkin usulü 

hızlandırmıştır. Ayrıca, gemi maliki dışındaki şahısların kirlilik zararı nedeniyle 

sorumlu tutulmaları ihtimaline karşı sigorta yaptırmak ihtiyacı giderilmiş ve sigortaların 

üst üste binmesi önlenmiştir1072. Bununla birlikte, yeni düzenlemenin de bazı yönlerden 

eksik olduğu görülmektedir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi, gemi malikinin hizmetlileri 

ve acenteleri açısından 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne oranla daha olumsuz bir durum 

yaratmıştır1073. 1969 Sorumluluk Sözleşmesi ile sorumluluktan tamamen bağışık tutulan 

gemi malikinin hizmetlileri ve görevlileri, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi gereğince 

“hasarın, zarar verme kastıyla veya dikkatsizce ve muhtemelen zarara sebep olabileceği 

bilinerek yapılan kişisel bir hareket veya ihmalden kaynaklanmaması koşuluyla” 

sorumluluk taşımamaktadırlar.  Sorumlu olmayacak şahısların özel olarak sayılması 

nedeniyle de, maddede sayılmayan bazı şahıslar (örneğin, istisna kapsamına girmeyen 
                                                 
1072 ÜNAN, s. 161.; CHAO, s. 170. 
1073 ÜNAN, s. 162. 
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gemiye mürettebat temin eden şahıslar, gemideki yükün charterer olamayan göndereni 

gibi),  talep sahiplerinin sorumluluğa ilişkin genel hukuk kuralları gereğince başlatacağı 

takibe maruz kalabilecektir1074.  

1992 Sorumluluk Sözleşmesi, gemi malikinin rücu hakkı açısından bir 

değişiklik yapmamıştır. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/5. maddesine göre: “İşbu 

Sözleşme, gemi malikinin 3. şahıslara rücu hakkına halel getirmez.” İlgili maddedeki 

“3. şahıs” kavramı üzerinde özellikle durmak gerekir. 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nde de aynı olan bu düzenlemeyi, ilgili Sözleşme açısından değerlendiren 

Ünan, Sözleşme’nin III/2(b). maddesindeki 3. şahıs nitelemesine girmeyen hizmetlilerin 

ve görevlilerin, gemi malikinin rücu hakkını düzenleyen III/5. madde açısından da 3. 

şahıs sayılmayacaklarını ifade etmiştir1075. Sözleşme’nin III/2(b). maddesi açısından 

haklı olan bu görüşün, rücu hakkına ilişkin III/5. maddesi açısından kabul edilmesi 

mümkün değildir. 1969 Sözleşmesi gibi 1992 Sorumluluk Sözleşmesi de, gemi 

malikinin rücu hakkından bahsederken hiçbir ayırım yapmamış1076 ve rücu hakkını ayrı 

bir fıkra halinde düzenlemiştir.  Bu nedenle, gemi malikinin rücu hakkı açısından, 

sorumluluktan muaf tutulan şahısların 3. şahıs sayılması gerekir1077. Diğer bir ifade ile, 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III/4. maddesi gereğince sorumluluktan muaf  tutulan 

şahıslar, Sözleşme’de öngörülen koşulların gerçekleşmesi şartıyla talep sahiplerine karşı 

asli bir sorumluluk taşımadıkları halde, rücu hakkı bakımından gemi malikine karşı 

ikincil bir sorumluluk taşımaktadırlar.1078

 

bb. Gemi malikinin sorumluluğunu sınırlama hakkı 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi, petrol kirliliği zararına “şahsi kusuru” ile neden 

olan gemi malikinin sorumluluğun sınırlandırılması hakkından yararlanamayacağını 

                                                 
1074 ABECASSIS & JARASHOW, s. 233. 
1075 ÜNAN, s. 45. 
1076 Ünan kendisi de, Sözleşme’de böyle bir “hariç bırakma” açıkça öngörülmediğinden, varılan sonucun 

kuşkulu olduğunu kabul etmektedir. Bkz. ÜNAN, s. 45. 
1077 GAUICI (1997), s. 93. 
1078 CHAO, s. 171. 
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öngörmüştür. Bu düzenleme uygulamada bazı sorunlara neden olmuştur. Şahsi kusurun 

kanıtlanması gereği tazminat prosedürlerini geciktirmiş, kavramın ulusal mahkemelerce 

değişik yorumlanması ise taraf devletlerde zararın tazminine ilişkin farklılıkların ortaya 

çıkması sonucunu doğurmuştur. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi, sorumluluğun 

sınırlandırılmasını çok daha ayrıntılı düzenlemiştir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin 

V/2. maddesine göre: “Kirlilik zararına, zarar vermek kastıyla veya dikkatsizce ve 

muhtemelen zarara sebep olabileceğini bilerek yaptığı kişisel bir hareketi veya 

ihmalinin neden olduğu ispatlanan gemi maliki, işbu Sözleşme gereği sorumluluğunu 

sınırlama hakkına haiz olamayacaktır.” Sigortacı veya malî güvence veren diğer her 

hangi bir şahsın her durumda sorumluluğunu sınırlandırabileceği ise, 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi ile aynen korunmuştur.  

Gemi malikinin sorumluluğunu sınırlandırabilme hakkına ilişkin 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi ile öngörülen düzenleme açısından üç husus üzerinde özel 

olarak durmak gerekir. Birincisi, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi ile ispat yükü talep 

sahiplerine yüklenilmiştir1079. Bu bakımdan, sorumluluğun sınırlandırılması sisteminin 

gemi malikinin lehine olacak şekilde kuvvetlendirildiği söylenebilir1080. İkincisi, 

sorumluluğu sınırlama hakkının ortadan kalkması için, gemi malikinin kişisel bir eylem 

veya ihmali söz konusu olmalıdır.  Üçüncüsü ise, kirlilik zararına, gemi malikinin zarar 

vermek kastı veya dikkatsizce ve muhtemelen zarara sebep olabileceğini bilerek yaptığı 

bir eylem veya ihmali neden olmalıdır. Bu anlamda, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi, 1969 

Sözleşmesi’ndeki “şahsi kusur” kavramından çok daha katı ve kuralcı bir içeriğe 

sahiptir. Sorumluluğu sınırlama hakkının ortadan kalkmasının 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi açısından nerede ise imkansız olduğu söylenebilir1081

1992 Sorumluluk Sözleşmesi, sorumluluğun sınırlandırılabilmesi için gemi 

malikine karşı önceden dava açılması gerektiğini öngören 1969 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin V/3. maddesi açısından da bir yenilik getirmiştir. 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin V/3. maddesine göre: “Gemi maliki, Sözleşme’de öngörülen 

                                                 
1079 Maddenin 1984 Konferansı’nda görüşülmesi  sırasında da, bütün hukuk sistemlerinde ispat yükünün 

benzer şekillerde düzenlendiği ve tarafların olmayanı değil olanı kanıtlaması gerektiği ifade edilmiş ve bu 

görüş kabul edilmişti. Bkz. CHAO, s. 181. 
1080 GAUICI (1997), s. 166. 
1081 GAUICI (1997), s. 166.; Ayrıca bkz. GAUICI (1999), s. 30. 
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sınırlamadan yararlanmak için  IX. madde gereğince ülkesinde dava açılacak olan taraf 

devletlerden her hangi birinin mahkemesinde veya yetkili diğer merciinde veya böyle 

bir dava açılmamışsa madde IX uyarınca bir işlem yapılabilecek taraf devletlerden 

birinin mahkemesinde veya yetkili merciinde, sorumluluk miktarınca fon tesis etmek 

zorundadır.” 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’ne göre, gemi maliki, kendisine karşı bir 

dava açılmamış olsa dahi olay gerçekleştikten hemen sonra kirlilik zararının karasuları 

ve MEB dahil ülkesinde gerçekleştiği taraf devletlerden birinin mahkemesinde 

sorumluluğu sınırlama fonunu tesis edebilir. Sorumluluğu sınırlanma fonunun otomatik 

olarak tesis edilebilmesine imkan veren 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’ndeki ilgili 

düzenlemenin isabetli olduğu söylenebilir. Sorumluluğu sınırlama fonunun önceden 

tesisi edilebilmesi, hem gemi maliki, hem de zarar gören şahıslar açısından bir güvence 

sağlayacaktır1082.  

