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COSTA CONCORDIA isimli yolcu gemisinin sebep oldugu deniz kazasi neticesinde
toplam olarak otuz ii¢ kisi hayatini kaybetmis, yiizlerce kisi yaralanmig ve gemi tamamen
kullanilamaz bir héle gelmistir. COSTA CONCORDIA kazasinin biiyiikliigii ve sonuglari,
onun deniz emniyeti bakimindan degerlendirilmesini gerektirmistir. Bu ¢aligmada ilk
olarak kaza, meydana gelis sekli bakimindan aciklanmustir. Ikinci olarak, deniz
emniyetine iligkin sorunlar ve uluslararasi diizenlemeler kapsaminda ihlal olarak
nitelendirilebilecek hususlar tespit edilmistir. Son olarak Birlesmis Milletler Teskilati’nin
bir uzmanlk kurulusu olan Uluslararasi Denizcilik Orgiitii (International Maritime
Organization — “IMO”) Deniz Emniyeti Komitesi (Maritime Safety Committee — “MSC”)
ve Avrupa Birligi’nin meseleye iliskin caligmalarina temas edilmistir. Bu ¢alismada
COSTA CONCORDIA kazast sonrast IMO-MSC’nin katkisiyla, yolcu gemisi
donatanlara yonelik gegici tedbirlerin belirlendigi, deniz emniyetine yonelik sorun teskil
edebilecek hususlarin uzun vadeli eylem planina eklendigi ve 1974 tarihli Denizde Can
Emniyeti Uluslararas1 Sozlesmesi (International Convention for the Safety Life at Sea,
1974 — “1974 SOLAS”)’da degisiklik yapildig: tespit edilmektedir. Ayrica, COSTA
CONCORDIA kazasi, Avrupa Birligi ve sivil toplum kuruluslart nezdinde de deniz
emniyeti boyutu ile dikkat ¢cekmistir.
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As a result of the marine accident, caused by the cruise ship named COSTA
CONCORDIA, a total of thirty-three people lost their lives, hundreds of people were
injured and the ship became completely unusable. The magnitude of the COSTA
CONCORDIA accident and its results required it to be evaluated in terms of maritime
safety. In this study, firstly, the accident is explained in terms of the occurrence. Secondly,
the problems related to maritime safety and the issues that could be described as violations
within the scope of international regulations are established. Finally, it is dealt with
Maritime Safety Committee (“MSC”) of the International Maritime Organization (“IMO”)
which is a specialised agency of the United Nations and European Union’s works in
relation to the matter are explained. In this study it has been found that, following COSTA
CONCORDIA accident, the temporary measures for passenger ship’s owners have been
established, the issues that may pose a problem related to accident have been added to the
long-term action plan for maritime safety, and the amendments have been made to
International Convention for the Safety Life at Sea, 1974 (“1974 SOLAS”) with the
contribution of IMO-MSC. In addition, COSTA CONCORDIA accident has been
attracted attention with its maritime safety aspect at the European Union and non-
governmental organizations.
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I. GIRIS

Gilinlimiizde bilim ve teknolojide yasanan ilerlemelere paralel sekilde daha emniyetli ve
sofistike, yiiksek donanima sahip gemiler insa edilmesine ragmen, deniz kazalarinin meydana
gelmesi engellenememektedir. Deniz kazalarinin meydana gelmesini tamamen 6nlemek miimkiin
degildir. Ancak, kazalarin olumsuz etkilerinin asgari seviyeye indirilmesi gereginin her gecen giin
daha fazla hissedilmekte oldugu da bir gercektir'. Ozellikle devasa biiyiikliikte, binlerce yolcu
tasima kapasitesine sahip yolcu gemilerinin karistig1 deniz kazalarinin sonuglari bir hayli agirdir?.
Deniz kazalari, binlerce yolcunun 6liimiine, bedensel zarara maruz kalmalarina, esya ve c¢evre
zararlarina yol agmaktadir.

Diger gemilerin tabi oldugu deniz emniyetine (maritime safety) dair kurallar, genel olarak
yolcu gemileri i¢in de gecerlidir. Bununla birlikte, miinhasiran yolcu gemileri i¢in gelistirilen
deniz emniyeti kurallari da mevcuttur. Deniz kazalarinin Onlenmesi, kazalarin olumsuz
sonuclarinin asgari seviyeye indirilmesi, s6z konusu kurallara azami dl¢iide uyulmasina baglidir.
Yasanan tecriibeler ¢ergevesinde bu kurallar, siirekli olarak gelistirilmekte ve yenilenmektedir.
Deniz kazalarindan alinan dersler, ister istemez mevcut kurallarin gézden gegirilmesini zorunlu
kilmaktadir.

Denizdeki tehlikelerin fazlaligi ve ¢esitliligi, deniz emniyetine iliskin ¢ok sayida ve
kapsamli diizenlemelerin yapilmasim gerektirmektedir. Deniz emniyetine dair diizenlemeler, esas
itibariyla ticaret gemilerinin insasi, donanimi ve isletilmesi ile seyriisefer kosullarina iliskin
standartlara uygunluklarini ilgilendiren bir teknik alanda yer alir®. Dar anlamiyla sadece gemilerin
denizde seyriisefer emniyetini ifade eden deniz emniyeti kavrami, son yillarda yaygin sekilde
deniz kirliliginin (marine pollution) 6nlenmesi ve denizde gilivenligin (maritime security)
saglanmasini da kapsar sekilde daha genis bir anlamda kullanilmaktadir®.

Deniz emniyetine iligkin kurallarin olusturulmasi, XX. yiizyilin baslarina rastlamaktadir.
Bu donemden 6nce devletler, 6zellikle deniz ticaretini sekteye ugratacagi ve uluslararasi alanda
rekabeti engelleyecegi endisesiyle diizenleme yapmaktan kaginmslardir®. Deniz emniyetine dair
diizenlemelerin olusturulmasinda resmi ve gayri resmi uluslararasi orgiitlerin ¢abalar1 biiytiktiir.
Ozellikle Birlesmis Milletler Teskilati’nin bir uzmanlik kurulusu olan Uluslararasi Denizcilik
Orgiitii (International Maritime Organization: “IMO”),% kiiresel 6lgekte denizde emniyete iliskin
kurallar ihdas eden tek yetkili uluslararas: orgiittiir. IMO, “temiz denizlerde emniyetli, giivenli ve
verimli denizcilik” (safe, secure and efficient shipping on clean ocean) hedefi c¢ergevesinde,
kurulusundan bu zamana kadar ana ve alt komiteleri aracilifiyla kirktan fazla milletlerarasi
sozlesme, yiizlerce kod ve tavsiye niteliginde kararlar1 kabul etmistir’. Bunlar arasinda deniz
emniyetini ilgilendiren en 6nemli diizenleme, 1974 tarihli Denizde Can Emniyeti Uluslararasi
Sozlesmesi (“1974 SOLAS)®dir®. Calismamizda COSTA CONCORDIA deniz kazasinin deniz
emniyeti bakimindan sonuglari, biitin diinyada genis kabul goéren 1974 SOLAS ve bu
So6zlesme’ye bagli sair diizenlemeler baglaminda ele alinmistir.

I1. KAZANIN MEYDANA GELISi

Italyan bayrakli kruvaziyer gemisi COSTA CONCORDIA, Costa Crociere isimli bir
anonim sirket tarafindan isletilmektedir. COSTA CONCORDIA, denize indirildigi 2 Eyliil 2005

! DEMIR, Ismail: “Deniz Kazalarini ve Olaylarii Arastirma ve Inceleme Yonetmeligi Uzerine Degerlendirmeler”, Prof. Dr. Cevdet
Yavuz’a Armagan, Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Aragtirmalar1 Dergisi, C. I, 22(3), 2016, 5.880.

2 MANDARAKA-SHEPPARD, Aleka: Modern Maritime Law Volume II: Managing Risks and Liabilities, 3. Bast, Informa Law from
Routledge, London 2013, s.791.

3 BOISSON, Philippe: “Law of Maritime Safety”, in Attard, David Joseph/Fitzmaurice, Malgosia/Martinez Gutiérrez,
Norman/Arroyo, Ignacio/Belja, Elda (ed.), The IMLI Manual on International Maritime Law Il: Shipping Law, Oxford University
Press, Oxford 2016, s.180.

4 DEMIR, Ismail: “Tiirk Hukukunda Deniz Emniyetine iliskin Diizenlemelere Genel Bakis”, in Kirca, Ismail/Sit Imamoglu,
Basak/Giirel, Murat/Tekin, Ufuk/Bektas, Ibrahim/Yener, Merve irem (ed.), Prof. Dr. Sabih Arkan’a Armagan, On Iki Levha
Yaymcilik, Istanbul 2019, 5.354.

> BOISSON, s.181.

® Tiirkiye’nin 25.03.1958 tarihinden itibaren iiyesi oldugu Birlesmis Milletler nezdindeki bir érgiit olan IMO’ya toplamda 174 devlet
iiyedir: Bkz. http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx, (Erisim Tarihi: 15.09.2020). Onceki adi
International Maritime Consultative Organization (“IMCO”) olan Orglitiin kurulusuna dair bkz.
https://treaties.un.org/doc/Publication/M TDSG/Volume%2011/Chapter%20XI1/X11-1.en.pdf, (Erisim Tarihi: 23.09.2020).
"BOISSON, 5.182; GREWAL, Devinder: “International Ship Safety Regulations”, in Talley, Wayne (ed.), Maritime Safety, Security
and Piracy, Informa Law, London 2008, s.11.

8 International Convention for the Safety Life at Sea, 1974. Tiirkiye 06.03.1980 tarihli ve 8/522 say1li Bakanlar Kurulu Karar1 ile 1974
tarihli SOLAS’1 onaylamis ve SOLAS’in Tiirkge ve Ingilizce metinleri yayimlanmistir: Bkz. RG: 25.05.1980; 16985. Tiirkiye, 1974
tarihli SOLAS’in 1978 tarihli Protokolii’ne taraf olmasina ragmen, heniiz 1988 tarihli Protokol ile 1996 tarihli tadilatlara taraf
olmamustir: Bkz. http://www.imo.org/en/About/Conventions/StatusOfConventions/Pages/Default.aspx, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).
9 GREWAL, s.12.
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tarihi itibarryla Italya’nin en biiyiik yolcu gemisidir'®. Gemi, 13 Ocak 2012 tarihine kadar bir
kruvaziyer gemi olarak isletilmistir''. COSTA CONCORDIA, diizenli olarak bir hafta siirecek
sekilde Akdeniz’de seferler yapmaktadir. Geminin gilizergdhinda Civitavecchia, Savona,
Marsilya, Barselona, Palma de Mallorca, Caligari ve Palermo limanlar1 yer almaktadir'?,

COSTA CONCORDIA, 13 Ocak 2012 tarihinde Civitavecchia Limani’ndan ayrilmasini
takiben yaklasik iki saat sonra Italya’min Tiren Denizi karasularinda ciddi bir deniz kazasina
maruz kalmistir®. Gemi, Italya’nin Giglio Adasi’na yakin bir yerde s13 sulara yénelmis, 6nce Le
Scole resiflerine carparak hasar almis, sonrasinda hizla su almaya devam etmesi neticesinde yan
yatarak batmustir'*. Kazanin gergeklestigi sirada gemide 3.206 yolcu ve 1.023 miirettebat
bulunmaktadir’®. Yolcularm biiyiik bir kismu italya vatandasidir. Gemide Ingiliz, ispanyol,
Alman, Fransiz, Giliney Koreli, Kuzey ve Giiney Amerikali yolcular da bulunmaktadir. Geminin
miirettebati, Filipinli, Hindistanli ve Endonezyali gemi adamlarindan olusmaktadir?®,

