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Oz: Diinya enerji ihtiyacimn ciddi bir kismi petrolden tedarik edilmektedir. Farkli ulastirma modlarryla
taginsa da petrol ticareti i¢in diigiik maliyetli oldugu i¢in en ¢ok deniz ulagtirma modu kullanilmaktadir.
Denizlerdeki yogun petrol tagimaciligi gevresel riskleri tetiklemektedir ve petrol tankerlerinden
kaynaklanan kazalar sadece kiy1 devletlerindeki yapilari degil kirlenen alanlardaki insanlarin
yasamlarini da etkilemektedir. Bu sebebe binaen petrol kirliliginden zarar gérenlerin tazmin edilmesi
bir gereklilik olarak ortaya ¢ikmaktadir. Tanker gemileri kaynakl petrol kirliligi magdurlarinin tazmin
edilmesi i¢in bazi gabalar gosterilmistir. Bu baglamda 1969 Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi (CLC
1992) ve 1971 Fon Sozlesmesi (Fon 1971) gelistirilmistir ve bunlar sonradan CLC 1992 ve Fon 1992
Sozlesmeleri ile ve son olarak tigiincii kademe tazminat sistemini teskil eden Ek Fon Protokolii ile
ikame edilmistir. Bu diizenlemelerde, mesuliyet yiikiiniin ¢ogunlugu Petrol Kirliligi Tazminat (IOPC)
Fonlarma (1992 Fonu ve Ek Fon) katkida bulunan petrol ithal eden sirketlerin omuzuna yiiklenmistir
ve bu petrol ithal eden sirketler ve tanker gemisi malikleri arasinda agik bir esitsizlige yol agmugtir.
Bundan dolayt, petrol ithal eden sirketler lehine, gemi malikleri adina Uluslararasi P&I Kuliipler Grubu
goniillii olarak STOPIA ve TOPIA adli iki mekanizma geligtirmistir. Bu ¢aligmada {i¢ basamakl
tazminat sistemi, STOPIA ve TOPIA mekanizmalar1 analiz edilmistir. STOPIA ve TOPIA’nin ilk on
yillik gézden gegirme periyodu mesuliyetin dagitilmas: hususunda degerlendirilmistir ve goriilmektedir
ki gelinen durum itibari ile tanker malikleri ile petrol alicilart arasinda mesuliyetin paylastirilmasi
hususunda bir dengeye ulasildig1 goriilmektedir.

Anahtar kelimeler: CLC 92, fund 92, petrol kirliligi tazmini, STOPIA, TOPIA.
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Abstract: A significant part of the world's energy need are supplied from oil. Although it is transported
with different modes of transportation, marine transportation mode is the most used for oil trade due to
it’s low cost. Intense oil transportation in the seas triggers environmental risks and accidents stemming
from oil tankers affect not only marine environment but also structures in the coastal states and people
living in the polluted areas. For this reason, compensation of those who suffer from this oil pollution
becomes a necessity. There have been some efforts to compensate the victims of tanker vessel sourced
oil pollution. In this context, 1969 Civil Liability Convention and 1971 Fund Convention was
developed and later on these were replaced with 1992 Civil Liability Convention, 1992 Fund
Convention and finally Supplementary Protocol 2003 constituting third-tier compensation system. In
these regulations, majority of the liability burden was put on the shoulder of the petrol importing
companies by contributing to IOPC Funds (Fund 92 and Supplementary Fund) and this led to an
apparent inequality between shipowners and petrol importing companies. Due to this, on behalf of the
shipowners, International Group of P&I Clubs voluntarily developed two mechanisms called STOPIA
and TOPIA in order to balance this situation for petrol receiving companies’ favor. In this study, third
tier compensation scheme, STOPIA and TOPIA mechanisms have been analyzed. First annual review
of STOPIA and TOPIA has ben evaluated with regard to liability distribution and it seems that a balance
has been reached so far between tanker owners and petrol receivers regarding sharing of liability.
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GIRiS

1967 yilinda vuku bulan ve biiyiik capli kirlenmeye
neden olan Torrey Canyon kazasi akabinde ortaya g¢ikan
tablonun neticesi olarak wuluslararas1 alanda petrol
kirliliginden zarar goren taraflarin tazmin edilmesi meselesi
hususunda diizenleme ihtiyact ortaya c¢ikmistir. Bu
baglamda o donem ismi IMCO olan uluslararasi denizcilik
orgiitii tarafindan (IMO) Hukuki Sorumluluk Soézlesmesi
(CLC 69) sekillendirilmistir (Kiglikyildiz, 2014). Bu
sozlesme ile petrol kirliliginden zarar gorenlerin magduriyet
miktarlarini tazmin etmesi i¢in donatanlar mesul tutulmustur
ve paralel olarak donatanin mali giiclinii teminat altina
alabilmek i¢in zorunlu sigorta yaptirmast da ongoriilmiistiir
(Acar, 2009).

CLC 69 sozlesmesi petrol kirliligi kaynakli zarar
gorenlerin tazmin edilebilmesi i¢in ciddi bir girisim olsa da
bu sozlesme daha yiiriirliige girmeden mahkemelerin yetki
siirlarinin tespiti, zararlarin 6denmesi ile alakali hususlarin
yeteri kadar netlestirilemedigi ortaya ¢ikmistir. Ayrica IMO
konferanslarinda baz1 {ilke temsilcileri tarafindan
donatanlarin 6ngéremedigi durumlar karsisinda dogrudan
mesul tutulmalar1 kabul gérmemekle beraber bazi iilke
temsilcileri de donatanlarin mesuliyet limitlerinin daha da
arttirllmasi1 gerektigini savunmuslardir. Bu durum agik¢a
tasitan pozisyonunda olan {iilkeler ile daha ¢ok tasiyan
tarafinda ilkelerin  menfaatlerinin ~ dengede
olarak Hukuki Sorumluluk
ihtiyac1  hasil

olan
olmamasindan  kaynakli
Sozlesmesinin tadil edilmesi
(Kiigiiky1ldiz, 2014).

Deniz tagimaciligr endiistrisini agir sorumluluk
altina sokan bu sorumluluk rejimini takiben 1971 Fon

olmustur

Sozlesmesi (Fund 71) sekillendirilmistir. Fon S6zlesmesi
vesilesi ile petrol kirliliginden zarar goren taraflarin tazmin
edilmesi hususunda tamamlayici bir fonksiyon icra edecek
olan bir fon (71 Fonu) kurulmasi kararlastirilmistir. Bu fona
yapilacak olan katkilarin petrol ithal eden sirketler tarafindan
finanse edilmesi Ongodrilmiistir. CLC 69 ve Fon 71
Sozlesmeleri baglaminda petrol kirliligi magdurlarinin
ylikliniin donatanlar ve petrol ithal eden sirketler arasinda
esit olarak dagitilmasi Ongoriilerek, 2 basamakli bir
sorumluluk sistemi teskil edilmistir (Acar, 2009). Boylece
bir petrol kirliligi olayinda hasil olan tazminat taleplerinden
evvela geminin maliki mesul iken, malikin mesuliyetini agan
tazminat taleplerinin ortaya c¢ikmasi halinde 71 Fon
Sozlesmesi baglaminda kurulan Uluslararas1 Petrol Kirliligi
Tazmin  Fonu (IOPC Fund) devreye girmektedir
(Kiiciikyildiz, 2014). Ayrica sozlesmelere taraf devlet
sayisinin artmasiyla paylagilmasi gereken yiikiin o denli
azalacag diisiiniilmiistiir (Acar, 2009).

1978 yilinda meydana gelen Amaco Cadiz
kazasinda Uluslararast Fon’nun yeterli olmadigi ortaya
¢ikmis ve mesuliyet {ist sinirlarinin yiikseltilmesi hususu
giindeme gelmistir. Buna paralel olarak 1984 yilinda CLC
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69 ve Fon 1971 Sozlesmeleri igin yeni protokoller kabul
edilmis ve bu vesile ile mesuliyet {ist siurlari yukari
cekilmistir. Fakat protokoller yiiriirliige girme agisindan
basarisiz olmustur zira daha c¢ok tasitan iilke pozisyonunda
olan ve kirlilik tazmini fonuna en ¢ok katkida bulunan ABD
protokollerle mesuliyet miktarlarinin yiikseltilmesine itiraz
etmis ve donatanlarm smirli mesuliyet yerine sinirsiz
mesuliyetini savunmustur. Ayrica fona en ¢ok katki yapan
devletlerden biri olan Japonya da katki miktarinin ¢ok fazla
artacagi ¢ekincesiyle Protokolleri onaylamayacagini deklare
etmistir (Abdullayev, 2003). Bdylece protokoller yiirtirliige
girmemis ve ABD uluslararasi tazmin sisteminden ayrilip
kendi Petrol Kirliligi Yasasim (OPA 90) ¢ikartarak yeni bir
rejim ortaya koymustur (Kiigiikyildiz, 2014). Burada
ABD’nin uluslararasi fondan tamamen ayrilmasini ve kendi
tazmin mekanizmasini kurmast hususunu tetikleyen olay ise
yasadigi en biiylik kazalardan biri olan ve 1989 yilinda
meydana gelen Exxon Valdez kazasidir (Abdullayev, 2003).