 

cc. Zorunlu sigorta sertifikası 

 

Taraf devletlerin ülkelerinde tescil edilmemiş olan petrol tankerlerinin taraf bir 

devletin limanlarına girişte “zorunlu sigorta sertifikası”na sahip olma zorunluluğunun 

olup olmadığı, sertifikaya sahip olmaları zorunlu ise söz konusu sertifikayı kimin 

düzenleyeceği, taraf olmayan devlette düzenlenen sertifikanın geçerliliği gibi hususlar 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde çok net düzenlenmediğinden bazı sorunlara neden 

olmuştur1083. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi, 2000 tondan fazla petrol yükü taşıyan 

gemilerin sigorta yaptırmak zorunluluğunu aynen tekrarlarken, sigorta sertifikasına 

ilişkin belirsizliklere açıklık getirmiştir. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII/2. 

maddesine göre: “Taraf devletin ilgili mercii tarafından 1. fıkradaki şartlara 

uyulduğunun tespit edilmesinden sonra işbu Sözleşme hükümlerine göre her bir gemiye, 

                                                 
1082 CHAO, s. 183-184. 
1083 1969 Sorumluluk Sözleşmesi, bu sertifikaların sicil devletinin yetkili makamları tarafından 

düzenlenmesi gerektiğini öngördüğünden (md. VII/2), taraf olmayan devletlerde tescil edilen gemiler 

açısından taraf bir devletin düzenleyeceği sertifika geçerli olmayacağı gibi, sertifikanın Sözleşme’ye taraf 

olmayan bir devlet tarafından düzenlenmesi halinde de taraf bir devletin bu sertifikanın geçerliliğinin 

tanımak zorunluluğu yoktu. (md. VII/7).  
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sigorta veya diğer malî teminatın yürürlükte olduğunu belirten bir belge verilecektir. 

Taraf devletlerden birinde tescil edilen bir gemi ile ilgili olarak bu belge, geminin sicile 

kayıtlı olduğu devletin ilgili mercii tarafından verilecek veya tasdik edilecektir. Taraf 

bir devlette tescil edilmemiş olan bir gemi ile ilgili olarak bu belge, her hangi bir taraf 

devletin ilgili mercii tarafından verilebilir veya tasdik edile bilir. Belge, Ek’te belirlenen 

modele uygun olacak ve aşağıdaki bilgileri kapsayacaktır: 

a. geminin adı ve tescil limanı; 

b. gemi malikinin adı ve ticari merkezinin bulunduğu yer; 

c. teminat türü; 

d. sigortacının veya teminatı veren şahsın adı ve ticari merkezinin bulunduğu 

yer ve uygun olduğunda sigorta veya teminat verenin bulunduğu yer; 

e. belgenin, sigorta veya diğer teminatın geçerlilik süresini aşmayacak olan 

geçerlilik süresi. ” 

1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII/7. maddesine göre, usulüne uygun olarak 

verilen Belge, diğer taraf devletlerce kabul edilecek ve taraf bir devlette tescil 

edilmemiş olan bir gemi ile ilgili olarak verilmiş veya tasdik edilmiş olsa bile kendileri 

tarafından verilen veya tasdik edilen belgelerle aynı geçerlilikteymiş gibi kabul 

edileceklerdir. Sözleşme’nin VII/4. maddesine göre ise, Belge’nin gemide 

bulundurulması ve bir nüshasının da gemi sicil kayıtlarını tutan mercilere verilmesi 

zorunludur. Eğer gemi taraf  bir devlette tescilli değilse, Belge,  Belge’yi veren veya 

tasdik eden mercilere verilecektir. 

 

b. Fon Sözleşmesi’ne ilişkin yenilikler 

 

aa. 1992 Fonu’nun kuruluş amacı ve yapısı  

 

1992 Protokolleri ile değiştirilmiş Fon Sözleşmesi ile kurulan Uluslararası 

Petrol Kirliliği Fonu (bundan sonra 1992 Fonu olarak adlandırılacaktır), 1971 

Fonu’ndan farklı bir örgüt olarak kurulmuştur. 1992 Fonu’nun kuruluş amacı, yapısı ve 
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tazminat yükümlülüğü 1971 Fonu’ndan farklıdır. 1992 Protokolü ile 1971 Fon 

Sözleşmesi’nin 5. maddesi tamamen kaldırıldığından, gemi sahiplerini ek malî külfetten 

kurtarmak amacıyla öngörülen yükümlülük, 1992 Fonu açısından söz konusu değildir. 

1992 Fon Sözleşmesi’nin 2/1. maddesine göre: “…1992 Fonu iki amaçla kurulmuştur: 

a. 1992 Sorumluluk Sözleşmesi gereğince karşılanabilecek korumanın yetersiz 

olduğu derecede kirlilik zararlarının tazminini sağlamak; 

b. 1992 Fon Sözleşmesi’nde belirtilen ilgili amaçları gerçekleştirmek.” 

1992 Fonu iki organa sahiptir1084: Fon Kurulu ve Yöneticinin başkanlık ettiği 

bir Sekreterlik. 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf olan devletlerin tümünün 1992 Fon 

Sözleşmesi’ne taraf olma zorunluluğu olmadığından, 1971 Fon Sözleşmesi’nin 

yürürlüğünün durdurulmasına kadar geçen süre içinde 1971 ve 1992 Fonu’nun her biri 

kendi Fon Kurulu’na sahip olmuştur. Sekreterlik ise uygulamada her iki Fon için ortak 

görev yapmıştır. Fon Yürütme Kurulu’na ilişkin maddeler ise (21-27. maddeler) 1992 

Fon Sözleşmesi’nden çıkartılarak, Yürütme Kurulu’nu oluşturma yetkisi Genel Kurul’a 

devredilmiştir. Bunların dışında, 1992 Fonu taraf devletler açısından, 1971 Fonu ile 

aynı haklara sahiptir. 