Gemi kaptan1 Francesco Schettiona, ilk ifadesinde turistlik amagla adaya yakin sefer
yaptigini, karanlik olmasi sebebiyle adalarin ¢ok iyi goriinmedigini belirtmistir. Kaptan, geminin
navigasyon sistemini kapatmig, dnceden belirlenen rotadan saparak adaya yonelmistirt’. Yapilan
ilk sorusturmada geminin kiyidan 5 mil agikta olmasi gerekirken, karaya oturdugu sirada kiyiya
yalnizca 150 metre mesafede bulundugu ve geminin 15,5 knot gibi yiiksek bir hizda kayaliklara
carptig1 tespit edilmistir'®, Geminin donatan1 Costa Crociere tarafindan yapilan ilk agiklamalarda
kaptanin belirlenen rotadan saptigi ve gemide acil durumda uyulmasi gerekli olan standart
prosediirlere uyulmadigi ifade edilmistir'®,

Geminin kayaliklara carpmasini takiben ¢arpma sesi duyulmus ve geminin 1siklari
sonmiistiir. Gemi personeli tarafindan bunun bir elektrik arizasi olduguna iliskin duyuru
yapilmustir. Yolcularin yapmis oldugu ¢agri iizerine Italyan Sahil Giivenligi tarafindan gemi ile
temasa gecilmisse de gemide yalnizca elektrik kesintisi oldugu ve gerekli bakimin yapildig:
bildirilmistir. Geminin kayaliklara ¢arpmasindan yaklasik bir saat sonra Italyan Sahil Giivenligi
tarafindan tekrar bir ¢agr1 yapilmis, kaptan bu kez imdat ¢agris1 géndermis ve kaptan tarafindan
“gemiyi terk talimat1” verilmistir. Bunun iizerine yolculardan bir kismi {igiincii giivertedeki can
kurtarma istasyonlarinda toplanmis, diger bir kismi ise denize atlayarak adaya dogru ylizmeye
baslamistir. Gemi, ilk olarak sancaga ¢arpmis, sonrasinda sancaga dogru dairesel manevranin
devam etmesiyle birlikte 20 derece yan yatmistir. Geminin giderek yatmasi sebebiyle bir siire
sonra filikalarin indirilmesi imkan1 tamamen ortadan kalkmistir. Geminin tahliyesi Italyan Sahil
Guvenligi tarafindan saglanmig, kaptan ve gemi personeli yolcular tamamen tahliye edilmeden
once gemiyi terk etmislerdir?®,

COSTA CONDORDIA kazasi, otuz ikisi yolcu ve miirettebat, biri kurtarma gorevlisi
olmak {izere toplam otuz ii¢ kisinin 6liimi, yiiz elli yedi kisinin yaralanmasiyla sonuglanmustir.
13 Ocak ila 30 Ocak 2012 tarihleri arasinda kurtarma ekipleri tarafindan kayip kisilerin aramasina
iliskin calismalar devam etmistir?. Kurtarma ¢alismalarinda gemide bulunan 2.400 metrik ton
yakitin ¢evreye yayilmasi engellenmistir??,

10 KARA, Haci: “Costa Concordia Kazasinm Sonuglar1”, Tiirkiye Barolar Birligi Dergisi, 25(104), 2013, 5.137.

11 DAKE, Shawn: “A Short History of the Costa Concordia”, 22.01.2012, https://maritimematters.com/2012/01/a-short-history-of-
the-costa-concordia/, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

12 Italian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erisim Tarihi:
15.09.2020).

13 SOMERS, Eduard: “The Costa Concordia Incident and Liability for Passenger Damage: An International and European Law
Approach”, in Govaere, Inge/Lannon, Erwan/Van Elsuwege, Peter/Adam, Stanislas (ed.), The European Union in the World Essays
in Honour of Marc Maresceau, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2014, s.341.

4 ELNABAWYBAHRIZ, Mohamed Nabil/HASSAN, Mohamed Hussein Nassar: “The Impact of Low Efficient Evacuation Plan
During Costa ConcordiaAccident”, International Journal of Mechanical Engineering, 5(1), 2016, s.45; KARA, Haci: “Costa Concordia
Kazasinin Sebepleri”, Aktiieldeniz, S.32, 2012, s.21.

151MO, 10.04.2012, MSC 90/27/5, s.1.

16 KARA, Sebepleri, s.21.

7 SOMERS, s.342.

18 Jtalian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, s.3, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erisim Tarihi:
15.09.2020); KARA, Sebepleri, s.21.

1 KARA, Sebepleri, s.21.

2 Jtalian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, s.16 vd., https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erisim Tarihi:
15.09.2020); KARA, Sebepleri, s.22.

2 Bkz. https://gisis.imo.org/Members/MCI/Browse.aspx?Form=Analysis&Action=View&IncidentiD=8482&Analy sisID=3171,
(Erisim Tarihi: 15.09.2020); Bkz. https://safety4sea.com/maritime-history-costa-concordia-disaster/, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

2 KARA, Sonuglari, s.141.
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Kazay1 takiben Italya tarafindan MSC’ye sunulan raporda ii¢ farkli sorusturmanin
yiiriitiilmekte oldugu ifade edilmistir?®. Oncelikle Italyan Sahil Giivenligi tarafindan Italyan
Denizcilik Kanunu (Italian Code of Navigation)?* geregince idari sorusturma yiiriitiilerek, kazanin
muhtemel nedenleri ve kimlerin sorumlu tutulabilecegi saptanmaya calisilmistir. Ikinci olarak
IMO ve Avrupa Birligi diizenlemeleri geregince® kazanin gerceklesmesine sebep olan teknik
aksakliklar1 belirlemek {izere kaza sonrasi teknik sorusturma gerceklestirilmistir. Son olarak adli
makamlarca kazanin gerceklesmesinde sorumlu kisilerin takibine yonelik bir ceza sorusturmast
ylriitiilmiistiir?®.

Kaza neticesinde ilk olarak 26 Ocak ve 27 Ocak 2012 tarihlerinde iki tazminat davasi
acilmustir?’. Bu davalar1 Amerika Birlesik Devletleri’nde acilan davalar izlemistir?®®, Daha fazla
sayida tazminat davasi agilma ihtimalini degerlendiren Carnival Corporation, yeni davalara mahal
vermeden uyusmazliklarin ¢6ziimii amaciyla herhangi bir bedensel zarara maruz kalmayan
yolcularin zarar géren esyasini ve manevi zararlarini tazmin etmek iizere yolcu bagina 11.000
Euro 6demeyi teklif etmistir. Ayrica sirket tarafindan yolcularin seyahat ve saglik giderlerinin de
karsilanacag taahhiit edilmistir?®. Kazada 6len yolcularin yakinlar ile yaralamp tedavi gérmekte
olan yolcular igin de onlarin durumlarma gore farkl tekliflerin sunulabilecegi belirtilmistir®.
Esasen yolcu gemilerinin karistigi deniz kazalarinda genellikle dava yoluna basvurulmaksizin
uyusmazliklarin sulh yoluyla ¢ézimlendigi, bu yontemin uzun dava prosediiriiyle ugragmak
istemeyen ¢ogu yolcular tarafindan da tercih edildigi goriilmektedir. Onceki deniz kazalariyla
karsilastirildiginda, COSTA CONCORDIA kazasinda 6nerilen tazminat miktarinin yolcular igin
kabul edilebilir sekilde bir hayli yiiksek oldugu degerlendirilmektedir®.

I11. DENiZ EMNIYETINE iLiSKiN SORUNLARIN TESPiTi

A. Genel Olarak

Kazanin meydana gelmesine yol agan sorunlar, genel olarak geminin teknik yapisina iliskin
sorunlar ve geminin organizasyonuna iligskin sorunlar olarak gruplandirilabilir. Her ne kadar

kazanin meydana gelmesinden sonra kaptanin hatali davraniglarina ve genel olarak insan
unsuruna odaklanilmig olsa da geminin teknik donanim eksikligi ve gerekli yeterlilige sahip

2 MSC, Italya’nin kazaya iliskin teknik, idari ve cezai sorusturmalardan siirekli olarak komiteyi bilgilendirmesini istemis, bu
dogrultuda ftalya, kaza sonrasi gerceklesen MSC toplantilarinda komiteyi gelismelerden haberdar ederek, yiiriitiilen sorusturmalara
iliskin raporlar sunmustur: Bkz. IMO, 10.04.2012, MSC 90/27/5; IMO, 10.04.2012, MSC 90/27/10; IMO, 25.09.2012, MSC 91/7/5;
IMO, 16.11.2012, MSC 91/7/7; IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3; IMO, 13.05.2013, MSC 92/INF.6; IMO, 11.02.2014, MSC 93/6/1.
S6z konusu raporlar neticesinde IMO nezdindeki “Marine Caualties and Incidents - GISIS” sisteminde Costa Concordia kazasi
“C008482” referans numarast ile “gok ciddi deniz kazas1 (very serious marine casualty) olarak kaydolmustur. Kazaya iligkin raporlar
ve analizler bu sistemde yer almaktadir: Bkz. https:/gisis.imo.org/Members/MCI/Browse.aspx?Form=Analysis&Action
=View&IncidentID=8482&AnalysisID=3171, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

2+ Bkz. http://www.saturatore.it/Diritto/Codice%20della%20Navigazione.pdf, (Erisim Tarihi: 18.09.2020).

% Bkz. 1974 SOLAS XI. Boliim, Kural 1(6) ve 2009/18/EC sayili Avrupa Birligi Yénergesi.

% 1MO, 10.04.2012, MSC 90/27/5, s.2. Bu dogrultuda, kazadan sonra Italyan yetkililerce gemide bulunan gemi sefer kayit cihazindaki
(voyage data recorder - VDR) veriler incelenmeye ve geminin kaptani ile kopriiiistiinde bulunan gemi adamlarinin ifadeleri alinmaya
baglanmistir: PICCINELLI, Mario/GUBIAN, Paolo: “Modern Ships Voyage Data Recorders: A Forensics Perspective on the Costa
Concordia Shipwreck”, The International Journal of Digital Forensics & Incident Response”, C. 10, 2013, s.41 vd. Ayrica, geminin
hasar aldiktan sonraki stabilitesini 6lgmek tiizere kardes gemisi (sister ship) Costa Serena tizerinde simiilasyon galigmalar
gerceklestirilmistir:  IMO, 10.04.2012, MSC 90/27/5, s.2. Costa Concordia gemisinin kaptani ve birinci zabiti kazanin
gergeklesmesinin sonra adam dldiirme ve geminin terk edilmesi gibi suglar bakimmdan tutuklanmustir. ftalyan Yargitay’1 tarafindan
Mayis 2017 tarihinde Costa Concordia gemisinin kaptanini, taksirle adam 6ldiirme, gemi kazasina sebep olma ve batmis olan deniz
aracint yolcu ve miirettebat1 halen daha gemideyken terk etme suglarindan 16 yil hapis cezasina mahkum edilmistir: PARSONS,
James/ALLEN, Chad: “The History of Safety Management”, in Oltedal, Helle/Liitzh6ft, Margareta (ed.), Managing Maritime Safety,
Routledge, New York 2018, 5.27; KARA, Sonuglari, s.141. Ayrica gemi adamlarindan besi de kasten 6ldiirme ve yaralanmaya sebep
olmaktan mahkum edilmislerdir: BKz. https://safety4sea.com/maritime-history-costa-concordia-disaster/, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).
2" By konuda bkz. KARA, Sonuglari, s.142 vd.

