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ONSOZz

Calismalarimizin hazirlanmasinda degerli katkilarda bulunan, tezimizin konusunu
tavsiye eden sayin Prof. Rayegdn Kender e tesekkiirlerimi sunarim.

Denizyolu ile tagimacilikta kullanim alan1 giin gectikce genisleyen Zaman Carteri
Sozlegsmesi, tezimizde detayli olarak inceledigimiz iizere navlun sdzlesmesi, hukuki
niteliginde kabul ettigimiz bir deniz ticareti s6zlesmesi tipidir.

Deniz ticaretinin giinliik kullaniminda taraflar, BIMCO, ASBA, INTERTANKO
gibi denizcilik orgiitlerinin ve biiylik petrol sirketlerinin bilgi ve tecriibe birikimlerini
kullanarak hazirladiklart NYPE, BALTIME, BOXTIME, SHELLTIME, BPTIME gibi tip
carter partiler {lizerinden sOzlesme yapmaktadirlar. Bu standart carter sozlesmeleri
kapsaminda, tezimizin konusu olan cartererin yiikiimliiliikleri belirlenmis olmaktadir.
Zaman carteri sozlesmesinin temel yapisi, “zaman” kavrami esasmna dayanmaktadir.
Buna gore sézlesmenin yiik tarafi olan ¢arterer dncelikle zaman ¢arteri s6zlesmesi ile
belirlenmis carter siiresi i¢inde gemiden yiiklerini tasitmak icin faydalanabilecektir.
Carterer, sozlesme kapsaminda belirlenmis olan ticari seyir alanlar1 iginde kalma ve
mesru yiklerini tagitma sinirlamalarina uymakla yiikiimliidlir. Zaman carterini diger
navlun sozlesmelerinden ayiran diger bir unsur, gemi ile yiik tasinmasi neticesinde dogan
basta yakit olmak {izere, liman masraflari, kilavuzluk ve rdmorkaj iicretleri, bogaz ve
kanal gecisleri gibi aktif isletme masraflarim1 da cartererin karsilamakla yiikiimli
olmasidir. Ayrica carterer, tam donatilmis ve denize elverisliligi carter siiresince
saglanacak olan gemi igin, faydalanilan zaman iizerinden genellikle aylik ve pesin
hesaplanan navlunlari, donatana 6deyecektir.

Zaman carteri sozlesmesinin gemi tarafi, donatan, yapacagi bir sefere carterine
kiyasen daha diisiik navlun elde edecek olmakla birlikte, deniz, hava kosullarindan veya
denizciligin diger gecikme ve her sefer sonu uygun yiik bulamama riskleri olmadan,
siirekliligi saglanmis navlun elde edecektir.

Zaman carteri sOzlesmesi, yiirtrliikteki 6762 sayili Tirk Ticaret kanunumuzda
diizenlenmemis olmakla birlikte, 2005 yilinda goriise sunulan yeni tasarida navlun
sozlesmelerinin disinda 6zel bir sézlesme olarak diizenlenmistir. Tasarida cartererin
navlun 6deme disindaki yiikiimliiliigli olarak, geminin ticari yOnetimini {istlenmesi
gosterilmistir. Tezimizde zaman carterinin uygulamalarinda, ticari yonetimin karsiligi
olarak, cartererin verdigi detayli sefer talimati ele alinmistir. Donatan gemiadamlari
vasitasiyla geminin zilyetligini carter siiresince muhafaza etmektedir. Bu yiizden zaman
carterinde de donatan ve gemiadamlart tasinacak yiiklere yakin durmaktadiriar.
Cartererin yiikiimliikleri, Ingiliz ve Amerikan igtihatlarindan 6rneklerle ¢alismamizda
detaylandirilmistir.

Istanbul 2008 Hakan MURAN
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1- GIRIS

Uluslararas1 tagimacilikta tasman yiiklerin biiyiik c¢ogunlugu denizyolu ile
yapilmaktadir. Denizyolu tasimaciliginin gergeklestirilmesi siirecinde taraflarin iradelerini
ortaya koyan ve navlun sozlesmelerinin bir tiiri olan carter s6zlesmeleri i¢cinde geliserek

genis kullanim alan1 bulan ve i¢ hukuklarda diizenlenmeye baslayan tipi, zaman carteridir.

Carter sozlesmeleri tiirlerinden biri  olarak siniflandirilan, zaman garteri
sOzlesmesinin Onemi, uluslararasi denizyoluyla yapilan tagimacilikta, tasman yiiklerin
genel toplaminin biiylik oranina karsilik gelen, hammadde yiiklerinin (hampetrol, kémiir,
bugday gibi) tasinmasi ilk sirada olmak iizere, konteyner, tanker, dokme yiik gemilerinin
isletilmelerinde tercih edilen sozlesme sekli olmasindan gelmektedir. Biiyiik tonajli
tasimalarin cartereri (fasitan / ¢artere alan) olan igletmeler, yiiklerinin taginmasi faaliyeti
icin, ekonomik agidan kendileri i¢in daha karli olduguna inandiklar1 sdzlesme tipi olan

“Zaman Carteri Tip Sozlesmeleri” tercih etmektedirler.

Hukukumuzda zaman ¢arteri sozlesmesi tipine, 6762 sayil1 01.01.1957 yil1 ytiriirliik
tarthli ve Alman hukukundan iktibas edilmis bulunan Tiirk Ticaret Kanunumuzun (TTK)
diizenlemeleri iginde yer verilmemistir. TTK’nin IV. Kitabinin ana bashigi olan; “Deniz
Ticareti” altinda dordiincii fasil; “Deniz Ticareti Mukaveleleri”ne ayrilmistir. Bu faslin
birinci kismi; “Esya Tasima (Navlun) Mukaveleleri” alt baghiginda diizenlenmistir. Bu alt
baslik ayrag iginde yazilan “Navlun” ifadesi ile tasima faaliyetine vurgu yapilmak iizere
madde 1116 ve devami maddelerin iceriginde, navlun sdzlesmesi tipleri olarak; “Sefer
Carteri Sozlesmesi” ve “Kirkambar Soézlesmesi” hiikiimleri diizenlenmistir. Fransiz
hukukunda yer verildigi gibi, agik bir diizenleme ile zaman ¢arteri s6zlesmesi tipine Tiirk
Hukukunda da yer verilmesi gerekliligi 6gretide 6nemle vurgulanmustir'. Nitekim deniz

tasimaciliginin bu hukuki ihtiyac1 oniimiizdeki siiregte yiiriirliige girmesi beklenen yeni

"CAGA, Tahir / KENDER, Rayegén, Deniz Ticareti Hukuku II, Navlun Sozlesmesi, Istanbul 2006, s. 8.



TTK Tasarisinda goz ardi edilmemis ve Tasarmnin 1131 ve 1137 maddeleri arasinda,
“Zaman Carteri Sozlesmesi” altinda 6zel bir Deniz Ticareti Sozlesmesi tipine yer
verilmistir. Tasarinin bu diizenlenmesinde dikkat ¢ekici unsurlar vardir. Soyle ki; gemi kira
ve zaman carteri sdzlesmelerinin bir “Navlun Sézlesmesi®” tipi olarak degil, iki yeni
kavram olarak diizenlenmis olmasidir. Ozellikle zaman ¢arteri, Fransiz hukukuna yakin bir
yaklagimiyla geminin ana unsur oldugu algisindan hareket edilip, bir “Gemi Tahsisi
Sozlesmesi” olarak ele alinmakta navlun sozlesmelerinin disinda, yedi maddelik 6zel bir

deniz ticareti sozlesme tiirii olarak kanunlastiriimas: diisiiniilmektedir’.

Zaman c¢arteri sozlesmesinin hukuki niteliginin belirlenmesi sadece Tiirk
Hukukunda degil, Alman ve Fransiz hukukunda da, 6gretide tartisilmaktadir. Deniz
ticaretinin uygulamalarina bakildiginda, bu tartismanin pratik bir 6nemi olmadig1 ¢iinkii
hemen hemen tiim zaman carteri sozlesmelerinde; gemi tarafinin (¢artere verenin
/donatan) ve gartererin, genellikle 6nceden uzun tecriibelere dayanarak maddeleri detayli
belirlenmis uluslararast “Tip Soézlesmeleri™, kendi 6zel ihtiyaglari dogrultusunda ek
maddelerin (rider clauses) ilave edilmesi neticesinde, Onemli Olciide degistirilerek
kullanildig1 ileri siiriilebilir. Diger yandan ise &greti, hakli olarak, tip c¢arter
sOzlesmelerinin, tamamen - kismen gegersizligi, cekismeye konu olacak hususun 6nceden
diizenlenmemis olmasi veya deniz kirliligi gibi yeni gelismekte olan hukuk alanlarinda
taraflara yiiklenecek yeni sorumluluk ve yiikiimliilik kapsamlarindaki ¢ekismelerde zaman
carteri sozlesmesinin, tip sodzlesme hiikiimlerinin her zaman temel tamamlayici,

yorumlayici ve hatta tamimlayici hukuka ihtiyag duyulabilecegini dngormektedir. Ornegin

? Kender ve Cetingil, Navlun Sozlesmesini; “ Tasiyanin bir iicret karsiliginda esyayr bakim ve muhafazasi
altina almak suretiyle, bir gemi ile denizyolu tizerinden bir yerden baska bir yere tagima taahhiidiinde
bulunmasidir”, tammlamuglardir, KENDER, Rayegan / CETINGIL, Ergon, Deniz Ticareti Hukuku, Istanbul
2003, 5.93.

3 8.12.1999 tarihinde Unal Tekinalp Baskanligi ve Deniz Ticareti Alt Komisyonu Turgut Kalpsiiz
bagkanliginda hazirlanmaya baslanan ve 22.06.2005 tarihinde Bagbakanliga sevk edilen yeni TTK tasarist,
12.09.2007 tarihindeki degislikleri de iceren metni Adalet Komisyonun 1/1138 esas no ve 123 karar no ile
kabul ettigi metin TBMM Genel kurulunda kanunlagmayi beklemektedir. Tasarmin tam metni bkz :
www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008).

* Uluslararas: nitelikle kabul géren ve uygulamada yeknesakligi ve dnceden bilinirligi saglamak amaciyla
agirhik olarak kullanilan “Tip Carter Sozlesmeleri” daha ¢ok Gemi Sahiplerinin agirligi olan BIMCO,
INTERTANKO, ASBA, CSUK gibi orgiitlerin ¢aligmalarinda sonucu olusturulmaktadir.



“navlunun (licret) zamaninda 6denmemesi halinde, gemi tarafi ne kadar siire icinde
sOzlesmeyi feshedebilecegi veya gemisini geri ¢ektigi bildirmeli, bildirmemis ise hangi
siire sonunda bu hakkindan feragat etmis oldugu yorumu, hukuki nitelik belirlenerek
yorumlanmasi gereken bir konudur. Ayrica vergi hukuku, ceza hukuku gibi kamu hukuku
alanina giren c¢ekismelerde de Ogretinin hukuki niteli§in saptanmasinda gosterdigi yogun
emegin neticesi yol gosterici olacaktir. Ogretinin bu ihtiyaclarin dnceden ele alinmasi
gerekliligi 6ongoriisti dogrultusunda zaman ¢arterinin hukuki niteligini farkli devletler kendi

temel kanunlarindaki olanaklara gore farkli yorumlamaktadirlar.

Calismamizin baslig1 ve ana konusu olan “Zaman Carteri Sozlesmesinde Cartererin
Yiikiimliiliiklerinin incelenmesi, Deniz Ticareti Hukukunda 6nemli bir siije olan cartererin
(tasitan - ¢artere alan), zaman carteri kapsaminda tlizerine diisen yikleri (obligations)
incelenecektir. Genellikle uluslararasi tip sozlesmelere dayanan garterer yiikiimliiliikleri
oncelikle; sozlesme smirlamalart kapsaminda ele almacaktir. Sozlesme® kapsaminda;
carter stiresi, cartere konu ticari seyir alami ve carterin konusu smirlamalariin
incelenmesi sonrasinda da, cartererin diger dnemli iki yiikiimliiliigiine yer verilecektir. lki,
carter altindaki gemi ile yiik tasinmasi® masraflarinin karsilanmast, yani aktif denizyolu
tasimaciligi faaliyetinde bulunulmasi nedeniyle ortaya ¢ikan; ticari isletme masraflarini
karsilama yiikiimliligi ve diger bir yiikiimliiliik olarak, carter s6zlesmesinde, c¢artere
birakan lehine temel bor¢ olan naviun ddenmesi (¢arter iicreti 6denmesi) yukimliligi
incelenecektir. Yiikiimliiliklerin yorumlanmasi esnasinda ulusal ve uluslararasi yargi
kararlar1 da calismamiz igeriginde sunulacaktir. Cartererin yiikiimliiliikklerinin incelenmesi
oncesinde yer verilen esya tasima, navlun sézlesmeleri ve zaman carteri hukuki yapisi

boliimleri i¢inde goriisleri aktarilan yazarlarin ve atif yapilan eserlerin kendi terminolojisi

> “Spzlesme” terimi giiniimiiz hukukunda kullanilan ve TTK Tasarisinda kullamlmaktadir. 1440 sayili Eski
TTK kapsaminda Arapcadan gelen “Mukavele”, mevcut 6762 sayili TTK’ da tercih edilmistir. TTK
Tasarisinda ise; “S6zlesme” olarak giincellenmistir.

% Bu ¢aligmamizda incelenen konunun temel edimi; denizde yiik tasinmasi ve bunu esas alan sézlesmelerdir.
Uygulamada yiik tasinmasi edimi disinda, belirli faaliyetlerde kullanilan 6zel tip gemilerin, 6rnegin; Agir
yiik tastyici gemiler (heavy lifter), Tarama amagh Tarak Gemileri(dredging vessels), ¢ekme-itme amaglt
Romorkler (tugboats) yaninda, geminin sadece depo olarak kullanilmas: amaglayan (floating storage) Zaman
Carteri s6zlesmesine konu oldugu bilinmektedir.



tercih edilmesi diisiiniilmiis olup, yiikiimliiliiklerin incelendigi bolimde ise yakin durulan

hukuki nitelik ve buna uygun bulunarak tercih edilen terminoloji kullanilacaktir.

Carterinin ylikimliiliiklerinin incelenmesi, denizyoluyla esya tasinmasi sonucunda
sOzlesme taraflar1 ve {igiincii kisilerle iligkilerindeki farkli hususlarda uygulamada siklikla
ortaya ¢ikan ¢eliskilerin aydinlatilmasini, yorum getirilmesini saglayacaktir. Zaman carteri
tip sozlesmelerinin deniz tasimasindaki 6nemi ve sdzlesmenin zaman zaman baskin tarafi
olan cartererin, sézlesme maddelerinin uygulanmasindaki ticari agirligr ve karsisinda da
gemi maliklerine bir adim daha yakin olan sozlesme maddelerinin varhigi goz Oniine
alindiginda bu ¢alismamizin, Deniz Ticareti Hukuku ¢ergevesinde, yabanci hukuk ve Tiirk
Hukuku 06gretisinde getirilen farkli yaklasimlar g6z Oniine alinarak zaman c¢arteri
sozlesmesinde ¢artererin yiikiimliiklerinin objektif yorumlanmasma katki getirecegi
umulmaktadir. Neticeye varildiginda, bir hukuki goriisiin dogrulugunu saptanma iddiasi
olmayan bu ¢aligmamizda, daha cok; gelisen hukuk siireclerindeki hukuk bilimcilerinin
zaman ¢arteri lizerine goriislerini topluca sunmak ve yiik veya gemi tarafin1 desteklemek
kosullanmasindan uzak yaklasimla, tip carter partilerdeki cartererin yiikiimliiliiklerini
uygulamada tercih edilen farkli tip s6zlesme formlarinin hiikiimleri ve 6rnek davalarla

yorumlanmasi amaglanmustir.



2. NAVLUN SOZLESMESI KAVRAMI

2.1 — Genel Olarak

Ozel amagh gemilerin, rémorkaj, tarama, agir yiik kaldirma amaci ile zaman
tizerinden navluna tabii tutulmalari, ¢alismamiz kapsaminda olmayip, yiik taginmasinin
incelenmesi hedeflenmistir. Buna gore; zaman carteri sozlesmesi altinda, taraflarin bir
araya gelmeleri iradelerinin 6zilindeki edim, ilgili geminin tipine ve belirlenecek ytiklerin
tiiriine gore, denizyolu kullanilarak, 6nceden iizerinde anlasilmis seyir alanlar1 kapsaminda
bulunan giivenli limanlar arasinda, bir ivaz karsiliginda yiik tasinmasi olarak
goriilmektedir. Daha net bir ifade ile taraflar, iicret ddeyerek, yiiklerin (esya) tasimasinin
yapilmasmi gerceklestirmek icin bir araya gelmektedirler. Bu amagla yapilmis zaman

carterleri ¢alismamiz ¢ergevesindedir.

Bu noktada, Tirk Hukuk ve yabanct hukuk o&gretilerinde farkli goriislerin
olusmasini ve ¢ekismeli bilimsel tartismalarin yasanmasinin nedeni olan temel farklilik
ortaya ¢ikmaktadir: Baskin olarak kabul gdrmeyen fakat hepsi kendi agisindan farkli
detaylarda degerli diger azinhik yaklasimlar (karma, hizmet saglama, vedia, oldugu
goriigleri gibi...) bir anligma ayn tutuldugunda, gergekte tartisilan husus su sekilde
Ozetlenebilir: Zaman ¢arteri sozlesmesinde gemi tarafinin bir tasima taahhiidii var midir?
Yoksa gemi tarafi sadece, ilgili gemiyi kendi tipine gore tasiyacagi yiikleri tasimak
amaciyla denize elverigli bir halde, ¢artererin kullanimina carter siiresince tahsis etmek ana
yiikiimliiliigii ile smirlanmis bir sijje olarak mu goriilmelidir?” Bu farkli goriislerin
temelinde devletlerin genel hukuk farkliliklar1 kadar, dgretideki yazarlarin temel akitlerin
tipik unsurlarinin farkli yorumlamas: da etkili olmaktadir. Bu temel iki farkli goriisiin
ortaya cikmasinda asil etkili noktalarin ise; deniz hukukunun kendine has yapisinda
oldugunu ileri siirmek ve ayrica taraflar arasi ¢ikar dengesinin olusturulmasi ¢abalarinin

etkisini de buna paralel diistinmek daha gergekgi bir yaklasim olabilir.

” Bu konudaki farkli goriislerin detaylart i¢in bkz: AKINCI, Sami, Deniz Hukuku, Navlun Mukaveleleri,
Istanbul 1968, s. 15 -26.



Deniz hukuku yiizyillar boyunca siire gelen gelismesinde, kara hukukunun aksine
devletlerin siyasi, ekonomik, sosyal c¢alkant1 ve farkliliklarindan uzak olarak denizciligin
orf ve adetlerini asil kural olarak 6ne ¢ikararak gelismis ve bu yapisi ile kendine 6zgii (sui
generis) bir gerceve kalml$tll‘8. Gergekten de 19 yy.’dan itibaren gelisen iletisim olanaklar1
neticesinde deniz hukukunda yeknesaklik saglanmasi ve pozitif bir hukuk haline

getirilmesi ugraslarinda, denizciligin orf ve adetleri her daim etkili olmaktadir’.

Denizde yiik tasima sozlesmeleri, Deniz Hukukunun bir alt ayrimi olarak “Deniz
Ticareti Hukuku” boliimii igeriginde diizenlenmektedir. Mehaz Alman Ticaret ve Tiirk
Ticaret Kanununda acgik bir diizenleme olarak yer verilmemis olan zaman c¢arteri
sozlesmesinin, esya tasima (navlun) sozlesmelerinin bir tiirii olarak goriilmesi ile bunun
disinda tasarida ozel nitelikte bir “Deniz Ticareti Sozlesmesi” olarak goriilmesinin farkl
sonuglari, “Cartererin Yikiimliiliikleri” lizerinde de goriilecektir. Bu farkli nitelendirmeler
asil olarak gemi tarafinin yiikiimliiliiklerini iistiinde izlenmesine ragmen, deniz ticaretinin
cogunlukla baskin fakat uluslararasi orgilitlenmede soniik kalir gibi goriilen cartererlerin
ylkiimliiliikklerini de etkilemektedir. Zaman carterinin sadece deniz tasimaciligina ait bir
tahsis faaliyeti olarak kabul edildiginde, gemi tarafi gemi {izerindeki zilyetligini, zilyet
yardimcis1 gemi kaptani araciligiyla (fer i zilyet niteliginde) stirdiirecek ve geminin sadece
“Teknik YoOnetimini” {istelenmis olacaktir. Zaman carterinde geminin zilyetligi, kiralama
sdzlesmelerinin aksine, carterere devredilmemektedir'®. Bu nitelikte algilanan zaman
carteri sozlesmesinin karsi tarafinda duran, carterer (tahsis edilen) ise geminin ticari
isletmesini {stlendigi one siiriilecektir''. Zaman carterinde, denizde tasima faaliyetinin

taahhiit edildigi goriisii incelendiginde, gemi tarafi yiikiin limanlar arasinda tasinmasi

¥ Deniz hukukunun; (1) Sui Generis yapisi, (2) Gelenekselligi, (3) Uluslararasi karakteri hususunda detayl
bilgi i¢in bkz; TEKIL, Fahiman, Deniz Hukuku, Istanbul 2001, s. 4 — 8, (Hukuk).

? “Deniz Adetleri” bkz: GOKNIL, Nedim Mazhar, Deniz Ticareti Hukuku, Istanbul, 1946, s. 7 - vd.

10 CAKALIR, Yalgin, Romorkaj S6zlesmesi, Ankara 1985, s. 85.

""TTK Tasar1 2007 metni md. 1131/1°de 6zetle; “...donatilmis bir geminin ticari yonetiminin belli bir siire
igin... tahsis olunana birakmayt tistlenmesi...” ifadesi ile Zaman Carter diizenlenirken, md.1131/2’de; “...
tahsis edenin, Geminin teknik yonetimini elinde bulunduracagi...”, md.1134/1°de; “... Tahsis olunammn,
geminin ticari ydnetimini tistlenecegi...” Ongorillmektedir. Bu ydnden calismamiz igerinde gergekten
cartererin iistelendigi ifade edilmekte olan; “Ticari Yonetim” teriminin karsiliginin da incelenmesi
yapilmalidir.



eylemini fiilen gergeklestirirken, karsi taraf (¢arterer-tasitan-¢artere alam), navlunun
(tasima iicreti) Odenmesi dogal ana yikimliligi disinda, sadece; fasinacak
yiikiintin(lerinin) bulunmasi, kaptanin bu hususta detayli talimatlandirilmas: ve yiikiin

tasinmasindan dogan masraflarin karsilanmasini yiiklerini istlenmis olacaktir.

Nitelendirme konusu sadece taraflarin sézlesmeden dogan yiikiimliiliiklerindeki
(obligations) degisiklikler degil ayn1 zamanda sorumluluklar agisindan da (responsibilites)
onemlidir. Tahsis yiikiimliliigiinde, “Denize Elverisli'®” bir geminin hizmete sunulmasi ve
elverisliligin korunmasina ilave olarak, gemiadamlari ile geminin giivenli seyir yapmasinin
saglanmasi sorumlulugu altinda bulunan gemi tarafi (tahsis eden), sdzlesmenin navlun
so0zlesmesi niteligindeki kabuliinde ise; ayrica yolculuk boyunca yiike 6zen borcu yaninda,
tasimay1 gerceklestirme sorumlulugunda da goriilecek ve hukuki ve/veya ticari gikar
cekigmeleri bu yaklasimda degerlendirilecektir. Bu durumda kabul edilen ve yakin durulan
hukuki yaklasim ¢artererin yiikiimliiliikklerinde ve sorumluluklarinin belirlenmesinde de

farkliliklar teskil edebilir.

Denizyolu ile tasima yapilmast karsiligi ivazin, zaman esast istiinden
degerlendirilerek (giin/para birimi) yapilan zaman c¢arteri sozlesmelerinde, Oncelikle
zaman carterin taniminin yapilmasi, taraflarinin degerlendirilmesi ve hukuki niteligine
yonelik olarak Ogreti goriislerinin - vurgulanmas1  ve sonrasinda da cartererin

ylukiimliiliiklerinin incelenmesi konuya daha genis agilardan bakilmasini saglayacaktir. Bu

2 Denize Elverisli Gemi: TTK md 817 igerinde tanimlanmakta ve geminin “Tekne, umumi donanim,
makine, kazan gibi esasli kisimlarimin yapilacak yolculuga, anormal tehlikeler harig, deniz tehlikelerine karsi
koyabilecek durumda olmasi” demektir. Anglo-sakson hukukunda denize elverislilik (seaworthiness) daha
genis bir kavram olarak, Tiirk hukukunda ayrilmis olan yola elverislilik, hatta kismen yiike kavramlarini da
icermektedir, (Yola elverislilik; Denize elverigli bir geminin, yiik, yakit, kumanya, gemiadamu yeterliligi gibi
bakimlardan yapacag: sefere ve Yiike elverislilik yiik hakkinda gerekli donanima ve uygunluga sahip
olmaktir, TTK md.817/I1) Zaman carteri tip sozlesmelerinde geminin verilen detaylarinin temini ve
muhafazasi, gemide seferi tamamlayacak yakitin olmasi, yiik donaniminin iglerligi, gecerli ve tam
sertifikalarinin bulunmasi, bazi tiyelikler (6rn: ITOPF= Uluslararasi Tanker Sahipleri Kirlilik Federasyonu),
denize elverislilik kavrami iginde goriilmektedir. Bkz: “Cartererin Yiikimliiklileri Bolimi™; Tirk
Hukukunda Deniz Elverislilik belgesi, yetkili idare “Denizcilik Miistesarh@r” tarafindan, su mevzuata gore
verilmektedir; 11.2.1948/3-7040 sayili Bakanlar Kurulu karari ve RG: 15.4.1948 /6884 “Ticarete Gemilerinin
Durumlari Hakkinda Tiiziik”, 24.08.2007/28120 say1 karar ve RG: 24.8.2007/28120, “Gemilerin Teknik
Nitelikleri Hakkinda Uygulama Yonergesi” ve ozel yatlar igin, “Ozel teknelerin donatimi, kaydi ve
belgelendirmesi, 6zel tekneleri kullanacak kisilerin yeterlilikleri hakkinda yonetmelik-RG: 23.3.2008/26804”.



dogrultuda  belirttigimiz  Ol¢iilerimiz  igerisinde kalmak kosulu ile “Navlun
Sozlesmeleri”nin ve TTK md. 1017 anlaminda s6zlesmenin igerigine sahip (mukavele
sartlarimi ihtiva eden) bir belge olarak tanimlanan “Carter Parti — Charter Party”
kavraminin Tirk Hukukunda ve ilgili yabanci hukuklardaki yapisina dnceden yer verilmesi

diistiniilebilir.

2.2 — Navlun Sozlesmeleri Kavrami

Navlun sozlesmelerinin (Maritime of Contract of Affreightment, Seefrachtvertang,
Contract d’affetement) konusu, Ozetlenerek; denizyoluyla yilik (esya) tasinmasi ve bu
faaliyetin karsihgi olarak bir ivaz (iicret-navlun-freight'’) 6denmesini taahhiidiidiir. Bu
sozlesmelerde iki tarafa da borg yijklenir14. Hukukumuzda navlun soézlesmelerinin

taniminin kaynagi; 1956 yilina ait 6762 sayili TTK md. 1016 diizenlemesidir'”.

Bu noktada oncelikle ve Ozetle; “Tasima Sozlesmeleri” kavramina deginmek
gereklidir. 1956 yili ve 6763 sayili mevcut Borglar Kanunumuzun diizenlemeleri ile eski

kanunda yer alan 16. bab hiikiimleri olan “Nakliye Mukaveleleri'® kaldirilarak yerine,

13 RODIERE, Rene, Droit Maritime, Paris 1991, § 283, 5.216; Ayrica belirtilmelidir ki; Navlun / Freight
kelimesi etnolojik yapi1 olarak 1150 -1500 yillarinda konusulup yazilan Felemekge’den gelen Vrach (vercht)
kelimesinden gelen ve tagima licreti /yiik karsiligi olarak kullanilan kelimedir. Tiirkgemizde Navlun iken,
Ingilizce; Freight, Almanca Fracht (cargo anlamu da vardir), Fransizca; Fret olarak gbriiliir, bkz:
http.//en.wiktionary.org , (28.07.2008, 12:30). Detayl bilgi i¢in ayrica bkzz ERGUVAN, Sunal, Denizyolu
ile Yiik Tasima Ucreti (Navlun), Istanbul 2007, s. 18—19.

¥ CAGA/KENDER, s.1.

" TTK md. 1016, Deniz Ticareti Mukaveleleri — Esya Tasima (Navlun) Mukaveleleri — Mukavele
Nevileri’nin ilk maddesi olarak diizenlenmis olup, karsiligi mehaz Alman Ticaret Kanunu (HGB) § 556’da
izlenmektedir. Madde 1016’ya gore; “Naviun mukavelesiyle tasiyan, naviun karsiliginda: 1.Geminin
tamamini veya bir ciiz iinii yahut muayyen bir yerini tasitana tahsis ederek esyayt denizde tasimayi taahhiit
eder ki buna “Carter Mukavelesi”; 2. Par¢ca mal olan muayyen esyayr denizde tasimayi taahhiit eder ki,
buna da “Kirkambar mukavelesi” denir. Bu kisimdaki hiikiimleri posta idaresinin denizde esya tasimalarina
tatbik olunmaz.”.

' Bu babm hiikiimleri olan (md. 431-448), 29.6.1956 tarihli 6763 sayili TTK’nin meri’yet ve tatbik sekli
hakkindaki kanununun md.41/1 uyarinca kaldirilmig ve bunlarin yerine Tagima S6zlesmeleri, dnceden yolcu
tagimasinin hiikiimlerini de barindiran Ticaret Kanunu maddeleri arasina alinmistir. Kaldirilan BK 16. bab
md 432 uyarinca, Navlun Sozlesmeleri, “Vekaletin bir nev’i” olarak kabul edilmekteydi; CAGA, Tahir,
Deniz Ticareti Hukuku II, Navlun Sézlesmeleri, Istanbul 1988.




TTK md. 762-815 arasinda “Karada Tasima Isleri ve Tasima Senetleri hiikiimleri'”” ile

md. 1016—1132 arasinda, “Deniz Esya Tasima (navlun) Mukavelelerine” yer verilmistir.

Yabanci hukuk acgisindan Isvigre Borglar Kanunu iginde “Tasima Sozlesmeleri”
hakkinda (OR-CO-440/I1), baskaca hiikiim yoksa “Vekalet Hiikiimleri” uygulanacak
8

iken'®, Alman hukukunda ise en genis kapsamli is gorme sozlesmesi olan “Eser

S6zlesmesi” hiikiimleri uygulanacaktir'”,

Tirk hukukunda TTK diizenlemeleri sonrasinda, tasima sozlesmeleri “vekalet”
tiriinden bir sozlesme olarak degil, diizenlenmis bagimsiz bir is gorme sozlesme
tiirlerinden biri olarak ele alinmaktadir™. Kanundaki diizenlemelerde hiikiim bulunmadigt
istisnai durumlarda ise, tasimanin tiiriine ve meselenin somut 6zelligine gore uygulanmasi
gereken temel soOzlesmelerin unsurlarmma basvurulacaktir. Boylece tam bu noktada,
iizerinde cekisme olan tagima sdzlesmelerine, kira, eser, vekdlet’', hizmet sdzlesmeleri

hiikiimlerinden hangilerinin éncelikli ve agirlikli uygulanacag nem arz etmektedir®® 2.