 

bb. 1992 Fonu’nun tazminat ödemeye ilişkin işlevi 

 

1992 Fonu, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nce karşılanabilecek korumanın 

yetersiz olduğu derecede petrol kirliliğinden zarar gören şahısların zararlarının tazmini 

amacıyla kurulmuştur. 1992 Fon Sözleşmesi’nin petrol kirliliğinden zarar gören 

şahısların zararlarının tazminine ilişkin hükümleri, 1971 Fon Sözleşmesi ile aynı içeriğe 

sahiptir. Bu nedenle, 1972 Fon Sözleşmesi açısından yapılan değerlendirmelerin 1992 

Fon Sözleşmesi açısından da aynen geçerli olduğunu belirterek kısa bir özet yapmak 

yerinde olacaktır.   

i) Gemi malikinin sorumlu olmadığı durumlarda: 1992 Fon Sözleşmesi’nin 

4/1(a). maddesi gereğince, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca hiçbir yükümlülüğün 

                                                 
1084 1992 Fon Sözleşmesi, md. 16. 
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ortaya çıkmaması, yani 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin III. maddesine göre gemi 

malikinin sorumluluktan kurtulması durumunda, tazminat alamayan şahıslara 1992 

Fonu tam olarak tazminat ödemektedir.  

ii) Gemi malikinin malî vecibelerini yerine getirememesi ve malî teminatın 

yetersiz olması durumunda: 1992 Fon Sözleşmesi’nin 4/1(b). maddesine göre, 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi çerçevesinde sorumlu olan gemi malikinin malî olarak 

borçlarını karşılayabilecek yetenekte olmaması ve Sorumluluk Sözleşmesi’nin VII. 

maddesi uyarınca sağlanan malî teminatın zararla ilgili tazminatı kapsamaması veya 

tazminat taleplerini karşılamada yetersiz kalması nedeniyle zarar gören şahıslar tam ve 

yeterli tazminat alamamışsa, bu tazminat 1992 Fonu tarafından ödenecektir. Sözleşme 

gereği, gemi malikin malî vecibelerini yerine getiremeyen malik, malî teminatın da 

yetersiz olarak kabul edilebilmesi için, zarardan mağdur olan şahıs, kendisine sağlanan 

tüm yasal çözümleri uygulamak için bütün mâkul adımları attıktan sonra, 1992 

Sorumluluk Sözleşmesi uyarınca alması gereken tazminat miktarını tam olarak 

alamamış olmalıdır. Malî vecibelerin yerine getirilememesi, 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ne göre sigorta yaptırması zorunlu olan gemiler açısından, gemi maliki ve 

onun sigortacısını da kapsamaktadır.  

iii) Gemi malikinin sorumluluğunu aşan zararlar olması durumunda: 1992 Fon 

Sözleşmesi’nin 4/1(c). maddesine göre, gemi malikinin 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin V/1. maddesi uyarınca sınırlandırılan sorumluluğunu aşan zararlar 

olması nedeniyle yeterli tazminat alınamamışsa, tazminatın geri kalan kısmı 1992 Fonu 

tarafından karşılanacaktır.  

 

cc. 1992 Fonu’nun tazminat ödeme yükümlülüğünün istisnaları 

 

Fonu’nun tazminat ödemedeki muafiyetlerine ilişkin düzenlemeler 1992 

Protokolü ile pek fazla değişikliğe uğramamıştır. Aynen 1971 Fonu gibi, 1992 Fonu da, 

1992 Fon Sözleşmesi’nin 4/2(a). maddesi gereğince, kirlilik zararının, savaş durumu, iç 
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savaş, düşmanlık veya ayaklanmalardan kaynaklandığını1085 veya zarara, savaş 

gemisinden veya devlet tarafından sahip olunan veya işletilen ve olay tarihinde ticari 

amaçlar dışında kullanılan bir gemiden bırakılan veya boşaltılan petrolün neden 

olduğunu kanıtlarsa hiçbir yükümlülük taşımayacaktır. Ayrıca, 1992 Fon 

Sözleşmesi’nin 4/2(b). maddesine göre, talep sahibi, hasarın bir veya birden fazla 

geminin karıştığı bir olaydan kaynaklandığını kanıtlayamaz ise, 1992 Fonu, tazminat 

ödemekle yükümlü olmayacaktır. Bu madde açısından da 1971 Fonu için daha önce 

yapılmış olan değerlendirmeler aynen geçerlidir. Yani, her hangi bir petrol kirliliğinin 

varlığı, 1992 Fonu’na sorumluluk yüklemek için yeterli değildir. Talep sahibi, petrol 

kirliliğinin bir veya birden fazla geminin karıştığı bir olaydan kaynaklandığını ve olayla 

ortaya çıkan zarar arasında nedensellik bağının olduğunu kanıtlamak zorundadır.  1992 

Fonu’ndan da tazminat talep edilebilmesi için, somut olayla ortaya çıkan zarar 

arasındaki nedensellik ilişkisinin kanıtlanması yeterli olup, zararın hangi gemiden 

kaynaklandığını ayrıca kanıtlamaya gerek yoktur.  

Uluslararası Petrol Kirliliği Fonu’nun tazminat ödeme yükümlülüğüne ilişkin 

muafiyetler açısından 1992 Protokolü ile getirilen tek yenilik, 1971 Sözleşmesi’nde 

çelişkili içeriğe sahip olan “zarar görenin şahsi kusuru” durumunda Fon’un kısmen 

veya tamamen tazminat ödemekten kurtulabileceği yönündeki hükmün daha net bir 

içeriğe sahip olacak şekilde yeniden düzenlemiş olmasıdır. 1992 Fon Sözleşmesi’nin 

4/3. maddesindeki yeni düzenlemeye göre: “Fon, kirlilik zararının oluşmasına tamamen 

veya kısmen hasardan zarar gören şahsın kasıtlı olarak yaptığı bir eylem veya 

ihmalinin neden olduğunu ispat ederse, bu şahsa tazminat ödeme yükümlülüğünden 

tamamen veya kısmen kurtulabilir. Fon her durumda, gemi malikinin 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’nin III/3. maddesi uyarınca muaf tutulabileceği derecede muaf tutulacaktır. 

Bununla birlikte önleyici tedbirlerle ilgili olarak Fon’un hiçbir muafiyeti 

olmayacaktır.” 

 1992 Fon Sözleşmesi, 1971 Sözleşmesi’nin aynı maddesindeki çelişen iki 

cümlenin yerini değiştirmek suretiyle çelişkili durumu ortadan kaldırmış ve koruma 

tedbirlerine özel bir statü vermiştir. 1992 Fonu, kirlililiğe neden olan olayın ardından 
                                                 
1085 Sorumluluk Sözleşmesi açısından kabul edilebilecek olan bu istisnanın Fon Sözleşmesi kapsamına 

alınmasını doğru bulmayan Gauici’ye göre,  savaş ve benzeri eylemlerde Fon’un tazminat ödemesi 

öngörülmüş olsaydı çok daha ideal bir sistem kurulmuş olurdu. Bkz. GAUICI (1999), s. 32. 
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zamanında tedbir alınmasını cesaretlendirmek için, olaya kendi kusuru ile neden olan 

şahıs dahil, tüm şahıslar tarafından alınan koruma tedbirlerinin masraflarını tazmin 

edecektir ve bu konuda hiçbir muafiyeti yoktur. Diğer bir ifade ile, müterafik (ortak) 

kusura, yani zarara uğrayanın zararın doğumuna veya zararın artmasına etki eden 

kusuruna ilişkin genel kurallar, koruma tedbirlerine değil sadece kirlilik zararına 

uygulanmaktadır.  