% SOMERS, 5.344 vd. Kazada 1974 tarihli Yolcularin ve Bagajlarmin Deniz Yolu ile Taginmasimna Iliskin Atina Sézlesmesi (Athens
Convention relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 1974 - Atina S6zlesmesi)’nin uygulanabilirligi ise m.
2(1) geregince, ancak tagima sozlesmesinin taraf devletlerden birinde yapilmis olmasi halinde miimkiindiir: KARA, Sonuglari, s.145.
20.04.1987 tarihinde yirtirlige giren Atina Sozlesmesi’nin Ingilizce metni icin bkz.
http:/library.arcticportal.org/1700/1/Athens_convention_compilation.pdf, (Erisim Tarihi: 18.09.2020). Zira, Costa Concordia gemisi
ftalyan siciline kayitli olmakla birlikte, seferin hem kalkis hem varis yeri ftalya sinirlari igerisinde olup, ftalya Atina Sézlesmesi’ne
taraf degildir: Bkz. http://www.imo.org/en/About/Membership/Pages/MemberStates.aspx, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

2 El NABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.51; KARA, Sonuglari, s.142. Bunun sonucunda gemide bulunan Fransiz yolcularin 180’ini
davadan vazgegerek 11 bin Euro tazminat teklifini kabul etmis, 20°si ise Amerika Birlesik Devletleri’nde agilan davaya istirak etmistir:
IMO Maritime Knowledge Centre: Current Awareness Bulletin, 24(5), 2012, s.4. Carnival Corporation sirketi tarafindan 22 Ocak
2013 tarihinde yapilan agiklamada yolcularin %62’si ve gemi adamlarinin %931 ile anlasmaya varildig: belirtilmistir: DICKERSON,
Thomas: “The Cruise Passenger’s Rights and Remedies 2014: The Costa Concordia Disaster: One Year Later Many More Incidents
Both on Board Megaship and During Risky Shore Excursions”, Tulane Maritime Law Journal, 38(2), 2014, s.525. Ayrica sirket bu
tazminat teklifinin uluslararasi sozlesmelerde 6ngériilen sorumluluk siirlarindan daha yiiksek oldugunu da agiklamistir: SOMERS,
5.346.

% SOMERS, 5.345.

%1 SOMERS, 5.346.
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olmayan gemi adamlarinin gemide ¢alistirilmasi sebebiyle donatanin sorumlulugu meselesi ihmal
edilmemelidir. Oncelikle belirtilmelidir ki, kazanin meydana gelmesine yol agan sebepler,
dogrudan deniz emniyetine iligskin diizenlemelerin ihlal edilmesi sonucunu dogurmamaktadir.
Ayrica, kazada tespit edilen sorunlarin deniz emniyetine iliskin diizenlemelere yansimalari da
oldukga smirli olmustur.

IMO tarafindan olusturulan sistemde “gok ciddi deniz kazas1” kapsaminda yer alan COSTA
CONCORDIA kazasina yol acan unsurlar; risk analizinin ve seyriisefer planlamasinin diizgiin bir
sekilde yapilamamasi, geminin kontroliiniin tam olarak saglanamamasi, koprii iistiindeki
yonetimin diizglin ger¢eklesememesi, geminin konumunun izlenmesindeki aksakliklar olarak
siralanabilir®,

Kazanin sonuglarinin 6liimciil olmasi ise geminin tahliyesinin basarilt bir sekilde
gergeklestirilememesiyle oldukga yakindan ilgilidir®. Bu anlamda o6ncelikle gemi adamlari
tarafindan yolcularin tahliye ve gemide acil durumlarda yapilmasi gerekenlere iliskin yeterli
sekilde bilgilendirilmemesi ve gemide bu konularda anlasilabilir uyari levhalarinin bulunmamasi
o6nemli bir sorun teskil etmistir. Zira basarili bir tahliyenin gerceklesebilmesi igin gerek
yolcularin, gerekse gemi adamlarmin acil durumlarda yapmalar1 gerekenleri bilmeleri hayati
onem tagimaktadir®,

B. Geminin Teknik Yapisina iliskin Sorunlar

COSTA CONCORDIA, 1974 SOLAS gereklerine uygun sekilde yeterli sayida can
kurtarma ekipmanlariyla donatilmistir®®. italyan otoriterlerince yapilan teknik sorusturmada
gemide 6.115 kisinin kurtarilmasina yetecek kadar ekipman bulundugu saptanmistir®®, Ancak
geminin 20 dereceden fazla olacak sekilde yatmasi sebebiyle gemide bulunan 26 adet can
kurtarma botundan 23 adeti kullanilabilmis®’, 69 adet can kurtarma salindan ise yalmzca 6
adetinin denize indirilmesi miimkiin olmustur®®, Bir goriise gore belirli bir derecede yan yatan
gemiler bakimindan kullanilmaya elverigli olan geleneksel binis merdivenleri, COSTA
CONCORDIA’da tam olarak bulunmasi1 gereken sayidan biraz daha fazla olsaydi, bu sorunun
¢Oziilmesi miimkiin olabilirdi*®. Diger goriise gore ise geminin daha hizli ve basarili bir sekilde
tahliye edilebilmesi i¢in yolcu gemilerine yonelik kaydirakli tahliye sistemlerine ihtiyag
bulunmaktadir. Ayrica, tahliye sirasinda can kurtarma botlarindan bazilarinin indirilirken hizla
geminin bordasina garptigi ve bu durumun geminin daha ¢abuk su almasina yol actig1 tespit
edilmistir®.

Kazada bir¢ok kisinin soguk sudan etkilenerek hipotermi nébeti gegirmesi sebebiyle
hayatin1 kaybetmis olabilecekleri degerlendirilmektedir. Bu dogrultuda gemilerde genellikle gemi
adamlariin egitiminde kullanilan ve gemi adamlar1 bakimindan bulundurulmasi gerekli olan 1s1l
korumali giysiler ile ekipmanlarin yolcu gemilerinde yolcular i¢in de bulundurulmasi geregi
ortaya ¢ikmistir. Son derece liiks bir yolcu gemisi olan COSTA CONCORDIA’nin her tiirli
olanaga sahip olmasia ragmen, gemide yasanabilecek acil durumlarda kullanilmak iizere
Ozellikle yaghlar, cocuklar ve engelliler i¢in bir ambulans helikopter bulunmamasi
elestirilmektedir®!.

1974 SOLAS Bolim III, Kural 21(1)(3) uyarinca geminin terk edilmesine iligkin uyariy1
takiben gemideki tiim insanlar1 kurtarmak i¢in gereken sayida can kurtarma ekipmaninin 30
dakika igerisinde denize indirilebilecek diizende olmasi gerekmektedir. Bu kurala uygun
davranilmasi i¢in tiim can kurtarma ekipmanlariin erigilebilir ve istendiginde kullanilabilir

32 Bkz. https://gisis.imo.org/Members/MCI/Browse.aspx?Form=Analysis&Action=View&IncidentID=8482&Analy sisID=3171,
(Erisim Tarihi: 15.09.2020).

33 Bu husus Italyan yetkililerince ilk yapilan sorusturmada dahi ortaya konulmus ve kazadaki en temel sorunun; acil duruma iligkin
sinyalin ge¢ verilmesi ve geminin tahliyesine iliskin yapilmasi gerekenlerin zamaninda yapilmamasi oldugu belirtilmistir: IMO,
10.04.2012, MSC 90/27/5, s.3.

% 1MO, 26.03.2012, MSC 90/27/4, s.3.

% ELNABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.47.

% Italian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, s.26, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erigsim Tarihi:
15.09.2020).

$71MO, 10.04.2012, MSC 90/27/5, s.1.

3 Jtalian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, s.26, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erigim Tarihi:
15.09.2020); ELNABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.47.

39 IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, 5.5. Bu konuda bkz. 1974 SOLAS Béliim III, Kural 11(7).

40 Bkz. http://www.marpolandsolas.com/tr/?ai=206 &k=86&mb=Edit%F6r%FCn%20Yaz%FDlar%F, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

41 Bkz. http://www.marpolandsolas.com/tr/?ai=206 &k=86&mb=Edit%F6r%FCn%20Yaz%FDlar%F (Erisim Tarihi: 15.09.2020).
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durumda olmas1*?, kaptamn tahliye edilecek kisilere iliskin listelere hadkim olmasi, insanlarin
paniklemeden tahliye edilmeyi beklemesi gibi tiim sartlarin uygun olmas1 gereklidir®®, COSTA
CONCORDIA kazasinda bu kural uygulanamamis, geminin bosaltilmasi saatler stirmiistiir.
Esasen biiyiik yolcu gemilerinin acil bir durumda her zaman 30 dakika igerisinde bosaltilmasi pek
miimkiin degildir. Bu kural, ¢ogu hallerde sadece eski gemiler bakimindan uygulanabilir®.
Nitekim Italyan Sahil Giivenligi ve Italyan Donanmasi tarafindan gergeklestirilen kurtarma
faaliyetleri sonucunda bile tiim yolcularin gemiyi terk etmesi toplamda alti saatin sonunda
gerceklesebilmistir®,

Kazay1 farkli kilan hususlardan biri, gemide hayati 6neme sahip ekipmanlarin bulundugu
bes farkl1 su gegirmez bélmenin kazanin gergeklesmesiyle sular altinda kalmasidir®®. Gemide su
gegirmez kapilarin (watertight doors) tiimii kapali degildir®’. Ayrica, ikiden fazla su gegirmez
bolmenin sular altinda kalmasi, geminin dengesini korumasini oldukga zorlastirmistir®,
Dolayisiyla kazada sorun tegkil eden konulardan biri de “gemi stabilitesi” olmustur. Bu kavram,
geminin herhangi bir dis kuvvetin etkisiyle bozulan eski konumuna donebilme kabiliyeti olarak
ifade edilmektedir®. Gemi ingasinda biiyiik yolcu gemileri stabilite agisindan her zaman risk
tagimaktadir. Bu anlamda stabilite hesaplarinin tekrar gézden gegirilmesi gerekliligi kaza sonrasi
siklikla giindeme gelmistir™,

COSTA CONCORDIA kazasmi takiben 1974 SOLAS’ta yer alan hayati éneme sahip
ekipmanlarin yedeklenmesine®, su basmasi tespit sistemi kurulmasina® ve Elektronik Harita
Gosterim ve Bilgi Sistemi’nin (Electronic Chart Display System — “ECDIS”) kullanimina® iliskin
kurallarin giindeme gelmesi gerektigi diisiiniilebilir*®, Ancak, gemi, insa edildigi y1l itibariyla ilk
iki diizenlemenin kapsami diginda kalmakta, 1 Temmuz 2011’den Once insa edilmis olmasina
ragmen heniiz 1 Temmuz 2012°den sonra ilk sérveyden gegmedigi i¢in son diizenlemeye de tabi
olmamaktadir. Boylece soz konusu kurallara iliskin herhangi bir ihlal ger¢eklesmemektedir. Yine
1974 SOLAS’n seyriisefere iliskin en onemli degisikliklerinden biri olan Yolcu Gemilerinde
Kopriiiistii Seyir Alarm Sistemi’nin (“BNWAS”)*® COSTA CONCORDIA’da kurulmamis
olmasi, bir aykirilik olusturmamaktadir. Zira bu sistem, sadece 1 Temmuz 2011°den sonra
omurgasi kizaga konulan gemiler bakimindan gegerlidir.

C. Geminin Organizasyonuna iliskin Sorunlar

Kazada hayatin1 kaybeden kisi sayisi, diger benzeri kazalara kiyasla az olmakla birlikte,
kaza, ozellikle kaptanin karar alma siirecindeki hatalar1 sebebiyle hem kamuoyunda, hem de
denizcilik gevresinde uzun tartismalara yol agmistir®, Kaptanin, geminin hasara ugramasini
takiben yaklagik bir saat boyunca karar almakta zorlanmasi, gemi adamlarinin yolcularin gemiyi
terk etmek istediklerini kendilerine iletmelerinden ardindan geminin terk edilmesi kararinin
almmasi yogun sekilde elestirilmektedir. Zira kaptanin karar alma siireci boyunca gemi, Su
almaya devam etmis, Sancaga dogru yatmaya baslamigtir. Kaptanin gecikmis talimatiyla verilen
gemiyi terk alarmindan sonra da organizasyon hatalar1 yapilmistir. Sonugta yolcularin ve

2 QOrnegin, can yeleklerinin geminin hangi kismuinda depo edilecegine iliskin 1974 SOLAS’ta herhangi bir diizenleme
bulunmadigindan yolcularin paniklemesi ve acil duruma iligkin bilgilendirmenin tam olarak yapilmamasi durumunda can yeleklerine
ulagmak dahi sorun teskil edebilir: KLEIN, Ross: “In the Aftermath of the Costa Concordia Disaster”, Magazine of the Centre for
Analysis of Risk and Regulation”, No: 24, Summer 2012, s.5.

“ ELNABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.47.

4 KLEIN, s.5.

4 PENSE, Caner: “Deniz Kazalarinda Insan Faktorii ve Bir Coziim Olarak E-Seyir”, Akilli Ulasim Sistemleri ve Uygulamalari
Dergisi, 1(2), 2018, s.72-86.

46 IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2. Ayrica bkz. https://safety4sea.com/maritime-history-costa-concordia-disaster/, (Erisim Tarihi:
15.09.2020).

4TKLEIN, s.4. Ayrica bkz. Italian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa
Concordia, Report on the Safety Technical Investigation, .57, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf,
(Erisim Tarihi: 15.09.2020).

4 1MO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, 5.2.

49 Bkz. https://www.marineinsight.com/naval-architecture/intact-stability-of-surface-ships/, (Erisim Tarihi: 15.09. 2020).

50 Bkz. http://www.marpolandsolas.com/tr/?ai=206&k=86&mb=Edit%F6r%FCn%20Yaz%FDlar%F, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

51 Bu konuda, 1 Temmuz 2010 tarihi ve sonrasinda insa edilecek gemiler bakimindan gegerli olan 1974 SOLAS Béliim 11, Kural 1,
8(1),2(21) ve 2(22) ornek olarak verilmistir: IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2.

52 Bu konuda, 1 Temmuz 2010 tarihi ve sonrasinda insa edilecek gemiler bakimindan gegerli olan 1974 SOLAS Béliim II, Kural 1 ve
22(1) ornek olarak verilmistir: IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2.

53 Bkz. 1 Temmuz 2011 tarihinden &nce insa edilmis biitiin gemilerde, 1 Temmuz 2012°deki ilk sérveylerinde bulunmak iizere gegerli
olan 1974 SOLAS Bolim V, Kural 19(2)(2)(3)(2). ECDIS egitimi gemi adamlar1 bakimindan zorunlu tutulmustur. Bu konuda bkz.
MANDARAKA-SHEPPARD, s.50.

5 IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2.

% S6z konusu sistem IMO, 05.07.2009, MSC.282(86) say1li karar ile 1974 SOLAS Béliim II, Kural 19(2)(2)(3) ve 19(2)(2)(4)’de
eklenmistir.

% PENSE, s.5.
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miirettebatin tamaminin zamaninda gemiyi terk etmeleri miimkiin olamamigtir®’.

Kazada kaptanin gemiyi kiyiya ¢ok yakin bir sekilde ilerletmesi oldukca elestirilmistir.
Kaptan, ilk ifadesinde bunun turistik amacgla oldugunu vurgulamaktayken, mahkemede yapmis
oldugu savunmada bunun denizcilikte yaygin olarak yapilan “yelken selami” (sail-by salute)
oldugunu ve sirketin talimatlarina uygun davrandigim ifade etmistir®®. Ancak, deniz emniyeti
kurallar1 geregince geminin kiyidan belirli bir uzaklikta durmasi gerekmektedir. Nitekim kiyiya
yakin seyir, 1974 SOLAS Bolim V, Kural 34(1)’de yer alan emniyetli seyir ve tehlikeli
durumlardan kaginmaya iliskin kurala da aykirilik teskil etmektedir®®,

Kazada gemi adamlariin acil durumlara iliskin yeterli egitimlerinin olmadigi ve acil
durumda yolcularin gemiden tahliyesine iliskin yapilmasi gerekenleri gergeklestirmedikleri
birgok raporda yer almigtir. Ayrica, kaptan dahil olmak tizere, gemi adamlarinin yolculardan 6nce
gemiyi terk etmeleri de geminin organizasyonuna iliskin O6nemli bir sorun oldugunu
gostermektedir. Deniz emniyetine iligkin diizenlemelerde gemi adamlarinin egitilmesi gerektigi
belirtilmekteyse de egitimin niteligine iliskin herhangi bir agiklama bulunmamaktadir. Her
denizcilik isletmesi bu noktada farkli metotlar izlemektedir®. Ancak kaza gostermektedir ki, gemi
adamlarinin egitimi igin olusturulmus standartlarin mevcudiyetine ragmen, egitim sistemleri gemi
adamlarmin gorevlerine gore farklilik gostermelidir®?.

Kazaya dair yapilan sorusturmalarda yolcular ve gemi adamlar1 arasinda bir iletisim
probleminin oldugu ifade edilmistir. Gemide otuz sekiz farkli devletin tabiiyetinde bulunan gemi
adamlarmin calistirilmasi ve bu kisilerin cogunun italyanca bilmemesine ragmen, gemideki yazil
bilgilendirmeler ve emirlerin Italyanca oldugu goriilmiistiir®?. fletisim kurmaya iliskin yasanan
stkintilar, geminin tahliyesine iliskin verilen emirlerin anlasilamamasma yol a¢mis, gemi
adamlar1 arasinda isbirligi kurulmasini olumsuz etkilemistir. Ayrica, gemide bulunan yolculardan
birgogu tarafindan Italyanca yapilan bilgilendirmelerin anlasilamamasi da sorun teskil etmistir®?,
Geminin calisma dilinin Italyanca olmasima ragmen®, geminin bu dili bilmeyen miirettebatla
donatilmasi, esasen donatanin emniyet yoOnetimi sistemine iligkin Onemli bir kusurunu
olusturmaktadir®. Ozellikle tahliyenin gerceklestirilmesi sirasinda yolcularm farkli tabiiyetten
olmalari sebebiyle bilgilendirme ve talimatlarin yeterince anlasilamadigi tespit edilmistir®®. Deniz
emniyeti bakimindan iletisim ve dil becerilerinin 6nemi ile miirettebatin anlagilabilmesi i¢in ortak
bir dil belirlenmesi gerektigi hususu, gerek 1978 tarihli Gemi Adamlarmin Egitim,
Belgelendirilme ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesme’de (International
Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers, “1978
STCW”)%, gerekse 1974 SOLAS’da acik¢a vurgulanmaktadir®®. Keza, zamaninda ve basaril bir
tahliyenin gerceklesmesi bakimindan iletisimin 6nemli oldugu, MSC’de Birlesmis Milletler
tarafindan kaza sonrasi sunulan raporda da belirtilmistir®®,

Yolcu gemilerinde yolcularin gemiye binmelerinin ardindan egitimli gemi adamlari
tarafindan acil durumlarda geminin nasil terk edilecegine iligkin bilgilendirilmeleri gerekir. 1974
SOLAS’1n can kurtarma ekipmanlarina iliskin III. Boliimii’nde yer alan “Acil Durum Egitim ve
Talimleri” baslikli Kural 19’a gore gemi, seyriisefere basladiktan sonra yolculuk 24 saatten fazla
stirecek ise geminin hareket etmesini takiben 24 saat icerisinde bir toplanma talimi (muster drills)

" PENSE, s.5.

%8 KLEIN, s.4.

% Bu husus ftalyan Delegasyonu tarafindan sunulan raporda da belirtilmistir: IMO, 10.04.2012, MSC 90/27/10, s.2.

% KLEIN, s.4.

8 KARA, Sonuglari, s.146.

2 OLTEDAL, Helle/LUTZHOFT, Margareta: “The Human Contribution”, in Oltedal, Helle/Liitzhdft, Margareta (ed.), Managing
Maritime Safety, Routledge, New York 2018, s.77.

% ELNABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.47.

8 Jtalian Ministry of Infrastructures and Transports, Marine Casualties Investigative Body: Cruise Ship Costa Concordia, Report on
the Safety Technical Investigation, s.26, https://www.fomento.gob.es/recursos_mfom/2012costaconcordia.pdf, (Erigim Tarihi:
15.09.2020).

% OLTEDAL/LUTZHOFT, s.77.

8 IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.33.

571995 ve 2010 yillarinda revize edilen STCW nin Ingilizce metni igin bkz. https://www.itfglobal.org/media/1391/stcw_revised_rk-
bb_small.pdf, (Erigsim Tarihi: 15.09.2020). Tiirk hukuku bakimindan da “Gemi Adamlart ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi” m.
62(f)’de gemide etkili bir sozlii iletisimin kurulmasi gerekliligi agikga ifade edilmektedir: Bkz. RG: 10.02.2018; 30328.

8 MANDARAKA-SHEPPARD, s.18.

8 IMO, 26.03.2012, MSC 90/27/4, s.3. Yine ayni raporda ayrica STCW geregince gemi adamlarinm kriz yénetimi konusunda
gorevleri ve sorumluluklari olmasina ragmen, iletisim eksikligi sebebiyle yolcularin kimin gemi adami oldugunun bile farkina
varamamas! halinde gemi adamnin bu gorevini yerine getirme imkanmimn kalmayacagi da belirtilmistir: IMO, 26.03.2012, MSC
90/27/4, 5.3.
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ya da denizcilikteki adiyla “role egitimi”’® yapilmasi gerekmektedir. COSTA CONCORDIA
kazasinda ise kaza, geminin hareketinden heniiz 24 saat gegmeden gergeklesmis, dolayisiyla s6z
konusu egitim yapilamamistir. Bununla birlikte, bu konuda yaygin uygulama, geminin
hareketinden once toplanma talimi yapilmasi yoniindedir. Ancak, olayda geminin hareketinden
once de boyle bir egitim verilmis degildir’®. Belirtilen sebeplerle 1974 SOLAS’ta yer alan bu
diizenleme geregi yolculara acil durumlarda yapilmasi gerekenlere iliskin bir egitim verilmemesi
ya da kisa bir bilgilendirme yapilmamasi, herhangi bir aykirilik tasimamaktadir. Ancak, kazadan
sonra yapilan ilk MSC toplantisindan itibaren 1974 SOLAS hiikiimleri elestirilmeye baglanmig
ve degistirilmesi gerektigi siklikla vurgulanmigtir’,

IV. KAZA SONRASI YURUTULEN CALISMALAR
A. Uluslararasi Denizcilik Orgiitii Nezdindeki Cahsmalar
1. Genel Olarak

COSTA CONCORDIA deniz kazasi, IMO’da 6zellikle MSC’nin glindemine alinmus,
MSC’nin 90. toplantisindan itibaren kazaya iligskin raporlar paylasilmis ve deniz emniyetine
iligkin olarak kazadan ¢ikarilabilecek dersler ortaya konulmustur. Bu tartismalar, esas itibariyla
yolcu gemileri bakimindan deniz emniyeti hakkinda MSC nezdinde olusturulan gegici ¢alisma
grubu tarafindan yiiriitiilmiistiir’®. Calisma grubu, 6zellikle biiyiik yolcu gemilerinde deniz
emniyetine iliskin gerek teknik, gerekse geminin organizasyonuna iligkin konularin tartisilmasi
amaciyla kurulmustur. Asagida detayli olarak incelenen gegici tedbirler, kazayla ilgili uzun vadeli
eylem planinda yer verilen konular ve 1974 SOLAS ta yapilan degisiklikler, bu ¢alisma grubunun
caligmalar ile ortaya giknustir’.

2. Gegici Tedbirler

COSTA CONCORDIA kazasinin ger¢eklesmesinden bes ay sonra MSC tarafindan kazaya
iligkin o tarihte elde edilen bilgiler ¢er¢evesinde yolcu gemisi igleten donatanlarca alinabilecek
gegici tedbirlere yonelik kararlar kabul edilmistir’®. Bu tedbirler ihdas edilirken devletler ve sivil
toplum Orgiitlerinin yolcu gemilerindeki emniyetin arttirtlmas1 amaciyla yaptiklar1 Oneriler
dikkate alinmistir. Getirilen gegici tedbirlerle IMO {iiyesi devletlerdeki yolcu gemisi isletenleri
tarafindan deniz emniyetine yonelik halihazirda alinan tedbirlerin gozden gecirilmesi tesvik
edilmektedir.