"7 Havada tagima ile demiryollari ve posta ile i¢ sulardaki tasimalara —varsa-, 6zel kurallar uygulanacaktir.
Ozel kural olmadiginda ise, deniz harig biitiin tasimalara bu hiikiimler tatbik edilecektir. TTK md. 768-797
arasinda, “Esya Tasima”, md.798-807 arasinda “Yolcu Tasima”, md.808-815 arasinda da “Tasima Isleri
Komisyonculugu” hiikiimleri yer alir. Denizde Yolcu tagmmmasi ayri olarak md.1119-1132 arasindaki
hiikkiimlere tabidir.

8 BILGE, Necip, Bor¢lar Hukuku, Ozel Bor¢ Miinasebetleri, BATIDER, Ankara 1971, s. 304.

' HATEMI, Hiiseyin / SEROZAN, Rona / ARPACI, Abdiilkadir, Borglar Hukuku, Ozel Borg iliskileri,
Istanbul 1992, 5.508 — 509.

0 Ayni goriiste olan; ZEYNELOGLU, Ahmet, Uygulamali Tagima Hukuku, Ankara 1980, s. 20;
HATEMIi/SEROZAN/ARPACI, 5.510-511.

I BILGE, s. 303; Yazar komisyon ve nakliye (tasima) sozlesmelerinin vekalet grubuna dahil iliskiler olarak
ele alabilecegi, TTK’da ayrica diizenlenmis olmasinin da isabetli oldugu goriigiindedir.

2 Hatemi, Tasima sozlesmelerinin artik 6zel bir “Is gorme sozlesmesi” oldugunu, fakat bu sézlesmelerin
bazen kira, bazen kira ve tasima yani Bilesik sdzlesme, bazen de Carter S6zlesmesi olabilecegi goriisiindedir;
HATEMIi/SEROZAN/ARPACI, s.510-511. Bilindigi lizere, BK md. 182-541 arasinda tipik sozlesmeler
diizenlenmigtir. Sadece BK’ da yer almayan Soézlesme tipleri kanunda diizenlendigi hallerde “Tipik”
sozlesmeler arasina girmekteyse de, lex specialis bir hiikiim bulunmadigi hallerde, 6ncelikle BK nun klasik
tipleri igeriginde ve nihayetinde soyut temel / lex generalis hiikiimlerde ¢oziim aranmalidir. Hatemi’nin
yorumlamasindaki “Birlesik S6zlesme”, (Contrats Composés) kanun tarafindan diizenlenmemis fakat hukuki
nitelik ve unsurlari ile birbirinden tamamen bagimsiz ve ayri olan birden fazla diizenlenmis soézlesme tipinin
kendilerine 06zgii vasiflart korunarak, taraflarca, birbirine baglanmasidir. Ayrica sozlesme serbestisi
ilkesinden hareketle taraflar kanunda diizenlenmis tipik sozlesmelerin tamamini degil sadece unsurlarimi
alarak, kanunen o6ngériilmeyen tipte “Karma Sézlesmeler”(Contrats Mixtes) olusturmaktadir. Ornegin
pansiyon, arsa karsiligi kat yapimi sozlesmeleri, Karma yapilidir ve ¢ekisme halinde hangi unsurlarin



2.2.1- Esya (Yiik) Tasima Sozlesmesi ve Unsurlari

865 sayil1 1926 yil1 eski Ticaret Kanunumuzda “Tasima Sozlesmeleri” hakkinda bir
tanimlama®®  hilkmii bulundurulmus iken, yeni 6762 sayih Kanunumuzun 762nci
maddesinde “Tasiyic1” tarif edilmis olmakla sézlesmenin unsurlarin verilmesi yoluyla
tanim yapilmasi 0gretinin bilgeligine, yarginin yorumuna birakilmistir. Tercih edilen bu
son yontem kanunlagmasi beklenen yeni TTK Tasarst md. 850°de de uygulanarak sadece

“Tasty1ict” taniminin verilmesi ile yetinilmistir.

Calismamiz smirlari i¢inde, iizerinde incelenme yapilmasi 6nem arz eden diger bir
konu; tagima sézlesmesinin unsurlariin vurgulanmasi ve neticesinde navlun sézlesmeleri
ile karsilastirilma yapilmasina imkan saglanmasidir, (Yolcu tasimalar: ve bu konudaki
sozlesmeler calismamizin icerigine dahil degildir). Mevcut Ticaret Kanunumuz ve
tasaridaki yeni ifade birlikte ele alindiginda “Gonderenin” ana edimi olan iicreti 6demenin

karsiliginda, “Tastyicinin” iki ana edimi 6ne ¢ikmaktadir;

I- Esyayt (yiikii) varma yerine tasimak ve

1I- Bu esyayi gonderene teslim etmek.

uygulanacagi tartigmalidir. Son olarak Sui Generis (kendisine 0zgii yapist olan) Sozlesmeler de ise;
taraflarin iradi olarak karalastirdiklar1 s6zlesmenin igerigindeki unsurlar, ya tamamen ya da kismen higbir
tipik sdzlesmenin unsuru degildir. Cek soézlesmesi, finansal kiralama sdzlesmesi sui generis tipe 6rneklerdir.
Bu sozlesmelere uygulanacak hiikiimler benzesme varsa kiyasen, iyi niyet ve diiriistlik ve MK md.1
cercevesinde goriilmelidir; detayli bilgi icin, bkz: YAVUZ, Cevdet / OZEN, Burak/ ACAR, Faruk, Borglar
Hukuku Dersleri, Ozel Hiikiimler, Istanbul 2007, s. 10 -19.

2 Bazi yazarlar giindelik ve ticari hayatin énemli bir sdzlesme tiirii olan Tasima Sozlesmelerini; TTK
hiikiimlerinin varligina ve/fakat acik bir taniminin yapilmamis olmamasinda hareketle Sui Generis oldugu
goriisiindedirler; ATABEK, Resat, Esya Tasima Hukuku, (Deniz Hukuku harig), Istanbul 1960, s. 20-vd.

* Miilga TTK’min 887nci maddesi su hitkmii icermekteydi; “Bir naklivecinin iicret mukabilinde esya veya
eshasin (kigiler=gergek ve tiizel olacagindan yeni ifadede “yolcu” tercih edilmistir) karada veya sularda
nakillerini taahhiit eylemesine nakil mukavelesi itlak olunur”. Mevcut TTK md. 762, Tasiyiciy: tarif ederek;
“Tasiyici, ticret mukabilinde yolcu ve esya (viik) tasima iglerini iizerine alan kimsedir”. 2007 degisiklikleri ile
TTK Tasar1 md. 850 ise; “(1)Taswyici, tasima sozlesmesiyle veya yolcu tasima igini veya ikisini birlikte
tistlenen kisidir. Esya her tirlii yiikii de kapsar, (2) Taswyici, tagima sozlesmesiyle esyayr varma yerine
gétiirmeyi ve orada gonderilene teslim etmeyi veya yolcuyu varma yerine ulastirmayi, buna karsilik, esya
tasimada gonderen ve yolcu tasimada yolcu, tasiyicrya iicretini 6demeyi bor¢lamir, (3)Tasima isleri ticari
isletme  faaliyetidir”, seklinde diizenlenmistir. Tasarinin gerekgesinde aciklandigi iizere, mevcut
diizenlemeden farkli olarak “s6zlesme” ibaresi konulmus ve iicret unsuru 2nci fikraya alinmstir.
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Goriilmektedir ki; taraflar arasinda bir “Esya Tasima Sozlesmesi” soz konusu
oldugunda: (a)Tasimaciligin ilke olarak meslek edinilmis olmast (arizi durumlar
istisnadir); (b)Tasinacak bir esyanin (yviikiin) varligi; (c)Uzerinde anlasilmis tasit veya
tagitlarin bulunmasi; (d)Mutad bir siire zarfinda tasimanin yapilmasinin beklenmesi;
(e)Esyanin tasiyicinin emrine ve muhafazasina teslim edilmis olmasi, (énceden yapilmis
tasima sozlesmesine gore, egyamin teslimi ile tagiyyicimin  sorumlulugu baslar);
(HTastyicinin  gerektiginde tasima gilizergdhina karar verme serbestisi i¢inde olmasi;
(g)Tasimanin mutlaka bir ticret karsiliginda yapilacak olmasi, gibi unsurlarin yaninda,
tagima sézlesmesine ruhunu veren esas unsur olarak ; (h)Esyanin (yiikiin) yer degistirmesi

konusunda anlagilmis olmasi, gibi unsurlar aranmaktadir®.

Gergekten, esyanin teslimiyle (TTK md. 768) tamamlanacak olan sozlesme
sayesinde, belli bir giizergahin izlemesi neticesinde amaca ulasilacak ve esya bir yerden bir

yere taginma ile yer degistirecektir.*

Yukaridaki agiklamalarin neticesinde esya tasimasmin sonucu hakkinda su
degerlendirme yapilabilir: Tasinma faaliyetinin neticesinde tasinan esyanin (yiikiin) yeri
degismis olacak ve yiiksek olasilikla, degeri yiikselmis olacaktir. Tagimanin gergeklesmesi
neticesindeki deger artiginin mutlaka mali tabanda olmas1 da sart degildir, tasitanin 6dedigi
ticret karsiliginda, esyanin yer degistirmesi sonucunda saglanan fayda da olumlu netice,

deger artist olarak nitelendirilebilir®’.

Bu saptamalarimizin, zaman ¢arterin hukuki niteligini incelerken ortaya cikacak
farkli bilimsel goriislerin detaylandirilmasinda ihtiya¢ duyulacak olan “Eser Sézlesmesi”

ve “Eser” kavramlarina yol gosterici olacag: diisiiniilmektedir.

3 Zeyneloglu, 1980 yili basimi eserinde “Tasima Sozlesmesinin” ayirict unsurlarmi; a) Tastyicinim,
tastmacihig1 kendisine meslek edinmis olmasi, b) Ucret karsihg1 tasima, ¢) Konun esya(veya yolcu) gibi
maddi varlik olmasi, d) Yer degistirmenin bir aragla yapilamasi, e) esyanin yer degistirmesi amact ile
yapilmasi olarak 5 baslik altinda incelemektedir, bkz: ZEYNELOGLU, s. 63-82.

* ATABEK, s. 24 — vd.

¥ Kirkambar navlunu yiiksek oldugundan, cartererin kazanci aradaki farktir, KENDER/CETINGIL, s.98.
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2.2.2 — Navlun Soézlesmelerinin Gelisimi

1440 sayili 1929 yili eski Ticaret Kanunumuza (ikinci kitap-Deniz Ticareti
Kanunu) gore, yeni diizenlemeler farklilik gostermistir. Eski TTK diizenlemesinde deniz
ve kara esya tasima Sozlesmeleri iki kitaba ayrilmis ve ikinci kitapta diizenlenen “Deniz
Ticareti”, md.1015-1485 arasinda diizenlenmistir™. Eski kanunumuzda “Mal Tasima
Navlun Mukaveleleri” olarak adlandirilan; “Navlun Mukaveleleri” md.1097 ve
md.1098°de kaleme alinarak tanimlanmistir. Bu maddeler gore, navlun sozlesmelerinin
(mukavele) tanimlanmasinda dikkat g¢ekici nokta kullanilan terminolojinin giinliimiiz
yaklasima gore biiyiik farklilik iceriyor olmasidir. 1440 sayili kanuna gore; sozlesmelerde,
geminin kiraya verilmesi, gemiyi kiralayan ve kiraci kavramlar1 s6z konusudur®. Diger
yandan terminolojik ifade farkliligi g6z ardi edildiginde, denizde yiik (mal-esya)
taginmasini i¢in yapilan mukavelelerin; naviun sozlesmeleri oldugu ve geminin tamaminin
veya clizii yahut muayyen yerinin ele alindigi ve muayyen bir mal tasinmasmin “Kirk
anbar- Kirkambar” sozlesmesi oldugu hususlari mevcut 6762 sayili Kanunumuzla aynen

korunmustur.

Hukukumuz kendine has akisi ve gelismesi iginde, navlun sdzlesmelerinin unsurlari
ve hukuku nitelikleri hakkinda one siiriilen farkli, fakat degerli goriisler olusturmustur. Bu
goriiglerin, Ozet ¢erceveler icine yerlestirilmeleri kosuluyla, ele almarak kisaca
bahsedilmeleri diisiiniilmiistiir. Bu inceleme bizi, carter s6zlesmelerinin ve neticesinde de
caligmamizin temel konusu olan zaman c¢arteri sozlesmelerinin daha gergekei
yorumlanmasina gotlirecektir. Bu boliim iginde yabanci hukuktaki bazi goriislere de

uygunluklar 6l¢iisiinde yer verilecektir.

1864 yili, “Ticareti Bahriye Kanunu”, 1140 sayili eski TTK ile miilga edilmistir. Eski kanunun tam
metni i¢in bkz: UZEL, Muhittin / UGUR, Resid, Yeni Deniz Mevzuati, istanbul 1955, s. 97 — 180.

* Bu terminolojini kaynaginda daha eski miilga diizenlemelere, 6rnegin Ticareti Bahriye Kanunu, Icra ve
Iflas Kanunu ifadelerine dayanmaktadir. Ifadelerden; Icar=Kira, Icare=Kiralayan, Miistecir=Kiraci,
Moucir=Kiralanan, Bedeli icar=Kira, Mal=Egsya karsiliklar1 olarak yeni terimler 6762 say1li kanunda tercih
edilmistir. Bkz: BILGE, s.(i) ve ayn1 yonde, ERGUVAN, s.34; ayrica bkz: AKINCI, s. 50; TEKIL,
(hukuk) s. 207.

12



Navlun sozlesmelerinin niteligini iizerinde 6gretinin, kendi i¢inde oldukga isabetli
fakat farkli yaklagimlarda bulunmalarinin nedenine dikkat etmek gerekir. Bu tartismalarin
kaynagini, goriisii ileri siiren hukuk bilimcilerin, belli bir hukuk yapisinin etkisinde
kalmasi (iilke bazinda veya i¢ hukuk akimlar: bazinda) ve/veya kendi hukukundaki temel
kalip, klasik sozlesme tiplerinin kapsamina, navlun sézlesmelerini de benzetme, kiyas

yollar1 ile dahil etme gaba ve arayislari olugturmaktadir.

Farkli anlayislarla, farkli yaklasimlarin olusmasina kaynaklik eden tarihsel bir
sebep olarak da; Roma hukukundaki “Locatio Condicto” kavrami iginde; ¢ tiir
sOzlesmenin ifade ediliyor olmasindan ve bunlar arasindaki unsur farkliliklariin kesin
cizgilerle ortaya konulmamis olmasindan bahsedilebilir. Gergekten miisterek hukukta
Locatio Condictio’ya ilave edilen ii¢ kelime ile Rei (malin), Operis (eserin), Operarum
(hizmetlerin), ¢ ayr sozlesmenin varligi goriilmektedir’®. Bu noktada belirtilmelidir ki;
Roma hukuk biliminde nakliye mukaveleleri birer istisna akdi olarak kabul edilmekteydi®':

Bunlar 6zetle;

I - Locatio Condictio Rei (Kiralama, Adi veya Hasilat Kirasi1 Akdi): Kiraya veren
(locator / mucir), giiniimiizde fer’i zilyet sifatina haiz olacak (Roma doéneminde ise elde
bulunduracak olan, detentor) kiracisina (conductor /miistecir) bir ticret karsiliginda belirli
bir seyin kullanilmasi igin istifadeye elverisli teslimle yiikiimliidiir, (BK 248-270 vd).

II-  Locatio Condictio Operarum (Hizmet Akdi): Isi ve iicreti veren is sahibine
kars1t (conductor), hizmeti goren isci (locator) belirli bir {icret karsiliginda calismayi,
hizmetler vermeyi (operae), is gormeyi taahhiit etmektedir, (BK 313-354).

III- Locatio Condictio Operis (Istisna / Eser Akdi): 1si ve iicreti veren issahibi
(locator), isi yapan miiteahhittir, (conductor)’>. Bu akit tiiriinde bir kimsenin baskasina
verdigi bir malzeme {izerinde, bir isin yapilmasi ve karsiligin iicret olarak alinmasi

3 UMUR, Ziya, Roma Hukuku, Ders Notlar1, Istanbul 1999, s. 366; TAHIROGLU, Biilent, Roma Borglar
Hukuku, Istanbul 2000, s. 180; Locatio Conductio’yu Fransiz Hukuku tek tip olarak korumus ve Kira ve
Istisna akdi olarak ikiye bolmiistiir. Locatio Conductio catis1 altinda bugiin kullamlan tipik akitler Roma
hukukgularinca toplanmig ve taraflarin (locator ile conductor) temel olarak bir ticret karsiliginda (locatio)
veya tcretsiz (vekalet) bir malin kullanilmasi saglamak, bir is veya eser meydana getirmek veya hizmet
etmektir.

' Ayni goriiste olan; CAGA, s.11.

32 Goriildiigii tizere kira ve hizmet akdinde iicreti veren conductor iken, istisna akdinde iicreti veren
locator’dur.
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anlagilmaktaydi. Giiniimiiz hukukunda istisna (eser) sozlesmelerindeki eser anlayis1 daha
genis kapsamli ve daha gergekei bir bakis agisindan incelenmektedir, (BK 355-371).

1IV- Nakliye Mukaveleleri (Locatio Condictio Operis): Roma doneminde de
giiniimiiz gibi son derece énemli olan “Deniz Tasimaciligr” alani, hukuki diislince alaninda
dogal olarak 6nemli yerler tutmustur. Tagimacilik konusundaki akitleri istisna akdi olarak
kabul eden Roma hukuk biliminde™, iicret 6deyerek malini tasittiran kisinin (locator),
tastyandan (conductor) bekledigi edim, emanetine verdigi yiikiiniin bir yerden bir yere
tasinmasi, nakli, yani belli bir sonucun meydana getirilmesidir. Roma Deniz Ticareti
Hukukun “Tastyanin Sorumlulugu” ve “Miisterek Avarya” gibi 6nemli kurumlarin
hiikiimleri giiniimiiz hukuk ilkelerinde yer almustir ve hala giincel hukukun parcalaridir’”.

Roma hukuku kaynakli bahsedilen bu sézlesme tiirii, Locatio Conductio, Alman
Medeni Kanunu (BGB) diizenlemelerinde unsurlart verilerek daha net ayristirilmustir”.
Boylece Alman hukukunda agirlikli goriis navlun mukavelelerinin bir istisna sézlesmesi
(Eser) karakterli oldugu yoniindedir. Ciinkii navlun sozlesmesinde taraflar, {icret
karsiliginda, yiikiin deniz iizerinden, bir yerden diger bir yere taginmasini ve bunun tahsis
edilmis bir gemi araciligr ile gergeklestirilmesi borglarini(sonug meydana getirme)

yiiklemektedir™.

Ingiliz hukukunda navlun sbzlesmelerini smiflandirmasinda; (a)Geminin ciplak

kirasi/carteri olarak adlandirilan (Bareboat charter/Demise charter) ve geminin

3 Tagimacilik konusundaki akitleri istisna akdi olarak kabul eden Roma Hukuk bilimi, Rodos kanun
hiikiimleri olan “Lex Rhodia de Iactu” kabul etmisti.

34 UMUR, s. 370/ TAHiROGLU, s. 187. Baskasinin fiillerinden sorumluluk alaninda Roma Hukuk dénemi
Istisna Akdi uygulamalarmin 6rnek karar metinleri dikkat gekicidir. Ornegin; “Eger bir gemici Minturna'ya
tasimasi igin bir yiik almigsa ve kendi gemisi Minturna nehrine gidemediginden yiikiinii baska bir gemiye
aktarmigsa, bu gemi (viikii alan) nehrin agzinda batmissa, ilk gemi sahibi sorumlu olur, (D.19,2,13,1,
Ulpianus’un edictum serhi 32.kitabi; diger bir karar; “Diregi tasimayi iistlenmis olan kisi eger, bu
kaldirilirken, tasinip yeniden yerine konulurken kirilmissa, boylece bu hasari yiiklenir, eger bu bizzat
kendisinin ve hizmetini kullandiklarimin culpa’simi (kusurunu) tegkil etmigse, eger her bir kimse gozetmek
lizere ¢ok ozenli olarak her seyi yapmissa culpa yoktur”,(D.19, 2, 25, 7, Gaius’un Beyannamesi Serh 10.
kitap); kararlar i¢in bkz: GUVEN, Tamer, Diler, Culpa In Eligendo, Istanbul 2001, s. 113-121.

3 AKINCL, s. 50.

36 AKINCI, 5.50; yazar 1864-1929 yillar1 arasinda gegerli olan “Ticareti Bahriye Kanunumuzda kullanlan
terminoloji hari¢ Navlun sdzlesmelerinin bugiinkii karakterinde oldugunu, 1929-1957 eski TTK igerigindeki
navlun sdzlesmelerinin HGB’nin bir ¢evirisinden ibaret oldugunu, fakat gevirilerde Ticareti Bahriye
Kanununda kullanilan kelimelerde kira, kiralama, kiract olarak ¢eviriler oldugunu, nihayetinde de mevcut
TTK daha olumlu geviriler ile (Verfrachter=Tasiyan, Frachtvertrag=Navlun Sézlesmesi...vs) gene HGB’ ye
sadik kalarak, istisna sozlesmesi goriisiinii korumustur; AKINCI, s.51; TEKIL, Fahiman, Navlun
Mukaveleleri, Istanbul 1973, 5.6, (Navlun).
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zilyetliginin kiraya alana devredildigi kira c¢arterinin (Locatio navis), (b)Geminin,
gemiadamlarinin hizmetlerinin birlikte kiralanmasini (Locatis navis et operarum magistri
et nauticorum) ve ugilincii tip olarak da; (c)Gemi tarafinin gemiadamlari hizmeti ile yiikleri
denizyolu ile tasimasi sozlesmesi olarak yiik tasimasini O6ne c¢ikaran (Locatio operis

vehendarum mercium) niteliginde kabul etmektedir®’.

Ingiliz hukukunda navlun sozlesmelerinin smiflandirilmasinda 6ne c¢ikan bir
ayirnm Olglitli; gemi iizerindeki zilyetligin devir edilip edilmedigidir. Ciplak gemi
kiralamasinda oldugu gibi demise carteri®® de (Charter by Demise) bir kiralama
sozlesmesidir. Ciplak gemi carteri s6zlesmesine konulan bir “Y6netim kaydi- Management
clause” ile sozlesme demise carterine donistiiriilmektedir. Bu halde sirf gemi
kiralanmamakta ve/fakat gemi maliki, cartereri adina (burada gemi isletme miiteahhidi
sifatl igleten) bir yoOnetim tcreti karsiliginda gemiadamlarini temin etmekte, hizmet
sozlesmeleri cartere devir edilerek ve geminin bakimini temsilci olarak iistelenmektedir.
Bu s6zlesme tipini mevcut filosunun tonajini gegici olarak artirmak ihtiyacin1 duyan bagka
bir malik veya bir kesif i¢in gemiyi techiz etmek isteyen kisi tiik zilyetlige gecici olarak
sahip olmak istediginde bu sozlesme tipini tercih eder’’. Zaman carterinde ise zilyetlik

devir edilmemektedir®’. Zilyetlik gemi tarafinda muhafaza edilmektedir.

Tasimalarda elde edilen neticenin disinda, gemiye veya yiike yonelik olarak

siiflandirmalarin temellendirildigi izlenmektedir. Bu noktada giliniimiiziin gelismis hukuk

37 OKAY, Sami, Deniz Ticareti Hukuku 11, Istanbul 1971, s.32; FROMMELT, Jirgen, Die Rechtsnatur der
Zeitcharter, Frankfurt 1979, s. 40; Ingiliz Hukukunda Vedia Sozlesmesi (Bailment) yani, tasimr bir seyin
saklama(muhafaza) edilmek ve talep edildiginde geri verilmek {izere temelinde {icretsiz, fakat f{icretin
kararlagtirildig1 bir sdzlesmede, {icretli olan ve kira niteligi kazanan hallerin alt boliimleri olarak; Locatio
Navis, Locatis navis et operarum magistri et nauticorum, locatio operis vehendarum mercium ayirimi
yapilmaktadir. Denizyolu ile tagimalarin vediaya uygulamada Gemi= depo, antrepo (warehouse), Gemi tarafi
ve tastyan= Antrepocu olarak goriilmektedir. Tasiyan kendisine teslim edilmis yiiklere, 6zen gdsterecektir.
Detayli bilgi i¢in bkz: GASKELL, N JJ / DEBATTISTA, C / SWATTON, R J, Shipping Law, London
1988, s5.186 ve 583.

¥ Demise: Kiralamak anlamunda kullanilmaktadir. Gemi malikinin kontroliiniin sonlandirilmas: seklinde de
ifade edilebilir.

3 GASKELL,/ DEBATTISTA / SWATTON, s.174.

“ WILFORD, Michael / COGHLIN, Terence / KIMBALL, D John, Time Charters, London 2003, s.588.
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anlayist icinde eser Sozlesmelerinin 6nemli unsuru olan “Eser” kavrami daha genis bir

anlamla yorumlanmaktadir*',
2.2.2.1 — Eser Kavram ve Navlun Sozlesmesi

Tasima sozlesmelerinin Alman Medeni Hukukunda “Eser S6zlesmesi” niteliginde
kabul edilmesi, c¢alismamiz icin 6nemli bir noktadir. Ozellikle navlun sozlesmeleri
kapsaminda ¢arter sozlesmelerinin bir tiirli olarak zaman c¢arteri incelenmesinde, gemi
tarafi ile cartererin, zaman carteri sozlesmesi sartlarinda, belli bir yiikiin limanlar arasi yer
degistirmesi®’, eser sdzlesmesinin belirleyici ve niteleyici unsuru olan “Eser” kavrami
kapsaminda midir? Bu sorunun olumlu ya da olumsuz cevaplanmasi dogrultusunda navlun
sozlesmelerinin ve baglantili ele alindiginda zaman c¢arterinin netice olusturmaya yonelik
bir taahhiit iceren sozlesme tipi hususu aydinlatilacaktir. Ayrica, zaman garterine {istliine
bir hukuki ¢ekismede, tasima sézlesmeleri tahtinda ¢oziim iiretilemediginde, temel hukuk

diizenlemesi olarak hangi sdzlesme tipinin daha yakin durduguna bakilabilecektir.

Alman hukukundan farkl1 olarak, Bor¢lar Kanunumuza mehaz olan Isvicre Borglar
Kanunda bilingli olarak maddi olmayan neticelerin eser sozlesmesinin konusu olmasi
ongoriilmemistir®. Isvigre Borglar Kanunu uygulamasi siirecinde eser sozlesmesinin

konusunun “maddi olmayan bir nesne (sonug)” elde edilmesi veya degistirilmesi olacagi

1 “fstisna” terimi, islam Hukukunda (daha ¢ok Hanefi kitaplarinda) yer alan ve malzemeyi miiteahhide
vererek eseri meydana getirdigi takdirde bir satim tiirii olarak ele alan sdzlesme olan “Istinsa” terimi yerine
kullanildigindan,  “Istisna Sézlesmesi”=Contract d’entreprise / Werkvertang karsiliklar1 olarak “Eser
Sozlesmesi” ifadesi kullanmamin daha uygun oldugu goriisii i¢in, bkz: HATEMI/SEROZAN/ARPACI,
$.347-348.

*2 fstisnai durumlarda yiikii her zaman bir tahliye limana tasgmmak amaciyla hareket edilmemis olabilir.
Ornegin, acik denize dokiilmek iizere tasinan moloz, patlayici maddeler olabilecegi gibi, bagka bir gemiye
yiik aktarmak veya deniz dibine kablo dosemek {izere de bir gemi zaman carterine konu edilmis olabilir;
AKINCI, s.10, dpn. 15(Wistendorfer), Ayni yonde varma limant olmamasi agisindan, bkz:
CAGA/KENDER, s.2.

# isvigre Borglar Kanunun yapilmasi esnasinda, BGB’ de oldugu gibi, maddi olmayan bir eserin de Eser
Sozlesmesinin konusu olmast dnerilmis ise de, E.Huber, Rutty ve Hoffmann’in agiklamalar1 ile bu goriis
reddedilmistir; HATEMI/SEROZAN/ARPACI, s. 353.
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tartigtlmistir™.

Maddi olmayan sonuglarin hangisinin “Eser”, hangisinin bir gesit “Is gdrme”
faaliyetinin sinirlarma girdiginin saptanmasindaki zorluk, tartismalardaki sorun olarak ele
alinmugtir. Is (hizmet) sdzlesmelerinden fark ortaya konulurken, iscinin isin sonucundan
bagimsiz, daha agirlikli olarak belli bir zamanda, gosterilen gdrevleri yapmaya ¢alismak
yiki altinda iken, eser sézlesmesinde —maddi olmasa bile — sonucun taahhiidii miimkiin

bir faaliyet i¢in iradelerin birlesmis olmasi gerektigine kanat edilmistir.

Boylece manevi eserlerin de, eser sozlesmesinin konusu olabilecegi —swnirlar
zorlayarak olsa da- belirli bir sonug elde etmeye yonelik faaliyetleri kapsayacak kadar,
eser kavraminin genis ele alinabilecegi, eserin somut bir gériiniimiinii olabilen, gbz dniline
getirilebilen (tecessiim edebilen) bir netice olabilecegini ileri stirmiislerdir.” Hatemi, dar
anlamda olmak sart1 ile eser sOzlesmesinin; “Maddi bir eser taahhiit edilen sozlesme”

oldugu kanaatindedir®.
2.2.2.2 — Degerlendirme

Navlun sozlesmelerine eser sozlesmesi niteliginde yaklasan Roma ve devaminda

Alman hukukunda ; “yiikiin (A) noktasinda alinip, (B) noktasina getirilmesi”, bir eserdir.

Bu yaklagima gore, yiikiin naklinin bir istisna sozlesmesi olarak diisiiniilmesi
beklenir. Diger yandan bu goriise karst olarak; sadece nakil yapilmasinin bir eser

sOzlesmesi degil ama “Tasima S6zlesmesi” konusu olacagi ifade edilmektedir?’.

Farkli yaklagimlari vurgulamamizin 6nemi, zaman ¢arterinin iki tarafinin (gemi
tarafi=malik/donatan/gemi isletme miiteahhidi ve yiik tarafi=careter) sdzlesme

yapmaktaki ger¢ek amaglarmin  ne oldugunu gdstermektir. Burada cartererin

4 HONSELL, Schweizerisches Obligationenerecht, Bern 1991,nakden; HATEMI/SEROZAN/ARPACI, 5.348.
* HATEMI/SEROZAN/ARPACTI, s.351. Bir konser vermek artik “Eser” olarak nitelenebilecektir.
“ HATEMI/SEROZAN/ARPACTI, 5.353 ve 508.