 

dd. Tazminat ödeme usulü açısından getirilen kolaylıklar 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi’nde olduğu gibi, 1992 Sorumluluk Sözleşmesi de 

gemi malikinin sorumluğunun sınırlandırılabilmesi için sorumluluğu sınırlama fonunun 

tesis edilmiş olmasını şart koşmuştur. İlgili düzenleme, zarar gören şahısların Fon’a 

tazminat talebi için başvurmalarını geciktirecek bir yöntemdir. Nitekim uygulamada 

1971 Fonu da, gemi malikinin sorumluluğunun söz konusu olduğu durumlarda, 

sorumluluğu sınırlama fonu tesis edilmeden Fon’un hiçbir tazminat ödemeyeceği 

görüşünü benimsemiştir1086. Bu nedenle, 1992 Protokolü ile bazı durumlar açısından, 

sorumluluğu sınırlama fonu tesis edilmemiş olsa bile 1992 Fonu’nun tazminat 

ödeyebileceği öngörülmüştür. 1992 Fon Sözleşmesi’nin 4/6. maddesine göre: “Fon 

Kurulu, gemi maliki 1992 Sorumluluk Sözleşmesi’nin V/3. maddesine göre bir fon tesis 

etmemiş olsa dahi, istisnai durumlarda işbu Sözleşme’ye göre tazminatın 

ödenebileceğine karar verebilir.” 1992 Fon Sözleşmesi ile, özellikle çok büyük 

zararların olabileceği olaylar açısından 1992 Fonu tarafından yapılacak ödemelerdeki 

muhtemel gecikmelerin önlenmesi amaçlanmış ve bu gibi durumlarda Fona, zarar 

görenlere malî katkıda bulunma imkanı verilmiştir. Bu konudaki yetki, tüm taraf 

devletlerin temsil edildiği 1992 Fonu’nun Genel Kurulu’na aittir.  

 

 

                                                 
1086 GAUICI (1997), s. 175. 
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ee. 1992 Fonu’na katkı1087

 

1971 Fon Sözleşmesi’nin Fona katkıyla ilgili “başlangıçtaki katkı” yöntemini 

öngören 11. maddesi 1992 Protokolü ile kaldırıldığından, “başlangıçtaki katkı” yöntemi 

1992 Fonu açısından uygulanmamaktadır. 1992 Fonu açısından bir tek yıllık katkı söz 

konusudur. Yıllık katkılar açısından ise 1992 Fonu’na katkı mekanizması 1971 

Sözleşmesi ile benzer hükümler taşımaktadır. 1992 Fon Sözleşmesi’nin 10/1. maddesine 

göre:  

“1.  Fona  her bir taraf devlet adına yapılacak yıllık katkılar, 12/2(a) ve (b) 

maddesinde  belirtilen takvim yılı içinde toplam olarak 150.000 tondan 

fazla alım yapan taraf devletlerdeki şahıslar tarafından: 

                                                 
1087 1992 Fon Sözleşmesi’nin geçici maddesi ile, 1992 Fonu’na yapılacak katkılara belirli bir dönem için 

üst sınır getirilmişti. (İlgili düzenlenme Japonya’nın isteği üzerine öngörülmüştü. Fon’a yapılan katkıların 

1980 yılında %44’nü,  1990 yılında ise %27’ni tek başına karşıladığına dikkat çeken Japon delegasyonu, 

bu şartlar altında 1992 Protokolü’nün  Japon hükümeti tarafından onaylanmasının çok zor olacağını 

belirtmişti. Bkz. ÖZÇAYIR, s. 237.) 1992 Fon Sözleşmesi’nin  “geçici maddeler” başlıklı 36 ter 

maddesinin 1. ve 2. fıkralarına göre: 

“1. İşbu maddenin 4. fıkrasına tabi olarak, bir takvim yılı esnasında bir tek taraf devlette alınan 

katkı petrolü ile ilgili yıllık ödenecek katkı payının toplam tutarı, bu takvim yılı ile ilgili olarak 1971 Fon 

Sözleşmesi’ne değişiklik getiren 1992 Protokolü uyarınca belirlenen yıllık katkı payları toplam 

meblağının %27.5’ini geçmeyecektir. 

2. 12. maddenin 2. ve 3. fıkralarındaki hükümlerin uygulanması halinde, belli bir takvim yılı 

içerisinde bir tek taraf devlette katkı payı ödeyenlerce ödenen katkı payının toplam tutarı, toplam yıllık 

katkı payının %27.5’ini geçerse, bu devlette katkı payı ödeyenlerin tümü tarafından ödenecek katkı 

payları, o yıl ile ilgili olarak Fon’a yapılan yıllık katkı payının %27.5’ine eşit olacak şekilde 

düşürülecektir.” 

Aynı maddenin 4. fıkrasına göre ise, söz konusu hükümler, bir takvim yılında bütün taraf 

devletlerde alınan katkı petrolü toplam miktarı 750 milyon tona ulaşıncaya kadar veya 1992 

Protokolü’nün yürürlüğe giriş tarihinden itibaren beş yıllık bir süre geçinceye kadar, hangisi daha önce 

gerçekleşir ise, işletilecekti. 1992 Protokolü, 30 mayıs 1996’da yürürlüğe girdiğine göre, geçici madde 

kural olarak 30 Mayıs 2001’e kadar geçerli olacaktı. Ancak, 1992 Fon Sözleşmesi’nin İrlanda, Kuzey 

Kore ve İspanya’da 16 Mayıs 1998’de yürürlüğe girmesi ve bu ülkelerdeki katkılarla birlikte 1992 

Fonu’na yapılacak katkının toplam tutarının 750 milyon tonu geçmesi üzerine, geçici madde 1998’den 

itibaren uygulamadan kalkmıştır 
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(a) Deniz yolu ile taşınan fona katkıda bulunan petrol1088, o devletin 

ülkesindeki liman veya terminal tesislerinde teslim alındığında; ve 

(b) Deniz yolu ile taşınan ve taraf olmayan bir devletin ülkesindeki liman veya 

terminal tesislerine boşaltılan fona katkıda bulunan petrol, taraf olmayan 

devletin ülkesinde boşaltılmasını takiben, işbu alt paragraf hükmünce ilk 

olarak bir taraf devlet tarafından teslim alınması şartıyla, o  taraf devletin 

ülkesinde bulunan herhangi bir tesiste teslim alındığında yapılacaktır.” 

1992 Fon Sözleşmesi gereğince, fona katkıda bulunmak için teslim alınması 

gereken  minimum petrol miktarı 150.000 tondur. Fona katkı, belirtilen takvim yılında 

taraf devlette fona katkıda bulunan petrolü teslim  alan  her türlü özel kişi veya kamu 

tüzel kişisi tarafından yapılacaktır. Fona katkı yükümlülüğünün doğması için, Fona 

katkıda bulunan petrolün deniz yolu ile taşınması ve taraf devletin liman veya terminal 

tesislerinde1089  ya da taraf olmayan bir devletin ülkesindeki liman veya terminal 

tesislerine boşaltılan fona katkıda bulunan petrolün taraf olmayan devletin ülkesinde 

boşaltılmasını takiben, taraf bir devlet tarafından teslim alınmış olması gerekir. İlgili 

maddede petrolün yükleme yapıldığı yer dikkate alınmamıştır. Bu anlamda, Fon 

Sözleşmesi gereği katkı yükümlülüğünün doğması için petrolün deniz yolu ile 

taşınmasının ulusal veya uluslararası olması arasında bir fark yoktur. Diğer bir ifade ile, 

petrol ister bir başka devletten gelsin, ister aynı devletin bir limanından başka bir 

                                                 
1088 1992 Fon Sözleşmesi’nin 1/3. maddesine göre: “Fona katkıda bulunan petrol aşağıda (a) ve (b) alt 

paragraflarında tanımlanan ham petrol ve fuel oil anlamında olacaktır: 

(a) Ham petrol, nakliyat için uygun olması amacıyla işlenen veya işlenmeyen, dünyada doğal olarak 

görülen her türlü sıvı hidrokarbon karışımı anlamındadır. Ayrıca belli öz kısımların alındığı 

(bazen “damıtık ham petrol” olarak da anılır) veya belli öz parçaların ilave edildiği (bazen 

“katkılı” veya “yeniden oluşturulmuş” ham petrol olarak da anılır) ham petrolü de içerir. 