1991 yilinda meydana gelen Haven kazasi ile
tazminat rejiminde tereddiitsiiz yenilik yapilmasi fikri
benimsenmekle beraber ABD’nin katilimi1 olmadan 1992
protokolleri  kabul 1984
Protokollerinde miktarlart

edilmistir. Burada aslinda
yiikseltilen mesuliyet
degistirilmemis fakat yirirliige girme kosullarinda
degisiklige gidilmis ve bdylece protokoller 1996 yilinda
yiriirliige  girmistir  (Abdullayev, 2003). Bu
protokollerle 16 Mayis 1998 tarihinden itibaren yeni rejim
olarak sayilan 1992 Protokollerine akit olan devletler CLC
69 ve Fon 71 Sozlesmelerinden ayrilmis sayilmistir ve
feshedilen bu sozlesmelerin yerine getirilen protokoller
Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi (CLC 1992) ve 1992 Fon
Sozlesmesi (FUND 1992) olarak anilmaktadir (Kiigiikyildiz,

2014).

yeni

Petrol kirliligi kaynakli tazminat miktarlarinin
artmasina binaen 2005 yilinda Ek Fon Protokolii 2003
devreye girmistir. Burada tazminat mesuliyetinin ciddi bir
kismini iistlenen petrol alicilarinin yiikiinii dengeleme adina
2006 yilinda STOPIA ve TOPIA mekanizmalar1 devreye
almmigtir. Bu c¢aligmada belirtilen hususlar
incelenmistir ve aradan gecen siire boyunca tazminat

sirasiyla

mesuliyetlerinin taraflar arasinda dengelenmesi hususunda
arzu edilen gayeye ulasilip ulasilmadiginin tespiti amacina
binaen STOPIA ile TOPIA sonrasit donem ve gozden
gecirme periyodu ayrintili olarak degerlendirilmistir.

1. Hukuki Sorumluluk Sozlesmesi (CLC 1992) ve
1992 Fon Sozlesmesi (FUND 1992): 1992 Hukuki
Sorumluluk S6zlesmesi ve 1992 Fon Sézlesmelerinin temel
gayesi uluslararas1 diizeyde petrol kirlenmesinden magdur
olanlarmn zararlarinin miimkiin mertebe mahkemelere
gidilmeksizin ve biitiin alacakli olanlara adil davranilarak
hizli bir gekilde tazmin edilmelerini temin etmektir. Bu
baglamda kirlilik magdurlari i¢gin CLC 92 birinci kademe
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giivenceyi ve 92 Fon Sozlesmesi ikinci kademe gilivenceyi
teskil etmektedir (Demir, 2012). Petrol kirliligi karsisinda
zarar goren taraflarin tazmin miktarlar1 evvela CLC 92
baglaminda hususen bu sozlesmeye binaen zorunlu hale
getirilen sigortadan ~ karsilanmaktadir. Mesuliyet
miktarlarinin CLC 92°de yer alan limitleri asmas1 ve bu
sozlesme hiikiimlerine gére tazmin edilememesi durumunda
Fon 1992 So6zlesmesi devreye girerek belirtilen sinirlar
dahilinde  kirlilik magdurlarina  tazminat ddemesi
yapilmaktadir (Demir, 2012).

1992 yilinda getirilen Protokollerle dizayn edilen
yeni sistemde Fon Soézlesmesi ve Sorumluluk arasindaki
iliski dikkate alinarak olay, gemi, gemi maliki, petrol, sahis,
koruma tedbirleri gibi kavramlar her iki sdzlesmede de ayni
manaya gelecek sekilde diizenlenmistir (Abdullayev, 2003).

30 Mayis 1996 yilinda vyirirlige giren bu
sozlesmeler diinya ¢apinda kabul gérmiis ve denize kiyisi
olan biitin AB iilkeleri bu sozlesmelere taraf olmustur.
Tirkiye ise bu sdzlesmelere Avrupa Birligi uyum
baglaminda 9/5/2001 tarihinde taraf olmustur ve 24397
sayili Resmi Gazete’de yayinlanarak yiiriirliige girmistir
(Demir, 2012).

1.1. Hukuki Sorumluluk Sozlesmesi (CLC 1992):
1992 Hukuki Sorumluluk Sézlesmesi 2 no’lu madde de
belirtildigi tizere (a) akit devletlerden birinin karasular1 da
dahil olmak tizere kendi iilkesinde, uluslararasi hukuka gére
belirlenmis veyahut tespit edilmemis ise bu devlet tarafindan
uluslararast hukuk temeline gore belirlenmis miinhasir
ekonomik bolgesinde veyahut bitisik bolgesindeki sebep
olunan kirlilik zararina (b) nerede alindigina bakilmaksizin
boyle bir zarar1 minimize etmek veya Onlemek i¢in alinan
onleyici tedbirlere uygulanmaktadir (IOPC, 2011).

CLC 92 donatanin  mesuliyet
genisletilmis ve belirli bir meblag ile smirlandirilabilir.
Sozlesmenin 5. Maddesinde belirtildigi tizere, 5000 tonaj
birimini gegmeyen gemiler igin 3 milyon Ozel Cekme Hakk1
(SDR) ile daha tonajli gemiler i¢in bu meblaga ton basina
420 SDR eklenerek gemi malikinin mesuliyeti sinirlanabilir.
Ote yandan malikin mesuliyeti higbir halde 59.7 milyon
SDR’yi gecemez. Bu smirlama hakkindan istifade etmek
isteyen gemi malikinin CLC 92 S6zlesmesine taraf olan ve
konvansiyonun hiikiimlerine gore yetkisi bulunan bir devlet
mahkemesinde bir smirlama fonu kurmasi gerekmektedir
(Acar, 2009).

Bu simirlar artis gosteren kazalar ve yasanan
tecriibeler dogrultusunda 2000 yilinda zimni kabul (tacit
acceptance) yontemiyle degistirilmis ve 1 Kasim 2003
tarihinde bu degisiklik yiiriirliige girmistir. Yapilan bu

ile sinirlari

degisiklik ile mesuliyet miktarlar1 % 50.37 oraninda
yiikseltilmis ve 5000 grostonu asmayan gemiler igin 4.51
milyon SDR olurken 5000 ile 140.000 groston arasindaki her
bir gemi igin 3 milyon SDR’ye ilave olarak her bir ek tonaj
icin 631 SDR ve 140.000 grostonu asan gemiler i¢in 89.77
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milyon SDR olarak giincellenmistir. Ote yandan hasil olan
kirliligin malik tarafindan zarar vermek kastiyla veyahut
muhtemelen zarara sebebiyet verebilecegini bilerek ve
dikkatsizce malikin yaptig1 kisisel bir hareketten veyahut
ihmalinden kaynaklandiginin ispatt durumunda, geminin
mesuliyetini  sinirlama  hakkindan  istifade
edemeyecektir. Ayrica belirtilmelidir ki CLC 69
Soézlesmesinde gemilerin net tonu hesaba katilirken CLC
92°de gemilerin grostonu hesaba katilmaktadir. Eger ki
kirliligin olugmasinda malikin kusuru olmasa bile, malik
kendi gemisinden sizan veya dokiilen petroliin sebep oldugu
icin Odeme yapmakla mesuldiir

maliki

zararlarin  tazmini
(Kiiciikyildiz, 2014).

Ote yandan ispat yiikiimliiliigii gemi malikine ait
olmak iizere, smirli olarak bazi durumlarda malike
mesuliyetten kurtulma imkani verilmistir. Asagida belirtilen
kirlenme zararlart i¢in gemi malikinin higbir mesuliyeti
yoktur.

a) Savas, i¢ savag, ayaklanma, beklenmeyen ve
Onlenemeyen tabiat hadiselerinde,

b) Zararin tamamen bir lgilincli sahsin zarara
sebebiyet verme niyetiyle yaptigi bir hareket veyahut
hareketsizligin sonucu ise,

c) Ilgili devletin seyir yardimcilar1 ve fenerlerin
bakim-tutum goérevindeki bir ihmalin veyahut baska yanlis
hareketinin sonucu ise.

Ayrica, gemi maliki zarar goren tarafin kasitl
olarak ve bilerek bu zarara tamamen veyahut kismen
fiillerinin veyahut ihmalinin sebep oldugunu ispatlamasi
durumunda, gemi goren kars1
sorumluluktan tamamen veyahut kismen Kurtulabilecektir
(Acar, 2009).

1.1.1. Zorunlu Sigorta: CLC 92 madde 7 (1)’de
belirtildigi lizere s6zlesmeye akit bir devletin siciline kayitlt
ve 2000 tondan fazla petrolii kargo olarak tasiyan bir
geminin maliki bu konvansiyonun madde 5 (1)’de belirtilen
mesuliyet miktarint karsilacak miktarda sigortaya sahip
olmak zorunda veyahut banka garantisi/uluslararasi tazminat

maliki zarar tarafa

fonu tarafindan saglanan sertifika gibi diger finansal
giivenceyi bulundurmakla miikelleftir (IOPC, 2011). Buna
binaen sozlesmeye taraf devletler kendi sicillerine kayitl
gemiler igin belirtilen sigortaya sahip olan veyahut finansal
giivenceyi sunan gemiler i¢in CLC sertifikalar1 diizenlerler
ve kendi sularina giris-¢ikis yapan gemilerin de boyle bir
giivenceye sahip olup olmadiklarini denetlerler. Zira
sozlesmeye akit bir devletin siciline tescil edilmis olan ve
2000 ton iizeri petrol yiikii tagiyan bir geminin aktif bir P&I
sigortasini gosteren CLC sertifikasi yoksa o taraf devletce bu
geminin ticaretine izin verilmez.