“"YAVUZ,s. 319.
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yuktimliliiklerine bakilacak olursa, tip sozlesmelerin yoruma muhta¢ bir aninda nasil bir
altlama yapilabileceginin ipuglar1 bulunabilir. Zaman c¢arterinde taraflarin amaci bir yiikiin,
zaman carterin kurallarina bagl kalinarak, gemi tarafinin gemisi ve adamlar1 ile taginmasi
deniz ticareti uygulamasi1 (pratikleri) bakimindan gercege cok yakindir. Tasman yiik
acisindan ise netice degerlendirildiginde ise, mutlak anlamda tiim 3ncii kisiler i¢in olmasa

bile, en azinda taraflarin kendi bakislarinda bir deger artis1 (farklilasma) s6z konusudur.

2.2.3 — Navlun Sozlesmelerinin Tanimi ve Unsurlan

Esya (ylik) tasima sozlesmelerinde inceledigimiz unsurlar  denizyolu
tasimaciligindaki ticari s6zlesmeler icin yol gosterici degerdedir. TTK md. 1016 temel

alarak; “Navlun S6zlesmesi”nin tanimi yapilirken;

“Taswyan ile tasitan arasinda yapimis bulunan, tasitanca navliun odemesinin
taahhiit edilmesi karsiliginda, tasiyanca geminin kismen veya tamamen belli bir yiike
tahsis edilmesi, yiik tastyanmin zilyetligine birakildiktan sonra, yiikleme yerinden bosaltma
verine denizyolu ile tasimasimin taahhiit edilmesini iceren bir sézlesmedir”, ifadesi
verilebilir*®,

TTK md.1016, navlun sozlesmelerini siniflandirirken, “Esyay1 Denizde tasimay1
Taahhiit” etme unsurunu ortak olarak Ongdriirken, “Tahsis Etme” Olgiitiine dayanarak
sozlesmeleri iki sinifa ayirmistir; (a)Carter Sozlesmeleri ve (b)Kirkambar Sozlesmeleri.

Buna gore kirkambar sozlesmesinde tasima taahhiidii vardir fakat tahsis etme unsuru

hiikmiin 1afZ1 iceriginde kullan11mam1§t1r49.

Kender ve Cetingil’in yaptig1 naviun sézlesmesi tanimi unsurlar1 6ne ¢ikaran ve
tagima ve tagitma yapan taraflarin bir araya gelme saiklerini vurgulayan bir tanimdir, Buna
gore;

*# AKINCI, s.1; CAGA / KENDER, s.1; OKAY, s.2; Aym yonde; OMAG, Merih Kemal / TEKIL,
Fahiman, Ticaret Hukuku, Istanbul 1985, 5.399 — 401; TEKIL, (Navlun), s. 25;
# Bkz calismanin “Navlun Sozlesmelerini Tiirleri” boliimii.
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“Taswyanin bir iicret karsiliginda esyayt bakim ve muhafazasi altina almak
suretiyle, bir gemi ile denizyolu iizerinden bir yerden baska bir yere tasima taahhiidiinde

bulundugu sézlesme; Navlun Sozlegmesidir. »30

Her iki tanimdan ve kanuni diizenlememizden hareketle navlun sozlesmelerinin

unsurlarini su sekilde siralayabiliriz:

1 — Tasima faaliyetin bir ticret (Navlun) karsiliginda yapilacak olmasi: Mehaz HGB
§ 556 diizenlemesinde agikca yer verilmemis, ama Alman Ogretisinde ortak kabul goren
unsur’', TTK md.1016 ve Tasar1 TTK md.1138; acik ibareleriyle; “Naviun karsiliginda...”
ifade edilmektedir. Tagima ediminin karsilifinda, tasitanin yerine getirecegi edime
baktigimizda, bir ivaz Odenmesi, yani navlunun odenmesidir. Ancak Yiikleme
konismentosuna diisiilen serh ile veya navlun s6zlesmesi iceriginde ayrica navlunun, yiikii
teslim alma iradesini gosteren gonderilen tarafindan 6denecegini diizenlerse, artik bu
kosullarda; navlunun bor¢lusu tasitan degil, yiikii teslim almakla sartiyla (yiik tizerinde
vasitasiz zilyetligi, fiili kontrolii elde etmesi ile) kanuni bir borcun nakli sonucunda
génderilendir, (TTK md.1069 ve 1079)°%. Fakat gonderilen mal teslim almadik¢a bu kendi

acisindan bir borg degil, mali talep hakkinin sarti niteliginde kalacaktir>.

Navlun karsiligi olmayan tasimalarda da, (hatir tasimlarinda), —teorik bakis
acisinda- Akinct; “menfaatler dengesinde navlun sozlesme hiikiimlerinin uygulanmasi

gerektigi”, goriisindedir™.

I — Tasimanin denizyolu ile yapilmasi: Karada (karayolu ve demiryolu) ve

Havayolu tasimalar1 ile TTK’nin yiirtirliikte olan hiikiimleri uyarinca i¢ sularda yapilan

* KENDER / CETIiNGIL, s. 93.

ST AKINCI, s. 10.

2. AKINCI, s. 46-47; OKAY, s.20; TEKIL, (Navlun), s. 28; Yiikii teslim alacak olan Génderilen=
Sollempfanger, Yiikii teslim alan Gonderilen= Istempfanfger, bkz: CAGA, s.5; ULGENER, Fehmi,
Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, Istanbul 1991, s.25 (Sorumsuzluk); CAGA/KENDER, s. 3,5 ve 228-233;
ERGUVAN, s.109.

> KENDER/CETINGIL, 5.95; Tekil’e gore gonderilenin yiikii talep hakki dogrudan konismentodan ve
ozellikle de ibrazindan dogar, Bu sebepten otiirii “Tasimanin dogrudan dogruya konismento altinda
yapildigina inanmak icap eder”, TEKIL, (Navlun), s.21.

** AKINCI, s.10.
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tasimalar, navlun sézlesmesinin konusunu teskil etmemektedir>’. Diger yandan Tasar1 TTK

2

md.1138 igeriginde her ne kadar *“...denizde tasima...” dan bahsedilerek navlun
sOzlesmelerinin, i¢ su tagimaciligina uygulamayacagi noktasina bir agidan agiklik getirilme
¢abasmin var oldugunu diisiiniilse de; ayni tasar1t md 931, Gemi tanimi igin; “...suda
hareket...” ifadesinin ¢eliski yaratacak kullanilmis oldugunun da belirtilmesi

gerekmektedir™®.

Diger yandan mevcut TTK’ da denizde yapilacak tagimada yiiklenecek geminin
“I¢ su-nehir gemisi” olmas1 navlun sdzlesmesi hiikiimlerinin uygulanmasima engel teskil
etmez’’. Onemli olan tercih edilen geminin yapilacak sefer agisindan denize, yola ve yiike

elverisliliginin (Seaworthy vessel) saglanmasidir.

Denizyolu ile tasimadan kasit edilen; yilikleme yerinden (genellikle bir giivenli
liman) yiikiin alarak sefere baslanmasi, (TTK md.1020) ve olagan bir seferin dogal akisi
beklentisi i¢inde varma yerine (genellikle baskaca giivenli bir limana) bosaltilmasiyla
faaliyetin sona ermesidir, (TTK md.1022). Her iki liman, navlun sézlesmesinde acikca
onceden veya belirli bir bolge i¢inde (bir/iki Marmara limant) veya gemi sefere ¢iktiktan
sonra, sefer esnasinda ve/fakat her haliikarda gemi i¢in rotadan sapmaya neden olup,
navlunu etkilemeden yapilmalidir™®. Ayrica olaganin disinda olarak, yiik diger bir gemiden
yiiklenebilecegi gibi (/imbo), tahliye liman1 da diger bir gemi (yiizer antrepo, daha biiyiik
bir gemi, balik fabrika gemisi gibi) veya deniz dibi (kablo doseme, atik dokme gibi) bir

> Posta idaresinin Denizde Esya Tasimalarma, yiiriirliikteki TTK md 1016/II-son ve tasart md 1138/(2)’de
Navlun Soézlesmeleri hiikkiimlerinin uygulanmayacagi emredici olarak belirtilmektedir.

*612.09.2007 tarihinde yenilenmis son hali ile tasarida “Deniz Ticareti” diizenlemeleri yapilirken “Gemi”
tammlamasinda “deniz” yerine “su” ifadesinin kullanilmasmin savunmasi gerekcede yapilmis ve “...I¢
sularda yapilan tasimalarin giintimiizde oldugunun aksine kara tagimalari yerine deniz tasimalarmna iliskin
hiikiimlere tabi tutulmasina duyulan ihtiyag...” olarak kaleme alinmistir. Diger yandan iilkemizde i¢ su
tasimacilig1 kabul edilecek tasimacilik Van Go6li ile sinirh oldugu, bu ihtiyacin Amerika, Almanya, Rusya
gibi nehirleri aktif tasimaya uygun iilkelere yonelik oldugu goriisii vardir. Tasarinin Deniz Ticareti
hiikiimlerinin genis incelenmesi igin bkz: CETINGIL/KENDER/UNAN/YAZICIOGLU,Tiirk Ticaret
Kanunu Tasaris1 Hakkinda Degerlendirme, DHD, Ozel Sayi, Istanbul 2006, (DHD).

7 AKINCL, s. 3; KENDER/CETINGIL, 5.94.

 CAGA/KENDER,; s. 1.
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mevkii olabilmektedir. Bu tiir bir tasimanin da navlun sozlesmesi iginde ele alinmasi

gerekliligi baskin goriistiir”.

11l — Tasinacak olan yiikiin, tastyanin zilyetligine girmesi: Yiikiin tagtyanin bakim
ve muhafazasi altinda olmasi1 gerekliliginin navlun sozlesmelerinin bir unsuru oldugu ve
bunun i¢in tasimanin tasiyanin yiikiin zilyetligini elde etmesi ile miimkiin oldugunu
onemle savunmak gerekir®. Tasinacak yiikiin, tastyanin zilyetligine girmesi sonrasindadir
ki ancak; TTK md.1019 uyarinca “Muhafaza Edilmesi” ve TTK md.1061 uyarinca da;
“Bakimi”, tastyanin yardimci sahislart vasitasiyla sefer boyunca gerceklestirilebilsin.
Tastyan zilyetligindeki yikii s6zlesme uyarinca gonderilene aldigi kosullarda (aynen)

teslimle yiikiimlidiir, —varma yeri saptanmamus istisnai tasimalar harigtir-.

Zilyetlige girme unsuru navlun sdzlesmelerinde ayirt edici nitelik tasir. Gergekten
yukiin zilyetligi tasitanda kaldigi hallerde; Ornegin c¢iplak gemi kirasinda, tasitanin
gemiadamlar1  kontroliindeki bir tasima faaliyeti “Navlun Sozlesmesi” olarak

nitelenmemelidir®'. Bu tiir sézlesmeleri “Kira Sozlesmesi” olarak gérmek gereklidir.

1V — Taswamn yiikii tasima taahhiidiiniin bulunmasi: Bir navlun sdzlesmesinde
maddi bir varlig1 olan esyalar ile (yiikler—mallar anlaminda) ileride elde edilecek,
iiretilecek esyalar da dahil olmak iizere, taraflarn® asli iradesi; belli bir yiikiin tasinmast
icin sozlesmektir. BOylece gemi tarafi olan tasiyanin temel yiikiimliligi bu tasimay1
gergeklestirmesidir. Bu neticenin elde edilebilmesi, tastyanin “Yiikiin Tasimmmasini

Taahhiit” etmesiyle gerceklesecektir.

59 CAC}A/KENDER, s. 2; Bazi istisnai durumlardaki aksi goriiglerin incelenmesi i¢in, MITTELSTEIN,
s.130, nakden: AKINCI, 5.9, dpn:12; KENDER/CETINGIL, 5.94;

60 CAGA/KENDER, s. 3; AKINCI, Alman Yazar Wiistendorfer’in verdigi 6rnek iizerinden yola ¢ikarak;
“Bakim ve Muhafaza altina alinmanmin Navlun Sozlesmelerinin asli bir unsuru degil ama bu sozlegeme ile
tasimmasi taahhiit olunan yiikiin tipine bagl ve onun salimen tahliye yerine tasinmast hususu oldugunu, aksi
halde Wiistendérfer’in bir yandan denize atilacak atiklart navlun sozlesmesi kabul ederken, diger yandan da
bu hususu esasli unsur saymasinda celigli olacagini” ifade etmektedir. Yazar devaminda; “ bakim ve
muhafaza asli bir unsur degildir, ¢linkii her navlun mukavelesine yiik tastyanin zilyetligine gecer”
demektedir, AKINCI, S.11 -12.

' CAGA/KENDER,; s. 3.

62 Navlun Sozlesmesinde taraflar gemi tarafi olarak “Tasiyan” ve yiik tarafi olarak “Tagitan” , gemi ve yiik
adina maliklik sifat1 gerektirmeden kullanilmaktadir.
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Zaman carterine yonelik olan ¢alismamizda ulusal ve yabanci hukuk dgretisindeki
hukuki nitelik tizerindeki farkli goriislerin olugsmasinin kaynagini; tasiyanin tasima
taahhiidiiniin - olup olmadigindaki yaklasimlar teskil etmektedir. Zaman c¢arteri
s0zlesmesini hukuki niteligi boliimiinde inceledigimiz iizere, bazi yazarlarin, Fransiz
hukukundaki baskin goriislerin dogrultusunda, “Tasima Taahhiidiiniin” sadece tasima
sozlesmelerinde yer alan bir unsur oldugunu, buradan da ulasilan sonug olarak bir zaman
carterinde asla ( ve hatta sefer ¢arterinin unsurlar: arasinda da bu yonde bir taahhiidiin

yapilmadigint) ¢arterere bir tasima taahhiidiiniin yapmadign ileri sirmektedirler®.

Tiirk hukukunda baskin goriis ise, ¢arter sozlesmeleri dahil, navlun sdzlesmelerinde
tastyyanin  yiik tasima taahhiidiiniin, navlun soézlesmesinin asli unsuru olarak var

oldugudur®.

2.2.4 — Navlun Sozlesmesinin Tiirleri

Denizyolu ile yiik tasinmasinda denizasiri ticaret yapan tiiccarlarin ¢ogalmasi ve
gemi yapim tekniklerinin gelismesi ile gemilerin tiplerinin g¢esitlenmesi ve tonajlarinin
biliylimesi sonucunda, giiniimiiziin kapidan kapiya tasima noktasina kadar gelinmistir.
Konumuz agisindan onem arz eden husus, kiiclik partiler halinde bile yiik denizasiri
yiiklerin tasinmasinda ulasilan noktadir. Denizyolu ile tagima yapan sirketlerin kiigiik
parsel yiiklere yonelik yatirim yapmasi, 6zellikle konteyner ile tasimaciligin uluslararasi

genel kabul gormesini saglamis®, gelisen konteyner tasimacihigi giiniimiiziin giivenilir

% KENDER/CETINGIL, 5.94; TEKIL, (Hukuk) s. 235 ve 237.

8 AKINCI, s. 2; CAGA/KENDER, s. 1; KENDER/CETINGIL, s.94.

6 Konteyner ile tasima sekli son yillara ait bir sistem degildir. 1920’lerde Alman demiryollari ile kiigiik sag
kutular iginde tagimalar denenmeye baglamis, 1993 yilinda Bern’de Uluslararasi Ticaret odasi, Konteyner
ofisini a¢mustir. Fakat konteyner ile tasimacilifin vazgecilmez bir tasima sekli olmasi denizyolu
tasimaciliginda ilerlemeler sayesinde olmustur. Kuzey Amerika sirketi olan SEALAND 1956-1958 yillar
arasinda New York - Puerto Rico (San Juan) limanlari arasinda, doniistiirdiigii alti gemi ile bu gelismenin
onciisii olmustur. Boston ve Rotterdam limanlar1 sahile tesis ettikleri 6zel konteyner kreynleri olan ilk
limanlar olmugtur. 1960°1arda karayollar yiik tasima tonaj1 konteyner tasimacilia adapte edilmeye baslamus,
1965 yillarinda Birlesik Krallik sirketi FREIGHTLINERS konteyner ile denizasiri, demiryolu ile
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tarifeli bliylik deniz hat tagima sirketlerini olusturmustur. Bu tarihsel siire¢ sonucunda bir
gemide yikii olan farkli yiizlerce tasitanin olmasmi saglamis, yelkenli devirlerindeki
goriilen, bir seferin az sayidaki tasitanlar1 sektordeki etkinliklerini yitirmistir. Glinlimiizde
tagitanlardan ¢ok tasiyanlarin uluslararasi orgiitlenmesinin kars1 tarafa gore daha baskin

oldugunu sdylemek iddial1 bir saptama olmayacaktir.

Tasitanin, ylikiin tonajimin biiylik veya ufak olmasi, 6gretinin bir dlgiitii olmustur.
Nitekim radikal diizenlemeleri olan Fransiz hukukunda yazar Rodiére, calismalarinda,
talebi artan kiiciik tonajlar hakkinda ticaret kanunda 0Ozel diizenlemeler yapilmasi
gerektigini vurgulamis, navlun soézlesmelerinin homojen biiylik tonaj tasimaciliginin
konusu oldugunu ileri siirmiis ve bu goriisleriyle 1966 yili navlun sdzlesmeleri diizenleyen

Fransiz kanunundaki radikal degisikliklere yon vermistir®.

Diinya Deniz tasimaciligindaki yiikk ve tasitan goriintiistindeki bu degisim
uluslararas1 diizenlemeleri ve bunlari i¢ hukuklarina alan iilkeleri de etkilemistir. Kita
Avrupa’sindan Alman Ticaret Kanunu (HGB) § 556°” ve bu kanunun dogrultusunda
hazirlanmis olan TTK md.1016 iceriginde de bu degisimin getirdigi olciilendirmeye®®
uygun diisen sekilde; navlun sozlesmeleri sekillendirilmis bulunmaktadir. Buna gore

navlun sozlesmelerimizin iki esas tiirii vardir.

I- Carter Sozlesmeleri: Ingiliz hukukunda kullanilan “Charter” kelimesi tasima,

kullanma veya kiralama karsili§1 olarak kullanilan bu kelime denizyolu s6z konusu

organizasyonu saglanmis tagimacilik biiyiik gelismeler saglamistir. Detayl bilgi icin bkz: BOOKER, D
Mark, Containers, Conditions Law and Practice of Carriage and Use, volume I, Middlex 1987, s.vii .

% RODIERE, § 282, s. 217; Yazar, 18 Haziran 1966 tarihli “Carter ve Denizyolu ile Esya Tasima
Sozlesmeleri” Kanunu bir devrim olarak nitelenis ve bu kanunda artik navlun s6zlesmesi (les affrements) ile
Deniz tasima sozlesmelerinin ( le transport maritime) ayrildigini, ilkinde “Geminin” ikincisinde “Yiikiin”
sozlesmenin  ana  konusu  oldugu ifade  etmistir. Kanunun tam metni igin  bkz:
www.plevsi.com/ressources/[.66-420 , (28.07.08, 14:00).

%7°10.05.1987 yapim tarihli Alman Ticaret Kanununda (HGB) en son degisiklik 21.12.2007 yilinda
gerceklesmistir. Navlun Sozlesmelerinin  (Frachtvertrag) diizenlendigi § 556 ‘da “ Yiiklerin tagimasi igin
navlun Sézlesmesinin (1) Geminin tamaminin, bir kisminin veya belli bir yerinin tahsisine veya (2) Ayrilmis
(belli -parca) mallara” yonelik oldugunu diizenlemektedir.

% TTK md. 1016 aym 6lgiitlerden hareket etmistir. Buna géore Tiirk hukukunda da ilk nce geminin tahsis
edildigi tonaj ki burada “gemi” Onemlidir olgiitii ile ikinci olarak tasmacak “yiikiin” oOne c¢iktig1
(ayristirildigy) Slgiitleri kullanilmigtir.
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oldugunda, Bareboat Charter, Time Charter, Voyage Charter kavramlarinda carter ibaresi
goriilmektedir®”. Kara Avrupasi hukukunda oldugu gibi Tiirk hukukunda da navlun
sOzlesmelerinin tiplerinin ayirt edilmesinde bagina Sefer — Zaman gibi tamlamalar

getirilerek kullanilmaktadir. Bareboat (¢iplak gemi) ise kira s6zlesmesi niteligindedir.

Deniz Ticareti Hukukumuzda garter sézlesmesi ile 6ne ¢ikarilan unsur, geminin
yiik tasidigi ambar, tank, giiverte gibi net ticari fayda veren alanlandir, (yolcu tasimalar
caliymamiz disindadir). Yiikiinl tasittiracak olan tasitan, tastyanin geminin hangi elverisli
boliminil (agtk —kapalt alanlt mi, hacim ve agirlik yani tonaj olarak kapasitesi, bu
kapasitenin  pompa  giicii, ambar agzi  genisligi, derinligi, geminin  kendi
vinglerinin/pompalarimin bu kapasitenin kullanimina sagladiklar: gibi yan faydalanma
bilgileri) dahil bilmek ister. Boylece kisaca; bir ¢arter sozlesmesinde one ¢ikan unsur
gemidir. Tastyan belli veya belirlenebilir’® bir gemi tizerinden tagitana gemisinin tamamin
veya birka¢ ambar1 gibi bir kismini (cliz’linli) veya yedi numarali ambarin 2nci gladorasi
(gliverte kat1) gibi belirli bir yerini (muayyen) tahsis etmektedir. Geminin tamamini tahsis
eden carter sozlesmesi “Tam Carter” ve bazi boliimlerin tahsisi ile uygulamasi giiniimiizde

kullanim alani yaygin olmayan “Kismi Carter” olarak adlandirilmistir, (TTK md. 1016).

Carter Sozlesmelerinin “Geminin Ticari Kullanim Alan1 Tahsisi” kistasina gore tam
ve kismi seklinde Kanunda yapilan smiflandirilmasi diginda daha gercekei olan ve asil
olarak uygulamada tercih edilen smiflandirma, geminin “Kullanma Sekline” gore
yapilandir”'. Uygulamadaki bu simiflandirmanin kaynaginda ise; gemi ile tasimamn
karsiligr olarak Odenecek “Navlunun belirlenmesinin esasi {izerinden” yapilan

siiflandirma vardir. Diger bir ifadeyle belirleyici olan unsur, geminin tahsis edilen tasima

% Charter kelimesi; sadece gemi degil ucak, araba, otobiis gibi kiralanmus tasitlar i¢in de kullanilirken,
temelinde {icret karsiliginda bit tagittan —soyut hukuki niteligine dnem verilmeden — iicretle karsiliginda
yararlanmakla esdeger algilanmaktadir. Ayrica garter kelimesi dnceden yer ayirtmaya dayali olarak “Ucuz
tagimacilik” anlaminda tilkemiz dahil karsiliklar bulmaktadir.

" TTK md 1028’de tagiyanin da onayi ile baska gemi kullanmak imkan: mevcut iken uygulamada “Sister
Ship” ifadesi, tasiyan yiikii tasimasi agisindan gerektiginde benzer baskaca gemiyi kullanabilmektedir.

" CAGA/KENDER, s. 8.
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kapasitesi degil, tasimanin gerceklestirilmesi edimine karsilik olan “Navlun” 6demesinin

hangi 6l¢iit dikkate alinarak yapilacagidir.

Bu noktada Ingiliz hukukunun yaptig1 siniflandirmanin dogrultusunda iki farkli
carter sdzlesmesi tipinin oldugu goriilmektedir. (a) Sefer Uzerine Carter Sozlesmesi’> ve

(b) Zaman Uzerine Carter Sozlesmesi’ olarak ayrilmaktadir.

A- Sefer Carteri (Yolculuk Carteri ) : Sefer carteri, navlun soézlesmelerinin

gelisiminde ilk olarak kullanilan, en yalin sekli ile iki nokta arasinda taginan yiikiin tonaji
tizerinden O0deme yapilan sozlesmedir. TTK’ da diizenlenen hiikiimler, yapildiklari

donemin ihtiyaglar1 géz oniine alinarak, sefer ¢artere yonelik olarak hazirlanmistir.

Sefer carterin Ozlinde tagitanin yilikleme ve tahliye limanlari belirli iki nokta
arasinda tasitmak istedigi yiikii i¢in, tasitana —genellikle tek sefer bazinda — tasittig1 tonaj’*
tizerinden bir 6deme yapmasidir. Baz1 sefer carterlerde geminin gercekte yiikledigi tonaj
tizerinden O0deme yapilmasinin disinda kalacak sekilde, “Gotiirii —Lumpsum” usulde,

geminin yiik alma kapasitesi dikkate alinarak toptan, sabit bir navlun kararlagtirilabilir”.

72 Sefer Carteri, yabanci hukuklarda, Voyage Carter — L’affretement au Voyage — Reisefrachtvertrag olarak
adlandirilmakta ve alt sefer carter tipleri sayilan; Mirekkep yolculuk ve Miktar Sozlesmesi (COA)
ayirimlarina tabi tutulmaktadir. Miirekkep Yolculuk; TTK 1040,1042,1043,1044,1045°de kullanilan terim
ile tasiyanin gemisini belirli bir donem i¢in (ard: ardina olmas1 geneldir) birden fazla sefer ¢arteri kapsayan
navlun sdzlesmesidir. Navlun taginan yiik iizerinden hesaplanmaktadir. Miktar Sézlesmesi (COA, Contract
of Affreightment), bu sézlesme tagiyana gemi ve ardi ardina sefer bakimindan esneklik getiren ve tagmanin
birden fazla geminin alacagi yiik miktar1 i¢in belirli bir donem icinde taginmasmin konu edildigi
sozlesmesidir. Detayh igin: ULGENER, M Fehmi, Carter Sozlesmeleri - I, Genel Hiikiimler, Sefer Carteri
Sézlesmeleri, Istanbul 2000, s.31 — vd, 61-74, (Carter).

7 Zaman Carteri; yabanci hukuklarda; Time Charter — Affrétement a Temps -Zeitfracht seklinde
adlandirilmakta ve Siireye bagl belirli bir sefer (Trip Charter) olarak alt simifi yapilmaktadir; ULGENER,
(Carter), s. 31-vd.

™ Havaleli yiiklerde ambarlarin hacmi dikkate almnirken, agirlikli yiiklerde ambarlarin tasima kapasitesi
navlunun esas alindig1 “tonaji”dir. Ornegin Pamuk, Araba Tekerlegi, Ambalajli meyve gibi yiiklerin ambar
icinde kapladig1 birim olan Yiikleme faktorleri (Stowage Factor- SWT) 3.5-4.0 m3/ton civari iken, demir,
rulo sa¢ gibi agir yiiklerin SWT’si 0.3-0.4 m3/ton gibi diisii oldugundan, ilk yiiklerin navlunu hacim,
ikincilerin agirlik tizerinden hesaplanmasi yapilmaktadir, STW listesi i¢in bkz: HOUSE, J David, Cargo
Work, Oxford 2005, s.300 ve 303 —vd.

" Ornegin; Istanbul — iskenderun arasi 2500 DWCC (yiik tasima kapasitesi) olan bir gemi ile sa¢ taginmasi
icin ton basina 10 birim Ongoriilebilecegi gibi, tam yiikiin tiretilmemesi veya geminin yiiklenmesi sirasinda
istiflemede yer kayiplar olacagini diisiinen tasiyan bu kapasite igin toptan 25,000 birim talep edebilir.
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Sefer carteri, lzerindeki hiikiimler ve hukuki niteligi hususunda, Fransiz
yaklasimindaki “tasima taahhiidii olmadig1” unsuru hari¢ tutularak’®, 6greti ve yargida
ortak bir kabul ile “Navlun Sozlesmesi” olarak ele almmaktadir’”’. Bu saptamanin
devaminda; Sefer ¢arterinde; Geminin zilyetligi, teknik ve ticari ayrimin varliginin kabuli
ile her iki yonetiminde gemi tarafinda (malik, donatan, isletici) kaldig, tasitan taraf olan
sefer ¢artererinin bu sézlesme ile limanlar ve/veya liman bolgelerini belirledigi ve navlunu

6dedigi belirtilmelidir’®,

Tasitanin, somut sefer carteri sozlesme simirlari dahilinde bile kalsa, kaptana
dogrudan talimat verme yetkisi bulunmamakta, bilgilendirme dahil her tiirlii temasini

tasiyan araciligi ile yapmaktadir.

Tasar1 TTK komisyonu tercihinde, Deniz Ticareti Sézlegsmelerinin tigincti bolimii
olarak naviun sozlesmelerine ayrilmustir, (Ilk béliimler ise gemi kirasi ve zaman c¢artere
ayrilmistir). Tasarinin 2005 yilindaki goriise sunulan metninde; ilk iki bolim ile hukuki
nitelik farkini en bastan vurgulamak i¢in “Navlun” olarak kasit edilen ifadeyi parantez
icinde, “Denizde Esya Tasima” olarak agik ve net ifadeyle belirginlestirmeyi tercih
etmigken, 2007 degisikligi ile bu parantez kaldirilmistir. Bu tercih dogrultusunda
onlimiizdeki yakin tarihte kanunlagmasi yeni TTK md 1138’e gore; yolculuk ¢arteri
kavraminda (sefer carteri anlaminda), hem “Tahsis” hem de “Tasimayr Ustlenme”

unsurlar olacaktir’’.

" TEKIiL’e gore; “Voyage charterda geminin teknik ve ticari yonetiminin donatanda kalmasi, bu
sozlesmenin bir tasima sozlesmesi karakterinde oldugu sanmisini uyandirabilir. Oysa bu sdzlesmenin
karakteristigi bu degildir; TEKIL,(Hukuk), s. 237; Aym yonde: CAKALIR, Yal¢in, Zaman Carteri
Sézlesmesi, Dogentlik Tezi, Istanbul 1989, 5.26, (Tez); RODIERE, 5217 — 218; AMASYA, Serap,
Yolculuk Carteri S6zlesmesinin fcrasi, Yiiksek Lisans Tezi, Istanbul 1994, s.12.

7 AKINCI, s. 16; CAGA/KENDER, s. 8; KENDER/CETINGIL, 5.98; ULGENER, (Carter), s. 57.

® ULGENER, (Carter), s. 57 -58.

™ Tasar1 bu noktada Fransiz ekoliinden uzaklasmaktadir, Ciinkii Sefer ve Zaman carterlerinde, “Tasima
taahhiidi” unsurundan uzak duran Fransiz yaklagiminin aksine burada Yolculuk Carterinde, gemi tarafi
(tasiyan) Tahsis art: Tagimay:1 Ustlenmekle yiikiimliidiir. Gergekten 2005 yilindaki ifadesi tavsiyeler uyarinca
2007 yilinda sadelestirilen tasarinin 1138. maddesi tam olarak su ifadelere haizdir: “Tasiyan, naviun
karsihginda; a)Yolculuk ¢arteri sozlesmesinde esyayi, geminin tamamini veya bir kismina ya da belli bir
yerini tagitana tahsis ederek; b) Kirkambar sozlesmesinde aywrt edilmis esyayi, denizde tasumayu iistlenir.(2)
Bu béliimdeki hiikiimler posta idaresinin denizde esya tagimalarina uygulanmaz”.
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B) Zaman Carteri S6zlesmesi : TTK, Navlun Sozlesmelerini; sefer carteri ve

kirkambar tagimasi tiirlerine ayiwrmisken, zaman c¢arteri tipi hususunda bir diizenleme
yapmamistir. Mehaz Alman Ticaret Kanunun hiikiimlerinin diizenlendigi dénem igin
yaygin kullanim1 olmayan zaman ¢arteri sozlesmesi ¢alismamizin merkezinde oldugundan
daha genis bir boliimde ele alinmasi gerekmektedir. Bu paragraf i¢in belirtmek gerekir ki
cesitli iilkelerin yenilenen kanunlarinda zaman carteri ifadesi ve unsurlarina daha kapsamli

yer verilmektedir™.