(b) Fuel oil, ham petrolden kalan ağır öz veya artıklar veya “Amerika Test ve Malzeme Birliği’nin 4 

No’lu Fuel Oil Şartnamesi (tanım D 396-69)”ne eşdeğer kalitede ısı veya güç üretimi için yakıt 

olarak kullanılan bu maddelerin karışımları veya daha ağır artıklar anlamındadır. 
1089 1992 Fon Sözleşmesi’nin 1/8. maddesine göre: “Terminal tesisi, su yoluyla taşınan petrolü alma 

kabiliyetine sahip,  petrol depolanması için kullanılan her yer anlamındadır; bu yer, buraya bağlı ve kıyı 

dışında bulunan her türlü tesisi de içerir.” 
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limanına taşınsın, fona katkıda bulunan petrolün taşınması söz konusu ise Fona katkı 

yükümlülüğü doğacaktır1090.  

Tarh edilecek  katkı toplam tutarına Fon Kurulu karar vermektedir. Bu karara 

dayanarak da yönetici, her bir taraf devletle ilgili olarak, 10. maddede belirtilen her bir 

şahıs için yıllık katkı paylarını hesaplamaktadır1091.  

1992 Fon Sözleşmesi’nin 10/2(a). maddesine göre, taraf devletin ülkesinde bir 

takvim yılında bir şahıs tarafından alınan fona katkıda bulunan petrol miktarı, aynı 

devlette aynı yıl içinde herhangi bir “bağlı şahıs veya şahıslar” tarafından alınan fona 

katkıda bulunan petrol miktarı ile toplandığında 150.000 tonu aşıyorsa, bu şahıs,  almış 

olduğu fona katkıda bulunan petrol miktarının 150.000 tonu geçip geçmediğine 

bakılmaksızın, aldığı gerçek miktara göre katkı ödeyecektir. Sözleşme’nin 10/2(b). 

maddesine göre, “bağlı şahıs”, herhangi bir yardımcı şirket veya ortak kontrol altında 

olan kurum anlamında olup, bir şahsın  tanım kapsamında yer alıp almadığı, ilgili 

devletin ulusal hukukuna göre belirlenecektir1092. Bağlı şirketler kurarak Sözleşme’nin 

hileli bir şekilde muhtemel aşılmasını önlemek amacıyla  getirilmiş bu düzenlemenin 

yerinde olduğu söylenebilir. Zira, böyle bir düzenleme mevcut olmasaydı, bütün petrol 

şirketleri petrol alımı konusunda çeşitli yan şirketler kurarak, katkı ödemekten 

kurtulabilecekti1093.  

 

ff. 1992 Fonu’na katkıda devletlerin rolü 

 

1992 Fon Sözleşmesi’nin, Fon’a katkıda devletlerin rolüne ilişkin hükümleri 

de genellikle 1971 Fon Sözleşmesi’ndeki hükümlerle aynıdır. 1992 Fon Sözleşmesi 

                                                 
1090 GANTEN, s. 7.; Chao’ya göre, petrolün ulusal anlamda deniz yolu ile taşınması çok az görünen bir 

olay olmakla birlikte, ister ulusal isterse uluslararası olsun, petrolün deniz yolu ile taşınmasının aynı 

kirlilik tehlikesi yarattığı gerçeği karşısında Fon Sözleşmesi’nin bu tercihinin yerinde olduğu söylenebilir. 

Bkz. CHAO, s. 96. 
1091 Yıllık katkı payının nasıl hesaplanacağı 1992 Fon Sözleşmesi’nin 12/2. maddesinde ayrıntılı bir 

şekilde düzenlenmiştir. 
1092 1992 Fon Sözleşmesi, md. 10/2(b). 
1093 CHAO, s. 97. 
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açısından tek yenilik, Fon’a katkıda devletlerin rolünü düzenleyen 15. maddeye yeni bir 

fıkranın eklenmiş olmasıdır. 1992 Fon Sözleşmesi’nin 15/4. maddesine göre: “Taraf bir 

devletin yöneticiye 2. fıkrada belirtilen bildirimi sağlamaması1094 ve bunun da Fon için 

malî bir zararla sonuçlanması durumunda, taraf devlet, Fon’un bu zararını tazmin 

etmekle yükümlü olacaktır. Tazminatın taraf devletlerce ödenip ödenmeyeceğine, 

Yöneticinin tavsiyesi üzerine Kurul karar verecektir.” 

 

E. Sorumluluk ve Tazminata İlişkin Mevcut Durum 

 

1969 Sorumluluk Sözleşmesi ve 1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin 1992 

Protokolleri yürürlüğe girmek için gerekli şartların tamamlanması ile 30 Mayıs 1996’da 

yürürlüğe girmiştir. 1971 Fon Sözleşmesi’ne ilişkin 1992 Protokolü’nün 31. maddesi, 

en az sekiz devletin söz konusu Protokole taraf olması ve Genel Sekreter’in bu 

devletlerde, fona katkıda bulunmakla yükümlü kişilerce bir önceki takvim yılı esnasında 

en az 750 milyon tonluk katkı petrolünün alındığına dair bilgi alması durumunda, 

Protokole taraf olan her devletin, yukarıdaki şartların gerçekleşmesini takiben altı aylık 

sürenin sonundan itibaren on iki ayda yürürlüğe girecek şekilde 1971 Fon Sözleşmesi 

ve 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ni feshedeceklerini öngörmüştür. Protokoldeki bu 

hüküm gereği belirli süre için geçiş dönemi öngörülerek1095 devletlerin aynı anda hem 

1969/71, hem de 1992 Sözleşmelerine taraf olmasına imkan verilmişti. Ancak, 15 

Kasım 1996’da, Hollanda’nın katılma belgesini depozitere vermesi ile, mecburi fesih 

için gereken şartlar tamamlanmış  ve 1992 Sözleşmeleri açısından geçiş dönemi 15 

Mayıs 1998’de bitmiştir. 1992 Protokollerinin 1969/71 Sözleşmelerinin feshedilmesi 

şartını öngörmesi nedeniyle, bu tarihten itibaren, 1992 Protokolleri ile oluşturulan 1992 

Sorumluluk/Fon Sözleşmesi’ne taraf olan devletlerin 1969/71 Sözleşmelerine taraf 

                                                 
1094 1992 Fon Sözleşmesi’nin 15/2. maddesinde düzenlenen bildirim yükümlülüğü aynen şu şekildedir: 

“1. paragrafta belirtilen amaçlar için her bir taraf devlet, iç düzenlemelerde belirtilen tarih ve manada, 

kendisi ile ilgili olarak Sözleşme’nin 10. maddesi gereği Fon’a katkıda bulunmakla yükümlü şahısların 

adını ve adresini ve aynı zamanda önceki takvim yılı esnasında bu şahıs tarafından alınan katkı 

petrolünün miktarı ile ilgili bilgileri yöneticiye bildirecektir.” 
1095 Geçiş dönemi ile ilgili daha ayrıntılı bilgi için bkz. CHAO, s. 388-395 
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olması mümkün değildir1096. Bununla birlikte, hâlen 1992 Protokollerini onaylamayıp 