Zorunlu sigortanin birgok faydasi vardir. Ornegin
zorunlu sigorta ihmalkar bir gemi malikinin tek gemilik
sirket (one ship company) teskil ederek sirketin mal
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varliklariin degerini diisiik tutarak mesuliyetten kagmasini
onlemektedir (Billah, 2011).

Tanker kazalari olan tazminat
taleplerinin bilyiik gogunlugu IOPC Fonu’nun dahli olmadan
IG kuliipleri tarafindan elle¢lenmektedir. Toplam tanker
tonajinin yaklasik % 90’11 sigortalayan 13 bilyilk Koruma
ve Tazminat Kuliibiinin (P&l Kulip) olusturdugu
Uluslararasi Koruma ve Tazminat Kuliipleri Grubu (IG)
bilinyesindeki kuliipler miisterileri olan gemi maliklerine
sundugu mavi kart (blue card) vesilesi ile hasar tazminat
talebinde bulunanlarin taleplerini teminat altina almakta ve
bu baglamda IG kuliipleri yillik yaklasik olarak 7000 mavi
kart (blue card) hazirlamaktadir (Oil spills India, 2018). Bu
hususta dikkat edilmesi gereken bir husus ise CLC 92 madde
7 (2) (e) fikrasinda belirtildigi lizere sertifikanin gegerlilik
periyodu sigorta veyahut banka teminat mektubunun
gegerlilik tarihinden uzun olmamalidir (IOPC, 2011).

1.1. 1992 Fon Sézlesmesi (FUND 1992): 1992 Fon
Sozlesmesi ile CLC 92’nin yetersiz kaldig1 ¢capta meydana
gelen kirlilik zararlarinin tazmin edilmesi amaglanmaktadir
ve uygulama alani CLC 92 Soézlesmesi ile aynidir. Fon
Sozlesmesine gore herhangi bir akit devlette bir yil
icerisinde toplamda 150.000 tondan fazla petrol ithal eden
sahislarin Fon’a katkida bulunmasi gerekmektedir ve burada
“sahis” terimi netlige kavusturulmus ve ortakliklarin
veyahut yardimci sirketlerin de sahis oldugu o&zellikle
belirtilmistir. Zira bu vesile ile taraf devletteki tek bir
sirketin farkli farkli isimler adi altinda faaliyette bulunarak

sonucu hasil

katkida bulunmasi gereken asgari tonaji
girisiminin de Oniine geg¢ilmis olmaktadir (Kiiclikyildiz,
2014). Fon Sozlesmesine akit bir devletteki petrol alicist
olan petrol sirketlerinin aldig1 petrol miktarlar1 sirket bagina
belirtilen miktara ulagsmasa bile bu devlet herhangi bir
kirlilik durumundan Fon’dan tazminat almaya devam
edecektir. Bu baglamda 2009 yilinda Fon S6zlesmesine taraf
olan 104 devletten 25 tanesi Fona herhangi bir katkida
bulunmamis iken 2017 yilinda 42 taraf devletten katki
petrolii alinamamigtir (IOPC, 2018b; Billah, 2011). Bu
iilkeler genel olarak nispeten ekonomisi kiigiik gelismekte
olan tilkelerdir.

Fon Sozlesmesi asagida belirtilen hallerden biri

geememe

sebebiyle tazmin edilememis zararlarin  tazminini
ongormektedir.
a) Gemi maliki CLC 92 Sozlesmesindeki

mesuliyetten kurtulma sebeplerinden istifade etmisse veya

b) Gemi maliki CLC 92 baglaminda tazmin etmesi
gereken miktar1 ifa etmede mali agidan yetersiz ise veyahut
kuliip sigortasi tazminat taleplerini kapsamamakta ya da
yetersiz ise, veya

¢) Kirlenme zararindan hasil olan tazminat meblag1
malikin CLC 92’deki siirli mesuliyet limitlerini asiyorsa
Fon Sozlesmesi baglaminda kurulan Fon devreye
girmektedir.
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Ote yandan kirlenme Fon 1992
Sozlesmesi'ne taraf olmayan bir devlette vuku bulmussa
veyahut tazminat talebinde bulunan taraf kirlenme zararinin
bir veyahut birden fazla geminin karigtig1 bir olayin neticesi
oldugunu ispatlayamaz ise Fon &deme yapmamaktadir.
Ayrica Fon bir savas, i¢ savas, ayaklanma sonucu veya bir
savas gemisi ya da ticaret gemisi olmayan bir devlet
gemisinden sizan petroliin kirlenme zararina sebep oldugunu
ispatlarsa tazminat 6demesi yapmaktan kurtulur. Buna ek
olarak, kirlenme hadisesinden zarar goren tarafin kendi
kusuruyla zarara katkida bulunmasi durumunda CLC 92°de
oldugu gibi Fon’un da bu tarafa karsi sorumluluktan
kurtulma imkan1 mevcuttur (Acar, 2009).

CLC 92 ile Fon 92 Sozlesmeleri kargo olarak petrol
tasimak i¢cin insa edilmis veyahut sonradan buna
doniistiiriilmiis bir tanker gemisinden dokiilen ve kalict
kirlilige sebebiyet veren petrol minerallerinin (persistent oil)
dahil oldugu olaylar1 kapsamaktadir. Kalici kirlilige sebep

zarari

olan petrol tiirevi gesitleri olarak ham petrol, fuel oil, agir
dizel yagi, gres yagt gibi yavas dagilan ve temizleme
gerektiren petrol mineralleri belirtilebilir. Belirtilmelidir ki
kerosene, gazolin ve hafif dizel yag1 gibi dayanikli olmayan
petrol mineralleri dokiilmesine binaen olusan zararlar
sozlegsmeler kapsaminda tazmin edilmez. Zira bunlar
dokiildiiglii zaman hizlica buharlasir ve temizleme faaliyeti
gerektirmezler (Kegeli vd., 2013; Kiiciikyildiz, 2014).
Diger taraftan bu belirtilen kalic1 kirlilige sebebiyet
veren petrol mineralleri dolayisiyla IOPC Fon’u tarafindan
kirlenme zarari (a) petroliin gemiden kagmasi veyahut
bosaltilmasinin  sonucu olusan hasarlar (b) Onleyici
tedbirlerin maliyetleri ve Onleyici tedbirlerin sebebiyet
verdigi hasarlar olarak belirtilmektedir. Buna paralel olarak
IOPC Fonlarmin bugiine kadar kabul edilebilir gérdiigii en
mithim kirlilik zararlar1 olarak miilkiyet zararlari, zarara
bagli kayip, saf ekonomik kayip ve ¢evre zararlar ile kirlilik
zararim olay olduktan sonra Onlemeye matuf veyahut
etkisini minimize etmeye yonelik herhangi biri tarafindan
alman makul bir tedbirler belirtilebilir. Burada miilkiyet
zararlarindan kasit petrol bulasan balik¢1 aglari, yatlar
veyahut iskelelerin temizlik, tamir wveyahut yenilenme
maliyetleri ifade edilmekte iken zarara bagli kayip ise
petroliin kirlettigi miilkii temizlenene kadar maruz kaldigi
kazang kaybi olarak ifade edilmektedir. Saf ekonomik kayip
olarak ise eger ki kirlilik olmasaydi umulan kazanci kaybi
olarak ifade edilmektedir ve miisteri kaybeden otelin, plajin
veyahut restoranin sahipleri ile tekneleri ve aglarina petrol
bulagsmasa bile baliklarin kagmasi sonucu avlanamayan
balikgilarin maruz kaldigi kazang kaybi bu baglamda
degerlendirilir. Cevre zararlar1 baglaminda kabul edilebilir
bulunan hasar tazminat talepleri olarak tahrip olan ¢evrenin
eski haline getirilmesi igin alman Onlemlerin bedelleri
baglaminda sunulan talepler belirtilebilir (Acar, 2009)
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Fon 92 Sozlesmesine gore Fon tarafindan kaza
basina tazminat talepleri i¢in 6denecek meblag 135 milyon
SDR’dir ve buna gemi malikinin CLC 92 baglaminda
O0demesi gereken meblag dahildir. Bu baglamda Fon’un
mesul tutuldugu miktar hesaplanirken donatanin veyahut
onun adina P&l kuliibiiniin 6dedigi miktar 135 milyon
SDR’den diisiiliir. Ote yandan belirtilmelidir ki istisnai
olarak Fon’a katkida bulunan 3 taraf devletin iilkesinde bir
onceki yil ilgili sahislar tarafindan yillik petrol ithalati 600
milyon tona esit ya da iizerine ¢ikmasi durumunda 135
milyon SDR olan tazminat st sinir1 200 milyon SDR’ye
cikartilmistir (Kiiclikyildiz, 2014) .
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CLC 92’de oldugu gibi 10 Ekim 2000 tarihinde
kabul edilen ve 1 Kasim 2003 tarihinde yiirlirliige giren
Protokol ile Fon’un sagladig1 tazminat iist sinirt % 50.37
oraninda yiikseltilmistir. Bu durumda Fon tarafindan
Odenecek tazminat st st 203 milyon SDR’ye
yiikseltilmistir. Fon’a katki yapan 3 taraf devletteki
sahislarin y1llik 600 milyon ton tizeri petrol alimi durumunda
ise belirtilen st sinir yaklagitk 300 milyon SDR’ye
yiikseltilmistir.