Yukaridaki agiklamalar dogrultusunda MSC tarafindan 2012 yilinda Yolcu Gemilerinin
Emniyetinin Artirilmasina Yonelik Yolcu Gemisi Sirketleri I¢in Tavsiye Edilen Gegici Tedbirler
(Recommended Interim Measures for Passenger Ship Companies to Enhance the Safety of
Passenger Ships) isimli sirkiiler kabul edilmistir’®. Séz konusu tedbirler, baglayic1 nitelikte
olmayip, tedbirlerin devletlerce dikkate alinmasi tamamen goniilliik esasina dayanmaktadir’’.
Gegici tedbirlerin ilk yayimlanan halinde bes ana konu yer almaktaydi. Bunlar; gemideki can
yeleklerinin yolcu kabinleri disindaki yerlerde de bulundurulmasina, yolcular i¢in acil durum
bilgilendirmelerinin anlagilir olmasina, gemiye sonradan binen yolcular i¢in bireysel veya grup
olarak kisa bir acil durum bilgilendirmesinin yapilmasina, kopriiiistiine erisim saglayabilecek
personelin karar alma siirecinin dogru isleyebilmesi adina sinirh tutulmasina ve geminin seyir
planinin bu konudaki kilavuzlara uygun olmasina iliskindi.

Gegici tedbirlere iliskin sirkiiler daha sonra iki kez revize edilmistir’®. 2012 yilinda
yayimlanan sirkiiler, 2013 yilinda yayimlanan sirkiiler ile yiiriirliikten kaldirilmigtir’®. 2013

701980°1i ve 1990’1 yillarda yolcularin can yeleklerini giydigi ve can kurtarma istasyonlarinda gergeklesen bir talim yapiimaktayken,
2000’li yillarin bagindan itibaren sanal ortamda bir talim yapilmaktadir: KLEIN, s.4.

" KLEIN, s.4.

2 Bu husus kazadan sonra gergeklestirilen ilk MSC toplantisindan itibaren, 6zellikle CLIA delegasyonu tarafindan sunulan raporlarda
siklikla vurgulanarak, 1974 SOLAS’ta degisiklik yapilmasmin gerekliligi ifade edilmistir: IMO, 21.05.2012, MSC 90/WP.1, s.31.

™ 86z konusu calisma grubu “ad hoc working group on passenger ship safety” olarak ifade edilmektedir: IMO, 14.02.2012, MSC
90/27,s.2.

™ IMO, 14.02.2012, MSC 90/27, s.2.

™ Costa Concordia kazasinin takiben deniz emniyetine iliskin yapilan ¢alismalar 2 Temmuz 2013 tarihli konsey raporunda da gegici
tedbirlere iligkin tavsiyeler ve uzun vadeli eylem plani olmak iizere iki madde olarak ifade edilmistir: IMO, 02.07.2013, C.
110/8/Add.1, s.3.

6 IMO, 01.07.2012, MSC.1/Circ.1446 sayili sirkiiler. Yolcu gemilerinde emniyeti artirmaya yénelik olan bu tedbirlerin IMO iiyesi
devletlerin bayragini tagiyan gemilerde acil ve etkili gekilde dikkate alinmasi gerekmektedir. Ancak baglayiciligi olmayan tedbirlerin
alinmasi gonilliik esasina dayanmaktadir: IMO, 25.05.2012, MSC.336(90).

71MO, 01.07.2012, MSC.1/Circ.1446 sayili sirkiiler m. 3.

8 IMO, 22.01.2013, MSC.1/Circ.1446/Rev.1 sayil sirkiiler.

® IMO, 08.08.2013, MSC.1/Circ.1446/Rev.2 sayili sirkiiler. Costa Concordia kazasim takiben MSC tarafindan kabul edilen 2012
tarihli sirkiiler ile bu sirkiileri yiiriirliikten kaldiran revize edilmis 2013 tarihli sirkiileri takiben Miilga Ulastirma Denizcilik ve
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sirkiileri olusturulurken 6zellikle Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi’nin (International Chamber of
Shipping — “ICS”) revize edilmis gegici tedbirlere iliskin onerileri dikkate almmustir®®. Bu
dogrultuda yolcu can yeleklerinin ayn1 tasarima sahip olmasi, yolculara yapilacak olan acil durum
bilgilendirmelerine iliskin video hazirlanmasi ve acil durum bilgi kartlarinin kullanilmasi
konularinda gegici tedbirlerde degisiklik yapilmasi uygun goriilmiistiir. Ayrica kopriiiistiine
erigim ve kopriilistii yonetimine iligkin yolcu gemisi isletenlerinin benimsedikleri politikalar
bakimindan uyumun saglanmasi ve hangi hallerde planlanan seyir planina uyulmayabilecegi
hakkinda da gegici tedbirlerde diizenlemeler yapilmasi kabul edilmistir®!.

2013 tarihli sirkiilerde yer alan gecici tedbirlerde yolcu gemisi maliklerinin veya bir yolcu
gemisini isleten sirketlerin bu gemilerde yapacaklar1 denetimlerde gerekli 6zeni gostermesi
gerektigi hususu vurgulanmistir. Bu kapsamda denetimlerin ne sekilde gergeklestirilecegine ve
uygulanmasi tavsiye edilen ek tedbirlere iliskin c¢erceve belirlenmistir. Sirkiilerde deniz
emniyetine iliskin g¢ercevesi ¢izilen konular kisaca sunlardir: Can yeleklerinin sayist ve
ulagilabilirligi, yolculara yonelik acil durum talimatlari, role ve acil durum talimatlarinin
kapsami®?, yolcu role talim noktasi, personelin kopriiiistiine erisimi, seyir plani, yolcularin
milliyetinin kaydi, filika egitim talimleri, agir cisimlerin giivenceye alinmasi, “Yolculuk Veri
Kaydedici” (“VDR”) igin meyil 6lgme hakkinda bilgi kaydi®.

3. Uzun Vadeli Eylem Plam

MSC’de kazaya iligkin sorusturmalarin tamamlanmasinin sonra gerek teknik, gerekse
gemilerin organizasyonu hakkindaki konular, yolcu gemilerine iliskin uzun vadeli eylem planina
dahil edilmistir. Uzun vadeli eylem plani, deniz emniyetine iliskin diizenlemelerde ivedi
degisiklik gerektirmeyen, ancak COSTA CONCORDIA kazasiyla olan iligkisi sebebiyle
gelecekte degisiklik yapilmasi muhtemel konulardan olugsmaktadir. Bu dogrultuda uzun vadeli
eylem plan1t MSC dénem toplantilarini takiben siklikla revize edilmis ve giincellenmistir®.
COSTA CONCORDIA kazasma ilisin konularin plana dahil edilmesinde Italya delegasyonunun
Onerileri ve bu onerilere Uluslararas1 Kruvaziyer Hatlar1 Birligi (Cruise Lines International
Association — “CLIA”) tarafindan getirilen elestiriler etkili olmustur.

MSC’de geminin tahliyesiyle ilgili olmak iizere ¢esitli 6neriler giindeme gelmistir. Bunlar;
yeni gemilerde yapim asamasinda tahliye analizinin yapilmasina® ve gemi insa projesinin erken
safhalarinda acil durumlarda yolcu ve miirettebatin kagis yollarinin belirlenmesi hakkindaki 1974
SOLAS diizenlemesinin® yolcu gemileri bakimindan zorunlu olmasina iligkindir. Ayrica 20
derece lizerinde yan yatma gercgeklestikten sonra geleneksel merdivenlerin kullanilmasinin daha
elverisli oldugunun saptanmasi iizerine, geminin her tarafindaki binis merdiveni sayisinin en az
birer artirlmas1 da onerilmistir®”. CLIA tarafindan tahliye analizi ve tahliyeye iliskin oneriler
uygun bulunulmus, bu konuda &zellikle COSTA CONCORDIA’nin yiiksek tarafinda kalan
merdivenlerin egitilmemis insanlar tarafindan kullanilmaya calisilmasindaki giigliiklere isaret
edilmistir®. Getirilen oneriler ve elestiriler dogrultusunda yeni gemiler igin tahliye analizi
yapilmasi ve binis merdiveni sayisinin artirilmast konular1 uzun vadeli eylem planina dahil

Haberlesme Bakanlig1 Deniz ve Igsular Diizenleme Genel Miidiirliigii tarafindan éncelikle 2012 tarihli sirkiilere uygun olarak 2013/97
sayil1 Uygulama Talimati, sonrasinda ise 2013 tarihli sirkiilere uygun olarak 2013/192 say1l1 Uygulama Talimati1 yayimlanmistir: Bkz.
https://imo.uab.gov.tr/tum-uygulama-talimatlari, (Erisim Tarihi: 25.06.2020). Esasen s6z konusu uygulama talimatlarinin
yayimlanmasi Tiirkiye nin IMO iiyesi bir devlet olmas1 sebebiyle taahhiidiiniin bir geregidir.

8 MO, 05.04.2013, MSC 92/6/5.

81 1MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.11.

8 jtalyan delegasyonu deniz emniyetini saglamak {izere gorevli olan miirettebatin sertifika ya da belgelerini de gésterir bir role cetveli
olusturmasina iliskin bir 6neride de bulunmustur. Ancak oneri CLIA tarafindan uygun bulunmamustir. Zira halihazirdaki diizenlemeler
geregince gemi adamlarmin sertifikalar1 ve yeterlilikleri zaten yolcu gemisi sirketleri tarafindan degerlendirilmektedir. CLIA
tarafindan, bu hususun yeterince bilginin yer aldig1 role cetvelini gereksiz bir bilgiyle daha doldurmak oldugu ifade etmistir: IMO,
28.05.2013, MSC 92/6/10, s.4. Ancak oneri kaza raporunda yer alan bazi gemi adamlarmin can kurtarma ekipmanlarini kullanmada
gecerli sertifikalar1 olmadig1 yoniindeki baglantinin kurulabilecegi diisiincesiyle makul goriilmiistiir. Bu dogrultuda MSC tarafindan
acil durum konusunda gorevli olan miirettebatin gerekli egitimi aldig1 veya sertifikaya sahip oldugunun 6nemini dogrulamak tizere
bu hususun revize edilecek olan gegici tedbirlere dahil edilmesi uygun goriilmiistiir: IMO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.8.

8 jtalyan delegasyonu meyil dl¢iimlerinin VDR a dahil edilmesi 6nerisinde bulunmustur. Bu 6neri kazayla ilgili gériilmekle birlikte,
bu konuda 90. dénem toplantisinda kabul edilen karar geregince, 1 Temmuz 2014 tarihinden itibaren gerekli olmak iizere, VDR’a
iliskin revize edilmis standartlarin igerisinde meyil 6lgmeye iliskin bir izleme sistemi de olacagi 6ngoriilmiistir. Ancak MSC
tarafindan bu hususun revize edilmis gecici tedbirlere yolcu gemisi sirketleri bu 6zellige sahip VDR kullaniminda tegvik etmek tizere
eklenmesi uygun bulunmustur: IMO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.9.

8 MO, 26.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1; IMO, 23.05.2014, MSC 93/WP.6/Rev.1; IMO, 15.01.2015, MSC 95/6/1; IMO, 09.02.2016,
MSC 96/6.

8 Bu husus ayrica Almanya ve Ispanya delegasyonlar tarafindan sunulan raporda da ifade edilmistir: IMO, 12.03.2013, MSC 92/6/2.
8 Bkz. 1974 SOLAS Béliim 11(2), Kural 13(7)(4).

8 1MO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.5. Bu konuda bkz. 1974 SOLAS Béliim 111, Kural 11(7).

8 1MO, 28.05.2013, MSC 92/6/10, s.4.
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edilmistir®®.