1969 Sorumluluk Sözleşmesine taraf olmayı sürdüren devletler olduğundan, 1969 

Sorumluluk Sözleşmesi yürürlüğünü devam ettirmektedir1097.  1971 Fon Sözleşmesi ise, 

azalan taraf devlet sayısı nedeniyle önemli sorunlarla karşılaşmıştır. Sözleşme’ye taraf 

olan devlet sayısının azalması, devletler açısından ağır malî külfetler yarattığı gibi, 1971 

Fonu’nun da malî açıdan zararları karşılayamaz duruma düşmesine neden olmuştur. Bu 

nedenle, IMO’nun öncülüğünde 1971 Fon Sözleşmesi’ne taraf devletlerin katılımıyla 

25-27 Eylül 2000 tarihleri arasında uluslararası bir Konferans yapılarak, 1971 Fonu’nun 

erken bir tarihte kaldırılması için Protokol kabul edilmiştir. 2000 tarihli Protokol’le, 

1971 Fon Sözleşmesi’nin 43/1. maddesinde öngörülmüş olan “işbu Sözleşme taraf 

devlet sayısı üç’ün altına düştüğünde sona erecektir.” maddesi değiştirilmiş ve taraf 

devlet sayısının 25’in veya bir takvim yılı içinde Fon’a katkıda bulunan petrol oranın 

100 milyon tonun altına düşmesi halinde, hangisi erken gerçekleşirse, Fon 

Sözleşmesi’nin sona ereceği kabul edilmiştir. Söz konusu şartların 24 Mayıs 2002 

tarihinde gerçekleşmesi ile de 1971 Fon Sözleşmesi’nin yürürlüğü durdurulmuştur. 

Önceki tarihli olaylara uygulanmaya devam eden 1971 Fon Sözleşmesi, bu tarihten 

sonra gerçekleşen olaylar açısından uygulanmamaktadır1098.  

Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliği zararları nedeniyle hukuki sorumluluk 

ve tazminata ilişkin 1992 Protokolleri ile oluşturulan yeni sistem, bir çok yeniliğine 

rağmen, özellikle sorumluluk ve tazminat miktarları açısından yetersiz gözükmektedir. 

Sorumluluk ve tazminat miktarlarının yetersizliği, özellikle 1999’da Fransa’da 

gerçekleşen “Erica” kazasının ardından daha belirgin bir şekilde ortaya çıkmıştır. 2000 

yılında kabul edilen Protokollerle, sorumluluk ve tazminat miktarlarının, 1 Kasım 2003 

tarihinden geçerli olmak üzere yaklaşık % 50 oranında artırılmasına rağmen, söz konusu 

miktarların yetersizliğine ilişkin eleştiriler devam etmiştir1099. 13 Kasım 2002 tarihinde 
                                                 
1096 ÖZÇAYIR, s. 235, Fon Sözleşmesi’ne ilişkin Protokol’ün aksine Sorumluluk Sözleşmesi’ne ilişkin 

Protokol’de fesihle ilgili bir düzenlemeye yer verilmediğine dikkat çeken Chao, yeni Sorumluluk 

Sözleşmesi’ne taraf olan devletlerin eski Sözleşme’yi feshetmek gibi bir zorunluluğunun olmadığını ifade 

etmektedir. Bu anlamda, yazara göre, teoride de olsa, bir devletin hem 1969, hem de 1992 Sorumluluk 

Sözleşmesi’ne taraf olması mümkün gözükmektedir. Bkz. CHAO, s. 395. 
1097 31 Aralık 2002 itibariyle 1969 Sorumluluk Sözleşmesi’ne 44 devlet taraftır.  
1098 Bu konuda bkz. http://www.imo.org./index.htm (k.t. 10 Kasım 2003) 
1099 Eleştiriler için bkz. FAURE & HUI, s. 248-249. 
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İspanya yakınlarında gerçekleşen “Prestige”1100 kazası ise, gemilerden kaynaklanan 

petrol kirliliği zararların tazmini için yeni arayışların ortaya çıkmasına neden olmuştur. 

IMO’nun öncülüğünde 16 Mayıs 2003 yılında Londra’da yapılan diplomatik Konferans 

sonucu, Fon Sözleşmesi’ne ilişkin yeni bir Protokol kabul edilerek, “Petrol Kirliliği Ek 

Tazminat Fonu” kurulması karalaştırılmıştır. Protokol gereği, Petrol Kirliliği Ek 

Tazminat Fonu’ndan alınabilecek tazminat miktarı, 1992 Sorumluluk/Fon 

Sözleşmesi’ne göre ödenecek miktarlar dahil, 750 milyon ÖÇH (SDR) olarak 

öngörülmüştür. 1992 Fon Sözleşmesi’ne taraf devletlerin katılımına açık tutulan 

Protokol henüz yürürlüğe girmemiştir1101.  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
1100 Kaza ile ilgili ayrıntılı bilgi için bkz. http://www.iopcfund.org/prestige.htm (k.t. 5 Ekim 2003) 
1101 Bu konuda bkz http://www.imo.org.index.htm (k.t.10 Kasım 2003) 
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  SONUÇ 

 

 

Kendisinden başka gidecek yerimiz olmayan dünyamız, asit yağmurları, 

çölleşme, milyonlarca hayvan ve bitki türünün yok olması gibi çok çeşitli çevre 

sorunları ile karşı karşıyadır. İnsanoğlunun yüzyıllardır çevresini gelecek kaygısı 

duymadan işletmesi, doğanın zenginliklerini ve sağladığı olanakları sömürmesi sadece 

bugünkü kuşakları değil, gelecek kuşakları da etkileyebilecek ciddi çevre sorunlarına 

neden olmaktadır. İnsanın doğaya karşı sürdüregeldiği bu tutum nedeniyle, global 

ekosistemlerin önemli bir denge unsuru konumundaki, değerli yiyecek ve su kaynağı 

olan denizler de ciddi boyutlarda kirlilik tehdidi altındadır. Deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliği ise deniz kirliliğinin başlıca nedenlerinden biridir.  

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği, çok yönlü bir 

sorundur. Kirliliğin önlenmesine ilişkin yeteri kadar sert kuralların öngörülmesi, 

kirliliğin önlenmesi için öngörülen kuralların uygulanmasında devletlere gerekli 

yetkininin verilmesi, petrol kirliliği zararları nedeniyle sorumluluk ve zararın tazmini 

gibi bir çok hususu kendi bünyesinde taşıyan deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliği sorunu, uluslararası toplumun gündemine çok erken tarihlerde girmiş ve 

en ince ayrıntısına kadar uluslararası sözleşmelerle düzenlenmiştir. 