Hindistan
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12%

Singapur
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Sekil 1. 2017 Yilinda 1992 Fonu Tarafindan Uye Devletlerden Alman Katki Petrolii (IOPC, 2018(b)).
Figure 1. Contributing Oil Received in 2017 by Member States of 1992 Fund (IOPC, 2018(b)).

IOPC Fon verilerine gore 2020 yili itibariyle Fon
Sozlesmesi'ne taraf devlet sayist Tirkiye dahil 115°dir
(IOPC, 2020). Normal sartlarda CLC 92’ye taraf olan bir
devlet 1992 Fon Sozlesmesine de taraf olmaktadir fakat
belirtilmelidir ki bdyle bir zorunluluklar1 yoktur ve 2009
rakamlarina gore 18 devlet CLC 92’ taraf olup 92 Fon
Sozlesmesi’ne taraf olmamistir (Acar, 2009). IOPC Fonu
2018 yillik raporuna gore kurulus tarihi olan 1978 Ekim
aymdan itibaren IOPC Fonlar1 150 petrol kazasi olayina
miidahil olmustur. Devreye girdigi 1978 yilindan beri IOPC
Fonlar1 petrol kirliligi magdurlarina 684 milyon pound
O0deme yapmistir ve bu miktarin 331 milyon poundluk kismi1
1971 Fon’u baglammda yapilmistir (IOPC, 2018(b)).
Asagidaki Sekil 1’de goriildiigii iizere 2017 yili rakamlarina
gore 1992 Fon’una en ¢ok katkida bulunan devlet % 14’liik
bir ylizde ile Hindistan’dir ve bunu Japonya ve Giiney Kore
takip etmektedir ve paralel olarak devletlerin Fon’a katkida
bulunduklar1 petrol miktarlar1 Tablo 1°de gosterilmektedir.

Tablo 1. Taraf Devletlerin 2017 Yilinda Katkida Bulunduklar
Katk1 Petrolii”

Table 1. Amount of Contributing Oil by Member States in 2017"
2017 Yilinda Alinan Katki

Uye Devlet Petrolii Miktari (ton) Yiizdesi
Hindistan 218.709.791 13.84 %
Japonya 196.693.667 12.45 %
Giiney Kore 132.489.698 8.39 %
Singapur 122.208.460 774 %
italya 114.873.264 7.27%
Hollanda 104.841.136 6.64 %
Ispanya 72.020.982 4.56 %
Fransa 64.330.030 4.07 %
Birlesik Krallik 53.322.219 3.38%
Tayland 52.436.479 3.32%
Kanada 36.076.678 2.28%
Malezya 30.120.554 191 %
Yunanistan 29.891.033 1.89 %
Tiirkiye 28.279.675 1.79 %
Almanya 22.779.972 144 %
Birlesik Arap Emirlikleri 22.142.210 1.40 %

(10PC, 2018(b)) ~
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Japonya’da 1997 yilinda meydana gelen Nakhoda
kazasi, Fransa’da 1999 yilinda meydana gelen Erika ve
Ispanya’da 2002 yilinda meydana gelen Prestige gibi biiyiik
¢apli kazalardan sonra petrol kirliliginden kaynaklanan
zararlarin tazmini edilmesi hususunda yeni arayiglarin ortaya
¢ikmasina sebebiyet vermistir. Cevre hususunda sivil toplum
orgiitleri ve bu kazalardan etkilenen devletlerin ilgili
Idareleri 1 Kasim 2003 tarihinde iist limitleri zaten arttirilmis
olan 92 Sorumluluk S6zlesmesi ve 92 Fon Sozlesmesindeki
iist limitlerin daha da arttirilmasini talep etmis ve bu hususta
daha radikal kararlar alinmasi Onerilmistir (Kiiclikyildiz,
2014). Ornek olarak gevre zararlarmin tazminine ek olarak
cevre zararlarinin bilimsel metotlarla saptanmasi hususunda
yapilan giderlerin de tazminat baglaminda degerlendirilmesi
savunulmustur (IOPC, 2003).

Uluslararasi1 Denizcilik Orgiitii (IMO) énciiliigiinde
16 Mayis 2003 tarihinde Londra’da gergeklestirilen
diplomatik Konferans’ta 1992 Fon So6zlesmesi’ne iliskin
olarak yeni bir Protokol (Supplementary Fund Protocol)
kabul edilmis ve bu baglamda Petrol Kirliligi Ek Tazminat
(Supplementary ~ Fund)
kararlastirilmistir. Bu Protokol geregince, Petrol Kirliligi Ek
Tazminat Fonu’ndan tahsil edilebilecek tazminat miktari,

Fonu’nun tesis  edilmesi

1992 Sorumluluk ve Fon S6zlesmeleri baglaminda 6denecek
meblaglar dahil, 750 milyon Ozel Cekme Hakki (SDR)
olarak Ongériilmiistiir (Abdullayev, 2003). Bu rakam 27
Ocak 2020 tarihi itibariyle 6.105.000.000 TL’ye tekabiil
etmektedir (IMF, 2020). Bu vesileyle EK Fon Protokolii’niin
temel gayesi CLC 92 ve Fund 92 S6zlesmelerinin yetmedigi
yerde magdurlarin tam ve zamaninda tazminatlarinin
O0denmesini temin etmek ve bdylece mezkiir sozlesmeleri
tamamlamaktir. Bu baglamda denilebilir ki Ek Fon, petrol
kirliliginin tazmini hususunda {iglincii kademeyi teskil
etmektedir ve 3 Mart 2005 tarihinde yirirliige girmistir
(Demir, 2012).

IOPC Fon verilerine gore 2020 yili itibariyle Ek
Fon Protokolii’ne taraf devlet sayis1 Tirkiye dahil 32°dir
(IOPC, 2020).

1992 Fon Soézlesmesine paralel olarak Ek Fon’a
yapilacak katkilar petrol ithal eden firmalar tarafindan bir
onceki takvim yilinda alinan petrol miktar1 iizerinden
hesaplanmaktadir. Bu hususta Protokol’e taraf olan devletler
Fon’a her y1l 150.000 ton iizeri petrol ithal eden firmalarin
listesini bildirmekte ve bu firmalar da Fon tarafindan
hesaplanan katki miktarin1 6demektedirler. 2019 yil1 itibari
ile 1992 Fon Sozlesmesine katkida bulunan petrol alicisi
olan sahis sayis1 yaklasik 440 civaridir ve bunlarin yaklagik
200 tanesi ligiincii kademe tazminat mekanizmasini tegkil
eden Ek Fon’a katkida bulunmaktadir (2018(b)).

Ayrica belirtilmelidir ki; Ek Fon’a daha yiiksek
miktarda kaynak saglayabilmek i¢in Ek Fon Protokolii
madde 14’te ifade edildigi tizere Protokole taraf her devlette
yillik minimum 1 milyon ton petrol ithal edildigi kabul
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edilmektedir. 1 milyon ton ile Fon’a sunulan miktar
arasindaki katki meblaginin 6denmesi hususunda ilgili
devlet sorumlu tutulmaktadir (2018(a)). Ornegin IOPC
Fon’u 2018 yillik raporuna bakildiginda Macaristan,
Slovenya, Slovakya gibi devletlerde mukim petrol alicilarin
toplam alim miktar1 1 milyon tona ulasmadigindan dolay1
aradaki farki bu {ilke idarelerinin 6dedigi sonucuna
ulagilabilir (IOPC, 2018(b)). Ote yandan Ek Fon’a taraf bir
devletin orantisiz olarak biiyllk meblaglarda katkida
bulunmasini engellemek i¢in Protokol madde 18/1°de bir
sinirlandirma hiikmii belirtilmistir ve bu hitkkme gore tek bir
akit devletin yapacagi yillik katki miktar1, akit devletler
tarafindan yapilan yillik toplam katki miktarinin % 20’sini
gecemez (IOPC, 2018(a)). Eger % 20’yi gecer ise madde
18/2°de belirtildigi gibi ilgili iilkedeki petrol ithal eden
firmalarin yaptig1 katkilar % 20’ye ulasincaya kadar orantili
olarak digirilir (IOPC, 2018(a)). Asagidaki Tablo 2’de
goriilecegi tizere Ek Fon’a en ¢ok katkida bulunan devlet
yaklasik % 20’lik bir oran ile Japonya’dir ve Ek Fon’a
katilim orani arttik¢a protokole taraf her bir devlettin yaptigt
katk1 orani da kademeli olarak azalacaktir.