Italyan delegasyonu tarafindan COSTA CONCORDIA kazasini farkli kilan unsurlardan
birini olusturan gemi stabilitesi konusunda cesitli 6neriler ileri siiriilmiistiir. Bunlar; hayati 6neme
sahip ekipmanlarin bulundugu ve elektrik {iretimi i¢in kullanilan su gecirmez bdlmelerin ¢ift
cidarli olmasi, su gegirmez bdlmelerdeki su baskini noktalarinin siirlandirilmasi, su basmast
durumlarinda kaptan i¢in bilgisayar sistemine dayanan bir stabilite destegi saglanmasi, 1974
SOLAS Béliim II(1), Kural 8(1) ve 22(1) uyarinca su basmasi izleme ve tespit sistemi ile gemi
stablitesine iliskin bilgisayar sisteminin baglantili olmasidir®. Bu oneriler, CLIA delegasyonu
tarafindan da genel olarak uygun bulunmus ve desteklenmistir®. Ancak, su gegirmez bdlmelerin
cift cidarli olmasina iliskin 6nerinin deniz kazasi raporuyla iliskisi tam olarak saptanamadigindan
MSC, bu neriye iliskin italya’dan agiklama talep etmistir®. Italyan delegasyonu tarafindan gemi
stabilitesine iligkin diger oneriler ise uzun vadeli eylem planinin kapsamima déhil edilmistir®,

Hayati ekipmanlar ve gemideki elektrik dagitimina iliskin olarak ise italyan delegasyonu
tarafindan yeni gemilerde gecerli olmak iizere hayati ekipmanlarin bulundugu kompartimanlarin
fonksiyonel olarak yerlestirilmesi gerektigine, sintine pompalarinin geminin uzunluguna uygun
olmasina ve en az bir adet biiyiikk su miktarinin tahliyesine imkan veren pompanin bulunmasi
gerektigine, ana santral odalarinin su gegirmez bolmelere yerlestirilmesine iliskin onerilerde
bulunulmustur®. Bu 6nerilerin de MSC tarafindan uzun vadeli eylem plan1 kapsamina dahil
edilmesi uygun goriilmiistiir®. Ayrica, 1974 SOLAS Béliim II(1), Kural 42°de diizenlenen acil
durumlarda gii¢ iiretimine iliskin olarak Italyan delegasyonu tarafindan cesitli &neriler
getirilmistir. Bunlar; su tahliyesine iliskin yiiksek kapasiteli pompalar1 beslemek tizere acil durum
jeneratorlerinin kapasitesinin artirilmasi ve bu jeneratorlerin diizgiin calisabilmesi amaciyla
gerekli diger sistemlerin kurulmasi, can yeleklerinin konumunu vurgulamak {izere tiim kabinlerde
acil durum 15181 saglanmasidir®®, Acil durum jeneratdrlerinin kapasitesinin artirilmasi deniz kazasi
raporuyla iligkili bulunmadigindan bu 6neri uzun vadeli eylem planina eklenmemis olmakla
birlikte, diger dneriler MSC tarafindan uygun gériilmiis ve planda yer almistir®’,

Kaza bakimindan bir diger sorunu kaptanin seyir emniyetine veya ¢evrenin korunmasina
iligkin bir sebep bulunmaksizin onaylanmis seyir planindan sapmasi olusturmaktadir. Buna iligkin
1974 SOLAS IX. Boliim, Kural 1(2)’de yer alan diizenlemeye ek olarak MSC tarafindan kaptanin
onaylanmis planlanan rotadan sapmasina cevaz veren hallere iliskin kapsamli bir diizenlemenin
uzun vadeli eylem plani igerisine yer almas1 ongoriilmiistiir®®.

COSTA CONCORDIA kazasinda ozellikle kopriiiistinde karar alma siirecinin diizgiin
isleyemedigi dikkati ¢ekmistir. Bu dogrultuda Italyan delegasyonu tarafindan Kopriiiistii Ekip
Yonetimi (Bridge Team Management) kursuna iliskin sertifikalarin 1 Ocak 2015 tarihinden 6nce
yenilenmesine®® iliskin bir dneri sunulmustur'®. Ancak bu oneri, 1 Ocak 2015 tarihine kadar
olmasa da, 1 Ocak 2017 tarihine kadar STCW Manila Degisiklikleri’yle (“2010 Manila
amendments”: STCW Convention and STCW Code)!®* bu sekilde bir gereklilik éngdriilmiis

olmasi sebebiyle konunun uzun vadeli eylem planina alinmasi uygun goriilmemistir®2,

8 1MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.9.

0 IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2. 1lk iki énerinin yeni insa edilecek gemiler bakimindan dikkate alinmas talep edilirken, diger
iki 6nerinin ise tiim gemiler bakimindan hayata gegirilmesi istenmistir: IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.2.

1 IMO, 28.05.2013, MSC 92/6/10, s.2.

9 Bu dogrultuda italyan delegasyonu tarafindan yapilan agiklama yeterli gériilmemis ve tekrar bir rapor istenmistir: IMO, 20.05.2014,
MSC 93/WP.6, s.3.

% 1MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.4.

% IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, 5.3. S6z konusu diizenlemeler igin sirasiyla bkz. 1974 SOLAS Béliim 11(2), Kural 21; 1974 SOLAS
Boliim I1(1), Kural 35(1); 1974 SOLAS Boéliim II(1), Kural 41.

% IMO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.4.

% 1MO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.4.

7 1MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.6.

% IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.33. Ancak bu hallerin IMO’nun A.893(21) say1li karartyla 04.02.2000 tarihinde kabul edilen “Seyir
Planlama Hakkindaki Kilavuz (Guidelines for Voyage Planning)”’da da ongoriilebilecegi degerlendirilmistir. Elbette bu kilavuzun
yolcu gemilerinden daha genis bir kapsami bulunur: IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, s.33. Kilavuz i¢in bkz.
http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Assembly/Documents/A.893(21).pdf, (Erisim Tarihi:
16.06.2020).

% Bu 6neri CLIA tarafindan yeterince agik bulunmamustir: IMO, 28.05.2013, MSC 92/6/10, s.3.

100 MO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.5.

101 1978 STCW, Haziran 2010°da Filipinler’in bagkenti Manila’da gergeklestirilen bir diplomatik konferansta degistirilmis ve “Manila
Degisiklikleri” olarak anilmaya baslanmistir. Bu degisikliklerde gemi adamlarinin egitimi ve sertifikalandirilmasinda kiiresel
standartlara ve geligen teknolojiye uygunluk dikkate alinmustir.

102 IMO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.8. Yine Italyan delegasyonunca Asgari Giivenli Yonetim flkelerinin (Principles of
Minimum Safe Manning) biiyiik yolcu gemileri bakimindan daha iyi uygulanabilecek sekilde giincellenmesi ve ilkelerin zorunlu héle
getirilmesi hususlart giindeme getirilmistir: IMO’nun  A. 1047(27) sayili karariyla 20.12.2011 tarihinde kabul edilen ilkeler,
http://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/VisionPrinciplesGoals/Documents/1047(27).pdf, (Erisim Tarihi: 17.06.2020);
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COSTA CONCORDIA kazasiyla dogrudan ilgili goériillmemekle birlikte, bu kaza
vesilesiyle arama kurtarma ¢aligmalarinda yolcularin tabiiyetlerine iligskin kayitlarin tutulmasinin
onemi giindeme gelmistir. Bu konuda MSC tarafindan her bir kisinin tabiiyetinin de kayit altina
almmasina yonelik bir diizenleme yapilmasina iliskin Oneri, uzun vadeli eylem planina
eklenmistir'®®, Ancak, COSTA CONCORDIAdaki esas sorun, tahliye sirasindaki bilgilendirme
ve talimatlarin farkli devletlerin tabiiyetinde olan yolcular tarafindan anlagilamamasidir. Bununla
birlikte, yolcularin tabiiyetlerine yonelik kayitlarin tutulmasina iliskin s6z konusu Onerinin
meseleye iliskin dolayli bir etki yaratabilecegi sdylenebilir.

4. 1974 SOLAS Degisiklikleri

TITANIC faciasinin arkasindan kabul edilen SOLAS kurallari, yasanan her bir kaza
sonrasinda gozden gecirilerek ya mevcut kurallar degistirilmis ya da yeni kurallar kabul
edilmistir. COSTA CONCORDIA kazasini miiteakip MSC toplantilarinda 2013 yilinda 1974
SOLAS III. Bolim, Kural 19°da yer alan acil durum egitimleri ve talimleri (muster drills)
hakkindaki hiikiimde ve 2017 yilinda 1974 SOLAS’1n II. Boliimii’nde yer alan “bdlmeleme ve
stabilite” (subdivision and stability) ile ilgili hiikiimlerde degisiklikler yapilmasi kabul edilmistir.
2017 yilindaki degisikliklerle ilgili olarak 1974 SOLAS’in II. Bélimii’ne iliskin revize edilmis
bir agiklama notu (revised explanatory notes to SOLAS Chapter 11) yayimlanmistir®. Ayrica
kazada da tartisma konusu olan yolcu gemilerinin seferleri sirasinda su gegirmez kapilarin
durumuna iligkin olarak bir kilavuz (revised guidance for watertight doors on passenger ships
which may be opened during navigation) kabul edilmistir'®. Ancak belirtmek gerekir ki, su
gecirmez bolmelere iliskin diizenlemeler uzun vadeli eylem planinda kazayla dogrudan ilgili
olarak nitelendirilmemistir'%,

Kazanin sonrasinda ilk olarak CLIA tarafindan yolcularin ve miirettebatin acil durumlarda
yapmalar1 gereken hususlara iliskin toplanma taliminin geminin kalkigindan 24 saat icerisinde
degil, derhal gergeklestirilmesi onerilmistir. Zira kazada en ¢ok dikkat ¢eken ve yolcular arasinda
panige sebep olan husus, gemiye yeni binmis yolcularin heniiz deniz emniyetine iligkin hi¢bir
bilgilendirme almamis olmalaridir’®. 1974 SOLAS III. Béliim, Kural 19(2)(2)’de yer alan acil
durum egitimleri ve talimleri hakkindaki hitkiimde yer alan “... 24 saat i¢inde ...” ibaresi, geminin
kalkisindan itibaren “... derhal ...” olarak degistirilmistir'®®, Ayrica, MSC nezdinde olusturulan
Yolcu Gemilerinin Emniyetine Iliskin Calisma Grubu’nda gemideki tiim yolcularin gemiye geg
binip binmediklerine bakilmaksizin ayni kalitede acil durum egitimi almasi gerektigi
degerlendirilmistir. Bu da gemiye sonradan binen yolcular bakimindan 1974 SOLAS Boéliim I1I,
Kural 19(2)(3)’te yer alan ge¢ binen yolcular bakimindan yalnizca kisa bir bilgilendirme
yapilmasima iligskin diizenlemede de degisiklik yapilmasini giindeme getirmektedir'®®. Ancak, bu
hususta 1974 SOLAS ta herhangi bir degisiklik yapilmamustir.

1974 SOLAS III. Boliim, Kural 19(2)(2)’de yapilan degisiklik, Ocak 2015’ten itibaren
zorunlu olarak uygulanmak iizere kabul edilmistir!®®, Bu baglamda tiim yolcular1 kapsayacak
nitelikteki zorunlu talim, geminin kalkisindan hemen sonra yapilacak olmakla birlikte, gemiye
geg binen yolcular igin bireysel veya grup olarak egitim verilmesi gerekmektedir. Boylece tim
yolculara miimkiin olan en kisa siirede zorunlu egitimin verilmesi veya gerekli bilgilendirmelerin
yapilmasi saglanmaya ¢alisilmigtir'*t, MSC’de 6zellikle bu egitim ve bilgilendirmelerin olmazsa
olmaz unsurlarinin belirlenmesi ve bu konuda bir standart olusturulmasia yonelik ¢alismalar
yapilarak yolcularin egitimlere katilmalar1 tesvik edilmektedir!?,

COSTA CONCORDIA kazasinin etkisiyle MSC’nin 98. Dénem toplantisinda 6zellikle
yeni inga edilen yolcu gemilerine iligkin 1974 SOLAS II. Boliim, Kural 1’e iliskin degisiklikler

IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, 5.5. Asgari Giivenli Yénetim Ilkeleri’ne iliskin getirilen éneriler ise kazayla ilgisinin bulunmadig ve
bu konuda mevcut diizenlemelerin varligi sebebiyle dikkate alinmamustir: IMO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.8.