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine 

yönelik 1920’li yıllarda başlatılan uluslararası girişimler, ilk yıllardaki başarısızlığa 

rağmen, 1954 yılında OILPOL Sözleşmesi’nin imzalanması ile sonuçlanmıştır. 1960’lı 

yıllar ise, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorunu açısından 

önemli bir dönüm noktası olmuştur. Gemilerden petrol boşaltılmasının önlenmesine 

yönelik çabaların sorunun sadece bir boyutunu oluşturduğu gerçeğinin anlaşılması, 

deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununun değişik boyutlarının 

da uluslararası toplumun gündemine gelmesine neden olmuş ve bir taraftan kıyı 

devletlerine açık denizde gerçekleşen ciddi boyutlardaki petrol kirliliği olaylarına 

müdahale etme yetkisi tanınırken, diğer taraftan da, petrol kirliliği olaylarından zarar 

gören şahısların korunması amacıyla uluslararası sorumluluk ve tazminat sistemi 

oluşturulmuştur. 1954 OILPOL Sözleşmesi’nin yerine geçmek üzere yapılan 1973/78 
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MARPOL Sözleşmesi, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin sisteme bir çok yenilik getirerek, deniz çevresinin korunmasında 

ciddi başarıların elde edilmesinde önemli rol oynamıştır. Gemilerden kaynaklanan 

kirlilik sorunu,  1980’li yıllarda da önemini korumuş ve uluslararası deniz hukukunun 

temel belgesi niteliğindeki 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi’nde, deniz çevresinin 

korunması ve muhafazasına geniş yer verilirken, gemilerden kaynaklanan kirliliğinin 

önlenmesine ilişkin devletlerin yetki ve yükümlülükleri ayrıntılı bir şekilde 

düzenlenmiştir. 1990’da imzalanan Petrol Kirliliğine Karşı Hazırlıklı Olma, Müdahale 

ve İşbirliğine İlişkin Sözleşme ile de, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi sorununun eksik kalan yanı tamamlanmıştır. Petrol kirliliğinin, 

özellikle de deniz kazalarından kaynaklanan kirliliğin önlenmesinin imkansız olması, 

son dönemlerdeki girişimlerin petrol kirliliğinden zarar gören şahısların korunması ve 

zararın tazmini konusunda yoğunlaşmasına neden olmuştur. Petrol kirliliğinin neden 

olduğu zararlardan hukuki sorumluluk ve zararın tazmini için 1969/1971 Sözleşmeleri 

ile kurulan sistem, 1992 yılında yenilenerek, petrol kirliliğinden zarar gören şahısların 

uluslararası alanda korunması mekanizması çok daha işlevsel hale getirilmiştir. Deniz 

yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorunu, günümüzde de uluslararası 

toplumun gündemindeki ağırlık yerini korumaya devam etmektedir.  

Ancak, her yönüyle ele alınmasına ve ayrıntılı bir şekilde düzenlenmesine 

rağmen, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununun uluslararası 

hukuk açısından tamamen çözümlendiğini veya kirliliğin önlenmesinde istenen 

başarının sağlandığını söylemek mümkün değildir. Deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliği hâlen denizleri en fazla tehdit eden faaliyetlerin başında 

gelmektedir. 

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesinde 

istenen başarının sağlanamamasının bir çok nedeni vardır. Bunlardan en önemlisi, deniz 

yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğin önlenmesi için öngörülen sistemin 

kendi içindeki sorunlar, özellikle de devletlere tanınan yetkilerin dengesiz dağılımıdır. 

Uluslararası hukukun geleneksel kurallarının, deniz yoluyla taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi açısından kıyı devletinin yetkilerini kendi egemenliğine 

tâbi deniz alanı ile sınırlandırırken, açık denizdeki her türlü yetkiyi bayrak devletine 

tanıdığı, özel olarak gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin uluslararası 
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sözleşmelerin de bu düzende pek fazla değişiklik yapmadığı görülmektedir. Deniz 

çevresinin korunması ve muhafazasını devletlere yükümlülük olarak yüklemesine ve 

gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesine ilişkin devletlerin yetkileri açısından bir 

çok önemli yenilik getirmesine rağmen, 1982 Deniz Hukuku Sözleşmesi de, bayrak 

devletinin temel unsur olduğu bir sistemden vazgeçmemiştir. Oysa, yaşanan tecrübeler, 

deniz yoluyla taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından temel 

unsur olarak bayrak devletinin esas alındığı sistemin başarısız olduğunu ortaya 

koymaktadır. Özellikle, deniz çevresinin korunmasından ziyade kendi ekonomik 

çıkarlarını ön plana çıkaran ve gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

için sert kurallar öngörmekten kaçınan kolay bayrak devletlerinin tutumları deniz yolu 

ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi açısından günümüzde de 

önemli bir sorun olmaya devam etmektedir.  

Uluslararası hukukun temel süjesi olan devletlerin kendi çıkarları 

doğrultusunda hareket etmesi, özellikle bayrak ve kıyı devletleri arasındaki çıkar 

çatışması deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

sorunun çözümlenmesini zorlaştırmaktadır.  Büyük denizci devletlerin, uluslararası 

hukukun temel kurallarından olan seyrüsefer serbestisi ve açık denizde seyreden gemi 

üzerinde münhasıran bayrak devletinin yetkili olması kuralından taviz vermek 

istememesi, bayrak devletini esas alan sistemde radikal değişiklikler yapılmasını 

imkansız kılmaktadır. Seyrüsefer serbestisinin engellenmesi gerektiği dikkate 

alındığında, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi için 

liman devletine bazı önemli yetkilerin tanınması sorunun tek çözüm yolu olarak 

görülmektedir. Ancak, devletler ararsındaki çıkar çatışmalarından nasibini alan 1982 

Deniz Hukuku Sözleşmesi’nin bile, gemilerden kaynaklanan kirliliğin önlenmesi 

açısından liman devletine yardımcı rol tanımanın ötesine geçemediği görülmektedir.  

Aslında, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununun, 

kapsamlı ve karmaşık bir yapıya sahip olduğu söylenebilir. Deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliği sorunu, sadece devletlerin değil, değişik faktörlerin etkili 

olduğu bir konudur. Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununa 

ilişkin başarılı bir politikanın belirlenmesi devlet dışı şahıs ve kuruluşların da işbirliğini 

veya en azından bu yöndeki gelişmelere uyum göstermelerini gerektirmektedir. 

Örneğin, petrol şirketleri, gemicilik endüstrisi, çevreci hareketler, sigorta endüstrisi ile 
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denizcilikle ilgili uzman kuruluşların bu politikanın belirlenmesinde önemli etkileri 

vardır. Gemilerden kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin hem ulusal hem 

de uluslararası politikalar, genellikle söz konusu aktörler arasındaki karşılıklı 

etkileşiminin sonucu olarak ortaya çıkmaktadır. Ayrıca, deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi sorunun iç yüzünü, konunun siyasi ve 

ekonomik  boyutlarını  göz ardı ederek anlamak mümkün değildir. Modern toplumlar, 

petrole şiddetle ihtiyaç duymakta ve petrol üzerine oynanan oyunlar günümüzde de 

uluslararası politikadaki etkisini devam ettirmektedir. Devletlerin petrol konusundaki 

siyasi tutumları, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununu da 

yakından etkilemektedir. Bunun dışında, çevrenin korunması ile ekonomik refahları 

ararsındaki dengeye dikkat eden devletlerin, kendilerine ağır ekonomik külfetler 

yükleyebilecek sert kurallar öngören düzenlemelerden kaçınması, deniz yolu ile 

taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği sorununun başarılı bir şekilde 

çözümlenmesini engellemektedir. 

Siyasi ve ekonomik faktörler, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliği sorununa ilişkin uluslararası gelişmeleri değişik şekillerde etkilemektedir. 