Bu gelismeleri izleyen TTK tasarisinin komisyonu, hazirladigi metinde talepleri
dikkate almis ve zaman carteri sozlesmesini, yakin zamanda kanunlastirmak iizere
diizenlenmis bulunmaktadir. Tasarinin zaman carterine yonelik diizenlenmesinde dikkat
cekici unsur; tipik bir naviun sézlesmesi olarak degil, Fransiz hukukuna yakin bir
yaklagimla, geminin ana unsur oldugu algisindan hareketle sadece bir “Tahsis S6zlesmesi”
olarak ele alinmis olmasi ve md.1138’den itibaren diizenlenen naviun sézlesmelerinin

disinda tutularak, ozel bir sézlesme tiirii seklinde kanunlastirilmasinin diisiinilmesidir®'.

Denizyolu ile tasimaciligin gilinliik uygulamalarinda, ham petrol, dokme bugday,
arpa tagimalar1 gibi biiyiik tonajli tasimalarda ve konteyner, kimyasal tanker gibi 6zel tip
olan ve diizenli hatlarda kullanilan zaman c¢arteri sozlesmesi tlizerinde Kita Avrupasi
hukukgular: nitelik tartigmalarini giinlimiizde de yogun olarak siirdiiriirken, bu tartigsmay1

8 tercih  edilerek,

teorik alana itecek sekilde, uygulamada “Tip Sozlesmeler
kullanilmaktadir. Bu tip s6zlesmeler ile yeknesaklik saglanmakta, iilkeler arasi ortak bir dil
olusturulmus, sozlesmelerin hiikiimlerine 6nceden hazirlanilmis olarak gemi isletme

sirketlerinin ¢arter boliimlerine hizli hareket olanagi saglanmis olmaktadir.

801993 yili Cin Halk Cumhuriyeti Denizcilik Kanunu, 1999 yili Rus Deniz Ticaret kanunu gibi.

8 Tasarmm 1131 ve 1137 arasinda, “Zaman Carteri Sozlesmesi” altinda 6zel bir Deniz Tasima Sozlesme
tipine yer verilmistir. TBMM Genel kurulunda kanunlagmay1 beklemekte olan TTK tasarisi tam metni i¢in
bkz : www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008). Detayli agiklama bkz: “Zaman ¢arterinin hukuki niteligi”.

2 BIMCO, INTERTANKO, ASBA gibi uluslararasi kuruluslar, Zaman Carteri Sozlesmelerinde sonu
genellikle “time” olarak biten c¢esitli dnceden hazirlanmig sézlesmeleri irade serbestligi ile sonlarma ek
maddeler koyarak” kullanmaktadir. BALTIME 1939, GENTIME, BIMCHEMTIME, NYPE 46, NYPE 93,
BPTIME, SUPPLYTIME, SHEELTIME 3, INTERTANKTIME, BOXTIME... sik kullanilan 6rnekleridir.
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TTK md. 1076, “Miiddet lizerine navlun” baghig1 altinda diizenlenmis olan hiikiim
aslinda, sefer ¢arterin diger unsurlar1 korunarak ve istisnai bir tercih olarak naviununun
tonaj tizerinde degil de, zaman iizerinden kararlastiriimasi olasiligina cevap vermek iizere
yer verilmistir, (HGB deki karsiligi olarak § 622 goriilmektedir®™). Bu maddenin bir
zaman carteri hiikkmii olmaktan c¢ok, miirekkep sefer gibi art ardina gelecek sefer

carterlerine yonelik kullanma imkan1 oldugu goriilmektedir® ®.

Belirli bir zaman i¢in c¢arterin yiiklerini tasiyacak olan gemi tarafi navlun olarak
giin {izerinden orantili hesaplama ile (pro rata) gelir elde edecektir. Zaman carterin,
zilyetlik devri olmadigindan bir ¢iplak gemi kiralamasi olmadig1 yoniinde, yeni tasarimizin
gerekc;esi86 ve diizenlemesi dahil, bir tartisma yoktur87. Su anda Bor¢lar Kanunumuzun
kira sozlesmesi diizenlemelerine tabii olan “Ciplak Gemi Sozlesmeleri” TTK tasarisinda
tipki zaman carteri gibi 6zel nitelikli, diger bir deyisle isabetli sekilde navlun sézlesmeleri
disinda tutularak, md.1119-1130 arasinda yer verilmistir®™. Tasari md. 1119°da tanimlanan
gemi kiras1 sozlesmesinin ikinci fikrasina gore; “gemiadamlarinin kiracinin emrine
verilmesi” yontemi tercih edilerek de bir gemi kiralamasi yapilabilecektir. Tasarinin bu
diizenlemesi, ilging bir netice olarak; gemi kiralamasi ile zaman carteri kavramlarinin

birbirine yakin hukuki nitelikler olarak algilanmasi sonucunu doguracaktir.

¥ HGB § 622 diizenlemesi serhinde de bu maddenin eski yelkenli zamanlarindaki gemilerin gecikme
kayiplarinin fazla olmasi nedeniyle konuldugunu bunu Ger¢ek olmayan bir Zaman Carter olarak
(Uneigentliche Zeitcharter) algilanabilecegi, fakat gliniimiizde istenmeyen gecikme risklerinin azalmasindan
bahisle, tip sefer carter partilerde bu sekilde, zaman {izerinden navlun sarti bulunmadig1 belirtilmektedir;
PRUSSMANN, Heinz / RABE, Dieter, Seehandelsrecht, Miinih 1983, s. 449 -450 ve RABE, Dieter /
PRUSSMANN, Heinz, Seehandelsrecht, Miinih 2000, s.650-651.

* CAGA/KENDER; s. 8.

% CAGA/KENDER, s. 217.

869.11.2005 tarihli ve 4903 sayili Bakanlar Kurulunun, TTK Tasar1 Genel Gerekgesi tam metni i¢in bkz;
www.basbakanlik.gov.tr/sour.ce/index.asp?wpg=detay&did=DA8SD7BA-28AF-4163-B187-BB6FE80C
FA4B, (22.04.2006, 15:00) veya www.kgm.adalet.gov.tr, (15.11.2005, 15:23).

87 AKINCI, s. 23; CAGA/KENDER, s. 3; TEKIL, (Hukuk), s. 233.

8 Tipki Zaman Carteri gibi yeni ve 6zel bir Deniz Ticareti Sozlesmesi olarak “Gemi Kira Sozlesmeleri”
tasar1 madde 1119°da; “(1) Gemi kira sézlesmesi dyle bir sézlesmedir ki; bununla kiralayan belirli bir siire
icin geminin kullanilmasini, kira bedeli karsiliginda, kiraciya birakmayt iistelenir. (2) Kiralayanin, gemi ile
birlikte gemiadamlarini da kiracumin emrine vermeyi tistlenmesi sozlesmenin niteligini degistirmez” ciimleleri
ile verilmistir; www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008); Ozellikle ikinci fikra hakkindaki elestiriler igin bkz;
Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 Hakkinda Degerlendirme, DHD, Ozel Sayi, Istanbul 2006, s.115 —vd.
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Detayli incelememizi alt boliimlerde yapilacagimizi belirterek, zaman c¢arteri
sOzlesmesinde; gemi tarafi, tasiyan sifatiyla elverisli bir gemiyi, belirlenen yer ve belirli
dar bir tarih aralig1 iginde, yiik tarafi olan tasitanin kendi veya gene tasitanin talimati
altinda 3ncii kisilerin yiiklerinin tasinmasimin saglanmasi amaciyla, tasitana, tam carter
olarak tahsis etmektedir. Tasimalar yapilirken, gemi tarafi, hem geminin zilyetligi kaptan
araciligl ile siirdiirmekte hem de, gemiadamlar1 hizmet sézlesmelerindeki igveren vasfini

korumaktadir®.
1I- Kirkambar Sozlesmeleri:

Kirkambar sozlesmesinde™ yiikiin tasmmasmim gemi tahsisi olmadan yapilacag
belirtilmektedir’'. Kirkambar sézlesmesine konu olacak, parga (ayirt edilmis) bir yiik igin
uygulamada kullanilan konismento, deniz yiik senedi veya yiik kabul belgesi gibi s6zlesme
yerine gegebilen belgelerde, tasiyana “Hattin diger gemisine veya onun yerine gecen diger
gemiye” yikleme yapma se¢im hakki verilmektedir. Bu husus tasiyanin oldugu kadar, ifay1

talep cercevesini genislettiginden tasitanin da lehine bir hiikiimdiir.

Kirkambar sozlesmelerinde, tasitanin amaci belirli bir gemiyi tercih etmek degildir.
Tasitanin asil amaci 6ncelikli olarak belirli ve kisa siire zarfinda, ylikiinlin herhangi bir hat
gemisinin, uygun bir yerinde ve dzenle tasinmasidir. Giiniimiizlin hat sirketlerinin islettigi
tim gemilerin uygun belli bir standardi her daim sagladigina dair bir giiven kirkambar
tasmaninda zaten vardir. Bu durum carter sdzlesmelerindeki “tahsis” unsurunu hukuken
olusturmamakla birlikte, 6zellikle glinlimiiziin yeknesaklig1 saglanmis modern hat gemileri
one ¢ikarildiginda, sozlesmedeki ylikleme periyodu i¢inde, tasiyana ilgi yiik i¢in belli bir
yeri dnceden yiikleme planlamasina alma ve ilgi ylik adina tonaj / hacim ayirmasi yapma

sartin1 getirmektedir. Hat gemileri ile diizenli sefer yapan giiniimiiz gemi isletmecileri belli

%920.04.1967 Tarih ve 854 sayili Deniz Is Kanunu md.2/A uyarinca, Gemi maliki veya gemi isletme
miiteahhidi “Isveren” olarak hareket ederken, bir hizmet akdine dayanarak gemide galisan Kaptan, zabit ve
tayfalarla diger kimseler ”gemiadami1” sayilmakta ve Kaptan, “Isveren Vekili” olarak yetkilidir.

% Kirkambar Sozlesmesinin yabanci dilerdeki karsiliklar:: Contract of Carriage Goods, Contrat de
Transport Maritime, Stiickgiiterfrachtvertrag ( veya Stiickgiitervertag ) seklindedir.

I AKINCI, s. 7; CAGA/KENDER, s. 9; KENDER/CETINGIL, 5.96.
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zamanda tasimay1 bir gliven ve hatta bir uluslararas: adet halinde diisiinmektedirler. Bu
durumda navlun sézlesmesinde gemi ismen belirtilmis olsa dahi, geminin zayi olmasindan

dolay1 imkansizlik kullanilmamakta, tagtyan borcunu yerine getirmektedir’>.

Tasart TTK md. 1138/(1)-b uyarinca, tasiyan, navlun karsiliginda kirkambar
sozlesmesinde ayirt edilmis esyayr denizde tagimayi {istlenecektir. Sefer (yolculuk)
carterinin “Tahsis” unsuru yiirtirliikteki madde 1016 benzeri sekilde kirkambar igin aranan

bir unsur olarak diizenlenmemistir.

Ataergin, tasar1 igeriginde “Kirkambar” kavramiin hala kullaniliyor olmasinin
uygulamada kullanilan terminolojide yeri olmadigini eskilerde kalmig bir terim oldugunu,
bu tiir tasimacilik “Tarifeli Sefer” veya “Muntazam Hat Tasimacilig1r” kullanilmasinin

uygulamayla biitiinliik saglayacagmni ileri stirmiistiir’”.

2.2.5 — Navlun Sozlesmesi ve Carter Parti

Navlun sozlesmelerinin kurulmasi sekle tabii degildir. Diger yandan s6zlesmenin
kurulmasinda genellikle birden fazla aracinin (simsar- broker) bulunmasi taraf sayisinin
fazlalig1 (tasitan, tasiyan, alt tasitan, alt tasitan, yiikleten, gonderilen, konismento hamili...
vs gibi) ve nihayetinde yapilan 6n sozlesme asamasinda kullanilan asir1 kisaltmalarin
getirdigi muhtemel uyusmazliklarin 6nlenmesi i¢in navlun sézlesmesini yazili yapma ilkesi

uygulamadan gelmektedir’™. Zaman ¢arteri ve miktar sézlesmesi (COA) gibi uzun

%2 AKINCL, s. 8; CAGA, s.21-22; MERTOL, Can, Navlun S6zlesmelerinin Sona Ermesi, Ankara 1998,
s.102-103.

% ATAERGIN, Selim, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin Bazi Acilardan Elestirisi, Denizcilik Dergisi,
Istanbul 2006, S.25, s.19.

% Taraflar karsilikli olarak gonderdikleri teklifleri nihayete erdiklerinde tiim yazismalarin iizerinde uyusulan
noktalari i¢in bir 6zet ( RECAP ) hazirlamakta ve son onaylama tagitan tarafindan verildikten sonra (STEM
confirmation) atifta bulunulmus olan Carter Parti karsilikli olarak imzalanip gonderilmektedir.
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periyodu kapsayan sozlesmelerde garter parti’ diizenlenmesi disiplinine daha titizlikle

uyulmaktadir. Tek tagimalik, kisa seferler 6n anlagmalar metinleriyle yapilmaktadir.

TTK wuyarinca, her carter parti yapildiginda taraflardan her biri, masrafina
katlanarak, sozlesme sartlarini igeren bir carter parti talep edebilirken (md. 1017), tasar1
uyarinca gemi kirasi ¢arteri partisi (kira senedi), zaman garteri partisi, sefer carteri partisi

ayni dogrultuda diizenlenebilecektir, (tasar1 md. 1120,1132, 1139).

Carter partiler navlun ve gemi kiralama sodzlesmelerinin ispatini saglayan, iki
tarafca imzalanmis belge niteligindedir, (Indenture). Yiikleme konismentosunun sahip
oldugu kiymetli evrak niteligine haiz degildir. Sadece sdzlesmenin taraflari olan tasiyan ile

tagitan arasindaki sozlesme sartlarini igerir.

Carter sOzlesmesi ile faydalanilan / kullanilan bir geminin tagima faaliyetleri
siirecinde gemiye yiiklenen yiikler i¢in yiikletenin talebi ile tasiyan konigsmento diizenlemis
olabilir, (TTK md.1097). Ilgili konismentoda “All other conditions as per charter party”
seklinde bir atifla’® konismentoda ayrica diizenlenmemis sartlar hakkinda carter parti
hiikiimlerine atif yapilan konigmentolarda tasiyan ile tasitan arasindaki carter parti
hiikiimleri sakh kalmak iizere’’, gonderilen ile tasiyan arasinda hukuki iliskilere, garter
parti igerigi de eklenmis olur, (TTK md. 1110/1)**. “Incorporation Clause” veya

“Referrence Clause” adi altinda konulan ve carter partilerdeki hiikiimlerin (Naviun

% Carter parti ifadesi “Carta Partita- Charta Partita- Charta Divisa” boliinmiis senet ibaresinden
gelmektedir; AKINCI, s.53; CAGA/KENDER, s.14; Yelkenli devirlerinden kalan bir uygulama ile Navlun
Sozlesmesinin bir kalin k&gt {izerine birka¢ tekrar halinde yazilarak genelde iki pargaya veya parcalara
ayrilmasi, tahliye limaninda da bunlarin ayrim yerlerinin  birbirine olan uyumuna bakarak,
(INDENTURE=birlikte imzalanmis senet anlaminda) birlestirilip uyuma gore yiikiin gercek hak sahibinin
tespiti kontrol edilmekte idi. Giiniimiiziin bir tiir fotokopi taklidi ispat araci olarak kullanilmaktaydi. Tlk
olarak 1539 da “Chartre de freight ou ebdenture” ifadesi ile kullanilmstir; (Black Book of the Admiralty);
BOYD, C Steward / BURROWS, S Andrew / FOXTON, David, Scrutton on Charterparties and Bill of
Lading, London 1996, s.3; GOUILLOUD, Remond Martine, Droit Maritime, Paris 1993, § 471, s.305.

9% “Incorporation/Reference Clause” ile atif, CAGA/KENDER, s.71-72; ULGENER, (Carter), s.502-vd.
T CAGA, s. 85.

% AKINCI, s. 57; BIMCO, CSUK, ASBA, INTERTANKO benzeri orgiitlerce hazirlanan “Tip
Konismentolar” 3 ayr1 yapida incelenmektedir; (a) Kararlastirilan-Agreed: Uyelerde uygulanmasi sart
olanlar, (b) Benimsenen-Adopted: Diger, genellikle kars: tarafin bir organizasyonunca da kabul edilenler, (c)
Onerilen- Recomended: Uygulanmas: sart olmayan tavsiye niteligindeki konismentolar. Detay icin: ILGIN,
Sezer, Alt Navlun Sézlesmeleri, Istanbul 1996, s.14.
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sozlesmelerindeki hiikiimlerin) konismento hamiline karsi da ileri stiriilme hakkini
taninmasini saglayan bu kayitlar, konismento hamili 3ncii kisi ile s6zlesen taraflardan asil
tastyan arasinda iliski kuran atiflardir. Tasiyan ile tasitan arasindaki iliskide ise navlun
sdzlesmesi gegerliligini koruyacaktir, (TTK md. 1110/II1)*°. Bu atif kayitlar1 sayesinde,
navlun s6zlesmesinin sartlari, asil tasiyan tarafindan, tagitana (alt tasiyana) ve alt tasitana

100

ileri siiriilebilecektir . Yiikii teslim alan gonderilen navlun bor¢lusu haline gelirken, asil

tagiyan alt tasitana ait yiik lizerinde hapis hakki kullanma imkanina kavusacaktir. Burada

101
. Tasarida

onemli olan bir eksiklik Tasar1 TTK md 1237 ile ¢oziime kavusturulmustur
konismento hamilinin navlun s6zlesmesi sartlarina haiz olabilmesinin saglamasi ve
referans kayitlarinin (incorporation clauses) gegerli olmasi i¢in atif bulunan konismento

ile birlikte sdzlesmenin de hamile verilmesini ngdrmiistiir, (Tasart md 1237/(3).

Sefer carteri sozlesmesinin bir tasima taahhiidii igermedigi, asil olan tasima
hiikiimlerinin konigsmento ile diizenlendigi goriisiinii; “Carter parti mevcut bulunan fakat

192 3pcii kisive (gonderilen)

konismentoda bulunmayan, ihmal sartinin (Negligence Clause)
karsi ileri siiriilememesi”'®, destekleyici midir? Diger bir ifade ile TTK md. 1116
uyarinca emredici hiikiimlerin uygulanmasinin sartlar1 yerine getirildigi varsayimminda,

konigmentoyu elinde bulunduran hamil (3ncii kisiye) karsi, gemi tarafi, ¢arter partinin

? Yargitay, 6zetler; “...Tasitan ayni zamanda gonderilen ise tasima sozlesmesi ile konismento arasindaki
degisik hiikiimlerin varliginda, TTK md.1110/son ve md 1118 uyarinca, tasima s6zlesmesi hiikiimlerine gore
iliskinin ¢oziimlenmesi gerekir. Konismentoda tahkim sart1 var iken, aksi yonde olan navlun sdzlesmesine
uyulur”, yoniinde navlun sézlesmesi hiikiimlerini gecerli kilar sekilde karar vermistir, YI1HD, T.6.5.1999,
E. 1998/8975, K.1999/3722, Kazanci Ictihat, www.kazanci.com.tr, (20.8.2008, 14:00).

"ULGENER, (Carter), s. 502-514.

" ATAERGIN, 5.20.

192 Negligence Kayds, ingiliz donatanlarin 19 yy baslarinda konismento vasitast ile yiikiin ziya ve hasarindan
sorumlu olmayacaklarina iligkin asiriya kagan yogunlukta, der¢ ettikleri, “Sorumsuzluk Kayitlarinin /
Exception Clauses en agir1 olarak; “Gemi tarafinin / Donatanin korunmas: amagli olarak gemiadamlarinin
kusurlarinda dolayr dogacak sorumluluktan donatani muaf tutan fakat uluslararasi ve emredici hiikiimlerle
smirlandirtlan kayittir.”” 19 yy da Navlunlarin diismesine sebep olan Benzer sorumsuzluk kayitlari; “-istifin
kotii olmasindan sorumsuzluk, - yangindan sorumsuzluk, - hirsizliktan sorumsuzluk, - akmadan sorumsuzluk,
-Kaptan, kilavuz, gemiadami ve diger calisanlarin kusurlarina sorumsuzluk” seklinde konmakta idi. Bu
kayitlar tastyanlarin sorumlu tutulmasini son derece zorlastirdigindan tepki hukuksal diizenlemeler yapilmis
ve yapila gelmektedir; 1893 Harter Act, 1924 Lahey (Briiksel), 1968 Visby, 1978 Hamburg kurallari ve
2008-2009 UNCITRAL yeni sozlesme caligmalart gibi; bkz: AYBAY, Atilla / AYBAY, Aydin / AYBAY,
Giindiiz/ AYBAY, Rona; Giindiiz, Deniz Hukuku, Istanbul 1998, s.624 —vd.

183 TEKIL, (Navlun), s.11 ve 18; TEKIL, (Hukuk), s.240.

32



thmal sartinin (negligence clause) imkanlarini, 3ncii kisi karsisinda kullanamayacagindan
hareketle; bir navlun sozlesmesinin igeriginde (sefer veya zaman ¢arteri) tasima
taahhiidiinlin olmadig1 goriisii gegerli midir?'® Bu husus i¢in konismento iligkilerinin
incelenmesi gerekirken, varsayimsal durumda, gonderilene kars1 etkisiz kalan unsurun
sorumluluk hukukuna yonelik bir diizenleme oldugunu ve nihayetinde ¢arter s6zlesmesinin
yiik tarafi olan kisiye (tasitan) yonelik olmak iizere ihmal sartinin gegerliligini korudugunu

incelemek gerekir.

2.2.6 — Navlun Sozlesmesi ve Konismento

Carter sozlesmelerinde konismento'®, vyiikletenin talebi iizerine tasiyan (veya
kaptani veya yetkilendirilmis acentasi gibi temsilcisi) tarafindan istenilen sayida
diizenlenen'” kiymetli evrak niteliginde bir tasima belgesidir'”’. Konismento
diizenlenmesi ile tasiyan, yiikii tasinmak tizere teslim aldigini1 beyan ve kabul etmekte,
tasimanin neticesinde de varma limaninda bu evrakin iadesi karsiliginda aldig: yiikii aynen

108 109

teslim edecegini (ex recepto sorumlulugu ") taahhiidiinii belgelemektedir .

Donatan adina kaptanca imzalanan ve donatanin, yiikler hususunda gonderilene

karst sorumlulugunu doguran “Donatan Konigsmentosu”, 1924 Briiksel Konvansiyonu

1% Bkz: Bu ¢alisma “Zaman Carteri Sozlesmelerinin Hukuki Niteligi”.

19 Latince, Cognoscere: Tanimak, kabul etmek, kokiinden gelen Konismento yabanci hukukta; Bill of
Lading, Connaissement, Konnossement olarak kullanir. Tarihsel gelisimine bakildiginda; Yelkenlilerin
ticarette siklikla kullanilmaya bagladig1 ortagag doneminde, gemi katiplerince sadece yiik listesinin ispat1 i¢in
yiikletene verilen dokiim amagh idi. ilerleyen asamalarda genellikle aym1 zamanda donatan da olan Gemi
Kaptaninin yiikii aldiginin bir kabulii olarak énem kazanmustir. Tiirkgemizde konismento kanundaki yazilimi
ve konsimento kullanimdaki telaffuz seklinde ftalyancadan alinmustir.

1% Uygulamada, 3 asil (Original) niisha, sefere gore yeterli sayida kopya (Copy) niisha diizenlenmektedir.

17 WILSON, F John, Carriage of Goods by Sea, Essex 2001, s.134-vd.

1% Bu sorumlulugun agiklamalari i¢in bk: TEKIL, (Hukuk), s.314.

19 Bu noktada konismentoya dayanarak talepte bulunan génderilenin bu hakkinin dogumuna, tasiyan ile
yiikleten arasinda yapilan ve 3ncili sahis olan gonderilenin yararma sézlesme (BK md.111 uyarinca) bir
“Alma-Verme Soézlesmesi= Begebungsvertrag” oldugunu ileri siiren Wiistendorfer bu sozlesmenin
gonderilenin eline konismento gegmesine kadar bu belgenin bir “El¢i, Haberci=Bote” oldugunu, ele gegme
ile alma-verme sozlesmesi niteligini kazandig1 gériisiinde olan Hueck-Canaris i¢in bkz CAGA, s.87, dpn:4;
Aksi goriiste olan yazar igin bkz: TEKIL,(Hukuk), s. 240.
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diizenlemeleri ile kaptanin tasiyan adina hareket etmesi kabuliinden yola ¢ikip, tasiyani
kural olarak hem navlun s6zlesmesinden, hem de konismentodan gonderilen kars1 kaptanca

imzalanmis, “Tasiyan Konigsmentosu™ olarak borg¢lu kilmaktadir'"°.

Donatan ile tastyanin ayri sahislar olmasi halinde konismentonun atifta bulundugu
carter parti agisindan, carter parti taraflarinin navlun sézlesmesinden dogan hukuki
iliskileri korunmaktadir. Anglo-Sakson hukukundan kaynaklanan bu tiir atiflar “Indentity
of Carrier” veya “Demise Clause” sartlar1 (klozlari—clauses) ile yapilmaktadir. Bu sartlarin
temelinde “Donatanin Sinirlt” sorumlulugundan, tastyani da fiilen yararlandirmak vardir.
Boylece donatan olmayan tasiyamin yik ilgililerine karst tazmin borcunun — ile
sorumlulugunu tipki donatan gibi deniz serveti''! ile sinirlanabilecektir''?. Tastyan lehine
goriilen bu diizenlemelerin TTK md.1116 ve 1118 ile 6ngoriilen; “...Carter mukavelesini
varligt halinde bir konigmento tanzim edildigi ve konigsmentonun 3nii sahsa teslim edildigi
hallerde, tasiyanin bor¢ ve mesuliyetini onceden kaldirma veya daraltma hakkindaki

13, Clinkii konismento hamili, gemi tarafi

emredici yasagina aykirilik teskil etmemektedir
olan donatanla dogrudan yapmis olacagi bir sozlesmeden daha olumsuz bir duruma
diismemektedir. Tasiyanin boyle bir sartt1 konismentoya koymasi ancak, gemi tarafi
donatanca yetkili kilinmis olmasi ve konismentonun kimin adina (burada tasiyanin belli

olmasi gerekir) imzalandiginin agik olmasi gereklidir' ',

Dikkat ¢ekici nokta, Tiirkiye’nin 1955 yilinda kanunla kabul ettigi 1924 yili,

“Konismentoya Dair Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki Briiksel Sozlesmesi” ile

0 CAGA / KENDER, s. 65-66.

"' Deniz Serveti; Gemi, navlun ve bunlarin yerine ikame edilen siirrogatlardan olugur.

2 CAGA / KENDER, s. 69 — 70.

"5 CAGA / KENDER,; s. 69.

" yargitay, ozetle; “Konismentoda tasiyamin ismi gosterilmemisse TTK md.1093 geregince, donatanin
tasryan sayilacagimi, topuk atlayarak dibini karaya siirten ve miisterek avarya ilan eden geminin
havuzlanmak rotasindan sapmasinda haksizlvk bulunmadigi, geminin teknik idaresinin donatanda bulunmasi,
kaptamin  yolculugun rotasimin degistirmek i¢in donatandan talimat istemek zorunda oldugu (yzn:
sOzlesmenin zaman carteri oldugu metinden anlagiliyor)” hitkme baglamistir. Donatan ile yiik tarafi arasinda
akdi iligki olmadig1 karart bozularak bu karar alinmugtir. YITHD, T.7.5.1991, E.1989/7731, K.1991/2986,
Kazanci Igtihat, www.kazanci.com.tr, (20.8.2008, 13:30); Alman ve Ingiliz Hukukunda tasiyanmn da
sorumlulugu smirlanmis oldugundan, konigsmento atiflarnin gecerliligi Amerikan hukukunda &nem
kazanmaktadir; CAGA / KENDER, s. 70; ULGENER, (Carter), s.93-103.
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1978 yil1 “Hamburg Kurallarinin” navilun sozlesmeleri ve konigmentolar arasinda kurdugu
baglantilarin yorumlamalarinda goriilmektedir. Buna gore 1924 Briiksel md.1/b; nakliye

3

mukavelesinin tanimlamasini; “...yalniz bir konismento ile veya esyanin denizyolu ile
tasinmasi icin senet teskil eden benzeri her hangi bir vesika ile tespit olunan mukavele...”
olarak ifade ederken, 1924 Briiksel Konvansiyonunu degisiklige ugratan, 1977 yili Visby
Kurallarmin'"® da yetersiz kalmasi iizerine 1992 yilinda yiiriirlige giren reform olarak
sunulmasina ragmen gilinimiizde degisiklik c¢aligmalarina baslanmis olan 1978 yil
Hamburg Kurallarinin konumuza getirdigi diizenlemeler su sekildedir; “Bu konvansiyon
hiikiimleri ¢arter partilere uygulanmaz”, (md. 2/1II). Temel kural bu olmakla beraber
istisnast maddenin devaminda,”...bununla beraber bir ¢arter parti tahtinda bir konismento
diizenlenmisse tasiyan ile c¢arterer (tasitan) olmayan konismento hamili (¢arter
sozlesmesine 3ncii kisi) arasindaki iliskileri diizenlemek kosulu ile konvansiyon hiikiimleri

bu konismento hakkinda da uygulanir...” seklinde verilmektedir''®.

2008’den sonra genel kurullarina sunulacak UNCITRAL’in yeni “Kismen veya
Tamamen Uluslararasi Denizyoluyla Yiik Tasinmasi Sozlesmeleri Konvensiyonu''””
oncesinde en yeni ve daha kapsamh''® diizenlenmis uluslararasi kurallar olarak goriilen

Hamburg Kurallarini dikkate aldigimizda; md 2/1II’den su sonug ¢ikartilabilir mi?

“Carter Sozlesmelerinin kural olarak Hamburg Kurallari disinda birakilmasinin
sebebinin denizde esya tasima sozlesmesi ile tahsis sozlesmesi (Zaman ve sefer ¢arterler)

11321.12.1979 yilinda Visby Kurallara Ek protokol ile hesap birimi olarak Ozel Cekme Hakki = Special
Drawing Right (SDR, giiniimiizde Avro, Sterlin, Yen ve Amerikan dolarindan olusan bir sepet birim, IMF
tarafindan giinliik belirlenmektedir) getirilmistir. Tasar1 TTK ile bu birime gegilecektir.