103 IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.33. 1974 SOLAS Béliim 111, Kural 27 uyarinca ise yolcularin bilgilerinin her bir yolcun ismini,
cinsiyetini igerecek ve yetiskin, ¢ocuk ve gen¢ olmak iizere ayirt edilecek sekilde arama kurtarma g¢aligmalarina uygun olarak
kaydedilmesi 6ngoriilmekte olup, milliyete iligkin herhangi bir diizenleme bulunmamaktadir.

104 1MO, 09.06.2017, MSC 98/23/Add.1.

105 |MO, 16.07.2017, MSC.1/Circ.1564.

106 MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.5.

207 DICKERSON, s.524.

108 By diizenleme dncelikle kazayi takiben yolcu gemilerindeki acil durum egitimlerine iliskin bir zorunluluk olarak gegici tedbirlerin
icerisinde yer almigtir: IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.32. Ancak “... kalkistan sonra derhal ...” ifadesi ¢ok ag¢ik olmamasi sebebiyle
elestirilmis ve bu konuda ek agiklama yapilabilecegi degerlendirilmistir: IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.32.

109 MO, 28.11.2012, MSC 91/WP.8, s.3.

110 Bkz. https://safety4sea.com/maritime-history-costa-concordia-disaster/, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).

U ELNABAWYBAHRIZ/HASSAN, s.51.

112 MO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.33.
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kabul edilmistir. S6z konusu degisiklikler ile geminin ¢arpmasi ya da batmasindan sonra dahi
dengesini kaybetmeden ylizmeye devam edebilme becerisini, diger bir ifadeyle stabilitesini
arttirmak hedeflenmektedir''®. Ayrica, MSC, yolcu gemilerinde yer alan ve seyir sirasinda agik
tutulabilen su gegirmez kapilara iliskin olarak da bir kilavuz hazirlamistir!4,

COSTA CONCORDIA kazasinda &zellikle kopriiiistiinde karar alma siirecinin diizgiin
isleyemediginin tespiti sebebiyle konuya iliskin muhtelif &neriler giindeme getirilmistir. Italyan
delegasyonu tarafindan kopriiiistii yonetimine iligkin getirilen Oneriler, her ne kadar kaza
raporuyla iligkili olsa da halihazirda konularim 1974 SOLAS V. Bolim, Kural 15(6)’da
Uluslararas1 Emniyetli Yonetim Kodu (International Safety Managemet Code — “ISM Kod”)*®
cercevesinde  diizenlenmesi  sebebiyle  degisiklik  yapilmasina  gerek  olmadigi
degerlendirilmistir'®. Ayrica, gecici tedbirlere iliskin sirkiilerde yer alan rehber kurallar
kapsaminda!!’ da meseleye temas edilmistir. Sonugcta, her ne kadar kazadaki sorunlardan biri
olarak degerlendirilse de MSC tarafindan kopriiiistiinde gorevli personel digindaki kisilerin
bulunmasina ve dikkat dagitici unsurlara yonelik ayrica bir calisma yapilmasina gerek
duyulmamigtiré,

Deniz emniyeti bakimindan kazada geminin seyriiseferine iligkin insan hatalar1 ve geminin
tahliye edilmesindeki bagarisizliklar, esasen 1978 STCW ve ISM Kod ile de yakindan ilgilidir'°.
MSC’de Birlesmis Milletler delegasyonu tarafindan sadece COSTA CONCORDIA deniz kazasi
bakimindan degil, genel olarak yolcu gemilerinin emniyeti bakimindan biiyiik 6nem tasiyan gemi
adamlarmin egitimi meselesine dair Gemi Adamlarinin Egitim ve Vardiya Standartlart Alt
Komitesi’nin (Standards of Training and Watchkeeping Sub Committee — “STW”) toplantisina
yeni bir glindem maddesi eklenmesi 6nerilmistir. Zira yolcu gemilerindeki personelin egitiminin
niteligine iligkin asgari standartlar, uzun bir zamandan beri degistirilmemistir. Bu dogrultuda
Birlesmis Milletler delegasyonu, verilecek egitimin personelin gorev ve sorumluluklartyla
dogrudan ilgili olmas1 gerektigini vurgulamistir'?®, Ancak, bu hususta yeterince diizenlemenin
mevcut oldugu gerekgesiyle herhangi bir degisiklik yapilmasina gerek goriilmemistir.

B. Avrupa Birligi ve Sivil Toplum Orgiitleri Nezdindeki Calismalar

Avrupa Parlamentosu Tasima Komitesi’nin Ocak 2012 tarihli toplantisinda yolcu
gemilerinde deniz emniyeti meselesi, COSTA CONCORDIA kazas1 baglaminda ele alinmistir.
Genel olarak IMO’nun belirlemis oldugu uluslararasi kurallardan etkilenerek olusturulan Avrupa
Birligi deniz emniyeti kurallarinin 2010 yilindan itibaren giincel gelismelere uygun olarak gdzden
gecirilmesi gerektigi hususu, Komite’nin giindem maddeleri arasinda yer almistir. Kaza, mevcut
kurallarin yeterliliginin sorgulanmasina yola agmistir. Bu dogrultuda geminin stabilitesi, tasarimi
ve tahliyesi ile gemi adamlarinin egitilmesine iligkin konularda Avrupa Birligi kurallarinin revize
edilebilecegi degerlendirilmistir!?,

Avrupa Birligi, yolcu gemilerine yonelik temel uluslararasi deniz emniyeti kurallarinin her
bir iye devletin kendi sularinda veya iiye devletlerin birbirlerinin sularinda yapilacak seferlere de
uygulanmasini saglamaktadir'?, Bu konuda temel diizenleme, 2009/45 sayili Avrupa Birligi
Yolcu Gemileri Hakkinda Emniyet Kurallar1 ve Standartlara Dair Yo6nerge’dir (The European
Union Directive on Safety Rules and Standards for Passenger Rules, Directive 2009/45)’dir!%,

13 Bkz. http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/passengership/Pages/default.aspx, (Erisim Tarihi: 15.09.20 20). Aksi
diizenlenmedikce degisiklikler, 1 Ocak 2020 tarihinden itibaren gemi insa sozlesmesiyle insa edilecek gemileri, bir gemi insa
sozlesmesinin bulunmadigi durumlarda ise 1 Ocak 2020 tarihinden itibaren omurgasi insa edilmig olan veya bu seviyede baska bir
kismi insa edilmis olan gemileri ya da teslimi 1 Ocak 2024 tarihi ve sonrasinda gerceklesecek gemileri kapsamaktadir: IMO,
15.07.2017, Resolution MSC.421(98), s.2.

114 Bkz. http://www.imo.org/en/MediaCentre/HotTopics/passengership/Pages/default.aspx, (Erisim Tarihi: 15.09.20 20).

115 [ISM Kod, Herald of Free Enterprise deniz kazas1 sonucunda, 1993 yilinda kabul edilmis ve 1998 yilindan itibaren zorunlu olmustur:
GREWAL, s.12. ISM Kod, gemilerin giivenli olarak yonetimi ve isletilmesi ile deniz kirliligine karsi koruma saglanmasi amaglartyla
IMO tarafindan olusturulan kurallari ihtiva etmektedir. ISM Kod, 1993 yilinda IMO’nun A.741(18) sayili karariyla kabul edilerek,
1994 yilinda 1974 SOLAS 1n IX. Boliimii'ne eklenmistir: DEMIR, Genel Bakis, s.362, dn.56. ISM Kod’a iliskin ayrintih bilgi igin
bkz. ANDERSON, Phil: ISM Code: A Pratical Guide to the Legal and Insurance Implications, 3. Basi, Informa Law from Routledge,
New York 2015.

116 1MO, 27.06.2013, MSC 92/WP.8/Rev.1, s.7. Ayrica, kopriilistii yonetimi ve karar alma siirecine iliskin olarak STCW’de
degisiklikler yapildig1 belirtilmistir: IMO, 18.03.2013, MSC 92/6/3, s.7.

17 IMO, 01.07.2012, MSC.1/Circ.1446 sayili sirkiiler.

118 IMO, 17.12.2012, MSC 91/22, 5.33.

118 PARSONS/ALLEN, s.27.

120 MO, 28.11.2012, MSC 91/WP.8, s.3.

121 Eyropean Comission, 20.01.2012, MEMO/12/25, s.2.

122 Eyropean Comission, 20.01.2012, MEMO/12/25, s.3.

128 Bkz. https://eur-lex.europa.eu/LexUriServ/LexUriServ.do?uri=0J:L:2009:163:0001:0140:EN:PDF, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).
Yolcu gemilerindeki deniz emniyetine iliskin diger diizenlemeler i¢in bkz. Regulation 336/2006, Directive 96/98, Directive 2003/25.
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Avrupa Birligi, deniz emniyetine iliskin diizenlemelerinde IMO’dan farkl1 olarak gerekli siyasi
ve yasal kaynaklara sahip oldugundan Avrupa Birligi sularinda tiim bayrak devletlerini ihdas
etmis oldugu kuralara uymaya zorlayabilir?*,. COSTA CONCORDIA kazasindan sonra Avrupa
Birligi, ISM Kod’un bosluklarini doldurmak amaciyla MSC’ye yasanan deniz kazalarinda insan
unsurunun roliine iligkin alt1 basliktan olusan bir rapor sunmustur. Avrupa Birligi, TITANIC
kazasina benzetttigi COSTA CONCORDIA kazasindan deniz emniyetine iligkin ihtiya¢ duyulan
diizenlemelerin gelistirilmesi icin gerekli derslerin ¢ikarilabilmesinin 6nemine siirekli vurgu
yapmaktadir®,

Avrupa Deniz Emniyeti Ajans1 (European Maritime Safety Agency:- “EMSA”), COSTA
CONCORDIA kazasinin etkisi altinda 2016 yilinda yolcu gemilerinde zarar stabilitesine (damage
stability) iliskin bir ¢alisma baslatmistir. Bunlar, MSC’nin Temmuz 2017’deki toplantisinda 2020
tarihli 1974 SOLAS’m “required index R”de yer alacak degislikleri olarak kabul edilmistir. Bu
dogrultuda geminin, olas1 bir ¢arpmadan sonra tekrar ylizmesi saglanabilenecek sekilde insa
edilmesine iligkin dikkate alinmasi gereken veriler ortaya konulmustur?®.

CLIA, Avrupa Kruvaziyer Konseyi (European Cruise Council) ve Yolcu Gemileri Birligi
(Passenger Shipping Association) tarafindan yolcu gemilerinde toplanma taliminin zorunlugu
disinda, gorevli olmayan personelin kopriiiistiinde bulunmamasi, gemide daha fazla can yelegi
bulundurulmasi ve tiim seyriisefer boyunca koprii ile iletisim ve onaylama sisteminin kurulmasi
gerekliligine iliskin diizenlemelerin yapilmasi &nerilmistir'?’. CLIA tarafindan kaza sonrasi
IMO’nun Seyir Planlama Hakkindaki Kilavuzu, CLIA iiyeleri i¢in zorunlu héle getirilmistir.
Ayrica, kaza sonrasinda kopriiiistiine erisim ve geminin seyrine iliskin karar almaya yetkili
kisilerin bir hayli kat1 kurallara tabi tutulmas1 éngdriilmiistiir'?,

Acil durumlardaki bilgilendirmeye iligkin levhalar ile acil duruma iligkin verilmesi gerekli
egitim ve bilgilendirme hakkindaki diizenlemeler, 1974 SOLAS Bo6lim III, Kural 8 ve 19°da yer
almaktadir. CLIA, bunlara ek olarak iiyelerine acil durumlardaki bilgilendirmeye iliskin uymalari
gerekli yeni kurallar getirmektedir. Bunlar; can yeleginin nerede tutulacagi, acil durumlardaki
sinyallerin nasil olacagi, yolculara iligkin listenin nasil olusturulacagi, acil durum
bilgilendirmesinin nasil yapilacag ile acil durum ¢ikislarinin ve acil durumlarda izlenecek olan
yolun belirlenmesine iliskindir?°.