Tablo 2. Ek Fon'a Taraf Bazi Devletlerde 2017 Yilinda Alinan
Katki Petrolii*.

Table 2. Contributing Oil Received by Some Supplementary Fund
Member States in 2017"

Uye Devlet 2017 Yilinda Alinan Katki Petrolii Yiizde %
Japonya 196.693.667 19.85 %
Giiney Kore 132.489.698 13.37 %
Italya 114.873.264 11.59 %
Hollanda 104.841.136 10.58 %
Ispanya 72.020.982 7.27%
Fransa 64.330.030 6.49 %
Birlesik Krallik 53.322.219 5.38 %
Kanada 36.076.678 3.64 %
Yunanistan 29.891.033 3.02%
Tiirkiye 28.279.675 2.85%
Almanya 22.779.972 2.30 %
Isveg 21.539.869 2.17
(IOPC, 2018(b))*
3. Petrol Kirliligi Tazmininde Yeni Diizen:

STOPIA ve TOPIA: Tablo 3’den de goriilecegi lizere petrol
kirliligi tazmin sisteminde giiniimiizde gegerli olan CLC 92,
FUND 92 ve Ek Fon Protokolii’nden miitesekkil 3 kademeli
sisteme gore kirlilik magdurlart igin 750 milyon SDR yani
Ozel Cekme Hakki’na kadar miktari
saglanabilmektedir. Fakat asagidaki Tablo 3°de agikga
goriildiigii iizere kirlilik magdurlarin tazmininde gelinen
noktada sorumluluk adil dagilmamaktadir ve makas petrol
alic1 sirketleri aleyhine ciddi bir sekilde agilmistir. Ornegin,
tonaj olarak 5000 grostondan kii¢iik bir tanker geminin
maliki yol act1g1 kirlilik sebebiyle maksimum 4.510 milyon
SDR ile mesul tutulabilecek iken yol acgtig1 kirliligin
boyutuna gore petrol ithalatgilar: tarafindan finanse edilen
92 Fonu 203 milyon SDR’ye kadar ve eger ki tazminat
miktarlarinin bu meblagi agmast durumunda yine petrol

tazminat
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alicist firmalar tarafindan finanse edilen Ek Fon 750 milyon
SDR’ye kadar mesul tutulabilmektedir. Bu rakamlara gemi
malikinin mesul tutuldugu miktarlar dahildir. Her durumda
bir geminin malikinin mesul tutulabilecegi meblag
maksimum olarak yaklasik 90 milyon SDR olmakta iken bu
petrol alicilar1 agisindan 750 milyon SDR (buna tanker
maliki mesuliyeti dahil) olmaktadir.

Tablo 3. Petrol Kirliligi Tazmin Sisteminde Maksimum Tazmin
Degerleri (Milyon SDR).

Table 3. Maximum Compensation Values in Oil Pollution
Indemnification System (Million SDR)”

Tanker GT CLC92 (2003 sonrast) Fon 92 (2003 sonras1) 2003 Ek Fon
5.000 4.510 203 750
10.000 7.665 203 750
50.000 32.905 203 750
100.000 64.455 203 750
140.000 89.770 203 750
250.000 89.770 203 750

(Kiigiikyildiz, 2014 )*

Mesuliyetin paylagtirilmast hususunda Ek Fon
Protokolii ile aleyhine gelisen bu duruma binaen petrol
alicist firmalar adina Petrol Sirketleri Uluslararasi Denizcilik
Forumu (OCIMF) tarafindan IMO’ya bir degerlendirme arz
edilmigtir. Bu degerlendirmede OCIMF kirlilik tazminati
hususunda  getirilen Ek Fon’u
destekledigini fakat Ek Fon’u gegici bir ¢oziim sekli
gordiiglinii ifade etmektedir. Bu baglamda konvansiyonlarda
sinirlama hakkinin yitirilmesi ve sorumluluk gibi hususlarda
degisiklikler yapilmas1 gerektigini savunmaktadir. Ote
yandan ayni siiregte Uluslararasi P&I Kuliipler Grubu (IG)
gemi malikleri adina IMO’ya bir degerlendirme sunmus ve
mevcut sistemin basari ile isledigini ve devam eden sistemde
herhangi  bir gerektigini
savunmustur. Aslinda bu mesuliyetin paylastirilmast hususu
OCIMF ve IG tarafindan 2001-2003 yillar1 arasinda
Petrol Kirliligi Tazmin Fonu (IOPC)
toplantilarinda ¢etin bir ¢ekismeye sahne olmustur. Bu
stirecte OCIMF tarafindan savunulan argiimanlar soyledir:

a) Kirlilik konvansiyonlarmin tasarladigi sistem
kazalarda herhangi bir payr olmayan petrol
alicilarinin sagladigi katkilarla magdurlarin finanse
edilmesine dayalidir. Zamanla makasin petrol
alicist olan firmalar aleyhine agilmasi dengeyi
bozmaktadir.

Denize dokiilen petrol

konvansiyonlar1  ve

oynamanin  yapilmamasi

Uluslararas:

b) kaynakli kirlenmeler
tamamen gemi operasyonlarindaki kusurlardan
kaynaklanmaktadir. Bu hususta operasyona
herhangi bir dahli mevzubahis olmayan petrol
alicilarinin mesul tutulmalar1 makul degildir.
Donatanin gemisinin diisiik standartli olmasindan
kaynaklanan kusurlardan petrol alicilarinin mesul
tutulmalar1 makul degildir.

Amerikan Petrol Kirliligi Kanunu (OPA 90)
yurtirliige girdiginden beri Amerika’da gemi
kaynakli petrol kirliligi % 95 oraninda azalma

d)
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gostermistir. Burada basart OPA 90°nin 6ngordiigii
kirleten 6desin temeline dayali olan ve CLC 92°den
daha sert bir mesuliyet rejimi 6ngdren ve ayrica
donatanin mesuliyetini sinirlama limitlerinin daha
yiiksek oldugu bir konvansiyonun basarisidir. Bu
baglamda CLC 92’nin 0Ongérdiigic mesuliyet
rejiminde degisiklikler yapilmali ve malikin
mesuliyet limitleri arttirtlmalidir.

Uluslararas1 Koruma ve Tazminat Kuliipleri

Grubu’nun (IG) savundugu argiimanlar ise;

a) CLC 69 ve Fon 71 konvansiyonlarinda “kirleten
6desin” prensibi kabul edilmis ve kirleten olarak
petrol tankeri malikleri ve petrol alicilar1 baz
alinmistir.  Zira petrol alicilarmin  kirlilikten
sorumlu tutulmalart petroliin iiretimi ve taginmasi
faaliyetinden ¢ok ciddi kar elde etmesindendir.
Malikin geliri olan navlun petrol pompa fiyatinin
yalnizca % 8’ine denk gelmektedir ve bu baglamda
malikin kirlilik tazmini i¢in tek adres gosterilmesi
adil degildir.

b) 1990 ve 1999 yillar1 arast meydana gelen 360
tanker kazasi incelendiginde tazminatlarin esit
olarak paylasildigi ve bu dengeyi bozmaya gerek
olmadig belirtilmektedir.

c) Kirlilik konvansiyonlarinda arzulanan amag

suglunun cezalandirilmasindan ziyade magdurlar
igin etkili ve hizli bir tazminat mekanizmasi tegkil
etmektir. Bu baglamda geminin kiracis1 veyahut
isleticisi gibi ayrimlara gidilmeden direk geminin
kayitli maliki mesul tutulur ibaresi getirilmistir.
Buradaki gaye kusurun kiracidan m1 isletenden mi
vs. kaynaklandiginin tespitinin uzun mahkeme
stirecleri gerektireceginden magdurlarin tazmini
hususunun uzamasi mevzu bahistir. Bazen geminin
malikinin petrol dokiilmesi ile hicbir alakasi
olmamasina ragmen sistem tarafindan mesul
tutulmusgtur. Benzer olarak yiik tarafina ait olan
katkilar da tek bir petrol alicis1 firmadan
toplanmamakta ve bunun yerine biitiin alicilarin
katkida bulundugu bir fondan yapilmaktadir.

Bu argiimanlar 1s18inda  petrol  kirliliginin
tazmininden mesul olan 2 taraf birbirlerine ¢esitli uzlagsma
teklifleri sunmus ve nihai olarak OCIMF’in tezlerine yakin
bir yerde uzlasi saglanmistir. Bu baglamda P&I kuliipleri
adma IG ile IOPC Fonlar1 (1992 Fonu ve Ek Fon) arasinda
bir memorandum imzalanmis ve petrol kirliligi kaynakli
zararlarin paylastirilmast hususunda yeni bir diizenleme
getiren bu diizenleme STOPIA 2006 (Small Tanker Oil
Pollution Indemnification Agreement) ve TOPIA 2006
(Tanker Oil Pollution Indemnification Agreement) adli iki
ayr sozlesmeye dayanmaktadir (Acar, 2007). Bu vesile ile
92 CLC’nin tadil edilmesi engellenmekle beraber goniilliiliik
esasina dayali olarak tanker gemisi maliklerinin mesuliyet
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miktarlar1 arttirilarak IOPC Fonlarmin tazmin edilmesi
amaclanmaktadir (Kiiclikyildiz, 2014). 1G iyesi P&l
kuliipleri memorandum geregi kendi tiyeleri olan tanker
maliklerinin bu iki sdzlesmeye taraf olmasini saglamay1
yiikklenmektedir.