Kirliliğin önlenmesi için çok sıkı tedbirlerin alınması ve sert kuralların öngörülmesi, 

pratikte gemicilik açısından masrafların artması anlamına geleceğinden, denizcilikte 

gelişmiş olan devletler, rakipleri aynı kuralları kabul etmediği sürece bu kuralların 

kabul edilmesine yanaşmamaktadır. Gelişmekte olan devletler ise, büyük ölçüde 

gelişmiş devletlerin sebep olduğu petrol kirliliğinin mali külfetlerini eşit oranda 

paylaşmak istemedikleri gibi, kirliliğin önlenmesine ilişkin düzenlemelerin 

uygulanmasının kendilerine getireceği mali yükün ekonomik gelişmelerine engel 

olacağı kaygısı taşımakta ve uluslararası düzene uymakta isteksiz davranmaktadırlar. 

Ekonomik faktörler, petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin düzenlemelerin etkili bir 

şekilde uygulanmasını da olumsuz yönde etkilemekte ve bir çok hükmün sadece kağıt 

üzerinde kalmasına neden olmaktadır. Bazı eksik yanlarına rağmen, başarılı sonuçlar 

alınmasına yarayacak düzenlemelerin devletler tarafından pratikte etkin bir şekilde 

uygulanmaması, deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin önlenmesi 

sorununun en zayıf yanını oluşturmaktadır. 

Deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğine ilişkin uluslararası 

sistemin bir diğer önemli sorunu ise, konuyla ilgili uluslararası sözleşmelerin devletler 
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tarafından geniş kabul görememiş olmasıdır. Uzun yıllar yürürlüğe giremeyen 

sözleşmelerin, yürürlüğe girdikten sonra dahi etkili olabilecek çoğunluğa ulaşamadığı 

görülmektedir.  

Ne yazık ki, üç tarafı denizlerle çevrili olan ve deniz yolu ile taşımacılıktan 

kaynaklanan petrol kirliliğinden fazlaca etkilenen Türkiye de, uzun yıllar uluslararası 

sisteme dahil olmakta çekingen davranmıştır. Petrol kirliliğine ilişkin özgün bir iç 

düzenlemesi de olmayan Türkiye, Akdeniz ve Karadeniz’in korunmasına ilişkin 

bölgesel sözleşmelerin dışında, evrensel sözleşmelerden sadece 1973/78 MARPOL 

Sözleşmesi’ne 1990 yılında taraf olmakla yetinmiştir. Ancak, özellikle son dönemlerde, 

uluslararası düzenlemelerle kaynaşma sürecinin ülkemizde de hız kazandığı 

görülmektedir. 2000 yılında 1992 Petrol Kirliliği Zararları Nedeniyle Hukuki 

Sorumluluğa İlişkin Sözleşme ve 1992 Petrol Kirliliği Zararlarının Tazmini İçin 

Uluslararası Fon Kurulmasına İlişkin Sözleşme’ye taraf olan Türkiye, 2003 yılında da 

1990 tarihli Petrol Kirliliğine Karşı Hazırlıklı Olma, Müdahale ve İşbirliğine İlişkin 

Sözleşme’yi onaylamıştır. Yaşanan gelişmelerin yerinde ve yararlı olduğu söylenebilir. 

Bununla birlikte, uluslararası sözleşmelere taraf olmakla sürecin tamamlanmadığını 

unutmamak gerekir. Uluslararası sözleşmelerin onaylanmasından sonra atılacak önemli 

bir adım da, sözleşmelerin gereklerinin iç hukuk mevzuatının içine yedirilmesi, ulusal 

mevzuatın uluslararası sözleşmelerle uyumlaştırılması gerektiğidir. Türkiye’nin de, 

acilen iç hukuk düzenlemelerini uluslararası sözleşmelerle kurulan sisteme uyumlu hale 

getirmesi gerekir.  
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ÖZET 

 

 

 

Günümüzde büyük boyutlara ulaşan deniz kirliliği, kıyı devletlerinin 

yanısıra uluslararası toplumu da ilgilendiren bir konu haline gelmiştir. 

Denizlerdeki  kirliliğinin en önemli kaynaklarından birisi de deniz yolu ile 

taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğidir.  

Denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliği kendi içinde bir 

çok hususu barındıran bir sorundur: Denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesi için uluslararası hukukta ne gibi kurallar 

öngörülmüştür? Petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin devletlerin yetkilerinin 

sınırları nelerdir? Ciddi boyutlarda petrol kirliliğine neden olan acil durumlarda 

uluslararası işbirliği nasıl gerçekleştirilecektir? Petrol kirliliğinin neden olduğu 

zararlardan kim sorumlu olacak ve zararlar nasıl tazmin edilecektir?  

Tezimizde yanıtlamaya çalıştığımız bu sorular, üç ana bölüm halinde 

incelenmiştir. Öncelikle, genel anlamda deniz kirliliğinin kaynakları ve deniz yolu 

ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol kirliliğinin genel deniz kirliliği içindeki 

konumu üzerinde durularak deniz yolu ile taşımacılıktan kaynaklanan petrol 

kirliliğinin önlenmesi için uluslararası hukukta kabul edilen kurallar ele 

alınmıştır. Tezimizin ikinci bölümü, denizyolu ile taşımacılıktan kaynaklanan 

petrol kirliliğinin önlenmesine ilişkin uluslararası kuralları da uygulayacak olan 

devletlerin yetki ve yükümlülüklerine ayrılmıştır. Petrol kirliliğinin, özellikle de 

kirliliğe neden olan deniz kazalarının önlenmesi imkansız olduğundan, petrol 

kirliliğinin önlenmesine ilişkin sistemin tamamlayıcı ve önemli bir boyutu da, 

kirliliğin neden olduğu zararlardan kimlerin sorumlu olacağı ve zararın nasıl 

tazmin edileceğidir. Petrol kirliliğine ilişkin sorunların en güncel boyutu olarak 

karşılaşılan bu husus, incelememizin üçüncü bölümünü konusunu 

oluşturmaktadır.  

 

 

 

 392



ABSTRACT 

 

 

 

 Marine Pollution which nowadays has reached an immmense volume, 

became an important subject of interest for the international community as wella 

as for the coastal states. 

 One of the major sources of marine pollution is the oil pollution as a sesult 

of its transportation by ships. The problem of oil pollution from the carriage by sea 

has many different dimensions in itself: What kind of rules have been established 

in international law to prevent oil pollution from the carriage by sea? What are the 

jurisdictional limits of states to prevent oil pollution? How to realize an 

international coordination in case of an emergency created by serious oil 

pollution? Who bears the responsibility for the damages of oil pollution and in 

which way the compensation system would work? 

 In the present dissertation, I tried to find an answer to such questions 

mainly under three sections. First of all, after examining the sources of marine 

pollution in general sense, and the place of oil pollution among different sources of 

marine pollution, positive rules of international law to prevent oil pollution have 

been examined throughly. The second section of the study has been devoted to the 

rights and responsibilities of states which at the same time would apply positive 

rules of international law in the area of oil pollution from the carriage by sea. 

 Since it would be a realistic approach to accept it as a fact that there will 

always be an oil pollution especially based on accidents to pollute marine 

environment, an another important supplementary issue of preventing oil 

pollution, is to determine the responsibility and/or liability for the damages as a 

result of pollution and how the compensate it. As a contemporary dimension of 

pollution, the above mentioned issue constitutes the third section of the study. 
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