COSTA CONCORDIA kazasindan sonra, kaptanin hatali davranislarina iliskin olarak
isleten Costa Crociere sirketi tarafindan bundan sonra gemilerinde kullanilmak {izere canli bir
izleme sistemi kurulacagi ifade edilmistir. Sirket, karar alma siirecinde kaptanlarin tek basina
davranmasini engellemek tizere kopriilistiinde diger ilgili personelin de yer almasini saglayacak
diizenlemeler getirmistir®,

V. DEGERLENDIRMELERIMiZ

COSTA CONCORDIA kazasimin en 6nemli sebeplerinden birisi, diger deniz kazalarinda
oldugu gibi insan unsurudur. Kaza, otuz ii¢ kisinin 6liimiine ve ¢ok sayida kisinin yaralanmasina
yol agmakla “cok ciddi deniz kazas1” grubu i¢inde yer almaktadir. Diger deniz kazalaria paralel
sekilde bu kazanin arkasindan bagta IMO olmak {izere bircok resmi ve gayri resmi uluslararasi
orgiitler, deniz emniyetine iligskin kurallar1 gézden gegirerek Onerilerini ortaya koymuslar ve
gerekli diizenlemeleri yapmislardir.

Yeni diizenlemelerin kabuliinde MSC’nin yiiriitmiis oldugu ¢alismalar belirleyici olmustur.
Kazanin hemen arkasindan mesele, MSC’nin giindemine alinmig, hemen hemen her toplantida
kazaya iligkin konular iizerinde calisilmistir. Bu c¢aligmalar, esas itibariyla yolcu gemisi
isletenlerine yonelik gecici tedbirler hakkinda sirkiiler yayimlanmasi, kazada sorun olarak
degerlendirilen konularin uzun vadeli eylem planina eklenmesi ve 1974 SOLAS’da yapilan
degisiklikler olarak siniflandirilabilir. Diger yandan, Avrupa Birligi, Ingiltere ve bazi sivil toplum
kuruluslar tarafindan da kazanin deniz emniyeti boyutuna iligkin degerli ¢calismalarin yapildig:
dikkati cekmektedir.

S6z konusu c¢aligmalar ve Ozellikle 1974 SOLAS’da yapilan degisiklikler, yolcu
gemilerinin emniyetinin saglanmasinda oldukg¢a 6nemli ve degerli gelismelere isaret etmektedir.

124 BOISSON, s.182.

125 IMO Maritime Knowledge Centre: Current Awareness Bulletin, 24(5), 2012, s.10.

126 Bkz. https://safety4sea.com/maritime-history-costa-concordia-disaster/, (Erisim Tarihi: 15.09.2020).
127 ELNABAWYBAHRIZ - HASSAN, s.50.

128 1M0O, 21.05.2012, MSC 90/WP.1, 5.32.

1291M0, 24.09.2012, MSC 91/7/1, s.2.

10 ELNABAWYBAHRIZ - HASSAN, s.51.
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Siiphesiz, deniz emniyetinin saglanmasinda en Onemli hukuki belge, 1974 SOLAS ve bu
Soézlesme’nin degisiklikleridir. COSTA CONCORDIA kazas1 baglaminda 1974 SOLAS’da
gerceklestirilen degisiklikler, zimni kabul usuliiyle kabul edilmistir.

Zimni kabul usulii, teknik meselelere iliskin degisikliklerin yeni bir diplomatik konferans
diizenlenmeden siiratle kabulii ve yiiriirliige girmesini kolaylastirdigindan zaman ve emekten
onemli Olglide tasarruf edilmesine katki saglamaktadir. Zimni kabul usulii, milletlerarasi
sozlesmelerde teknik meselelere iliskin degisikliklerin basit ve pratik bir sekilde yliriirliige
girmesini saglamaktadir. Tiirkiye, 1974 SOLAS’a taraf olurken zimni kabul usuliine iliskin
hiikme kars1 ¢cekince beyaninda bulunmadigindan bu yonteme uygun olarak yiiriirliige giren biitiin
degisiklikler, Tiirkiye bakimindan da baglayicidir'®.

Zimni kabul usuliine uygun sekilde kabul edilen degisikliklerin bir uygun bulma kanunu
ile onaylanmasi1 gerekmemekle birlikte, hukuksal ve uygulamaya iliskin sorunlarin 6nlenmesi i¢in
degisikliklere aleniyet kazandirilmasi ve yiiriirliik tarihlerinin duyurulmasi gerekmektedir. Bunun
en uygun yolu, degisiklik metinleriyle birlikte bunlarin yiiriirlik tarihlerinin bir
Cumhurbagkanlign Karar1 ekinde Resmi Gazete’de yayimlanmasidir. Tirkiye, zimni kabul
usuliinde tercihini uygun bulma kanunu ¢ikarmak yoniinde kullanmustir. 14.05.2013 tarihli ve
6478 sayili 1974 Denizde Can Emniyeti Uluslararas1 Sozlesmesine iliskin 1988 Protokoliine
Katilmamizin Uygun Bulunduguna Dair Kanun’un 2. maddesi hiikmii ile Protokol’iin teknik
eklerine iligkin degisiklikleri onaylamaya Bakanlar Kurulu (Cumhurbaskani) yetkili
kilinmustirt®2, Ne yazik ki, Tiirkiye, COSTA CONCORDIA kazas1 baglaminda 1974 SOLAS da
yapilan degisiklikleri yayimlamamustir. Tiirkiye nin bir an evvel s6z konusu degisiklikleri bir
Cumhurbagkanligi Karar1 ekinde yayimlamasi gereklidir.

Tiirkiye Cumhuriyeti Anayasasi’nin 90. maddesine gore usuliine uygun sekilde yiiriirliige
konulmus milletleraras1 andlagmalar, kanun hiikmiinde olmakla dogrudan uygulanirlar. Ancak,
s0z konusu degisikliklerin yiiriirliige girmelerine ragmen yayimlanmamalari, bir uyusmazlikta
zorunlu olarak uygulanip uygulanmayacaklar1 hususunda ciddi tereddiitlere yol agabilir. Yukarida
aciklandig iizere, bu sorunun asilmasi i¢in 6ncelikle yapilmasi gereken, degisiklik metinlerinin
yayimlanmasidir. Diger yandan, Resmi Gazete’de yayimlanmis olsalar dahi mevcut deniz
mevzuati kapsaminda s6z konusu degisikliklerin uygun ve saglikli bir sekilde uygulanmalari i¢in
bazi hukuki diizenlemelerin yapilmasinda da fayda bulunmaktadir.

COSTA CONCORDIA kazas1 baglaminda SOLAS 1974’te yapilan degisikliklerin i¢
hukukumuza adapte edilmesi igin Ro-Ro Yolcu Gemileri ve Yiiksek Hizli Yolcu Tekneleri
Yoénetmeligi*®* ile Yolcu Gemilerinin Emniyetine ve Gemilerdeki Yolcularin Kayit Altina
Alinmasina {liskin Yonetmelik’te'®* gerekli degisiklikler yapilmalidir. Ancak, bu degisiklikler de
yeterli olmayabilir. Zira ilk Ydnetmelik’in kapsami, ro-ro yolcu gemileri ve yiiksek hizli yolcu
tekneleri ile sinirli iken ikinci Yonetmelik’in kapsami, kabotaj hattinda ¢alisan yolcu gemileriyle
stnurlidir. Uluslararast sefer yapan, ozellikle kruvaziyer gemiler, séz konusu yonetmeliklerin
kapsami disinda kalmaktadir. 1974 SOLAS degisikliklerinin bu gemileri de kapsayacak sekilde
diizenleme yapilmasi gereklidir. Ayrica, yapilacak diizenlemeler ¢ergevesinde MSC tarafindan
kabul edilen gegici tedbirler ve Rehber Kurallar’in da dikkate alinmasinda biiyiik fayda
bulunmaktadir.

Yolcu gemilerinde emniyetin saglanmasina yonelik MSC tarafindan kabul edilen uzun
vadeli eylem planlar ile Avrupa Birligi ¢aligmalar1 yakindan takip edilmelidir. Bu ¢aligmalarin
sonucunda ortaya ¢ikan kurallar, gecikmeksizin i¢ hukukumuza aktarilmalidir.

VI. SONUC

Deniz emniyetine iligkin kurallar siirekli degismektedir. Yasanan her deniz kazas1 sonrasi
alman dersler, kurallarin gézden gecirilmesini zaruri kilmaktadir. Kazalarin meydana gelmesi,
tamamen Onlenemeyeceginden bu durum, boyle devam edecektir. Yolcu gemilerinin emniyeti
bakimindan COSTA CONCORDIA kazasi, onemli bir doniim noktas1 olusturmaktadir. Kazanin
akabinde, basta IMO olmak iizere milletlerarasi deniz toplulugu, olaya ciddi tepki vermis, gerek

131 Aksi fikir i¢in bkz. KARAN, Hakan: “The Process of Revising Liability Limits Under International Maritime Conventions”, Prof.
Dr. Turgut Kalpsiiz’e Armagan, Turhan Kitabevi, Ankara 2003, $.429 vd. Yazar, zimni kabul usuliine uygun sekilde yapilan
degisikliklerin Tiirk kanunlarina degisiklik getirdiginden bahisle kabul edilmelerinin bir kanunla uygun bulunmalarinin gerektigini,
dolayisiyla zimni kabul usuliiniin Tiirkiye Cumhuriyeti Anayasasi’nin 90. maddesi hiikmiine aykir1 oldugu goriisiindedir.

1%2 Bkz. RG: 29.05.2013; 28661.

1% Bkz. RG: 30.01.2008; 26772.

13 Bkz. RG: 12.12.2007; 26728.
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teknik, gerekse hukuksal olarak yapilabilecekler, kisa zamanda tespit edilmis, gerekli adimlar
atilmistir. TITANIC faciasiyla karsilagtirildiginda, her ne kadar yagsamini kaybeden ve yaralanan
yolcularin sayis1 bir hayli sinirli kalmig ise de binlerce yolcuyu tasimakta olan boyle devasa
biiyiikliikteki bir kruvaziyer geminin karisabilecegi benzer olaylarda dogacak zararlarin
boyutunun bir hayli endise verici olmasi, bu tepkinin hakliligin1 ortaya koymaktadir. Zira son
yillarda kruvaziyer yolculuklara ilgi artmakta, buna paralel olarak biiyilik kruvaziyer gemiler insa
edilmektedir. Yolcu gemilerinin karistig1 kazalar, hi¢ de nadir degildir.

Ozellikle IMO koordinasyonunda kabul edilen kurallar ve almnan kararlarin yolcu
gemilerinin emniyetinin saglanmasindaki 6nemi ¢ok biiyiiktiir. Devletlerin bu kural ve kararlara
uygun davranmalari, i¢ hukuklarinda gerekli degisiklikleri zaman ge¢irmeksizin yapmalari,
yasamsal dneme sahiptir. Ancak, sadece yeni kurallarin kabul edilmesi ve yeni kararlarin alinmasi
yeterli degildir. S6z konusu kural ve kararlara uygun davranilmasini saglamak igin siirekli ve
etkili bir denetimin yapilmas1 sarttir.

Tirkiye, Ozellikle alt diizenleyici islemler bazinda genis deniz mevzuatina sahiptir.
IMO’nun COSTA CONCORDIA kazas1 sonrasi kabul ettigi 1974 SOLAS degisiklikleriyle
birlikte gegici tedbirler ve Rehber Kurallar ¢er¢cevesinde yolcu gemilerinin emniyetine yonelik
ilgili yonetmeliklerde gerekli degisikliklerin yapilmasi biiyiik 6nem tasimaktadir. Ancak, bunun
oncesinde zimni kabul usulii geregince kabul edilen degisikliklerin, yiiriirliikk tarihleri de
belirtilmek suretiyle, bir an evvel bir Cumhurbagkanligi Karari ekinde yayimlanmasi sarttir.
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