16 TEKIL, (Hukuk), s.258; YAZICIOGLU, Emine, Hamburg Kurallarina gore Tastyanin Sorumlulugu,
Istanbul 2000, s.24-vd.

72002-2008 arasinda hazirlanan yeni Konvensiyonu ile bir ayagi veya tamami deniz tasimacihigi ile
yapilan limandan, limana (port to port) ve kapidan, kapiya (door to door) konteyner tasimaciligini da
kapsayan, elektronik tagima kayitlarini diizenleyen giiniimiiziin tasimaciligindaki bosluklar1 dolduracak yeni
bir uluslararasi sdzlesme diizenleme ¢aligmasi Birlesmis Milletlerin Uluslararasi Ticaret Hukuku Komisyonu
—UNCITRAL tarafindan yapilmaktadir, 2008 draft metinde “Tasima Soézlesmesi” tanimlanmigtir: Buna
gore; “Tasiyict (carrier) naviun karsiiginda mallari bir noktadan digerine tasimay iistlenmektedir. Tagima
denizde gerceklesecek (by sea) ve diger tasima modellerlinin kullanimi denizyoluyla tasima ilave
olunacaktir” detayl bilgi i¢in bkz: www.unis.unvienna.org , (31.07.2008).

'8 ahey Kurallar1 sadece Konismentolu tasimalar1 kapsarken, Hamburg kurallar1 “...any contract...” ifadesi
ile kapsamini genis tutmustur, (md. 1/1V).
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farkimin, Fransiz baskin yaklagimi paralelinde kabul gormiis olmast ve bu goriis 1s1g8inda
tasima taahhiidii icermeyen bu ¢arter sozlesmelerinin kapsam disi birakilmasidir.'"®

Ozellikle konumuz zaman ¢arteri agisindan bakildiginda, geminin kullanimi igin
zilyetlik terk edilmemekte, gemi {izerindeki fiili egemenlik siirdiiriilmektedir. Kirkambar

sOzlesmesine gore garter sozlesmelerinde 6ne ¢ikan unsur belirli ve hatta belirlenebilir bir

120

geminin (es Ozellikli gemi-sister ship) tahsisinin varligidir Bu halde carter

sozlesmelerinin Hamburg Kurallarinda hari¢ tutulmasinin temelindeki ayirimin aslinda;

“Belli bir goriis dogrultusunda tasima ve navlun (¢arter) sézlesmesi ayirimina
taraf olmaktan daha ¢ok, donatan/tasiyanlar karsisinda korunan 3ncii sahis sifati ile esya
tasitanlarin  sorumluluk davalarinda (ozellikle pasif husumeti belirlemesinde), taraf

olmadiklart bir sozlesme igerigine dahil olmamalarimin saglanmasidir”, diistincesi

TTK’nin 6ziine ve taraflarin gergek iradelerine dikkate alinarak 6ne siiriilen bir goriistiir''.

Kirkambar soézlesmelerinde tasima sartlarinin belirlenmesi, bu tiir sdzlesmelerin
yapisina uygun olarak firmalarin “Genel Tasima Sartlar1” olarak ortaya c¢ikmakta ve
ordino'”* igerigine gore diizenlenen matbu hale getirilerek, arka yiize basilmis sartlari
igeren konigmentolar ile ortaya cikmaktadir'®. Boylece sekle tabii bazi haller harig'**
kirkambar sozlesmelerinde konigmento tasiyanla gonderilen arasindaki iligkiler kadar,

tasiyanla tasitan arasindaki iligkileri de diizenlemis olmaktadir'®.

"9 Tekil tamamen bu gériiste olup, bu sartlara uygun konismentonun, asil Tasima Sézlesmesi oldugunu
savunmaktadir; TEKIL, (Hukuk),s.259; TEKIL, Fahiman, Deniz Hukuku, Uluslararas1 Konvansiyonlar,
Istanbul 1987, 5.164-165, (Konvansiyon).

120 K ;rkambar Sozlesmelerinde, “Tahsis Unsuru mutlak olarak yok mudur ?” hakkindaki yorum igin bkz,
Kirkambar Sozlesmesi ; “Navlun Sozlesmesi Tiirleri”.

21 gy goriis hakkindaki detayli agiklamalar i¢in YAZICIOGLU, s. 25-26; RABE, / PRUSSMANN, § 556,
5.382; ULGENER, s.121.

'22 Mate Receipt, gemiye teslim edilen yiiklerin detaylarimni gosteren belge.

2> AKINCI, 5.60.

124 Tahkim kararlastirilmas1 ve Yetkili Mahkeme anlasmasinin, yazili sekle tabii oldugu hallerde Tiirk
Yargist bu hukuki iligkilerin sadece tasiyanin imzaladigi konigmento igeriginde kaldigindan, garter parti
icerigine dahil edilemeyecegine karar vermistir; AKINCI, s.60; karar i¢in Yargitay Ticaret Dairesi,
12.11.1959 T. 2336/436 say1, BATIDER 1961, 5.280, nakden; CAGA, s. 84; dpn:2.

125 CAGA, s. 85.
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3. ZAMAN CARTERI KAVRAMI

3.1 — Genel Olarak

Genel ac¢iklamamiz i¢inde, zaman c¢arterinin hukuki niteliginin ayrica ve detayl
olarak incelenmesi bu boliimiin son kisminda ele alinmasi tercih edilmis olmakla birlikte
caligmamizin akis1 saglamak amaciyla sadece navlun sodzlesmelerinin ¢ergevesini
kullanarak, hukukumuzdaki temel goriislere yonelik fikirler iireten ve dnemli eserler veren
yazarlarimiza, saptadigimiz Olglide fikri Once ileri siirenlerin izinden giderek ve

calismamizi aydinlatmalari 6l¢iisiinde yer verilmesi planlanmustir.

Zaman carteri'>® ifadesinde ayirict unsur, “Zaman” kelimesinin kendisindedir.
Ticari ihtiyaglar dogrultusunda sefer ¢arterlerinin sadece belirli limanlar1 6ne ¢ikaran genel
yapisinin disinda, zaman carterinde yiik tarafi daha fazla ticari kazancini1 gozetmek ugruna,
sahip oldugu devamlilik arz eden yiik teminini avantajim1 lehine ¢evirmektedir. Zaman
carterer genellikle kendisi gibi biiyiik sermayedar olan sézlesmenin diger asil siijesi, gemi
tarafinin kazancinin riskini azaltmak ugruna daha aza razi olmasini saglayacak olan bir
sozlesmeye razi etmekte ve belirli bir siire boyunca c¢arterer kendi isaret ettigi yiiklerin

(kendi yiikleri veya malik olmadig1 baskasinin ytiiklerini) tasinmasini saglatmaktadir.

Ogretide zaman ¢arterin hukuki niteligi hakkinda bircok degerli ve bakilan acidan
dolay1 hakliliklarin1 da temellendirdikleri farkli goriisler, Kita Avrupast Hukuku icinde
goriilmektedir. Bu farklilik navlun sozlesmesinin yapist {izerindeki yaklasim
farkliliklariin birer sonucudur. Diger yandan ise navlun sozlesmelerindeki degisik
anlayislar uygulamadan yani dogrudan deniz ticaretin kendisinin trettigi farkli tipteki
tasima sozlesmelerinden gelmektedir. Deniz hukukunun 6rf ve adet kaynagia verdigi

oncelik dogal olarak burada da karsimiza ¢ikmis bulunmaktadir.

12 Yabanci hukuklarda; Time Charter, Affrétement a Témps, Zeitfracht seklinde gene “zaman” kelimesi
tizerine kurgulanmig ifadelerdir.
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Donatan ve tasitanlar arasindaki yiikiin sag salim tagmmasina yonelik olusacak
¢ekismelerin hangi taraf yoniine dengelenmis olacaginin miicadelesi uluslararasi kurallari
devaminda iilkelerin i¢ hukuk kurallarini etkilemekte ve hukuk bilimi i¢inde de Ogretide
farkli yaklasimlara neden olmakta ve deniz ticareti uygulamasinda kullanila gelmis
sozlesmelerin hukuki niteliklerini belirlenmesinde tartismalara neden olmaktadir. Konunun
biitlinlinii goérmek i¢in tartigmalarda olusan ana gruplasmalarin bilinmesi yol gosterici

olacaktir.

3.1.1 — Zaman Carterinin Navlun Sozlesmeleri Ayrimindaki Yeri

Kira sézlesmesi olarak genel kabul goren ¢iplak gemi kiralar1 konumuz diginda
olmakla, navlun sozlesmelerinin nitelendirilmesinde ve bu so6zlesmelerin kapsaminda
zaman ¢arterine yer taninmasina dair ayni kistaslar kullanilarak ayr1 ayri yapilandirmalar

halinde karsimizda, ana goriis degerinde ti¢ farkli yaklagim altinda kiimelenmektedirler:
I- Geminin kiralanmasi ve Yiikiin taginmasi unsurlarini birlikte ele alma,
II- Geminin tahsisi ve Yiikiin tasinmasi unsurlarini birlikte ele alma,
I11- Gemi tahsisini ve Yiikiin tasmmasimi unsurlarin1 ayri ayri ele alma'?’,

Bu ii¢ baslik altinda zaman ¢arterin 6gretideki hukuk bilimcilerimizce hangi
yaklagimlarla ele alindigi, hangi unsurlarina Onem verilerek farkli goriislerin
olusturuldugunun incelenmesi asamasinda, kendi tercih etkileri terimleri korunarak

Ozetlenen degerli goriisler sunlardir:

I- Geminin Kiralanmasi ve Yiikiin Tasinmasi Unsurlarini Birlikte Ele Alma: 1k

kiimemiz kapsaminda, 1440 sayili eski TTK hiikiimleri iizerinden navlun sézlesmelerinin

hukuki niteliginin yorumlanmasinda, Géknil; “Geminin tamaminin veya bir ciiziiniin icar

127 Benzer yorum igin bkz: TEKIL, (Hukuk), s.207-208.
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(kiralanmasi) seklinde olduguna gore; demek bir nevi icar akdidir, (kiralama
sozlesmesidir). Bununla birlikte yiiklenen yiikii tasimakla miikellef, kaptan, gemiadamlar
ve donanmimi nedeniyle ise hizmet akdinin unsurlarinin da katismis oldugu’nu ifade

etmistir128

. Yazar “...Kirk anbar sozlesmesinin ayri bir sozleseme tiirii oldugunu ve bir
ctiziin degil, bir miktar malin bir yerden bir yere naklinin taahhiit edildigini... Boylece kirk
anbarin da tipki Trip charter (her bir sefer tizerine kurulu) veya Time-charter (zaman
tizerine kurulu) veya seri yolculuklar veya ton tizerine veya gotiirii veya gidip gelmece
cesitleri gibi bir nevi nakil (tasima) sozlesmesi oldugunu” éngérmﬁstﬁrlzg. Nihayetinde
Goknil, navlun sozlesmesinin hukuku niteligi olarak, bilinen sdzlesme tiplerinin birine

uygunlugunu ispatlamak yerine Sui-Generis nitelikte olduguna kanaat etmistir' .

1I- Geminin Tahsisi ve Yiikiin Tasinmasi Unsurlarini Birlikte Ele Alma; Tkinci tiir

yaklasimin i¢inde Okay’in goriislerine yer vermek isabetlidir. Yazara gore; Tiirk Alman
Hukukunda navlun sozlesmesi ile bir tasima taahhiidii ve bu taahhiidiin konusunun da ya
belirli bir geminin yiike tamamen veya kismen tahsisi veya belirli bir esyanin gemi veya
yer tahsisi olmadan (kirkambar) denizde bir yerden baska bir yere bir gemi ile gotiiriilmesi

. v e . . 131
olmast gerekir, diisiincesindedir."

Okay’a gore; Ciplak gemi carteri ve taym (time)
carterler yiikk tasima taahhiidiinii icermezler. Ciplak gemi c¢arteri (Bareboat carter)
miirettebatsiz olarak tahsis edilmeleri sebebiyle kira akdi niteligindedir. Ayn1 sebepten
dolay1 bir geminin belli bir siire, gemiadamlariyla birlikte ve fakat her bakimdan karsi
tarafin is¢isi durumuna girecek sekilde tahsisi bir navlun sozlesmesi degil ama “Gemi

Carteri” olarak anilmakta ve gercek carter sozlesmeleriyle demektedir'®*, (Okay in gercek

carter ifadesiyle kastettikleri; Tek seferlik basit sefer ¢arteri, ¢ok seferlik bilesik sefer

Y GOKNIL, s. 208.

' Yazar eski donem hukuklarinda navlun sozlesmelerinin bazen bir Esya Kiralamas: yani Locatio
Conductio Rei bazen de bir Hizmet Kiralamasi yani, Locatio Conductio Operis oldugu kaleme aldiktan
sonra, Otto Brandis’e gore tereddiit halinde; “Hizmet Akdi lehine diisiilmek gerektigini, ¢iinkii belli bir netice
vazolunsa bile, burada miiteahhit neticeden sorumlu olmuyor buna ragmen hizmetinin neticesini de elde
ediyor” dedigini aktarmistir; Otto, Brandis, Das Deutsche Seerecht, 1908, nakden; GOKNIL, s. 209.

Y GOKNIL, s. 209.

" OKAY, s.ve 25.

2 Alman yazar, Abrahman’a gore “Carter” terimi renksiz oldugundan kira sozlesmesi yerine de
kullanilabilir, nakden; OKAY, s.3, dpn:7.
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carteri ve de baska limanlardan da yiik alarak birden c¢ok seferlik miirekkep sefer
carteridir), Okay incelemesinin neticelendirirken; gemi tarafinin belli mallari bir liman
tagimay1 istelenip, iistlenmedigi lizerinde durmaktadir. Yazara gore boyle bir taahhiit
yoktur. Ancak belli donatan belli bir kiracinin (¢arterer anlaminda anlasiimalr) yiklerini
belli bir siire¢ icin kiracidan alacagi talimatlara gore belirli baz1 limanlara tagimasi sz

134
. Yazar sonunda; Hukukumuz acisindan

konusu ise boyle bir taahhiidiinden s6z edilebilir
“Navlun sozlesmelerine yakin” bir sézlesme olan zaman c¢arterinde esas itibart ile
yiiklerin tasinmasi hususunda “Istisna” ve diger hususlarda da “Kira” hiikiimlerini

uygulanacagina kanat etmistir' .

Degerli goriisleri ile Caga ve Kender’in eserlerinden inceledigimiz fikirlerinde;
konuya s6zlesmenin temeli olan taraflarin bir araya gelmesine neden olan saiklerinden
hareket etmis olduklar1 anlasilan yaklasimlarinda; navlun sdzlesmelerinin belirli bir
neticenin elde edilmesini saglamay1 taahhiit etigini ki bunun da; “Yiikii, iicret karsiliginda

denizyolu ile tasima ve gonderilene teslim”'°

edilmesi oldugunu ileri siirmektedirler.
Caga, bu nedenle navlun sdzlesmesinin bir “Istisna Akdi” oldugu goriisiindedir, (4lman
hukukunda Werkvertrag)'>’. Navlun sézlesmelerini, arter ve kirkambar olarak tasnif eden
yazarlar, ¢arter sozlesmelerini de; (a) Tahsis olunan yerin hacmine gore; tam ve kismi
carter olarak, (b) Kullanma tarzina gore ise; yolculuk ¢arteri ve zaman iizerine ¢arter olarak
incelemektedir. Caga ve Kender’e gore; Carter tasimalar1 az sayida tasitani ilgilendiren ve

bu tagitanlarin taleplerine 6nem veren bir yapida iken, kirkambar tasimas: ¢ok sayidaki

tasitanin  bireysel degil ortak taleplerine cevap veren, kitlevi bir mukaveledir,

" OKAY, 5.25-26.

134 1971 basimi eserinde Okay; eger gemi tarafi gartererin kendi yiiklerini (maliklik mutlak unsur olmadan)
tasirsa ve carterer bu yiikleri bagkaca kisilerle bir alt navlun sézlesme yapmadan kendi menfaatine yonelik
olarak (alim satim s6zlesmesinin gerekliligini yerine getirmek gibi) tasitiyorsa bir “Tasima Taahhiidii” ve
baglantili olarak da zaman ¢arteri navlun s6zlesmesi olarak kabulii vardir; OKAY, s.6.

35 Boylece yazar Karma Sozlesme yapismi kabul etmis, tipik sozlesmeler olan Kira ile Eser
sozlesmelerinden, yiikiin taginmasi faaliyetini bir “Eser” olarak Alman hukuku dogrultusunda benimsemistir;
OKAY, s. 6-7.

B¢ CAGA, s.11; ; Ayni yonde CAGA / KENDER, s. 1-3.

137 CAGA, s.11; Ayn1 goriiste olan; ULGENER, (Carter), s.30:
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(Massenvertag)'>®. Zaman carteri hakkinda yazarlar; bu sozlesmenin bir BK md. 248

anlaminda kira sézlesmesi olmadigr noktasinda diger hukuk bilimcilerin baskin goriisii ile
ayni noktadirlar. Caga ve Kender, zaman carterinde navlunun zaman olgiisiine gore tayin
oldugunu, hukuki niteligi ile bir navlun soézlesmesi oldugunu, c¢linkii gemiyi tutanin
(¢artererin) kaptan ve diger gemiadamlarina kargsi ticari alanda sinirli bir talimat verme
yetkisinin olmasinin, “gemiadamlarimin hizmetlerini sunma” taahhiidiiniin, tasimaya

yonelik oldugunu vurgulamaktadirlar'™.

Izveren, Franko, Calik, Caga’nin smiflandirmasi ile ayn1 dogrultuda bir ayirim
yapmaktadirlar. Ayrildiklari, farkli goriis sunduklar1 nokta ise, ¢alismamiz agisindan 6nem
tagitan zaman carteri iizerine olmaktadir. Yazarlara gore; tam carter olarak yapilan zaman
tizerine bir navlun s6zlesmesi s6z konusu ise bunun kira sézlesmesi olarak kabul edilmesi

gereklidir'®.

Aybay’lar da yaptigimiz ayirimda ¢alismamizin ikinci kiimesi ig¢inde yer aldiklari
disiiniilebilir. Ciinkii navlun sézlesmesinin unsurlari i¢inde yiikiin tasiyanin hakimiyetine
girmesi yaninda asil olarak yiik tasinmasinin taahhiit edilmesini de gostermektedirler.
Yazarlara gore; navlun sozlesmeleri kirkambar ve carter olarak ayrilmakta ve ¢arteri kendi
icinde yolculuk ve zaman olarak ikiye ayirmaktadirlar. Zaman carteri lizerinde Tirk ve
Alman hukuk bilginlerinin ortak bir noktada bulusamadiklarin1 uygulamacilar a¢isindan su
yaklasimin  yapilabilecegini  aktarmaktadirlar:  “Bir Taym (time-zaman) ¢arter
sozlesmesinde ¢arterere, kaptana yalniz ticari talimat verme yetkisi taminmigsa bu
sozlesme bir navlun sozlesmesidir ve TTK hiikiimlerine uyruktur, eger bu yetki daha

. oo ) 178 723 ” T 4 99, ee] e . 141
genigse bu sozlesme BK 'nun “Kira” ve “Istisna” hiikiimlerine uyruktur ™ .

Ulgener, eserinde bashik olarak “Gemi Tahsis Sozlesmeleri” altinda tasnifler

yapmay1 tercih etmektedir. Yazarm, gorlisii incelendiginde, temel unsurlariyla

B8 CAGA, 5.7 ve 8; CAGA / KENDER, s. 9.

139 CAGA, s.12 ve 14; CAGA / KENDER, s. 7-9.

40 JZVEREN, Adil, Deniz Ticareti Hukuku, Ankara 1996, s.117; iZVEREN, Adil /FRANKO,
Nisim,/CALIK, Ahmet, Deniz Ticareti Hukuku, Ankara 1994, s.166-vd.

I AYBAY/AYBAY/AYBAY/AYBAY, s. 585; Aym goriiste olan OKAY, s. 6-7.
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14255

calisgmamizin ikinci kiimesine girmekle beraber, “Fiili Sonuca Gore ve “Geminin

Fonksiyonlarina'*”

gore olmak {tizere iki ayr1 siniflandirma daha kullanmaktadir. Buna
gore “Hukuki Olgiit” kullanilarak yapilan klasik tasnifi (¢alismamizin 2nci kiimesi) iginde
bulunan navlun sdzlesmeleri Borglar Kanunu cercevesinde bir “Istisna Akdi”
niteligindedir. Bu klasik tasnif; “1-Gemi Kirasi; 2- Navlun Sozlesmeleri (a) Kirkambar,
(b) Carter (Sefer ve Zaman)” olarak verilmistir'*. Ulgener, kabul ettigi klasik tasnife
uygun sekilde, zaman ¢arteri sdzlesmesini de, “Navilun sozlesmesinin (Eser sozlesmesi

niteliginde olan) bir alt tiirii olarak, geminin belli bir siire i¢in tasitana tahsis edildigi

carterdir’, demektedir.

1lI- Gemi Tahsisini ve Yiikiin Tasinmasini Unsurlarini Ayri Ayri Ele Alma; Akinci,

goriigleriyle tiglincii kiimemize dahil olurken, navlun sdzlesmelerini; gemi tahsisi, ¢carter ve
kirkambar olarak ayirmaktadir. Yazara gore; carter soOzlesmeleri (sefer c¢arteri
kastedilmekte) bir istisna akdi niteligindedir. Ayrica, TTK’da diizenlenmedigini ileri
stirdigli, gemi tahsisi sozlesmelerinde bir yiikk tasima taahhiidii yoktur. Kirkambar
sOzlesmesinde ise, bu defa belirli bir geminin tahsisi yoktur. Yazar, bildik tartismada ilk
yerini alanlar goriis sahibi kimliginin getirdigi bilimsel degerlilik i¢inde, zaman c¢arterine
onem vererek bu sozlesmenin bir gemi tahsisi sozlesmesi oldugunu vurguladiktan sonra,
Navlun s6zlesmesi siifina dahil olan zaman ¢artererinde gemi tarafinin bir “Transportor”
sifati olmadig1r fakat ayni anda da gemi isleticisi sifatint (unternehmer) korudugunu
soylemektedir. Sozlesmeye gore “Tahsis Eden” (gemi tarafi), belirli bir siire i¢in, gemisini
adamlan ile birlikte, zilyet yardimcisi olan kaptani sayesinde gemi iizerindeki, zilyetligini

145

koruyarak tahsis etmektedir. > Adi kira sozlesmesinde oldugu gibi sadece tahsis aninda

degil fakat s6zlesme boyunca gemi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurulacak

12 Yazara gore fiili sonuca gore tasnif su sekildedir: (a) Kirkambar (gemi ferdilestirmesi olamadan tasima),
(b) Gemi tahsisi sozlesmeleri (yiik ferdilestirmemesi bulunmamakta); ULGENER, (Carter), s.31.

%3 yazara gore geminin fonksiyonlarina gore tasnifi: (1) Gemi Kirasy; (2) Carter Sozlesmesidir. Carterler de bes tipe
ayrilir: i- Zaman, ii- Sefer, ii- Miirekkep, iv- Miktar (COA), v- Trip (Siireye bagli Sefer)); ULGENER, (Carter), s.31.

' ILGENER, (Carter), s.30.

"> AKINCI, s. 24 -25ve 50 -51.
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kaptan, “Hizmet - Employment klozu (sart1)” vasitasiyla'*® tahsis edilenin (carterer)
emrinde ve onun talimatina gore gemi bir mahalden digerine gotiiriilmek sureti ile bu
sozlesme gergeklestirilecektir. Akinc, bu itibar ile zaman garterini (gemi tahsis mukavelesi

ayirimi altinda) bir “Istisna Akdi” karakterinde oldugunda karar kilmaktadir'?’.

Omag | Tekil, TTK’nin 1956 yil1 6ncesi 1440 sayili kanunumuzda bulunan “Gemi
Isletmesi Sozlesmesi” ve “Denizyolu ile Esya Tasima Soézlesmesi” ayirimimin ¢ok daha
isabetli oldugunu bu suretle “Deniz Ticaretinde Isletme” ve “Denizyolu ile Esya Tasima”
gibi iki ayr1 hukuki islev ve kavramin birbirinden ayrilmis bulundugunu 2005 yili
tasarisinin 20 yil éncesinden savunmaktadirlar.'*® Yazarlara gore; “Carter partide hizmete
belirli bir geminin tahsisi séz konusudur. Bu bakimdan bu husus sézlesmede agiklanir.

Kirkambar sozlesmesinde ise, hizmete tahsis edilecek geminin pesinen karalastirilmasi sart

degildir.”.'¥

Tiirk —Alman baskin goriisleri karsisinda Fransiz baskin goriisiine biiylik destek
veren ve konuda detayli ele alinmis yayinlar yapan Tekil, Oncelikle 1897 yili yapimi
mehaz HGB’nin ruhunu tasiyan TTK’nin hiikiimlerinin giincelligini kaybettigini ve
kavramlar1 birbirine kanstirdigini (affrément — transport) duyurduktan sonra'’, Navlun
sézlesmelerini, (a)Deniz hukukuna 6zgii gemi kiralama ve (b)Denizyolu ile esya tasima '

olarak ayirmaktadir. Tekil’in ilk ayirimina carter sdzlesmelerini (sefer, zaman ¢arteri ve

bunlarin alt sézlesme tiplerini), ikinci ayirimina ise genel olarak konismentolu tasimalar

1461968 yili kitabinda Akinct; sekle tabii olamayan gemi tahsisi sézlesmeleri uygulamada employment sarti
olan Time Charter Tip sozlesmeleri kullanilmakta ve bunlarin baginda da Tanker Time Charter ve Uniform
Time Charter gelmektedir; AKINCI, s. 61; COLINVAUX, Raoul, Carver’s Carriage by Sea, London 1982, s. 483.
“7 AKINCI, s. 51.

48 OMAG / TEKIL, 5.400; Yazarlarin bu goriisii TTK Tasarisinda ana baslik olarak desteklenmistir. Buna
gore “Deniz Ticareti Sozlesmeleri” genel basligt: 1) Gemi Kira Sozlesmeleri, 2) Zaman Carteri Sozlesmeleri,
3)Navlun (Denizde Esya Tasima) Sozlesmesi, 3.1) Yolculuk Carteri, 3.2) Kirkambar sdzlesmesi olarak
simiflandirilip, tiirlere ayrilmistir.

"“ OMAG / TEKIL, 5.400-401.

130 TEKIL,(Navlun), s.17; TTK’mn Fransizca metnini sunan bir yaymnda Tekil HGB ve TTK’y1 yelkenli
devri hukuk olarak niteleyerek elestiren makalesi i¢in bkz; TEKIL, (Hukuk), s.270, dpn:74.

51 Tekil yabanci dil karsiliklarni parantez iginde; (a) Affreightment / Affrétement (taraflarini ise;
shipowner, fréteur) ve (b) Carriage by Sea / Transport de Marchandises par mer (taraflarini ise; shipper,
chargeur) olarak vermistir; TEKIL, (Navlun), s.17.
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olarak nitelenecek kirkambar sézlesmelerinin gercek bir denizyoluyla tasima sézlesmesi
olarak dahil ettigi anlagilmaktadir. Deniz hukuku bilimcisi yazar, TTK md.1016 igerigini
ders kitabinda “Yasal Diizenleme” olarak ele almakta ve yiik tasima sozlesmesi
anlamindaki navlun sozlesmesinin belirleyici unsurunu; “Bakim ve Muhafaza
Yiikiimlaligi ni oldugunu gostermektedir'>. Fransiz 6gretisi yaklasimini benimseyen
Tekil, zaman carterini kisaca; “Zaman ¢arteri (Time Charter) asla bir tasima sézlesmesi

<

degildir” ifadesiyle Ozetlemekte ve devaminda bu ifadesinin nedenini; “...gemide yiik

bulunmasa dahi donatanin sézlesmesel borclart vardir ama ¢arterere hicbir sekilde tasima

taahhiidii yoktur...” seklinde aciklamaktadir'>>.

3.1.2 — Degerlendirme

Zaman carteri sozlesmesinin hukuki niteliginin tartisilmasi, tip formlarda bosluk,
olmasi veya bu tiir yapilmis sézlesmenin gecersizligi hallerinde 6nem kazanmaktadir.

Ayrica Kamu hukuku bakimindan (vergilendirme'>* — idari cezalandirma) zaman garteri

132 TEKIL, (Hukuk), s.269-vd.

'3 TEKIL, (Hukuk), 5.235.

Gelir Vergisi Kanunu md.70 kira niteligindeki sozlesmelerin  gayrimenkul —sermaye iradi
vergilendirilmesine (stopaj) tabi oldugunu gostermektedir. Navlun sdzlesmeleri ise sadece Gelir vergisine
tabidir. Idare personel ile ugak kiralanmasini stopaj vergisine tabii oldugu goriisiindedir. Gemi ile yolcu/yiik
tasinmasinda ise, Damstay, TTK md.1131’in atfim1 isaret ederek; “...tasinan seyin esya ya da yolcu
olmasimin TTK daki navlun sozlesmelerinin kapsamini degistirmeyecegi...” ifadesi ile “naviun sozlesmesi
tiirii olan ¢arter(zaman c¢arteri) sézlesmesinin bir kira sézlesmesi sayilamayacagi bu nedenden dolay da
Katma Deger Vergisi Kanunu md.l gereginde bu vergiye tabi tutulamayacagi...” kararin vermistir; D9D,
T.14.4.1999, E. 1998/4709, K.1999/1484 ve D3D, T.23.2.2000, E.1998/4582, K.2000/684; Danistay,
idarenin re’sen stopaj vergisi saldig1 ve davaci denizcilik sirketinin istemi olan; “...TTK md.1016 uyarinca
navlun sozlesmesi olan (yzn: zaman ¢arter oldugu anlasilabiliyor) baglantida; geminin ticari isletmesi ile
ilgili tiim masraflarin davaciya (vzn: ¢arterer), geminin tamiri, bakimi, hazirlanmasi ile ilgili giderler ile
personel ticreti ve sigorta masraflarinin gemi sahibine ait oldugu, gemi sahibinin kaptan, makine ve giiverte
miirettebatini saglamak, bunlarin iicretlerini 6demek ve gemiyi sigorta ettirmekle yiikiimlii oldugu, gemi
sahiplerinin onayt olmadan hi¢hir kargo (yzn:yiik) tasinamayacagi gibi, kiracuun, kaptamin ve gemi
calisanlarindan memnun olmamasi1 halinde gerekli degisikligi ancak gemi sahibinin yapabileceginin
anlasildigi, bu durumda taraflar arasindaki sozlegsmenin bir gemi kiralama degil tasima taahhiidii iceren bir
sozlesme oldugu, gemi sahibi a¢isindan tasima taahhiidii iceren bir sozlesme geregi elde edilen navlun
gelirlerinin ticari kazang niteligi tasidigi ve davacimin 5422 sayili Kurumlar Vergisi Kanunu md.24
geregince ftevkifat (vzn: kesinti) yapma zorunlulugu bulunmadigi...”, gerekgelerini kabul ettigi diger bir
davada; “Naviun sozlesmesi icin denizcilik sirketinin stopaj kesintisi yapmasina gerek olmadigina” karar
vermigstir. D4D, T.8.10.2000, E.2001/3109, K.2002/3147, www.kazanci.com.tr , (20.08.2008, 14:30).
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sOzlesmesinin niteliginin ne oldugunun cevabina ihtiya¢ duyulmaktadir. Gortilmektedir ki;
basta Fransiz yaklagiminin getirdigi geminin yaptig1 tek tasima nihai olan tagimadir yani,
en alt tasimadir. Zaman ve sefer carterlerinde ise ortada gemi tarafinin (genis anlaminda
kullandigimizda donatanin siijesinin) yaptig1 tasima faaliyeti degil, ama bir geminin tahsisi
vardir ve bu da donatan adina yeterlidir diisiinceleri, Kita Avrupa’sinda Tiirk-Alman
hukukunda ve Anglo-Sakson igtihatlarinda da kabul gormemektedir. Fransiz yaklagiminin
kargisina konan gercek, Roma hukukuna kadar uzanan bir derinlik bulabilmekte ve deniz
ticareti hayatinin gergekligine temas etmektedir. Deniz ticaretinin giinliik olagan isleyisine
bakildiginda gercekten, sefer carteri dahil, zaman carterinde gemi tarafinin tasima
taahhiidiinii varliginin dogal oldugunun kabulii gerekmektedir. Gemi ve yiik bu sebeple bir
araya getirilmektedir. Uzun siirecek ve siklikla deniz tehlikelerinin oldugu bir deniz sefere
c¢tkmadan Once, kaptan (ve diger ilgili gemiadamlart) yikiin yiiklenmesini sadece taniklik
etmek veya sadece gemi seyir glivenligi amagl izlememekte, aksine bunlara ilave olarak
her daim, yiiklemeye (dogal olarak tahliyeye) denetleme gorevlerini yiikk giivenligi
acisindan da yapmak amaciyla katilmaktadirlar. Yiiklenen gemi denize agildiginda ise,
denizde sadece gemiadamlari fiilen yiike temas etmekle, tartismaya agilmaz bigimde yiikiin
bakim ve muhafazasini saglamis olmaktadirlar. Bu gorevlerini yerine getirirken garterer
adina bir hizmet kiralanmalar1 ¢atis1 altinda goérev yapmakta degildirler, ¢ilinkii dogrudan
gemi tarafina (genis anlaminda; donatana) hizmet sdzlesmesi ile bagl calismaktadirlar.
Bu ozellikler c¢iplak gemi veya demise carterden zaman carterini ayirmaktadir. Bu
yaklasim Ingiliz yarg igtihatlarinda da hakimlerce bu yonde yorumlanmaktadir. Orn:
MacKinnon goérmekte oldugu davada, zaman g¢arterin hukuki niteligini $Oyle
yorumlamaktadir; “...Modern anlamdaki bir zaman ¢arter partide, esas olarak, belirli bir
stire olarak saptanan zaman araliginda gemi maliki, gemisi iizerinden, ¢artererin
yiiklerini (goods) kendi yardimcilari ve gemiadamlari ile tasimak igin bir hizmet

sunacaktr....'>>”. Bu yaklasim uygulamanin ihtiyaclarina daha yakin goriilmektedir.