Kiigiik tanker sahipleri arasindaki bir s6zlesme olan
STOPIA ile 29.548 GT’den kiigiik tonaja sahip olan tanker
maliklerinin 6demesi gereken tazminat miktarini 20 milyon
SDR’ye yaklasik 27.500.000 dolara yiikseltmektedir. Bu
sozlesmenin Kloz III (B) kisminda belirtildigi tizere 1G’ye
iiye herhangi bir P&I kuliibiine giren ve Havuz Sozlesmesi
(Pooling Agreement) vesilesi ile reastire edilen biitiin kiiciik
tanker bu mekanizmaya basvurabilecektir.
Sozlesmenin Kloz III (B) kisminda belirtildigi lizere bu
tankerler ilgili gemi (relevant ship) olarak ifade edilmekte ve
ilgili gemilerin IG iiyesi bir P&I kuliibliine girmekle
STOPIA’ya otomatik girdigi kabul edilmektedir (IOPC,
2006). Ozetle, 1992 Fonu STOPIA kapsamina giren
gemilere iliskin {iglincii taraflarin tazmini hususunda
sorumlu olmaya devam edecek fakat 29.548 GT’den kiigiik
tankerlerin petrol kirliligine yol ag¢mast
mesuliyet limitleri olan 20 milyon SDR’ye kadar 92 Fonu
tarafindan yapilacak olan ilave ddeme kullip tarafindan
sonradan Fona geri 6denecektir.

TOPIA’da STOPIA ile ayni esasa dayalidir ve fark
olarak TOPIA’da IG iiyesi olan bir P&I kuliibiine girmis
olan ve Havuz Sozlesmesi mekanizmasi ile reasiire edilen
biitiin tanker malikleri basvurabilmektedir. TOPIA’da ilgili
gemi hususunda herhangi bir grosston sinirlamasi yoktur ve
bu sozlesmeye gore katilan malik tanimlamasina uyan
herhangi bir kimse Ek Fon’un petrol kirliligi zararinin
tazmini i¢in 6dedigi miktarin % 50’si sonradan Ek Fon’a geri
Odenecektir.

malikleri

durumunda

2006 yilinda gonilliilik esasmna dayali olarak
devreye giren STOPIA ve TOPIA mekanizmalarinin 10 yil
icinde meydana gelen kirlenme zararlari 1s1§inda 2016
yilinda gozden gecirilmesi ve bundan sonra da her bes yilda
bir gozden gecirilmenin icra edilmesi Ongorilmistiir.
Burada sozlesmelerin Kloz VIII (C) kisminda belirtildigi
iizere gemi malikleri ile petrol alicis1 firmalar tarafindan
yapilan ddemelerin incelenmesi ve taraflardan herhangi
birinin 6dedigi miktarin % 60’1 astiginin anlagildig1 durumda
bozulan esitligin temin edilmesi igin gerekli onlemlerin
alinmas1 dngoriilmistiir (IOPC, 2006).

4, STOPIA 2006-TOPIA 2006 GOZDEN
GECIRME VE DEGERLENDIRME: 1G, 1992 Fon’una
STOPIA’ya giren tankerlerin listesini tedarik etmektedir ve
bu baglamda 2015 yilinda STOPIA’ya giren tanker sayisi
6.485 iken bu rakam gozden gegirmenin yapildigi 2016 yili
Agustos ayinda 6.180°e dismiistiir. Ayrica IG tarafindan
IOPC Fon’una yapilan bilgilendirmede IG kuliiplerine giren
ve STOPIA 2006’ya katilmayan ilgili gemi sayist sifir ve IG
kuliipleri tarafindan sigortalanip STOPIA 2006’ya giren ve
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akabinde STOPIA 2006’dan ¢ikis yapan ilgili gemi sayist da
sifir olmustur. IG kuliiplerine giren baz1 tankerler
STOPIA’ya girmemislerdir zira bunlar Uluslararas1 Grup’un
havuz anlagmalart yoluyla reasiire edilmemektedirler. Bu
kapsamda yer alan tanker sayis1 2015 yilinda 415 iken 20
Agustos 2016 tarihi itibari ile 404’ diismiistiir. Ote yandan
bu kategoride yer alan tankerler gemi malikleri ve P&l
kuliipleri arasinda yapilan yazili anlagmaya gore ilgili gemi
olarak diistiniilebilir. Yazili anlagma ile STOPIA’ya giren
tanker gemisi sayis1 2015 yilinda 291 iken bu say1 2016 yil1
Agustos ayinda 282’ye diismiistiir. Ornegin 20 Agustos 2016
tarihinin rakamlar1 incelendiginde goriilmektedir ki 404
gemi IG iiyesi P&I kuliiplerinden sigorta hizmeti almakta
fakat IG havuz anlasmalarinda reasiire edilmemektedir. Bu
404 tankerin 282 tanesi bagimsiz bir yazili anlagsmaya dayali
olarak STOPIA kapsamina almmistir ve aradaki farka
bakarsak 122 adet tanker Dbelirtilen tarihnte STOPIA
mekanizmasima katilmamustir. 20 Agustos 2019 tarihine
geldigimizde STOPIA’ya giren gemi sayist 6.339 tanesi
ilgili gemi olarak ve 239 tanesi de yazili anlagsmaya dayali
olmak iizere toplamda 6.578 olarak gerceklesmistir. Ayrica
IG kuliiplerinden birine giren 29.548 ton ve asagisindaki
tonajdaki gemilerden 347 tanesi IG’nin havuz anlagmalarina
katilmamakta ve boylece STOPIA’ya otomatik olarak
girmemektedir. Bunlardan 239 tanesi yazili bir anlagsmaya
dayali olarak STOPIA’ya kapsamina alindig1 i¢in aradaki
fark olan 108 gemi belirtilen tarih itibariyle STOPIA
kapsamina girmeyen tanker sayisin1 vermektedir (IOPC,
2016(a); IOPC(c), 2019).

Tablo 4.‘te gorildiigii iizere iizere IG, iiyesi olan
P&I kuliiplerinden sigorta hizmeti alan tankerlerin g¢ok
biylik bir kismin1 giderek artan bir sekilde tesis ettigi
STOPIA mekanizmasina soktugu goriilmektedir ve bu oran
20 Agustos 2019 tarihi itibariyle % 98.4’e ulagsmustir. Burada
IG’nin petrol kirliliginin tazmini hususunda taraflar arasinda
mesuliyetin esit paylagtirilmast baglaminda etkili bir
performans sergilemistir.

Diger tarafta IG iiyesi bir P&I kuliibiine girmekle
beraber IG’nin havuz anlagmasi yoluyla reasiire edilmeyen
ve bdylece STOPIA mekanizmasina katilmayan belli bir
sayida tanker gemisi mevcuttur. Tablo 5.’te de goriilecegi
tizere bunlarin ciddi bir kismmin IOPC Fonu’na en ¢ok
katkida bulunan iilkelerden bir olan Japonya’daki koster
tanker filosundan kaynaklandigi1 goriilmektedir. Japon koster
tanker gemileri analiz edildiginde goriilmektedir ki Japon
P& Kuliibiine Giren 200 grosston iizeri tanker maliklerinin
hemen hemen hepsi (% 99) havuz anlagmalar1 yoluyla
reasiire edilmekte ve STOPIA mekanizmasma katilim
saglamakta iken Japon P&I kuliibiine giren toplam Japon
koster tanker gemi sayisi incelendiginde bu oran % 65’lere
diismektedir. Burada agik¢a goriilmektedir ki 2011 ve 2012
yillar1 baz alindiginda 200 GT’dan kii¢iik olan ortalama 170
Japon koster tanker gemisi IG iiyesi olan Japan P&I
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Kuliibiinden sigorta hizmeti almasina ragmen kuliibiin de
tarafi oldugu havuz anlagmalarina katilmamakta ve bdylece
STOPIA’ya dahil olmamaktadir. Giiniimiizde de IG tiyesi bir

Tablo 4. STOPIA 2006’ya katilim oranlari.
Table 4. Participating Ratios to STOPIA 2006
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kuliipten sigorta hizmeti tedarik etmekte olup mezkir
mekanizmaya dahil olmayan filonun c¢ogunun buradan
geldigi diistiniilmektedir.