' DOCKRAY, Martin / THOMAS, R Katherina; Cases and Materials on the Carriage of Goods by Sea,
London 1998, s.355.
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3.2 — Zaman Carteri Sozlesmesinin Tanim ve Unsurlar:

Zaman c¢arteri sozlesmesinin Tiirk Hukukunda acik olarak diizenlenmedigi
belirtilmistir. Yabanci hukukta, 1960 sonrasinda yapilan ticaret veya denizyoluyla
tasimacilik kanunlarinda zaman carterin ayrica tanimlandigi goriilmektedir'™®. Genel
uygulamada goriilen ise, Anglo — Sakson hukukundan o6zelikle Ingiliz 6rf ve adet
hukukunun yaklagimi benimsenmekte ve ticaretin dogal akis1 iginde gereksinim olarak
gelisen sozlesme hiikiimlerini, uluslararasi denizcilik orgiitlerinin standart matbu formlart,
diger bir ifade ile tip ¢arter partileri kullanilmaktadir. Bu tip ¢arter partilerin iceriklerine
somut tagimaya ve taraflarin ihtiyaclar1 dogrultusunda, 6zel sartlar (kayitlar — clauses)
yerlestirilmekte bu 6zel sartlarda zamanla genelde benimsenmektedirler'’. Fakat kural
olarak tip carter partiler, sdzlesme serbestligi genel ilkesi iginde taraflarin iradeleri ve

tercihlerine uygun olacak ek sartlarla her zaman degistirilmektedirler,"*®.

Zaman Carterin tam bir taniminin yapilmasi kanunlar bazinda oldugu kadar

ogretide tercih edilmemekte ama unsurlar1 6ne ¢ikarilmaktadir. Yakinda kanunlastirilmasi

beklenen'®’

Tirk Ticaret Kanunu Tasarisinin uyguladigi yontemde ise, bir tanimin
yapilmasi olmustur. Buna gore, 12.09.2007 tarihindeki degisikliklerinin yer aldig1 metnin

icerigindeki, tasariin 1131. maddesinde zaman ¢arteri su sekilde kaleme alinmustir;

“Zaman Carteri Sozlesmesi, tahsis edenin, donatilmis bir
geminin ticari yonetimini belli bir siire i¢in ve bir iicret karsiliginda
tahsis olunana birakmayi tistlendigi sozlesmedir” (Tanim 1)

131993 yil Cin Halk Cumhuriyeti Denizcilik Kanunu, 1999 yili Rus Deniz Ticaret kanunu gibi.

17 BIMCO, INTERTANKO, BP, SHELL, ASBA gibi uluslararas1 kuruluglarin kullandigi; NYPE 46,
BALTIME, NYPE 93, GASTIME, DEUTZEIT(Baltime terclimesi), gibi sik kullanilan ¢arter partiler vardir.
138 Ayrica bahsetmek gerekirse, Deniz Ticaret Sézlesmelerinde, uluslararasi sézlesmelerin emredici etkisi ve
baglayicilig1r daha yogun olarak tagimanin taraflarinin Tazmin Sorumluluklarini (Gemilerden kaynaklanan
Deniz, Hava Kirliligi tazmini, Gemi Giivenlik, Emniyet tedbirlerinin alinmasi sonucu olusan zararlarin
Tazmini) diizenleyen kurallarda gériilmektedir. Ornegin Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin IMO Kod ve
Sozlesmeleri biiyiik deniz tonajina sahip iilkelerce baglayici olarak uygulamakta, sézlesmeye onay vermemis
ilke gemilerini de, onaylayan iilke limanlarina gittikleri takdirde uymaya zorlamaktadir. Bu tiir
diizenlemelere 6rnek olarak; SOLAS (Denizde Can Giivenligi S6zlesmesi), LL (Uluslararas: Yiikleme Sinir1
Sozlesmesi), CLC (Petrol Kirliligi Zararlarinda Sorumlulugun Smirlandirilmasi Sozlesmesi), ISM
(Uluslararas1 Giivenlik Kodu), IGC Code (Uluslararasi Gaz Tankeri Kodu), MARPOL (Uluslararasi
Gemilerden Kaynaklanan Kirliligi Onleme Sézlesmesi), . verilebilir; Bkz: www.imo.org.

1392002 yilindan beri hazirlanan Tasarmm 2009 yili iginde TBMM Genel Kurulunda gériisiilmesi beklenir.
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Gortldiigi iizere tasarida, 6gretideki navlun sozlesmelerini incelerken II1. kiimemiz
olarak ele aldigimiz; donatanca sadece gemi tahsisinin varligimi kabul eden ve fakat
donatanin bir tasima taahhiidiiniin varligini navlun s6zlesmesinin unsuru olarak gérmeyen,

. . : 160 161
Fransiz ekoliine yakin duran bir zaman ¢arteri tanimlamast yapilmstir'® ',

Tiirk hukukunda diger degerli hukuk bilimcilerini ve Alman hukukunu inceleyerek

Ulgener’in yapt1g1 tanimina bakildiginda, tasarindan olan farklilig1 agik¢a goriilmektedir:

“Zaman Carteri oyle bir sozlesmedir ki, onunla tasiyan zaman esasi iizerinden
odenecek olan navlun karsiliginda, gemiyi yiik tasinmast igin belirli bir siire tasitana tahsis

etmeyi ve bu amagla geminin ticari kontroliinii devretmeyi taahhiit eder”.'®  (Tanim 2)

Tanim-2’de dikkat edilecek vurgu; “...gemiyi yiik tasinmasi igin...” olan kismidir.
Bu ifade igeriginde hareketle bir tasima taahhiidiiniin varlig: ileri siiriilebilir mi? Yoksa
tastyan (diger goriisiin  tercihiyle, tahsis eden) yikin bakim ve gdzetiminden
sorumlulugunda tasitan1 (fahsis edileni) tek basina birakma imkanina kavusmus mudur?

. . - o . . . . . P . 163
Ciinkii eger sozlesme sadece bir tahsis sdzlesmesi niteliginde ise

, gemi tarafi
(malik/donatan/tasiyan), carterere karst “Tasiyan™ hukuki sifatinda degildir. Diger bir
ifade ile de; Tagsiyana ait ylikiimliliiklerden ve sorumluluklardan, yiik tarafina (tahsis
edilene/tasitana/carterere) karst bir tasima sozlesmesi niteliginde degil ve fakat bir

kiralama s6zlesmesi ¢ercevesinde smirlanarak sorumlu kalacaktir'®.

10 Tasarmin 2005 yilindaki gerekgesinde de Fransiz Kanunun tercih edildigi ag¢iklanmistir. Tasarmin
gerekcesine gore; “Gemi kirasi ve Zaman c¢arteri ile ilgili hiikiimlerin hazirlanmasinda, bu alandaki en yeni
ve basarili kodifikasyonlardan biri olan 18/06/1966 tarihli Gemi Kirasi ve Denizde Tasima Sozlesmesi
hakkinda Fransiz Kanunu ile onu tamamlayan 31/12/1966 tarihli kanun hiikmiindeki kararname ornek
alimmistir”’; www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008).

161 Cakalir, 1989 yili tezinde tasaridakine benzer bir tanim vermektedir: “Zaman ¢arteri, belli bir zaman
boyunca iicret karsiiginda, sefere elverisliligi saglanan belli bir geminin seyir ydnetimiyle, ydnetimi
carterere birakilan ticari islerin donatamin istihdam ettigi gemiadamlar: tarafindan iistlenildigi
sozlesmedir”; CAKALIR, (Tez), s.14; Tekil 2001 yili eserinde Cakalir’in Zaman garteri taniminin dogru ve
belirgin bir hukuki porte ¢izdigini diisinmekte ve katilmaktadir; TEKIL, (Hukuk), s.235, dpn: 34.

12 ULGENER, (Carter), s. 52.

' Gemi kirasindan farki “Elverislilik” sézlesme boyunca gemi tarafinda kalamaya devam ederken,
kiralamada, elverisliligin temini kiraya alan —carterer- tarafa gegcmektedir.

' AYBAY/AYBAY/AYBAY/AYBAY, s. 586.
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Bu hususlarda bir cevap olusturulmasi i¢in uygulama kendi ¢ézlimlerini tiretmekte
ve incelenecegi lizere tip ¢arter partiler ve tip konismentolarin iizerinden ticari donglyi
devam ettirmektedir. Objektif yaklasimlar zaman carterin unsurlar1 dikkate alinarak

yapilabilir. Zaman carterinin unsurlarini, su sekilde belirtilebiliriz;

I — Donatilmis bir geminin varligini saglamak ve siirdiirmek; Bu unsur uygulama

ve Ogretide, gemi tarafinin “Teknik Yonetimi” iginde goriilmektedir. Zaman carteri
sOzlesmesine gore saptanmis yer ve kisa zaman dilimi iginde (delivery place and date)
detayli tanimi yapilmis olan ve genel kural olarak ismen belirlenmis bir geminin,
sOzlesmenin sinirlart i¢inde (ficari seyir alani — tasinacak yiikler) yapacag seferler icin
“Elverisliligi” saglanmis bir geminin, ¢artererin isaret edecegi yiike iliskin seferi yapmak

tizere hazir edilmesi, gemi tarafinin asli borc;larmdandlr,165 166,

Geminin tanimin detayli olmasi zaman ¢arterin amaci bakimindan biiylik 6nem arz
eder. Geminin adi, ¢agri isareti, tipi ve IMO numarasina ilaveten, malik detaylari,
isletmecisi (manager) detaylari, bayragi, insa yili, kayith oldugu liman, sinifi, soérvey
tarihleri, sigorta sirketlerini detaylar1 gibi bilgilerin verilmemesi gerekliligi disinda,
geminin yiikleme kapasitesi (dokme, balya... vs) , yik ellegleme'® teknik &zellikleri
(ambarlarin  boyutlari, vingleri ¢aliyma agilarina, tankerlerde yiik pompalarinin
kapasiteleri, konteynerlerde giiverte ve ambar igi istif olanaklarimin detaylari... vs),
kapasiteleri yaninda son tasidiklar yiiklerin listesi (genellikle son 5 yiikiin detayli listesi),

geminin normal kabul edilen iyi hava kosullarinda ( genellikle 3-4 bofor ve 3 Douglas'®®

1 TTK md. 817 ve 1019/I; Tasar1 md 932, 1123 (gemi kirasi) ve 1133 (zaman garteri) 1141 (navlun).

1% ingiliz hukukunda elverisli bir geminin bulunmamasi mutlaka sézlesmeyi fesih hakki vermemektedir.
Feshetmek i¢in ¢arterer agisindan asil aranan sart; Sozlesmenin ¢atisinin ¢okmiis olmast gerekliligi, yani
cartererin yiikiinii tasitmas1 amacindan uzaklagmis olmasidir, Ornek karar icin; “The Hongkong”, LLP 1961,
vol.2, p. 478, WILSON, s. 334; WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, s.103; Tiirk ve Alman hukukunda
donatilmus bir gemi, “denize, yola ve yiike” elverisgligi ayr1 ayr ifade edilirken, Yabanci hukuklarda denize ve
yola elverislilik i¢in sadece “Seaworthiness veya Navigabilité > terimleri kullanilmaktadir, CAGA / KENDER, s. 17.

7 Ellecleme= yiikleme ve bosaltma faaliyetleri dahil, yiikiin tasimasindaki gerekli istifleme, koruma,
trimleme iglemlerinin tiimiinii kapsayan genel bir ifade amagl kullaniimaktadir.

18 Beaufort: Bofor 6lgegi, 1805 yilinda irlandali Amiral Francis Beaufort tarafinan deneysel gozlesmelerine
dayanak yapilmis, sonrasinda gelisme ugramis, 0-12 arasinda riizgar giiciinii ve buna karsilik gelen denizin
goriintiistinii veren ¢izelgedir. Beaufor 3: 12-19 km/s hizda ve denizin iizerinde beyaz ¢atlaklarin olugsmaya
baglamasidir. Beaufort 4: 20-28 km/s hizdaki riizgdr1 ve denizde kiigiik dalgalarin basladig1 denizi gosterir.
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olarak uygulamada kullanilir) ve giiniimiizde de -ge¢miste oldugu gibi'®- ciddi bir maliyet
olan ve gostermis oldugu degiskenlik ile sézlesme maliyetlerini etkileyen geminin
yakit/yag tiikketimi detaylar1 (yiiklii ve balast seyirde, limanda, demirde, tahliyede olmak

tizere farkl kosullardaki tiiketimi) verilmis olacaktir.

Donatilmig gemi kavramina, yeterli sayida ve gegerli yeterlilik belgesine haiz olan,

“Gemiadamlar1” da dahilidir.

Tasar ile yiiriirliikkte olan TTK tahtinda, elverislilik kavramindan, Denize, Yola ve

Yiike elverislilik anlagilmalidir,'® '"".

Zaman carteri tip sozlesmelerin genelinde geminin yiik faaliyetlerini yapabilmek
tizere donatilmis ve govde, genel donanim, makine, kazan gibi esas bakimlardan s6zlesme
ticari seyir alanlarinda (trading limits) normal tehlikelere karsi seyir yapabilecek ve yiik
ellecleme faaliyetinde bulunabilecek olmasi ve bunu sdzlesme siiresince saglamasi
beklenir. Ayni paralellikte tasar1 zaman carteri maddelerinde gemi tarafi olarak tahsis
edenin ylukimliligi; “(a)Kararlastirilan tarihte ve yerde hazir bulundurmak, (b)Sézlesme
stiresince gemiyi denize ve yola elverigli ve sozlesmede belirtilen amaca uygun bir hdlde

bulundurma” olarak diizenlenmistir, (Tasart md. 1133). Bu ifade icinde, “...sozlesmede

Dougles: 1917 yilinda ingiliz Deniz meterologu tarafindan yapilan cizelgede denizin durumunu gésterir.
Dougles deniz durumu 3 : 0.1-0.5 dalga yiiksekligini, yumusak dalgalardir; TURPIN, Edward / McEWEN,
A William, Merchant Marine Officers’ Handbook, Maryland 1965,s.7-12.

199 Cakalir, 1989 yili ¢alismasinda da Petrol krizine vurgu yapmistir; CAKALIR,(Tez), s.124.

170 Tasar1 md 932°ye gore Elverislikler su sekildedir; (1) Govde, genel donatim, makine, kazan gibi esas
kisimlar1 bakimindan, yolculugun yapilacagt sudan ileri gelen (tamamryla anormal tehlikeler harig)
tehlikelere karst koyabilecek bir gemi “denize elverisli” sayilir. (2) Denize elverisli olan gemi, teskilati,
yiikleme durumu, yakit, kumanyasi, gemi adamlarmin yeterligi ve sayisi bakimindan, (tamamiyla anormal
tehlikeler haric) yapacagt yolculugun tehlikelerine kars1 koyabilmek icin gerekli niteliklere sahip bulundugu
takdirde “yola elverisli” sayilir. (3) Sogutma tesisat1 da dahil olmak iizere, esya tasimada kullanilan kisimlari
esyanin kabuliine, taginmasina ve muhafazasina elverisli olan bir gemi “yiike elverisli” sayilir. Denize
Elverislilik idare veya idarenin yetkili kildig1 Klas Kuruluslarindan, 5 yil veya diger sertifikalar dikkate
almarak daha kisa siireligine (Tiirk gemilerinde, Tirk Loydunun 6 ay - 1 yil siire igin verildigi)
goriilmektedir, Yola elverislilik her sefere baslangicinda bulunulan Liman Baskanligindan ve Yiike elverislilik
idare veya ilgilinin tercih ettigi yetkili kuruluslarca belli yiikk hakkinda olmak tizere belgelendirilmektedir;
4922 sayil Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanunun, 5790 sayili kanunla degisiklige ugramis
ve md.1’e “Denize elverislilik, Gemi, Yolcu...vs” tanimlart eklenmistir, (RG 29.7.2008 / 26951).

"' Tasari ile TTK arasinda Geminin tanimindan ileri gelen ayrilik nedeni ile “Denizin” tehlikelerine kars:
koyabilme, “Sudan” ileri gelen tehlikelere karsi olarak kullanilmistir. Bu sekilde i¢ su elverisliliginin de
kapsama alinmas: diisiiniilmiistiir, Elestiriler icin bkz: DHD, (Ozel Say1-2006), s.10-11.
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b

belirtilen amaca uygun bir halde bulundurmak...” ile kasit edilen hususun kapsamini
belirleme tartismaya agiktir. Clinkii Romorkaj, Tarama, Deniz dibi arastirma, balikgilik
ozel faaliyetlere yonelik gemiler konumuz disinda tutuldugu vurgulayarak, CAGA /
KENDER’in  sozlesmenin temeline dayandirarak ileri  siirdiigii = goriislerinde;
“gemiadamlarinin  hizmetlerini sunduklari netice tagimanin yapilmasr”dir. Bdylece

sozlesmenin amacinin, personelli kiralamadan farkli olarak bir neticeye yOnelmis

olmalidir.

Ingiliz hukuk yaklasiminda NYPE 46 md.5’de * ...tekne, makine ve donanmim
elverisli ve klasli durumda ...” ve Baltime 1939 (2001) md.1°de “...olagan yiik icin biitiin

2

imkdnlart ile hazir, donatilmis...” ifadelerine agikca yer verilmekle ve hatta bu

sozlesmelerde diizenlenmemis olsa bile mutlak anlamda denize elverisliligin donatanin bir

taahhiidii bir garanti sorumlulugu (absolate) oldugu kabul edilmektedir' ™.

Amerikan hukukunda tip sozlesmelerin agik diizenlemeleri disinda eger
COGSA’ya, Lahey Kurallarina veya Harter Kanuna atif yolu ile (Paramount kaydi) metne
dahil edilmis olmas1 halinde donatanin sorumlulugu Ingiliz yaklasimindan farkli olarak bir

6zen sorumlulugu (due diligence) olarak degerlendirilmektedir'”.

Il — Geminin Yiik Tasima Olanagindan Yararlanilacak Belirli Siire; Tip carter

sozlesmelerinin maddelerinde geminin kullanacagr tagima faaliyetinin hangi donem
siirecinde'™ cartererin yiiklerine yonelik olarak faydalandirilacagi diizenlenmektedir.
Uygulama i¢inde; 1, 3, 6 aylik kisa zaman araliklar1 goriildiigi gibi 1, 3, 5 yil gibi uzun
stireli sozlesmelerde yapilmakta ve fakat bu uzun siireli sézlesmeler icerigine daha kisa

donemlerin sonunda bir tarafin yenileme onay1 vermesi sartina baglanabilmektedir. Gemi

2 WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, 5.102-104. WILSON, 5.88;CAKALIR, (Tez), s.80-87.

173 “The Heinz Horn”, 404 F.2d 412 (5th Cir. 1968); WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, s.118-120;
CAKALIR, (Tez), s. 87-89.

17 BALTIME md.1 ve 7; NYPE 46 satir 13 ve 14.
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tarafi gemiyi belli yer ve bir hafta gibi kisa bir aralikli siire zarfi icindeki zamanda'”

cartererin ilk talimatlarini almaya hazir ettigini gemiyi, ¢arterer de kabul etme borcunu
yerine getirerek c¢arter siiresini ve genellikle naviunun giin sayimini ayni anda
baslatmaktadirlar'’®, (istisnai durumlarda, daha énceden naviun giin sayimimin iizerine
anlasiimig ise, sitire bagslangici ile navlun odeme yiikii baslangicimin farkli oldugu

goriilebilir).

Zaman carterin tip carter partilerinde kullanilan “Teslim (delivery) — Geri teslim
(re-delivery)” gibi ifadelerine kaynak olarak kira sézlesmesi terminolojisi olsa da
sOzlesmenin Ogretide ve yargida kabul edildigi lizere BK. Md.248 anlaminda bir kira

sozlesmesi hukuki niteligi yoktur.

Carterer gemiyi kabul ettigi anda sozlesmeye uygun olarak gemi tarafinin
saglamasi1 beklenen “Elverislilik” kuralina uygun olmadan gemiyi kabul etmis olsa bile
(ihtirazi kayit koymadan) ve eger elverigsizlik de agikga belli degilse, cartererin bu

sebepten meydana gelecek zararlarini tazminat hakli saklidir'””.

Ayrica belirtmek gerekir ki; geminin denize elverisliligini saglanmadan sefere
cikarilmamas: gerekliligi ayrica diizenlenmis bulunmaktadir. Gergekten kamu hukukunun
bir emniyeti saglamak iizere koruyucu bir diizenlemesi olarak 4922 sayili kanunla;
“Elverissiz sekilde sefere ¢ikan bir geminin, “Gemi tarafinin (donatan) ve kaptanin idari
para cezalarina ¢arptirilmast ve seferden alikonulan gemideki yiikiin gidecegi yere
gotiiriilmesi igin gerekli biitiin masraflarin  donatan tarafindan karsilanacagu...”

éngémlmﬁstﬁr”g.

' NYPE 46 satir 18 ve 21, 62 ve 64, md.5 uyarinca; gemiden hemen faydalanma imkan1 varsa, navlun giin
sayimi baglayacak, aksi durumda faydalanilmaya baglama ani saat 16:00’dan 6nce olmakla, ertesi sabah
07:00°da baglayacaktir.

76 TTK tasarist md 1136°da; “Tahsis iicretinin, fiilen geminin tahsis olunan birakildigi giinden baglamak
tizere ...” denilmektedir. Tip carter partiler; BALTIME md. 1; DEUTZEIT md. 1; ASBATIME satir 27-28.

177 Ingiliz hukuk ictihatlarindaki 6rnek karar; “The Hermosa”, LLP 1982, vol.1,p.570, davasidir; WILFORD
/COGHLIN / KIMBALL, s.105.

' 4922 sayili, 10.6.1946 tarihli “Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun”da 5790/16.7.2008
degisikligi ile madde 20°de “Elverissiz sekilde denize ¢ikarilan bir geminin derhal seferden alikonacagi,
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Zaman carteri ile sefer ¢arteri, siire sayiminin baslangi¢larinda tarklilik gosterirler.
Sefer c¢arterinde geminin yiiklenmesi (veya tahliyesi) igin g¢artererin kullanmasi
Ongoriilmiis olan siire, geminin demir yerine varmasi iizerine verilen ihbar mektubunun
sonrasindan, ertesi giine kadara olan beklemeyi carterere bedelsiz sunulmaktadir, (Istisnast
geminin varir varmaz fiilen yiiklemeye baslamasidir. Bu halde aksi kararlastirilmadik¢a
stire fiilen kullanmimla saymaya baslamaktadr, TTK md 1030 ve Tasari md. 1153). Zaman
carterinde ise karalagtirilan yerde ve tasari uyarinca fiilen ¢artererin kullanimina birakilmis
olmasi aninda navlun (Zicref) zaman sayimi ve faydalanma zamani baglamaktadir, (Tasar1

md.1136).

Zaman carterinde verilen siirenin kesin bir tarihte ve mutlak olarak kesilmesi
denizcilik hayatinda fiilen rastlanmasi zor bir olasiliktir. Son sefer olarak anilan cartererin
gemiden faydalanmasimin fiilen bitisi, ya yapilan tagimanin sonlandirilmasi amaciyla
sOzlesmenin bitis tarihinden sonraki bir giine sarkacaktir (Overlap) ya da sozlesmede
tamamlanmasi tarihinden Onceki bir tarihte de (kalan kisa siire iginde yeni bir tasima
gerceklestirilemeyecegi bariz ise) garterer gemiye yeni bir yiik talimati vermeden geri
dondiirdiigiinii ifade edecektir (Underlap). Sozlesmenin dngordiigl tarihe kiyasen dnceden
ve sonradan gemiden faydalanmanin sona erdirilmesindeki zaman paylar1 makul oranlarda
olmahdir'”. Her iki halde de, ek 6deme veya navlundan indirim, hakkaniyet ve degisen

piyasa sartlarma gére belirlenecektir'®’.

Geminin gemi tarafinin kullanimina geri doniisi kararlastirilan yerde olmasi

miimkiin degilse, kararlastirilan yerde geri doniime gore bir zarar meydana gelmisse,

muhafaza edilmek iizere en yakin elverisli limana ¢ekilecegi... Gemideki yiikiin gidecegi yere gétiiriilmesi
icin gerekli biitiin masraflarin donatan tarafindan karsilanacagi..., gemi donatanin ve gemiyi sevk ve idare
eden kaptammin (1/3) olmak iizere idari para cezasi verilecegi...” diizenlenmistir; (RG 26951 /29.7.2008).

' Bazi tip sdzlesmelerde bu siire 10 giinliik ihtar sartina baglanmistir, Bkz: BALTIME md. 7; DEUTZEIT md. 7.

180 Ingiliz hukuk igtihadindan 6rnek karar; “The London Explorer”, LLP 1971, vol.1, p.523; Amerikan
hukuk ictihadindan 6rnek karar, “The Scaldia”, SMA 905 (Arb. at NY 1975), WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s.130 ve 147.
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hakkaniyet uyarinca gemi tarafinin bir kazanci varsa bu indirilmek sureti ile

kargilanacaktir™',

Il — Geminin Carterere Tahsisi ve Ticari Yonetiminin / Kontroliiniin (Yiik Tasima

Olanagindan Faydalandirma Imkéninmin) Devri;  Geminin cartererin faydalanmasina

sunuldugu ve carterer tarafindan kabul gordiigii andan itibaren, gemiadamlar1 (donatan ve
kaptan araciligi ile) cartererin verecegi talimati neticesinde yoOnlendirecegi yiikii(leri)
tasimak tzere, ilk yiikleme mevkiine seyir edecek ve gerekli hazirliklar1 ve ihbarlari
yapacaktir. Gemiadamlar1 carter boyunca gemi tarafi (donatanin) iscileri sifatlarini
degisiklik olmadan koruyacaklardir. Gemiadamlari, gemi tarafinca istihdam edilmeye
devam etmektedirler. Cartererin kaptana verecegi talimatlarin ¢ergevesi cesitli tip carter
partilerde ¢izilmis ve benzer ifadelerle diizenlenmis “Hizmet (veya istihdam, isletme,

yonetim)- Employment” maddesi bulunmaktadir'®*.

Kaptan, zaman c¢artererin geminin yiikk tasima olanaklarinda faydalanmak igin
verdigi talimatlara uymakla ytlikiimli olmakla birlikte, bu talimatlarin geminin, personelin
ve yiikiin giivenligini tehlikeye sokacagini diisiindiigii hallerde uymak zorunda degil,

. % . 4. 183
tersine uymamakla gorevlidir ™.

Cartererin sefer yapilacak yiikleme ve tahliye limanlar1 bildirmesine ve hatta bazi
durumlarda rota ve hiz talimati (tavsiyesi) vermesine ragmen geminin seyriisefere yonelik

tim kontrolii ve sorumlulugu gemi kaptanindadir. Limanlara yapilan seyir esnasinda

'8! Bu durumda cartererin gemiyi biraktigr mevkiden, sozlesemeye gore geri birakilmasi gereken mevkie
kadar bir seyir talimati verdigi kabul edilerek navlun hesaplanacaktir; “Bunga Kenanga” LLP 1981, vol.1,
p.518, WILFORD /COGHLIN /KIMBALL, s.258.

"2 Hizmet maddesi (Employment Clause); cesitli tip sozlesmelerde diizenlenmis bulunmaktadir:
BALTIME md. 9, DEUTZEIT md. 9 ve  NYPE 46 md. 8.; NYPE satir 76-78, md. 8, 6zetle; “Kaptan
seferlerini son derece ivedilikle yapacak (utmost despacth), geleneksel yardimlari personel ve filikalari ile
sunacaktir. Kaptan (donatan tarafindan atanmis olmakla beraber) hizmet ve acenta (employment and agency)
hususundaki talimat ve direktiflerine uyacaktir. Carterer, yiik kayitlar1 ve puantdr makbuzlarina dayanarak
yiik i¢in kendisine sunuldugu gibi konismentolar1 imzalayacak olan kaptanin denetiminde (supervision)
olmak sartiyla, yiikleme, istifleme ve trimleme masraflarindan yiikiimliidiir.”.

183 «Hin Harmony”, LLP 2001, vol.1, p.147, (Whistler International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd.);
WILSON, s.114;“The Sussex Oak" LLP 1950,vol.83, p.297, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.258.
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geminin sevki (izlenecek rota, manevralar, kilavuz ve rémorkaj gibi hususlarda) gemi

kaptanin kararlar1 uygulanacaktir'® '*.

Zaman carterinde geminin gartere tahsisi ve ticari yonetiminin (kontroliiniin veya
isletmesinin) garterere birakilmasinin tanimi TTK Tasarisinda yapilmamis bulunmaktadir.
Tasar1 zaman ¢arterini, navlun sézlesmesi olarak diizenlemediginden, gemi tarafinin bir
tasima taahhiidiiniin varhig1 kabul edilmedigine gore, “Ticari Yonetim” ve “Teknik
Yonetim” kavramlarmin agikliga kavusturulmasi, taraflarin yiikiimliikliilerini ve 6zellikle
cartererin yukiimliiliiglinlin ve carter siliresinde gemi iizerindeki ger¢ek hakimiyetinin ne

oldugunu belirlemesini saglayacaktir.

1966 yili Fransiz Kararnamesi'™® md.22’de “Geminin Ticari Yonetimi” ile ilgili
olmak sartiyla, kaptanin c¢arter partiyle diizenlenen smirlar dahilinde, cartererin

(!"affreteur) tim talimatlarina uymakla yiikiimlii tutulmustur.

Oncelikle garterin yiikiimliiliiklerini detaylandiracagimz béliimde genis yer verilen
konu olan; yiike ve bu yiikiin iki yer arasinda hareketinin saglanmasina yonelik
masraflarin cartererce karsilanmasi sozlesmenin asli unsurlarindandir. $oyle ki; eger gemi
higbir yiike baglanmamis ve pasif olarak bekleme durumuna kiyasen bir yiikiin taginmasi
ve elleclenmesi masraflari: En basta yakit, devaminda, liman, kanal, kilavuz, romorkaj,
yiikleme, tahliye, tank/ambar/giivertenin yiike hazirlanmasi, ilave kumanya, yag'®’

tilketimleri gibi ¢esitli masraflar ve yiike yonelik vergi ve sigorta masraflari olacaktir.

18 <L arrinaga Steamship v. The Crown” LLP 1944, vol.78, p.167, (The Ramon de Larrinaga),
DOCKRAY/ THOMAS, 5.359.

"85 Inter — Club NYPE Agreement; Tasiyanin yiik ilgililerine kars1 sigorta yapan Uluslararasi Sigorta
Birligi (International Pool), NYPE 46 zaman carteri i¢in ek bir metin olarak hazirlanmig amaci, yik
zararlarinin tagtyan ile tagitan arasinda nasil paylastirilacagini detayli sekilde diizenlemistir.

186 18.6.1966 tarihli “Naviun/Carter ve Denizyolu ile Esya Tasima Sozlesmeleri (ya da TTK tasarisindaki
ceviriyle:Gemi Kirasi ve denizde Tagima S6zlesmesi) Hakkinda Fransiz Kanunu ile buna dayanarak yapilan
“31.12.1966 tarihli Kanun Hiikmiinde Kararname” metni igin bkz: www.plevsi.com/ressources/[L.66-420,
(28.07.2008); Kararnamede kullanilan “La charte—parttie” ifadesi, navlun sézlesmesi anlaminda kullanilabilir.

""" Yaglama/Hidrolik yag masraflari kural olarak geminin sabit giderlerindendir (Running Costs) ve
donatanin ait bir masraftir. Diger yandan 6zellikle, vingli (eski) gemilerde vinglerin kullanimi sirasinda
olmasi gerekenden fazla miktardaki yag sizmalar1 ilave bir masraf olusturabilir. Bu halde sdzlesmeye istisnai
bir sart eklenerek cartererin, yiik donanimi yag masraflarin1 da karsilayacagi kararlastirilabilir.
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Bunlar carterer tarafindan karsilanirken pasif durumdaki sabit giderler olan: Gemi
personelini iicretleri ve su dahil kumanyalari, personel sigortalari, gemi sigortalari,
geminin elverisliligine saglayacak havuzlama dahil bakim-tutum masraflari... vs. gemi

tarafinin (donatanin) masraf kalemleri olarak devam edecektir.

Zaman carterin yeni bir s6zlesme tipi olarak diizenlenmesinin yapildig1 tasarida,
cartererin katlanacagi masraflar; “Geminin ticari isletmesinden dogan, ozellikle
makinelerinin diizenli bir sekilde islemesini saglayacak nitelikte ve miktarda yakitin
saglanmast igin gerekli giderler oldugu gibi, tiim giderlere tahsis olunan katlanir”, hilkmii

(3

ile yakit one c¢ikarilmis fakat ifadelerde ...makinelerin diizenli isletilmesi...” ve “...tiim

2

ticari isletme giderleri...” gibi oldukca soyut ifadeler tercih edilerek bu noktalar

sdzlesmelerde taraflarca diizenlenecegine dikkat cekilmistir'®®, (Tasart md. 1135).

Boylece, zaman c¢arterine ayirt edici Ozellik kazandiran, cartererin “Ticari

Yonetimin” kapsaminin tam olarak agiklanabilmesi i¢in sorulmasi gereken soru sudur?

Cartererin,  ¢arter  sozlesmesine konu ettigi ve  sozlesmeyi
gergeklestirecek vasita olan, gemi iizerinde kullanacagi “Ticari

Yénetimin veya Ticari Isletimin” kapsami nedir'®’?

Ticari kapsamin ne oldugu iizerine diisiiniiliirken, oncelikle cartererin yiiklendigi
sozlesme sorumluluklarinin ele alinmas1 degil, ama garter siirecinde uygulamaya yakindan

bakarak gemi ve gemiadamlar lizerindeki fiili hdkimiyetinin ne oldugu tercih edilmelidir.

18 1983 yilinda Yargitay; Zaman qarter ile geminin kiralanmasim (!) satilmis veya devredilmis olmadig
yoniindeki kararinda, ayrica teknik ve ticari masraflarin ayirimini yapmaktadir. Ozetle; “Zamanla mukayyet
kira anlasmasi, geminin zaman iizerine kiralanmasina maruf bir charter sézlesmesi bulunmasina, (Time
Charter) kiralayan gemi sahipleri, kiractya geminin ticari idaresini tamamen devretmekle beraber, geminin
teknik idaresi iizerinde ydnetim ve kontrol yetkilerini devam ettirmesine, keza masraflar balkimindan da,
kural olarak, geminin ticari isletilmesi ile ilgili tekmil masraflarin kiracrya, geminin tamiri, bakimi ve
havuzlanmas ile ilgili giderlerle personel iicretleri ve gemiye ait biitiin sigorta masraflarimin kiralayana ait
olmasimna... ... time charter mahiyetinde bir anlasmanin devir olarak nitelendirilemeyecegine...” isaret
etmistir, (Y11HD, 9.11.1983 T. 1983/4532 E. 1983/5431 K), Yargitay Kararlar1 Dergisi, s.420, Kazanci
Ictihat, www.kazanci.com.tr , (28.07.2008, 15:30).

' NYPE 46 satir 78, md.8’e gore; Carterer masraflarimni karsilayacag: yiikleme, istifleme ve trimleme
faaliyetlerini kaptan denetiminde (supervision) yapmak iizere iistlenmistir. NYPE 46 satir 77-78 md.8’de;
hizmet sarti-employment clause uyarinca garterer yiik hakkinda kaptana talimat vermektedir.
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Bu yontem, gercekte cartererin geminin ticari yOnetimini devir aldig1 ifadesini
aciklamamiz da yol gosterici olacaktir. Boylece zaman ¢arteri i¢in verdigimiz Tanim-2’de
goriilen “Ticari Kontroliin”, veya diger Tanim-1’de verilmis bulunan “Ticari Yo6netimin”
carterin fiilen gergeklestirilmesinde karsilastigi gercekligin ne oldugunun yorumu

yapilabilecektir.

Oncelikle gartererin “Ticari Faaliyet” kelimesine karsilik gelen roliiniin sézlesme
siirlarinda saptanmasi gereklidir. Cartererin, zaman carteri sozlesmesi sinirlart igindeki
ticari faaliyetini; oldukca yalin bir tanim yapmay1 tercih edersek; “Cartererin tasinacak
yiikiine ait sefer talimatimi kaptan detayli bildirmesidir ve bu yiikiin tasinmasint talep

nedeniyle dogacak masraflari karsilamasidir”, denilebilir.

“Sefer Talimati”’nin kapsamini, deniz ticareti birikimlerine bakilarak, daha genis
olarak aciklanmak gerekirse, Carterer; Gemi kaptani araciligi ile bu geminin ¢arter
suiresince gidecegi limanlari, yiikleyecegi yiikii, yiik hakkinda tiim detayl bilgileri, yiikleme
stirecinde dikkat edilecek 6zel kosullar, yiikiin tahliye edilecegi siraya gore, yiikiin varma
limanlarini, yiik hakkinda ihbar verilecek adresleri, yiik hakkinda konigmento basta olmak
tizere diizenlenecek belgeleri, yiikiin hangi kosullarla ve kime teslim edilecegi, tahliye ve
bosaltma acentalarmmin iletisim detaylarini, varma limanlari oncesinde geminin yiikii
almaya hazirlanmasi icin yapilmasi gereken hazirliklar:, her iki u¢ limamin fiziksel
ozelliklerini, yiikiin dogasina yonelik ozellikleri, yakit, yag ikmallerinin miktarlarini,
zamanini ve ikmal noktalarimi, gidilecek limanlar ve seyir bélgeleri i¢in gerekli olabilecek
ozel talimatlari, tavsiye niteliginde seyir bilgilerini, geminin yiik bulunmasina kadar gegici
olarak beklemesi gereken demir alanlarini veya bir yiikleme limani saptanan kadar bos
olarak yapacagi seyir yoniinii ve tavsiye niteligindeki hizini, sona eren seferler hakkinda
kendisine gerekli belgelerin listesini, raporlanmas: istedigi yiike, limanlara ve elle¢clemeye
yvonelik bilgilerin neler oldugu ve varsa talep ettigi ozel raporlama seklinin neler oldugunu
ve hatta liman ve gsirket giivenlik yetkililerini... vs” kaptana (¢ogunlukla da aym kopya
olarak gemi tarafina/donatan araciligiyla) bildirmesidir. Bu detayl bilgilendirmeye sefer

talimatlandirmas: denilebilir. Neticede;
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Carterin diger unsurlarma baglhilk sartt ile “Cartererin, temin ettigi yiikiin
tasinmasina iliskin elle¢cleme detaylarmmin  gemi tarafina sunulmasi ve tagimanin
tapilmasiin takip edilmesi”’, “Ticari Yonetime” veya “Ticari Kontrole” denk gelirken,
bunun aslinda basite indirgenerek, cartererin ylikiine yonelik olarak, “Yiik Elle¢lenme

Talimatimin Saglamasi” ifadesiyle sadelestirilebilecegi diisiiniilebilir.

Bu dogrultuda, ¢artererin c¢aligmalarini, bir benzetme yapilarak vurgulamak
gerekirse; carterer faaliyetleri ile bir biliylik bir gemi isletme sirketinin ¢arter boliimiiniin
faaliyetleri paralellik gostermektedir. Gergekten kurumsallagsmis ve modern kabul edilecek
biiyiik bir gemi isletme sirketinin'®® 6nemli bir boliimii olan ficaret bolimiiniin (uygulama
carter boliimii -chartering department denilmektedir) ¢alismasi gibi carterer de geminin
ticari faaliyetini yonlendirmeyi iistlenmektedir. Benzetmenin asil amaci, faydasinda
birakilmig bir gemi tlizerinde cartererin “Ticari Yonetim” hakimiyetinin gercekten genis
kapsaml1 olup olmadig: {izerine tartisma imkani yaratmaktadir. Yoksa cartererin, zaman
carterin yapismma uygun olarak yiiklenmis oldugu diger ticari riskler g6z ardi

edilmemektedir.

Ticari yonetim ¢ergevesinde, bilinen gercek; Zaman cartererin ayr1 bir kisi, farkli
bir silije olmasinin 6tesinde, ¢arterer sdzlesme siireci boyunca sabit bir navlun 6deme ticari
riski altina girerek, yiik isletmeciligi hususundaki birikimine, kaynaklarindaki yiik
cesitliligi potansiyeline, gemiye uygun ylik(ler) iizerindeki hakimiyetine, digerlerine gore
oncelikli olduguna, yiik bulma ve yiiksek gelirli baglanti yapma becerisine, ellecleme
faaliyetlerindeki avantaj yaratan ticari iligkilerine, 6zellikle yakit ikmal imkanlarina, daha
kisa bir anlatimla; yiik iizerinden elde edecegine emin oldugu getirimlere (rantlara)
giivenerek, gemi tarafin1 diizenli fakat daha az gelir etmeye razi ettigi sdzlesme uyarinca,

her haliikarda (yiik bulunamamus, hava ve deniz kotii kosullari seferleri geciktirmisse bile)

0 Biiyiikk Gemi isleteme Sirketleri, genellikle aym kisinin malik oldugu ve fakat vergi ve sorumluluk
avantajlarindan dolayr degisik sirketler adina kayitli bircok gemisini, bir filo mantiinda ayni merkezden
yonetmektedirler. Bu tiir sirketlerde temel boliimler; (a)Teknik Isletme, (b)Ticari isletme ve bazi
durumlarda Tenkil Isletmenin alt boliimiinden ayrilan (c)Personel boliimleri seklinde organize olmaktadirlar.
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belirlenen navlunu (iicreti) pesinen O0demeyi kabul etmekte ve geminin yiikk tasima

imkanlarini bu sartla kullantyor olmasidir.

Bir geminin “Ticari Yonetiminin / Kontroliiniin / Isletmeciligin” carterere gecmesi
ifadesinin alani, zaman ¢artererin gemiye yiik ellegleme talimati vermesine kiyasen daha
biiyiik bir alan1 kapsamaktadir. Cilinkii gemi tarafinin, ticari gelirinin hangi yontemle
yapilacagini saptamasit ve bunun gereklerini yapilmasi asamalarinin “Ticari” oldugu ve
geminin ticari igletmesinin 6nemli bir kismini olusturdugu agiktir. Gemi tarafi zaman
carterin yapilmasina karar verilmesi asamasinda, cartererin bulunmasi ve seg¢ilmesi
asamasinda, sézlesmenin yapilmasi asamasinda, daha da Onemlisi alimacak navlunun
(ticretin) meblaginin belirlenmesinde, carter boyunca carterle navlun hesaplarinin

yapilmasinda geminin ticari faaliyetlerini ger¢eklestirmektedir'®'.

Bu halde zaman carterer, gemi tarafina kiyasen “Yiik ve Ellegleme Imkanlarr”
sayesinde geminin yiik tagima imkanini1 gemi tarafina kiyasen daha fazla gelir saglayacak
sekilde yonlendirmekte, ellegleme masraflarini karsilamakta ve gemi navlununu da
6dedikten sonra sagladig fayda ile malvarligim'? arttirmaktadir. Cartererin kendine ait bir
yiikiin taginmasi i¢in gemiden faydalanmasinda da durumda bir degisiklik olmamakta,
daha avantajli bir maliyetle gergeklestirilmis olan tasima faaliyetini getirdigi fayda, art1

deger niteliginde ortaya ¢ikmaktadir.

Nihai degerlendirmede; zaman cartererin, “Ticari yonetimi devir alma” kavraminin,
netice olarak, nispi nitelikte oldugu, geminin isletilmesinin biitiinii i¢cinde bir “Ticari

Talimatlandirma” ve diisik maliyet ile kendine fayda saglama fonksiyonunu

! Konuya aym yonde yaklastigi anlasilan Alman yazar Wiirdinger 1957 yili makalesinde, Ticari ve Teknik
yonetimin donatanin evinden (merkezinden) yonlendirildiginde Navlun sozlesmesi niteligindeki Zaman
carteri ile cartererin ancak Ticari Yonlendirme yaptigini, donatandan bagimsiz bir talimat vermesinin
miimkiin olmadigimni” sdylemektedir; Wiirdinger, MDR 1957, 257, 259 nakden; BREITZKE, , Constantin,
Die Rechtsnatur der Zeitcharter Dargestell am Standardformular der Boxtime-Charter, Miinster 2005, s.30,
dpn: 95.

192 Malvarhgindaki artis pasifinin azalmasinin saglamasi veya Giiverliligin korunmas: seklinde de olabilir.
Ornegin, arizalanan bir hat gemisinin piyasaya gore yiiksek navlunla da olsa hat isletmeciliginin devamlilig
ve giivenini koruyacak sekilde ikame amaciyla baska bir gemi ile zaman carteri sdzlesmesi yapilmasi
diisiiniilebilir.
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gerceklestirdigi yaklasimi daha gercek¢i gorlinmektedir. Geminin gercek ticari igletmesi,

sO0zlesmenin diger sdzleseni olan “gemi tarafi / donatan” izerindedir.

1V — Geminin Yiik Tasima Olanagindan Faydalandirmanin Karsihigi Olarak bir
Meblag Odeme (Naviun - Ucret) ; Zaman carteri sdzlesmesinin niteligini yorumlamadaki
farklilik cartererin bagta gelen asli yiikiimliiliiklerinden olan, gemi tarafina 6demeyi
taahhiit ettigi meblag1 adlandirilmasinda da karsimiza ¢ikmaktadir. Tanim-1’e gore, sadece
bir tahsis varsa, bunun karsilig1 olarak 6denecek olan “Ucret” iken, diger Tanim-2’ye gére,
yani, gemi tarafinin tasima taahhiidiinde de bulundugu goriisii hakimse navlun s6zlesmesi
karsiliginda 6denecek olan “Navlun” dur. Ciinkii mevcut 6762 sayili TTK’da agikca
diizenlenmemis bulunan zaman c¢arteri yerine md.1016’da diizenlenen c¢arter
sozlesmelerinde, navlunun ancak, “Tasiyanin yiikii tasima taahhiidii” karsisinda 6denen
meblag oldugu ongoriilmektedir'”®. Bu farkliligim neticesi, gemi tarafinin sézlesme geregi
kendisine d6denecek meblagin niteligi bir “navlun alacag1” olmadigi durumlarda, tasiyan

9 Gemi tarafi,

sifat1 ile sahip oldugu “Hapis Hakk1” artik burada s6z konusu olmayacaktir
zaman carteri navlunu alamamis olsa dahi ¢artererin ylikiine (kendisinin veya 3ncii kiginin)
bir  yaptirnmi  olmayacaktir. Bu  husus tip sOzlesmelerde aksi  yoOnde

diizenlenebilmektedir'®>.

Tasarida iicret 6denmesinde, geminin fiilen ¢arterere birakildigi giinden zaman
saymak tizere pesinen odenmesini, diizenlenmistir, (Tasar1t md. 1136/(1)). Tip carter

196

partilerde de benzer yénde ifadeler vardir °. Odemelerin orant1 hesaplarinda, bir ay, 30

giin lizerinden anlasilmakta ve hesaplanmaktadir.

Geminin istenilen hizmet i¢in (tasimada faydalanma) uygun olmadigi ve bu yiizden

cartererin faydalanamadigi zamanlar i¢in navlun 6denmeyecektir. Tip Carter partilerde

19 KARAYAZGAN, Ahmet, Deniz Hukukunda Navlun (Esya Tasima Ucreti) Bakimmdan Ilgili Sahislar,
IBD, Istanbul 1993, C.67, S.4-5-6, S.262,-263; ERGUVAN, 5.36-27 ve 99.

194 Ayni yonde elestiriler igin bkz; DHD , (Ozel Say1 2006), s. 127.

19 BOXTIME 2004, md.15/(d): ... The Owners shall have a lien on all shipped cargo and/or containers
before or after discharge and all sub freights and/or sub-hire including deadfreight and demurrage...”.

S NYPE 46, md. 5, BALTIME 1939 (2001) md. 6 Hire) , DEUTZEIT md. 5, NYPE 93 md. 11.
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“Off-Hire” olarak anilan bu sart, “Hizmet dis1 kalma”, “Kullanim dis1 kalma” veya “Fayda
dist kalma” olarak ¢evrilmesi tercih edilebilir. NYPE 46, md 15 cartererin, ¢arter siirecinde
pesinen ddenmesi gereken navlunun hangi istisnai durumlarda 6denmemesinin miimkiin
oldugunu diizenler'’. Fayda dis1 kalma sartinin isletilmesi i¢in geminin elverigsiz hale
diismesi tek basma yeterli sayillmaz, asil olan geminin zaman c¢arteri sdzlesmesinin
amacmin gergeklestirilmesi faaliyetinin sekteye ugramasidir. Ormegin; limanda yiik
altindaki bir geminin ana makinesi, tahliye esnasinda gecici olarak ¢alismamasi ve fakat
tahliyenin planlandig1 gibi devam etmesi halinde “Zaman Kaybi1” nedeni ile navlunun
0denmemesinde carterer hakli bulunmaz'®®. NYPE 46, satir 97-101, md.15’te diizenlenmis
olan, cartererin “net, gercek zaman kayb1”dir. Yani gemini sadece fayda dis1 kaldig: “Siire-
Period” degil, geminin fayda dis1 kaldigi olaydan sonra, ilave olarak; bu olay hig
olmasaydi denilecek mevkiine geri doniilmesi i¢in varsayimsal bir sefer siiresinin de

dikkate alindig1 bir “zaman kayb1” hesaplanmaldir'®’.

Amerikan yaklagimi, zaman kaybinin basladigi ana doniise kadar olan fayda kaybini
dikkate alirken, /ngiliz yaklasimi gemi tarafinda durmakta ve gemi herhangi baskaca bir
yerde de olsa elverisli olmasini navlunun tekrar 6denmeye baslanmasi i¢in yeter sart olarak

algilamaktadir™™.

Anglo —Sakson mahkeme kararlarinda cartererin her durumdaki gemiden fayda
temin edememe siiresi (grev nedeniyle tahlive icin kullanmama, geciken geminin
yanasamamas: gibi) mutlak bir navlun 6denmeme hakkini dogurmadigi goriilmektedir.
Kararlarda kullanilan kistas, navlun 6denmemesi talep edilen donemde geminin elverisli ve

faydalanmaya hazir halinin varhigidir. Cartererin fayda saglayamamasi ile gemideki olay

Y7NYPE md. 15, bkz bu ¢alisma “Cartererin Navlun Odeme Yiikiimliiliigii”.

198 Amerikan ictihadindaki eski bir 6rnek, “Hogarth v. Miller”, (The Westfalia),1891 A.C.48; DOCKRAY /
THOMAS, s. 394.

19 Ornegin, kaza nedeniyle tamir goren bir gemi tamir sonras1 hazir oldugu ana kadar kullamim dis1 kaldig
kabul edilirse bu kayip sadece Siire” olacak, diger yandan tamir sonrast kazanin oldugu yere kadar gitme
icin zaman da bu siireye dahil edilerek bir fayda disilik hesaplanirsa, “ net zaman kaybi” olarak
goriilmektedir; bkz:  “Smailes v. Evans” 1917, 2KB 54, WILSON, s.102; “Marika M”, LLP 1981, vol.2.
p.622; WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.407 ve 409.

%0 «“The Lendoudis Kiki”, 1986, SMA 2323, (Arb. at NY), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.430.

60



arasinda (yangin, grev gibi) kurulacak bag i¢in menfi bir nedensellik bagi, yani ¢artererin
zararina sebep olacak olayin, objektif ihmal, hayat tecriibeleri ve olaylarin normal akisi
disinda, fevkalade sartlarin miidahalesi sonucu meydana gelmis, olay, zararin sadece bir

sart1 niteligini kazanmis olmasi dogrultusunda ve kabuliindedir™".

Gemimin fayda dis1 sayilmasinin neticesi; kural olarak navlun 6denmesini (pesin
odeme kaydina ragmen) gegici olarak durmasi iken, g¢arterer yakit temini, bogaz gecici

veya liman iicretlerinin 6denmemesi gibi bir sonu¢ dogurmaz***.

3.3 — Zaman Carteri Sozlesmesinin Taraflar:

Zaman ¢arteri sozlesmesi yapist geregi iki tarafa da borg ve alacaklar yiikleyecek
ve yiiklin geminin zilyetliligine teslimi sonrasinda, taraflar “Tasiyan” ve “Tasitan” olarak
ayni kisilik altinda farkli sorumluluklar: yiiklenen siijeler olarak amacin gegeklesmesini
saglayacaklardir’”. Diger yandan Deniz Ticaretinin tipik ozelliklerini haiz olan zaman
carteri sOzlesmesi “Sozlesmelerin Sahsiligi” ilkesinden ayrilarak soézlesmelere taraf
olmayan kisilere de hak ve borclar yiikleyebilecektir. Gemi tarafi ve yiik tarafinin farkl
siijeler olmasi sart degildir. Denizcilik uygulamasinda ise olagan sayilan; bir denizyolu ile
ylik tasinmasi kapsaminda farkli ve ¢ok sayida kisinin bu ticareti birlikte gerceklestiriyor
olmas1 ve aym siijelerin farkli hukuki kimliklere biiriinmesidir. Ornegin; (alt) tasiyan
aslinda daha onceden yapmis oldugu bir carter s6zlesmesi araciligi ile hareket ettiginden
ilk sozlesmedeki (asil) tasitan sifatini muhafaza ederken, alt sdzlesme geregi kazandig:

(alt) tastyan olarak adlandirilacaktir.

21 Uygun nedensellik baginda, menfi uygunluk formiilii goriisii igin bkz: EREN, Fikret, Borglar Hukuku

Genel Hiikiimler, Istanbul 2001, s. 512 ve 513; “The Canaria”,1996 SMA 3310 (Arb. NY), WILFORD
/COGHLIN/KIMBALL, 5.430.

292 «“Northern S.S. Co. v. Earn Line”, 1990, 175 F.529, (2nd. Cir); “Norwegian Shipping & Trade Mission v.
Nitrate Corp. of Chile 1td”, 1042, AMC 1523, (Arb. at NY), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.435.

29 Gemi maliki, ayn1 zamanda donatan ve tastyan olarak farkli sorumluluklarin iginde gériiliirken, yiik sahibi
tasitan iken bazen yiikleten bazen de gonderilen sifatryla aym kisilikte farkli anlarda farkli sorumluluklari
temsil eden siije olabilecektir. Bu durum ayni1 kiginin ortama gore farkli sapkalar giymesidir.
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Caligmamizin sinirlar1 iginde zaman carteri s6zlesmesinde, gemi tarafi ve yiik tarafi

olmak {izere taraflar iki temel siije ele aldigimiz vurgulanmalidir.

1I-_ Gemi Tarafi; Donatan (gemi sicil maliki, ¢iplak kiralama sozlesmesi veya naviun
sozlesmesi ile gemiyi kendi adina kullanan kisi / gemi isletme miiteahhidi / owner pro
tempro) veya TTK Tasarisina gore Tahsis Eden ve navlun sozlesmesi niteligini
goriigiiniin kabuliinde Tasiyan sifatlar ile karsimiza cikar®™ 2% Alt sozlesme s6z konusu
oldugunda gemi tarafinin nitelendirmesi, (Ust) Asil Tasiyan olarak goriilecektir. Tasiyan
sifatinin  kazanilmasi igin, sozlesme ile esya tasima taahhiidiinde bulunmasi ve
sorumlulugunun baslamasi i¢in de (sifatin: fiili gergekgilikte kullanabilmesi i¢in) yikiin
fiili hakimiyetine (vasitasiz zilyetligine) birakilmis olmasi yeterlidir. Tasiyan kendisinin
malik ve gemi isletme miiteahhidi olarak islettigi (/ngiliz hukuku agisindan shipowner —
owner) bir gemi ile dogrudan veya yaptigi iist bir ¢arter sdzlesmesine dayanarak taahhiidiin
yerine gelmesini saglayabilir. ikinci halde fiili tasiyan sifatina (actual carrier) asil tasiyan
sahip olacaktir. Ciinkii asil tasiyan, zilyet yardimcilar: olan gemiadamlar1 aracilifiyla da
olsa yikii fiili hakimiyetini elinde bulunduran vasitasiz zilyettir. Diger yandan alt
tagimalarda vasital zilyetlikte naviun sozlesmenin unsurunun tamamlanmasi igin yeter

sartt1r206.

Donatan / Tasiyan, zaman carteri s6zlesmesinde, konismento diizenlenmesi bir
onem arz etmeden, “Carter Navlunu” alacaklis1 iken, eger bir alt sozlesme olarak
kirkambar sozlesmesi yapilmis ise artik asil tasitan / alt tasiyan, konigsmento uyarinca
navlun alacaklis1 olacaktir. Bu kurguda onemli olan nokta, konismentoyu imzalayan

kaptanin “Tagiyanin” kimligini belirtmis veya matbu form {izerinden tasiyan belirlenebilir

2% Deniz Ticareti Hukukunda “Tastyan” terimi kabul edilmistir. Diger tasima dallarinda ile terminolojide bir

ortak kavram {iizerinde anlagilamamustir. Soyle ki; TTK’ da diger kara tasimalari igin “Tastyier” terimi
kullanilmakta iken, uluslararasi sézlesmelerin gevirisi i¢ginde karayolu i¢cin CMR’ de “Tagimaci”, demiryolu
icin COTIF_CIM’ de “demiryolu isletmecisi” karma tagima i¢in MTC’ da “Multimodal isletme operatorii” ve
havayolu i¢in Varsova Konvansiyonuda ise denizde oldugu gibi “Tastyan” kavramu tercih edilmektedir.

%5 Gemi tarafini isaret edilirken, kabul edilen hukuki goriislere veya aliskanliklara gore; “Gemiyi Sunan”,
“Cartere Sunan” “Cartere veren”, “Carterist”, “Cartere Kiraya veren / Kiralayan” terimlerine rastlanabilir.

2 CAGA / KENDER, s. 3.
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olmalidir. Aksi halde konismento iliskisi yiik sahibi olan alt tasitan ile asil tasiyan donatan

arasinda kurulmus olacaktir, (TTK md 1099).

1I- Yiik Tarafi ; Gemi tarafi ile sozlesmis olan, kendisine gemi tahsis edilen veya
kabul gormiis bir adlandirma olan ¢arterer, nihayetinde; tasitan olarak nitelendirilebilmesi,
alt tasima sozlesmesi yapildiginda, iist tagitan ve alt tasiyan olarak gérﬁlebilecektir207 208,
Tagitanin kendi malik oldugu yiik tasitmasi ile baskasmna ait yiikleri tasitmasi g¢arter
navlunu borcunun dogumu bakimindan bir fark yaratmaz. Sorun bir alt tasima sézlesmesi
ile baskasinin mallarimi tasittiginda ve asil tasiyan donatana c¢arter naviununu
O0demediginde, asil tasiyanin yiik {izerinde “Rehin Hakkinin” varlii noktasindadir.
Gergekten alt tasitan (3ncii kigi) kendi borcu olan konismento navlununu kendi s6zleseni
olan (alf) tasiyan (asiu tasitana) 6demis oldugu hallerde durum ne olacaktir? Bu husus
tartigmalidir. Ingiliz hukukunda bir kisim kararlarda 3ncii kisiye ait yiikler {izerinde ¢arter
navlunundan kaynaklanan alacak i¢in rehin hakki kullanilamaz seklinde hiikiim verilirken,
diger yandan aksi karalar meveuttur™. Tiirk hukukunda bu sorunda, konismentoda, agik

atif ile carter sozlesmesindeki “Rehin -Lien” kaydi isaret edilmisse, alt tasitan agisindan

durum aleyhe olacaktir.