Yil STOPIA’ya giren tanker sayist (lgili gemi ve IG kuliipleri tarafindan sigortalanan fakat Toplam STOPIA’ya giren toplam yiizde

yazili anlagma ile katilan gemilerin toplami) STOPIA’ya girmeyen tanker sayisi (%)
20.02.2011 6.173 208 6.381 96.7
20.08.2011 6.317 174 6.491 97.2
20.02.2012 6.039 164 6.203 974
15.08.2015 6.776 124 6.900 98.2
20.08.2016 6.462 122 6.584 98.1
20.08.2018 6.758 116 6.874 98.3
20.08.2019 6.578 108 6.686 98.4

Tablo 5. Japon Koster Filosu STOPIA Penetrasyon Oranlart”
Table 5. Japanese Coastal Fleet STOPIA Penetration Ratios*

Yil

Japon P&I Kuliibiine Giren Japon Koster Tanker Gemi Sayisi

STOPIA’ya Giren Gemi Sayis1

STOPIA’ya Girme Yiizdesi (%)

20.02.2011 506 331 65
20.08.2011 501 327 65
20.02.2012 478 314 66
il Japon P&[ Kuliibiine Giren 200 GT Uzeri Japon Koster STOPIAya Giren Gemi Sayist STOPIAya Girme Yiizdesi(%)
Tanker Gemi Sayist
20.02.2011 144 143 99
20.08.2011 141 139 99
20.02.2012 144 143 99

(IOPC Fon raporlari)*

IG tarafindan Ek Fon’a yapilan raporlamada ifade
edildigi iizere, 2016 yili rakamlarina gore IG iyesi bir
kuliibe giren ve TOPIA’ya girmeyen ilgili gemi sayisi
sifirdir. IG kuliipleri tarafindan sigortalanirken TOPIA
mekanizmasina giren ve sonradan TOPIA’da yer almaktan
vazgegen ilgili gemi sayisi da sifirdir. Ayrica IG tarafindan
Ek Fon’a yapilan raporlamada yer aldig1 tizere herhangi bir
IG tiiyesi kuliibe giren tankerlerden STOPIA 2006’ya yazilt
anlagma ile girmis olan gemiler (282 adet) TOPIA 2006’ya
girmemislerdir. Ciinkii bu koster tankerlerin kapasitesi cok
kiigiiktir ve boyle tankerlerden kirlilik hasar1 sonrasi
olusan hasar tazminat talep maliyetlerinin 1992 Fon
Sozlesmesi limitlerini (203 milyon SDR) agmasi ihtimal
dis1 olarak diigiiniilmektedir. Ayrica belirtilmelidir ki
IG’nin tesis ettigi havuz anlagsmalarina girmedigi igin
TOPIA 2006’ya girmeyen tanker sayisi 404°diir. 2019
Ekim itibariyle IG kuliiplerinden sigortalandig1 halde 1G
havuz anlagsmalarmma katilmayan gemi sayist 347’ye
dismistiir ve bunlarin 239 tanesi yazili anlagmaya
istinaden STOPIA’ya girmislerdir fakat yukarida belirtilen
sebebe binaen TOPIA’ya girmemislerdir. Her ne kadar bu
ufak tonajli gemilerin Fon 92 limitlerini asmayacagi
disiiniilse de teoride bu gemilerden herhangi birinin liiks
bir otele, restoranta, denizde {iretim yapan balik ¢iftlikleri
bolgesine, likks yatlara, balik¢1 aglarina vs. verebilecegi
zararlarin toplaminin Fon 92 limitlerini agmasi ihtimal
dahilindedir ve bir risk unsuru tasidigi asikardir. Bu
baglamda IG’nin STOPIA baglaminda gosterdigi
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etkinligin bir benzerinin TOPIA hususunda da gosterilmesi
beklenmektedir.

IOPC Fon’u bu iki s6zlesmeye taraf degildir ve bu
sozlesmelere yapilacak herhangi bir diizenleme i¢in IOPC
Fon’unun rizasmin alinmasma gerek yoktur. Ote yandan
gozden gegirme siiresince IOPC Fon sekretaryasi
tarafindan yapilan yorumlarin IG dokiimanlarinda genis bir
sekilde yansitilmasina binaen Fon direktorii, gozden
gecirme sonuglarint ve Onerilen diizeltmeleri uygun
bulmustur (IOPC, 2016(a)).

Her ne kadar 1992 Fonu bu iki sézlesmeye taraf
olmasa da sozlesmelere uygun olarak gemi maliklerinden
tazminat elde etme hususunda yasal hakka haizdir. IOPC
Fon’u 2018 yillik raporuna gore su ana kadar STOPIA
altinda 1992 Fonu’na Solar 1 (Filipinler, 2006) kazasi
hususunda 6deme yapmustir ve ayrica STOPIA nin Trident
Star (Malezya, 2014) kazasina da uygulanabilecegi
belirtilmektedir. OCIMF 2018 y1llik raporunda Double Joy
(Malezya, 2014) kazasi sonucu olusan tazminat bedelinin
CLC 92 limitlerini asarak 92 Fon’unun devreye
girebilecegini yani STOPIA’ nin uygulanabilecegi belirtse
de IOPC Fon’u 2018 yillik raporunda, biitlin hasar tazminat
taleplerinin gemi maliki/sigortacisi ile anlagmaya varilarak
¢Oziime kavusturuldugu ve buradaki meblagin CLC 92
limitleri igerisinde oldugu ve IOPC Fon’unun devreye
girmesine gerek kalmadigi belirtilmistir (IOPC, 2018b;
OCIMF, 2018).
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Ek Fon’un dahil oldugu herhangi bir kaza su ana
kadar meydana gelmedigi icin TOPIA 2006 mekanizmast
su ana kadar heniiz uygulanmamustir. Ek Fon’un tazminat
O0demesi gereken her bir kaza i¢in bir Hasar Tazminat Fonu
(A Claim Fund) kurulur ve su ana kadar Ek Fon’un déhil
oldugu herhangi bir kaza meydana gelmedigi i¢in herhangi
bir Hasar Tazminat Fonu kurulmamustir (IOPC, 2018). Ote
yandan Ek Fon’a taraf bir iilkede meydana gelen ilk kaza
2012 yilinda Yunanistan’da meydana gelen Alfa | kazasidir
fakat bu kaza sonucu hasil olmasi1 beklenen tazminat talep
miktarmin 92 Fon limitini agmasi ihtimal dis1 olarak
goriilmektedir. 1992 Fon’un da dosyas1 kapatilmayan bir
vaka olarak duran Alfa | kazasinda, Yunanistan bayrakli
tanker gemisinin malikinin sabit prim P&I kuliibii olan
Aigaion Sigorta Sirketi, malikin sigortacisi olarak sundugu
kirlilik sigortasi teminat kapsaminin herhangi bir kaza i¢in
toplam hasar tazminat talebinin gemi bagina 2 milyon Avro
ve police sartlarinda agikga belirtildigi lizere teminatin
kalict olmayan kargolar (non-persistent) igin gegerli
oldugu argiimanlarina binaen malikin CLC 92 baglaminda
bulunan 4,51 milyon SDR’ye denk gelen mesuliyetini
kabul etmemektedir. Ote yandan malikin gemisi i¢in CLC
sertifikas1 diizenleyen Yunanistan’in Pire Merkez Liman
Idaresi, sigorta sirketi tarafindan kendilerine sunulan mavi
kartin, sigorta poli¢esinin CLC 92 madde 7’ye atif yaparak
s6zlesmenin uygulanabilecegi mekan ve zaman (where and
when applicable) hiikmiine uydugunu tedarik ettigini ifade
etmektedir. Yunan idareleri tarafindan bu sigorta
poligesindeki teminat kapsami ve liman idaresine sunulan
mavi karttaki teminat kapsamindaki uyugmazlik i¢in ayrica
sorusturma agilmistir. 1992 Fon’unun hukuk danigmaninin
goriislerine gore sigortanin mesuliyeti teminat kapsami ve
sertifikadaki acik ¢eliskiye bakilmaksizin olusmaktadir ve
sigortacinin, teminatin ihlali iddiasina binaen herhangi bir
hasar tazminat talebini reddetmemelidir (IOPC, 2012) . Bu
vaka, zorunlu sigorta konusunun ne kadar ihmale
gelmeyecek mithim bir mesele oldugunu gostermesi ve
liman idarelerine dikkate almalar1 gereken bir husus
oldugunu agik bir sekilde gostermektedir. Bu baglamda
Yunanistan’daki liman idarelerine 6rnek olmasi agisindan
belirtilmelidir ki Ulastirma ve Altyap1 Bakanligi, Tiirkiye
Cumbhuriyeti limanlarina giris yapacak tankerlerin petrol
kirliligi hususunda sahip olabilecegi P&I
kuliiplerinin listesini her yil giincelleyerek Muteber P&I
kuliipleri olarak sitesinden deklare etmekte ve bunlarin
biiylik cogunlugunu IG kuliipleri teskil etmektedir.

1G, STOPIA ve TOPIA mekanizmalarinin 2006
yilinda devreye girmesinden sonraki 10 yillik periyodu

teminati

gozden gegirmistir ve bu baglamda bu soézlesmelere ufak
diizeltmeler yapmustir (Oil spills India, 2018). Her iki
anlagma 20 Subat 2006 ve 20 Subat 2016 arasi gegen 10
yillik periyot i¢in CLC 92, IOPC Fon’u ve Ek Fon hasar
tazminat talepleri verisi igin benzer gozden gegirme
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klozlar1 ihtiva etmektedir. IG bu gozden gecirmeyi IOPC
Fon Sekreteryast ve petrol alicilari adina OCIMF ile
beraber 2016 yili basinda baslamistir. Gozden gegirme
sonucu bu 10 yillik periyotta gemi malikleri tarafindan
O0denen hasar tazminat taleplerinin toplam maliyetinin
petrol alicilarinin &dediginden ¢ok daha fazla oldugu
vurgulanmigtir. Her iki sozlesme de herhangi bir
esitsizligin hasil olmasi durumunda finansal mesuliyetin
dengelenmesi hususunda klozlar ihtiva etmektedir.

10 yillik gézden gegirme periyodu verilerine gore
gemi maliklerinin/IG kuliiplerinin dahil oldugu vaka sayist
348 ve IG kuliip iiyesi tanker maliklerinin 6dedigi toplam
maliyet 256.810.499 dolardir. Ote yandan IOPC Fon’unun
dahil oldugu vaka sayisi 2 ve maruz kaldig1 toplam maliyet
41.777.445 dolardir. Bu baglamda denilebilir ki yapilan
O0demelerin % 86’s1 IG kuliip iiyesi tanker malikleri
tarafindan % 14’0 ise 1992 IOPC Fon’u tarafindan
tistlenilmistir. Aradaki farkin bu kadar keskin olmasi1 IOPC
Fon’unun genellikle biiyiikk c¢apli kazalarda devreye
girmesinden ve malik mesuliyetinin asan kismindan sonra
devreye girmesinden kaynaklanmasidir. Ayrica bu
rakamlar sadece gdzden gegirme periyodu i¢cin 6denen
meblagr gostermektedir ve bu periyotta vaki olup da
6denmemis tazminatlarin da olmasi muhtemeldir. Bu
rakamlar IG kuliip harici kuliiplerden kirlilik teminat1 alan
gemi maliklerini hesaba katmamaktadir (IOPC, 2016b).
Sozlesmelerin Kloz VIII (C) kisminda belirtildigi iizere
gemi malikleri ile petrol alicisi firmalar tarafindan yapilan
O0demelerin incelenmesi ve taraflardan herhangi birinin
0dedigi miktarin % 60’1 astigmin anlasildigi durumda
bozulan esitligin temin edilmesi i¢in gerekli dnlemlerin
alinmas1 ongériilmiistiir. Ote yandan Uluslararas1 Deniz
Ticaret Odast (ICC) ve Uluslararast Bagimsiz Tanker
Sahipleri Dernegi’ne (INTERTANKO) danigma sonucu
IG, finansal mesuliyetin dengelenmesi ile ilgili Kloz VIII
(C) hususunda herhangi bir 6nlemin icra edilmemesine
karar vermistir. IG, Heberei Spirit vakasinda bu 10 yillik
donem boyunca bir araya getirilen verilerin IOPC Fon’u
tarafindan yapilan toplam Odemeleri tam olarak
yansitmadigii  ve IOPC Fon’u tarafindan dosyasi
kapatilmayan bu vakanin gelecek 10 yilik gdzden
gecirmede yer alacagini belirtmistir. Bu vaka i¢in beklenen
O0demeler dikkate alindiginda yiikiin esit bir sekilde
dagildiginin goriilecegi ifade edilmektedir. Ote yandan IG
gelecekte herhangi bir aleyhine esitsizligin olusmasi
durumuna binaen sozlesmeler tizerinde gerekli degisikligi
yapma hakkini sakli tutmaktadir (Britannia, 2017).

STOPIA ve TOPIA sozlesmelerine 10 yillik
gozden gecirme sonucu bazi degisiklikler yapilmigtir ve
bundan bdyle STOPIA 2006 (2017 diizeltilmis hali) ve
TOPIA 2006 (2017 diizeltilmis hali) olarak yeniden
adlandirilmustir.

Burada yapilan degisiklikler sunlardir:
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e Gelecek gozden gegirmelerin 5 yillik hasar
tazminat talep verisi (claim data) yerine orijinal
sozlesmede ilk gozden gegirme icin gecerli olan
10 yillik bir siireg i¢in yapilmasi kararlastirilmistir
ve bu baglamda gelecek gbozden gegirme 2026
yilinda icra edilecektir. Zira IG’ye gore 5 yillik
periyotlarla yapilacak gbzden gegirmelerde
taraflar arasinda mesuliyetlerin paylastiriimasi ile
alakali olarak herhangi anlamli bir sonuca
ulagsmanin zor oldugu ve siirenin ¢ok kisa oldugu
belirtilmistir.

e Gelecek gozden gecirmede o donemin hasar
tazminat talep verisinin yerine biitlin gozden
gegirme periyotlarinda toplanan kiimiilatif hasar
tazminat talep verilerinin dikkate alinmasi
kararlagtirtlmistir.

e Gemi maliklerini ve sigortacilarini herhangi bir
uygulanabilir yaptirim rejimi kapsamina giren bir
o0deme yapilmasini engelleyen bir yasamanin
sonucu olarak, gemi maliklerini ve IG kuliiplerini,
kontrolleri disindaki sebeplerin gelistigi durumlar
karsisinda, sozlesmelere uygun olarak 1992
Fonu'na ve Ek Fon’a geri 6deme yapmasini
onleme hususunda korumak igin giincellenen
sozlesmenin IV (H) kismina ilgili hiikiimler
eklenmigtir  (Britannia, 2017). Zira deniz
ulagtirmasi, ticareti ve ilintili olarak sigorta ve
reasiirans aktiviteleri iizerindeki uluslararasi

yaptirimlar ve engellemeler 1G kuliiplerinin ve

daha genis kapsamda sigorta endiistrisinin sigorta
teminati ve kurallar1 iizerinde sona erme/fesih
klozlarmi (cesser clause/ termination clause)
devreye sokmasi ile sonuglanmaktadir. Sigortali
tarafin yaptirnmi delen sefer yapmasi durumuna
binaen IG kuliiplerinin ve
korunmasi i¢in bu onlemler gereklidir. Avrupa

Birligi veyahut ABD yaptirimlarinin ihlali birgok

maddi  bazen de hapis  gibi

cezalandirmalara sebebiyet verebilmektedir.

reasurorlerinin

acidan

SONUC

Tanker gemilerinin sebep oldugu petrol kirliligi
tazminat rejiminin ilk ayagt CLC 1969 ve Fon 1971
Sozlesmeleri ile teskil edilmistir. Daha sonradan tanker
malikinin ve IOPC Fonu’nun mesuliyet miktarlarini
arttiran CLC 1992 ve Fon 1992 Konvansiyonlari ile tadil
edilen bu iki basamakli tazminat sistemine, kaza kaynakli
tazminat miktarlarinin artmasma binaen 2005 yilinda
devreye giren Ek Fon Protokolii 2003 getirilerek bdylece
iic basamakli tazminat sistemi olusturulmustur. Ek Fon,
CLC 92 ve Fon 92 Soézlesmelerine binaen hala tazmin
edilmeyen meblaglar mevcut ise aradaki farki kapatmak
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icin devreye girmekte ve giinlimiiz rakamlariyla yaklagik
olarak 6.100.000.000 TL’ye kadar teminat
sunabilmektedir. Bu capta yiiksek teminat sunabilen Ek
Fon’un finansman yiikiiniin petrol alicilar1 tarafindan
iistlenilmesi beraberinde tartigmalari da getirmistir. Bu
baglamda petrol alicilarinin yiiklendigi mesuliyetin
dengelenmesi hususunda 13 biiyiikk P&I kuliibiini
biinyesinde barindiran Uluslararas1 P&I Kuliipler Grubu,
STOPIA ve TOPIA adli iki mekanizmay1 devreye sokarak
tanker malikleri adina mesuliyetlerin taraflar arasinda esit
bir sekilde dagitilmasini hedeflemistir. Bu mekanizmalarla
CLC 92 ile sorumlulugu sinirlandirilan tanker maliklerinin
mesuliyet miktarlar1 arttirillarak IOPC Fon’larimi tazmin
etmesi saglanmistir. Uluslararasi Grup’un, iiyesi olan P&I
kuliiplerinden sigorta hizmeti alan tankerlerin ¢ok biiyiik
bir kismini tesis ettigi STOPIA mekanizmasina soktugu
goriilmektedir. Burada Uluslararasi Grup’un petrol
kirliliginin tazmini hususunda taraflar arasinda mesuliyetin
esit paylastirilmasi baglaminda etkili bir rol oynamistir. Bu
caba sozlesmelerin yeniden tadil edilmesi tartismalarinin
oniinii  kesmigtir fakat denebilir ki petrol kirliligin
tazminine dair CLC 92, Fon 92, Ek Fon Protokoli,
STOPIA ve TOPIA gibi diizenlemeler ¢ok parcali bir
goriintii  sergilemektedir ve yeknesak bir mesuliyet
rejiminin getirilmesi uygulamada kolaylik saglayacaktir.
Ayrica Uluslararasi Grup’un konu hususunda olusturdugu
mekanizmalarina girmeyen az sayida tankerin tazminat
rejiminde dengenin saglanmast hususunda risk unsuru
ihtiva etmeye devam etmektedir ve bu baglamda
Uluslararast Grup’un STOPIA hususunda gosterdigi
etkinligin bir benzerini TOPIA hususunda da gdstermesi
beklenmektedir.
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