Anglo — Sakson hukukunda gemi tarafinin, malik olani shipowner veya owner
baskasina ait gemiyi kendi adina isleten kisiyi gemi isletme miiteahhidini g¢iplak
kiralamada disponent owner (goriiniiste donatan), demise carterde ise charterer by demise
olarak cagirilirken, yik tarafi charterer olarak adlandirilmaktadir. Anglo-sakson
terminolojide yiikleyen agisindan bakildiginda shipper teriminin karsili§i olarak
sOzlesmenin gemi tarafinin  karsisinda sozlesen taraf yik tarafi anlaminda

210

kullanilmaktadir™. Ayn1 kabul Hamburg Kurallarinda da gortilmektedir, (Hamg.K. md.1)

27 Yiik tarafinin kasit edildigi bazi durumlarda; “Cartere Alan”, “Carterleyen” terimlerine rastlanabilir.

2% Cakalir, Zaman Carterinde “tasiyan ve tasitan” terimlerinin kullanilmasmm siipheli oldugunu
belirtmektedir; CAKALIR, (Tez), s.14.

29 Kararlar i¢in bkz; ILGIN, s.130-131.

219 KARAYAZGAN, 5.263; Shipper karsiligi Tiirkgemizde, “Yiikleten-Gonderen” anlamida yaygmdir.
Almancada ise “Befrachter ve ablader (yiikleten) kavramlarina denk diismektedir.
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Zaman carteri sozlesmesinin iki temel tarafinin hukuki sifatlarima gelen ilave
tanimlarla yiilk ve sorumluluklarin degismekte, artmaktadir. Bu genislemenin kaynagi

deniz ticaretinin alt sozlesmelerle gostermekte oldugu kendine 6zgii yapilanmasidir.

Zaman carterinde, yiikleten (shipper, ablader yiikii teslim eden, drittablader, 3ncii
kisi olarak) ve gonderilen tasimanin ifasi siirecinde yerleri geldikge Onemli roller

iistlenseler de sozlesmenin dogrudan tarafi degildirler. Yiikleten'

tasitanla ayni kisi
degilse, tasitanin temsilcisi olarak, yiikii gemiye teslim ettikten sonra ve ylikleme ile
kanundan dogan bazi haklar1 olacak ve bu sayede gemi tarafi ile hukuki iliski i¢inde

212
olacaktir

. Bu durum ancak zaman carterin bir navlun sézlesmesi olarak ele alinmis
olmasi neticesinde dogar. Aksi goriiste olanlar icin yiikleten ve tagitan ayri ayr1 degil, ama
sadece yiikleten vardir. Tekil’e gore yiikleten ile charterer (yzn: tahsis olunan anlaminda)

karistirllmamalidir,”"?.

Sefer carterinde oldugu {izere, zaman carterinde de gonderilen kavrami (consignee,
empfdnger), varma limaninda yiikiin teslimin kimin talep etme hakkina sahip oldugunu
gosterecektir. Gonderen sozlesme veya konigmentoda belirlenir. Zaman carteri
kapsaminda, gonderen genellikle carter sozlesmesi ile degil, konismentoda (veya alt
sozlesmede) belirlenecektir. Gonderilen yiikii teslim almakla, konismentoda “naviun pesin

Odenmistir” yerine “sozlesmeye gore odenecektir” lafzi nedeniyle, navlun ve navlunla

! Tiirk-Alman hukuku disinda, yiikleten= shipper ve chargeur terimleriyle zaman zaman tasitana yaklasan
anlamda kullamlmaktadir. Om: Hamg. K md. 1/3 shipper (génderen) olarak; “tasiyanla denizde esya tasima
sozlesmesi akteden yahut adina veya hesabina boyle bir sézlesme akdolunan her sahsi ve keza denizde esya
tasima sozlesmesine iliskin olarak tasiyana esyay fiilen teslim eden yahut adina veya hesabina teslim olunan
her kisiyi ifade eder” seklinde degisik kavramlari ay1 sifatta toplamistir, CAGA/KENDER, s.4, dpn: 1;
Ayrica UNCITRAL’in yeni Denizde Yiik Tasima Sézlesmesi, 2008 draftinda md. 1/8°de shipper, “tasiyici ile
tasima sozlesmesine giren kigidir” olarak daha net tanimlanmaktadir, www.unis.unvienna.org , (31.07.2008).

212 yiikii teslimi ve yilklenmesi sonrasi yiikleten, tasimanin yapilmasmi, konismento diizenlenmesini,
konigmentoya gore gonderileni tayini, gliverteye yiiklemeye izin, yiikiin bosaltilmast ve teslimin istemek
haklarina sahip olur, (TTK md. 973, 1097, 1029).

13 TEKIL,(hukuk), s.225, dpn: 20, Tekil, Alman hukukunda affiétement-transport aymrminin bilinmedigi
goriisiinii aktarmaktadir.
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214

ilgili diger masraflarin bor¢lusu durumuna girecektir, (TTK md. 1069)"". Gonderilen ile

tastyan arasindaki iliskiyi konismento hiikiimleri belirleyecektir®"”.

3.4 — Zaman Carteri Sozlesmesi ve Alt S6zlesmeler

Deniz ticareti uygulamadan dogan ihtiyaglari ¢ergevesinde kendi geleneksel yapisi
icinde cesitli “Deniz Ticareti Sozlesmeleri” gelistirmektedir. Gemi sahibi olmanin
gerektirdigi biiyiiklik ve siireklilik arz eden sermayesi olmadan, deniz ticaretindeki bilgi,
tecriibe, oncelik, miisteri yelpazesi, yiik sahipligi gibi getirimlerini kullanmak isteyen
isletmeciler i¢in gerekli tonaj ihtiyaci, ¢iplak gemi kiralama, personeli de hizmet
sozlesmelerinin devir alarak kiralama gibi kiralama sozlesmeleri yaninda, siklikla
donatanla bir c¢arter sozlesmesi yapilarak elde edilen geminin yiik kapasitesinden
faydalanilacak olmanin sagladigi tasitma hakkini, 3ncii sahislarla yapilan diger
sozlesmelere dayandirilarak kullanilmasi “Alt Navlun veya Alt Tagima So6zlesmeleri”

olarak —diger tasimalarda da ayni yontem miimkiindiir- gorillmektedir®'® 2.

[k sézlesmenin kurgusunda kiralama hukuki niteligi varsa diger yapilan sdzlesme
bir alt navlun sozlesmesi olmayacaktir. Ciinkii alt ve st sozlesme kavramlarinin
incelenebilmesi i¢in ilk sdzlesmenin tasitaninin, bu sdzleseme sayesinde bir “Donatan

veya Gemi isletme miiteahhidi” sifatim1 kazanmamasi gerekir. Alt ve st sdzlesmeler

214 CAGA/KENDER, s.6, dpn: 10.

1> Ayrica UNCITRAL’in yeni Denizde Yiik Tasima Sozlesmesi 2008 draftinda md. 1/8’de Consignee,
“Elektronik tasima kayitlarina, tasima belgesine veya tasima sozlesmesine gore, ylikii teslim almaya
yetkilendirilmis kisidir”, seklinde tanimlanmaktadir, www.unis.unvienna.org , (31.07.2008).

Gonderilen (Consignee) hakkinda detayl bilgi i¢in bkz. TEKIL,(hukuk), s. 232.

21 KENDER/CETINGIL, 5.96; ILGIN, s.3.

27 Diger yandan aksi goriiste olan, Tekil, “Asil Tasima ve Alt Tasima olmadigim ¢iinkii Tasimanmn tek
olacagi” gerekgesi ile “tasyyamn, ancak yiikletene tasima taahhiidiinde bulunan kimseye denilmesi
gerektigini, bu durumda artik, altta, iistte veya kenarda tasiyan aramanmin anlamini bulunmadigini” ileri
siirmektedir. Diger yandan gene Tekil’e gore “sous-affrétement” alt tahsis anlaminda olarak miimkiindiir ve
anlagilir bir konudur; TEKIL, (Hukuk), s. 208, dpn: 1.
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zincirinin  kurulmasi i¢in, ilk sozlesmenin bir naviun sézlesmesi niteligi olmasi

gereklidir*'®. flerdeki agiklamalarimiz, bu kabul tizerinden yapilmaktadir*".

TTK md.1060 disinda alt naviun sézlesmelerini ilgilendiren bir diizenleme mevcut
6762 sayili Kanunda yer almamaktadir. Bu madde uyarinca alt navlun sézlesmesi olarak
sadece, konismentolu tasimalar1 icerecek bir kirkambar sézlesmesinin var olacagi (iist
sozlesmenin bir tam veya kismi ¢arter oldugu varsayilmistir) diisiincesinden hareketle, asil
tagitanin (donatan) hak ve vazifelerinde bosaltma miiddetinin siirastarya siiresinin
baslangici, beklemenin hesab1 hususlari ile yiikiin gonderilene teslimi maddelerinin gegerli

oldugunu (md 1052-1057 ) gibi konularda diizenlemeler yapilmustir.

Donatan (A) ile yapilan {ist carter s6zlesmesi (Asi/ naviun sézlesmesi / Headcharter
/ Affrétement Principal / Hauptfrachtvertrag) uyarinca tasitan hakkimi kazanan kisi (B)
kendisini (alt) tasiyan yapacak bir baskaca navlun veya kirkambar sozlesmesi (At naviun
sozlesmesi / Subcharter / Sous Affretément / Unterfrachtvertrag) ile ilk sdzlesmenin

taraflari disinda kalan 3ncii kisi (C) ile sézlesme iliskisine girdiginde?® ;

(a) Donatan / tastyan = Asil, ist, fiili tagiyan sifatin1 kazanmakta,

(b) (Asil) Tasiyan = Alt tastyan, (NVOOC, Non-vessel owing common carrier)

sifatin1 kazanmakta,

(c) Donatan, yapilmis olan alt sdzlesmenin yerine getirilmesinde kendi gemisi ve

kendi gemiadamlarinin aktif rolleri nedeniyle BK md.100’e uygun olarak kendisi ile

sOzlesmis olan (asil) tasitanin, bu ikinci sézlesme bakimindan yardimct sahst olmakta®',

28 CAGA, s. 8; CAGA / KENDER, s. 10; ULGENER, (Carter), s. 88.

1% Fransiz Hukukunda 1966 yili kanununda md 12-14 arasinda “Alt Navlun Sézlesmeleri” diizenlenmistir.
Carterer (1’affréteur) konismentolu alt tagimalar yapabilir. Alt navlun sozlesmesi varliginda carterer,
donatana (Fréteur) kars sorumludur. RODIERE, § 324, s. 246-vd.

220 Alt ve tist sozlesme, alt ve asil (iist) tasitan veya tasitan ifadeleri yerine, Inci ve 2nci sézlesme, Inci ve
2nci tagtyan veya tasitan kullanilmasi, anlatim ve anlama kolaylig1 saglayacagini diigiiniilerek 6nerilmektedir.

2V yargitay ; “Rupsa gemisi, Ust tasiyanin —gemiadamlart hari¢- BK md.100 anlaminda, alt tasyanin (asil
tasitan) yardimci sahsi oldugu” hakkinda karar vermistir.(yzn: Kararda alt tagiyan yerine hata “asil tastyan”

kullanilmistir). Yiiksek mahkeme, yardimer sahis st tagiyanin sorumlu olmadigina, navlun sézlesmesinin
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(d) Asil sozlesmenin navlununa, ¢arter naviunu, alt sdzlesmenin navlununa,

konigmento navlunu (subfreight, bill of lading freight) denilmekte,

(e) Alt tasiyan bir tasima komisyoncusu degildir ve yaptig1 alt s6zlesme ile asil

navlun s6zlesmesinin verdigi haklari devretmekte olmadigi®*,

(f) Alt tasim yapma hakkinin varlig1 ayrica bir sart olarak diizenlenmemis (ayr1 bir

3

madde /sublet clause) olsa ile bu hakkin varligi kabul edilirken®, alt sdzlesme

yapilmasinin istenmedigi durumunun agik¢a diizenlenmis olmasinin gerektigi,

(g) Alt ve tist navlun sozlesmelerinin birbirinden bagimsiz olmasi nedeniyle temel
ilkeler uyarinca 3ncii sahis (C) alt tagitanin, donatan (A) asil tasiyan ile dogrudan bir

224 225

hukuki iligkisi yoktur , (Hamg K. ve TTK tasarisi, fiili tagimay1 yapani da, sozlesme

seklindeki 6zet ifadeler alt s6zlesmenin ana hatlar1 verilebilir.

Bir {ist navlun sozlesmesi niteliginde bulunacak olan zaman ¢arteri sézlesmesi
acisindan Onemli olan bir husus; cartererin kendi yiikiinii tagitmamasi ve genellikle
karsilasildig1 iizere bir alt navlun sozlesmesi ile (sefer, zaman, konismento naviunu-
kirkambar) kendisi alt tasiyan olarak 3nci kisi ile bir tasima taahhiidii iceren sézlesme

iliskisine girdiginde yiikiin sefer boyunca “Bakim ve Muhafazasi”ndan dogan sorumlulukta

borglusu olan, alt tasiyanin, eksik ¢ikan yiikten sorumlu olmasi (olayda teknik kusur veya yangin
olmadigindan) sonucuna varmistir; Y11HD, T. 17.1.1980, E. 1980/1, K.1980/133, Kazanci Ictihat,
www.kazanci.com.tr, (27.3.2008, 13:40). Rupsa karart iistiine yorumlama igin bkz; ILGIN, s.23.

22 CAGA/KENDER, s.11; KENDER/CETINGIL, 5.98.

3 Bu teki asil olarak tasitanin kendisinden baskasim “Yiikleten-Shipper” olarak tayin etme hakkina
dayanmaktadir; CAGA/KENDER, s.10; Birgok tip carter partide alt sozlesme yapilamasi hakkim veren
kayitlar mevcuttur. Bunlarda Sublet, Subletting, Re-chartering veya Re-let, ifadeleri kullanmilmaktadir. Detay
i¢in; ILGIN, s. 35; ULGENER, (Carter), s.89; Zaman Carter gibi Tam Carter sozlesmelerinde kaptanin
Tasitan (alt tagiyan) adina konigmento diizenleme yetkisi agik diizenlemelerle verilmektedir, 6rnegin; NYPE
93 md. 18, BALTIME md. 20, DEUTZEIT md. 23.

24 1gin, Alt navlun szlesmelerini ikiye ayirmaktadir; (a) Dar anlamda, baslangicta birbirinden bagimsiz ve
ayr1 sdzlesmeler s6z konusu iken, yiik gemiye yiiklendiginde yiikleten (alt tasitan) asil tasiyan ile hukuki
iliskiye girmektedir, (b) Genis anlamda, asil navlun sézlesmesinin, 3ncii kisiyi yararlandirma 6zelligi vardir
ve asil tagtyan tagima taahhiidii altindadir; ILGIN, s.7 ve 58.

% Fransiz Rodiére'ye gore Alt Navlun sozlesmesi donatan ile (I’armateur) alt tasitan (le sous-affréteur)
arasinda iliski kurulmasina izin vermektedir. Asil sézlesmeden dogan navlununu alt tasitandan talep
edebilmektedir. Fakat aksi yonde geminin kotii donanimi gibi bir nedenden dolay: alt tasitan, donatana
bagvurmamaktadir; RODIERE, § 324 s. 247.
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husumetin kime veya kimlere yonlendirilebilecegidir? Bu sorunun cevabi alt tagimanin
tiirline ve alt tasimada bir konismento diizenlenmis ise bu konismentonun diizenleme
sekline ve igerdigi kayitlara (clauses) gore farkli durumlarda karsimiza g¢ikmaktadir.
Geminin baslangigta elverisliligi ve sefer boyunca yiike 6zen gosterilmesinden sorumlu
olan kisi, kural olarak tasiyandir, (TTK md. 1019 ve 1062%*°). Bu belirme sonrasinda alt
navlun sozlesmelerinde asil ve alt tasiyan sifatlar1 olustugunda yiik sahibi 6zellikle yiike
0zen gostermeye dayandiracagi zararlarda tazminat taleplerinin kime yoneltecektir? Ana

konumuz i¢in gerekli oldugu 6lgiide bir agiklama yapilacak olursa, su sekilde 6zetlenebilir:

I- Fiili Tasivan®™’: Bir alt navlun sOzlesmesi ile karsilasan asil tagiyan artik

yardimci sahis sifat1 altinda da olsa, yiikii geregi gibi varma limanina tasiyacak olan fiili
tastyandir. Fiili tasiyan (actual carrier, gercek tasiyan) denizyolu ile tagima hukuku

alanna Hamburg Kurallari ile deniz tasimaciligina tanitilmistir™.

Sorun, yiikteki
zararlarin varligindan, daha zayif oldugu kabul edilen son tasitanin sorumlulugu kime
yoneltecegi noktasindadir. Ozellikle konismentolarda yer alan “Tagtyanin Kimligi” olarak
kullanabilecegimiz, Identity of Carrier” maddesi, nihai tagitanin yiikiine gelen zararlar
bakimindan tazminat talebini kime yoneltecegini sorun haline getirebilmektedir. Denizyolu

ile yiik tasinmasina yonelik olarak en son uluslararasi yliriirlige girmis sézlesme olan

226 Kyralin istisnalari md 1063°de 1924 Lahey § 4/11 paralelinde 7 f bent olarak verilmistir.

227 Fiili tagtyan; esya tasima sozlesmesini akdeden sahis olan tastyani (alt tastyan gibi), tastmanimn icrasini
kismen veya tamamen biraktig1 her sahs1 (iist tasiyan gibi) ve boyle bir s6zlesmenin ifas1 kendisine birakilan
tiim diger kisileri ifade eder, (Ham. K. md. § 1/I ve II).

% 1929 yili Varsova Konvensiyonunun protokolii olan 1961 yili Guadalajara Protokoliinde hava
tastmaciligina ait akdi tasiyyandan baska kisilerce ifa edilen tasimlardaki kurallarm birlestirilmesinde
kullanilan “Actual Carrier” once 1974 yili denizyolu ile yolcu ve bagajlarin tasinmasma ait “Atina
Konvensiyonu”nda kullanilan terim, Hamburg Kurallar ile denizyolu ile yiik tasinmasinda kullanilmistir;
YAZICIOGLU, s. 41, dpn: 123,124 ve 125.

229 “Identity of Carrier”; kaydi en genel anlatim ile Tasiyanin, donatan (asil tastyan) oldugunu, alt tastyan
(as1l tasitan) olmadigimi ortaya koyan ve bu sayede donatan i¢in konulmus bulunan “-ile sorumluluk”
siirlamalarindan asil tagitanin da (alt tasiyan) yararlanmasini saglayan bir kayittir. Ciinkii donatan kendisine
bagvuran 3ncii kisi alt tagitanin tazminat taleplerini sinirli sorumluluk ¢ercevesinde karsiladiktan sonra, kendi
sozleseni asil tasitan (alt tagiyana) da yapacagi riic’u bu sinirli miktar olacaktir. “Tagtyanin Kimligi” kaydi
sayesinde, taraf olmadigi bir s6zlesmeyle bile Donatan pasif sorumlu hale gelmektedir, Detayli bilgi i¢in,
bkz: ULGENER, (Carter), s. 93-113; Uygulamada, donatan ile tasiyamin ayri olmalar1 halinde, tastyan,
konsimentolara ya da atifta bulunulan ¢arter s6zlesmelerine “ identity of carrier-clause” ya da “ demise-
clause” koyarak, donatanin veya isletme miittehidinin (charterer by demise) “tastyan” sayilacagini kaydini
hiikiim altina almaktadir. Amaglanan; yalniz donatan i¢in gegerli olacak sinirlt sorumluluk imkanlarindan -
gemi ve navluna simirlilik — tasiyanin da yararlanmasi saglanmaktadir. Bkz: CAGA/KENDER, s. 69-70.
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“Hamburg Kurallar1” ile sorunun su sekilde ¢oziime kavusacagina inanilmigtir; Ham. K.
md 10 § I, I ve IV uyarinca, ozetle; ... Sozlesme tasiyammin, fiili tasiyan ile onun
adamlarinin ve gorevlilerinin (his servants and his agents) fiil ve ihmallerinden (acts and
omissions) de sorumlu oldugu ve ayrica fiili tasiyamin, tasiyan sifati ile bagimsiz
sorumlulugu oldugu ve fiili tasiyamin akdi tasiyanla miistereken sorumlu olacagi...”

diizenlenmistir.

TTK Tasarinda yer verilerek, denizyolu yiik tasima s6zlesmeleri kapsaminda, Tiirk
Hukukuna dahil edilecek olan “Fiili Tasiyan” kavraminda Hamg. K. md.10’nun iktibas
edilmesi yoluna gidilerek Tasart md.1191 ile HamgK.§10 ayni hiikiimlerden
olusturulmustur23 % Tasarida acik bir tanimi yapilmayan ve sadece md.1191 ile karsimiza
¢ikan “Fiili Tastyan”m tanmimlamasini birinci fikradan®' ¢ikarim yapilarak; « Tasimay:
fiziksel olarak gerceklestiren kisi” olarak verebiliriz. BOylece tasarida donatanin yiik
ilgililerine karsi sorumlulugu ve fiili tastyanin sorumlulugu olarak ayni sorumluluk

tekrarlanmistir™”.

Yiiriirlitkkteki TTK bakimindan, asil tasiyan (fiili tasiyan), alt tasitana karsi (3ncii
kisi) donatan sifatinda, alt tasitan da, asil tasiyan agisindan yiik ilgilisidir. Bu halde asil
tastyanin  yik ilgililerine karst sorumlulugu TTK m.947 ve md.1061-1062

kapsamidadir™”.

I — Tasiyanin Gemiadamlarinin  Kusurundan ve Ticari Kusurdan dogan

sorumlulugu; Asil tasiyan /donatan -gemiadamlar: harig- varsa diger adamlar ile birlikte

234 235

alt tastyanin (asi tasitan) yardimci sahislaridir . Kural olarak kaptanin tasima

% Hamg. K. § 10’un bashg1, “Tastyanin ve Fiili tastyanin Sorumlulugu” iken, md 1191in bashg1 sadece
“Fiili tagtyanin sorumlulugu” olarak dar ve uyumsuz bir yaklagimla adlandirilmistir.

B! Tasart md 1191/(1); “Tasimanin gerceklestirilmesi, kismen veya tamamen fiili bir tasiyana birakildigi
takdirde, tasryan, navlun sozlesmesine gore boyle bir birakma hakkina sahip olup olmadigi dikkate
alimmaksizin tagimanin tamamindan sorumlu olmaya devam eder. ...” seklindedir.

32 Elestiriler igin bkz: DHD, (Ozel Say1, 2006), s. 171.

3 Detayl bilgi igin bkz: ILGIN, s. 75-77.

2% yardimar Sahis; Bor¢lunun (alt tasiyan/asil tasitan) talimati veya rizasi ile borcun ifasinda (denizyolu
ile yiik tasimasiin yapilmasinda) faaliyet gosteren kisidir. Burada yardimci kisi ile borglu arasinda bir
sozlesme iligkisinin bulunmasi, alt-iist iligkisi, talimat verme veya denetlenme yetkisi aranmamaktadir.
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esnasinda diizenledigi konigsmentolardan da yalniz tasiyan (asi/ tasitan / alt tasiyan) borg
altina girmektedir™®. Yukarida belirtildigi tizere Hamg. K. ve TTK tasarist asil tagiyana
(donatana) miiteselsil sorumluluk ve dogrudan dogruya tazminat talep hakki tanimaktadir.
Gemiadamlarimin kusurlarindan ise tasityan (asi/ tasitan/alt tasiyan) sorumludur,( TTK md

1062). Buna gbre tastyanin sorumlulugu “Ticari Kusur™"”

sorumlulugu olarak 6ngorilmiis
ve teknik sevk ve idare kusuru ile yangindan dolay1 meydan gelen (yanginin nedeni sefer
baslangicindaki elverissizlik olmama sarti ile) sorumlu tutulmaz iken, yilk menfaatine
yonelik hareket eden gemiadamlarinin kusurlu hareketleri ile yiike verdikleri zararlardan

sorumlu tutulmaktadir.

Teknik kusurdan ve yangindan kaynaklanan bir nedenden yiike gelen zararlarin
varliginda halinde ise donatan TTK md.947’ye sigmacak ve sorumlulugunun ancak
“...tasiyanmin gemiadamlarinin kusurundan dogan mesuliyeti var ise, kendisinin de sorumlu
oldugunu, aksi durumda ise hasarin yiik sahibinin iizerinde kaldigini...”, ileri siirecektir,
(TTK md.1062),”% > (Teknik kusurun ve yangimn geminin baslangictaki

elverissizliginden kaynaklanmamasi gerekir).

11I-_Gemi Alacaklisi Hakki Dogmaktaysa; Donatan veya gemi isletme miiteahhidi

olan asil tagitanin; ylikiin zarara maruz kalmasi veya navlun sozlesmesinin hi¢ veya geregi

Onemli olan borcun ifas1 aninda (tasimanin yapilmasi) ve fakat ifa vesilesiyle degil, zarar verilmesi aranir.
Alacakliya bu sartlarda verilen zarardan dolay1 (tagima siirecinde yiike gelen zarar) borglu (alt tasiyan/asil
tasitan) sorumlu tutulacaktir; KILICOGLU, Ahmet, Borglar Hukuku Genel Hiikiimler, Ankara 2005, s. 470-
475; OGUZMAN, Kemal / OZ, Turgut, Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Istanbul 2005, s.363-373.

5 Ayni dogrultuda; “Sadece, naviun sozlesmesinin ifasinda kullanilan ve amlan sézlesmenin icrasi kendisine
birakilan iist taswici, tasiyamn adami degil, onun yardimci sahsidir.”, (Y11HD, T.17.1.1980 E.1980/1,
K.1980/133), Kazanc1 I¢tihat www.kazanci.com.tr, (27.3.2008, 13:40).

26 Bu kuralin istisnalar1 vardir.(a) TTK md 1099 geregince konismento “Tasiyanin tasiyan (asil tasitan/alt
tastyan) adi hi¢ gosterilmemis veya hatali gosterilmis ise donatan (asil tasiyan) , Tasiyan sayilacaktir. (b)
Diger istisna konismentoda bulunan “Tastyanin Kimligi — Identity of Carrier” kaydinin varliidir.

7 Tagiyan ve gemi geminin seyriisefer sirasinda veya geminin idaresinde meydana gelebilecek ihmal ve
hatalardan (act, neglect or defalt in the navigation and in the management) ki bu “Teknik Kusur”dur,
sorumlu tutulmamaktadir, (TTK md 1062, Lahey 1924 § 4/Il(a),) Ticari kusur ise daha ¢ok yiike
gosterilmesi, diger bir deyisle yiikiin menfaatine hareket edildigi anlardaki kusurlar ise “Ticari Kusur”dur.
“% AYBAY/ AYBAY/ AYBAY/ AYBAY, 5.588.

29 Ornek Yargitay kararinda; “Zaman cartere verilen “Ebubekir” gemisiyle carterer, sefer carter ile kereste
tasims ve yiik hasart nedeniyle alt tasitan hem donatana (list tagiyan) hem de alt tasiyana (asu tasitan) dava
agnustir. Geminin kullamilmasimin donatani esas tasiyan haline getirmedigi gerekgesi ile dava husumet
yoniinden ret edilmistir”; (YI1HD, 17.1.1980 T. 980/1 E. 980/113 K),bkz; ILGIN, s.61.
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gibi ifa edilmemesi nedeniyle bir tazminat alacagi meydana gelmesinden dolay1, TTK md
1235 / 7 uyarinca olusan “Gemi Alacaklisi1 Hakki” nedeniyle deniz servetinin {izerinde
kurulacak kanuni rehin hakkina katlanmasi s6z konusu olacaktir. Deniz hukuku alaninda
geminin isletilmesinden dogan bazi alacaklara, donatanin deniz serveti iizerinde, belirli

240 cesitli tilkelerde ve Tiirk

imtiyazlarin taninmasi imkani olan “Gemi Alacaklis1 Haklar1
—Alman hukukunda da md.1235’de sinirlt (numerus clausus) olarak 10 bent halinde
saytlmistir™*'.  Bu 10 bentten, yedinci bent digerlerinden farklilik arz etmekte ve bu
boliimiin konusu olan alt navlun sdzlesmelerini ilgilendirmektedir. Yedinci bent; “Tasiyan

2

ayni zamanda donatan olmasa bile ...” ifadesi ile baslamaktadir. Buradan anlasilan,
tastyanin (alt tasiyan/asil tasitan) sebep oldugu bir bor¢ nedeniyle, gemi tarafi donatanin
(asil tastyan) deniz serveti ile sorumlulugu meydana ¢ikmaktadir’”. Bent yedi uyarinca
“Yiikiin veya Bagajin ziya veya hasarindan dogan alacaklar ile tasima sézlesmelerinin hig
veya geregince ifa edilmemesinden™ kaynaklanan alacaklar” in gemi alacaklisi hakki

dogurdugu diizenlenmistir, (TTK md. 1325/7).

Tastyanin kendi sorumlulugunu genisleten so6zlesme yapmis olmasi ihtimalinde,
donatanin sorumlulugu gene kanuni smurlar icinde kalacaktir’. Alacak hakkinin
kapsaminda olan deniz servetinden naviundan kasit edilenin, asil tasima sdzlesmesinin

carter navlunu degil, tastyanin (alt tasiyan/asil tasitan), kendi tagitanindan (alt tasitan) talep

0 “Gemi Alacaklis1 Hakki” kanundan dogan imtiyazli bir rehin hakki vererek, deniz servetinin, yani
geminin, geminin eklentilerinin ve navlunun (ve bunlarin yerine gegen surrogatlarin), her zilyedine karsi ileri
siiriilecek ve diger adi ve rehinli biitiin alacaklardan 6nce alinmasini saglar.

! BARLAS, Nuray, Gemi Hakki Veren Alacaklar ve Gemi Alacaklis1 Hakkinin Hukuki Niteligi, istanbul
2000, s. 6.

2 Ayni yonde, AKINCI, s. 312; OKAY, s. 267; CAGA, s. CAGA, Tahir / KENDER, Rayegan, Deniz
Ticareti Hukuku, Gemi ve Yiik Alacaklis1 Haklar1 Zamanasimi Deniz Hukukunda Cebri Icra, Istanbul
2006,(I11) s. 27; IZVEREN/ FRANKO/CALIK, s.398, dpn: 6; BARLAS, s. 52 ve 53.

3 Zaman carter uygulamasindan bir 6rnek olarak; “Zaman iizerine tasima sozlesmesi ile kiralanan (1)
diizenli hat seferi yapan gemi “Bassel” kalkisina bazi evraklarin eksik olmasi sebebiyle izin verilmemesi
tizerine davaci bent 7 uyarinca zarara ugradigindan bahisle a¢tigi davada talebi esas mahkemesince kabul
edilerek rehin hakki tesisi edilmistir’, (Y11HD, 18.10.1996 T. 96/4980 E. 96/6934 K). Bu davanin
temyizinde eksik inceleme ile tetbiren karar olusturmasi gerekgesi ile bozulmugtur, BARLAS,s.60, dpn: 194.
# Ornegin tastyanin “teknik kusur” sorumlulugunu kabul etmis olmasi, donatanm sorumluk smnirmi
degistirmez; BARLAS, s. 53.
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edecegi konigmento navlunu oldugu hususu Alman hukukunda tartismali olmakla beraber,

Tiirk Hukukunda baskin goriistiir™.

2007 degisiklikleri sonrasina TTK tasarisinin son halinde, altinct kisimda
diizenlenen “Gemi Alacaklar1 Hakki” mevcut Ticaret Kanuna gore farklilik arz

etmektedir’*®

. Genel olarak “Deniz Serveti” ile sinirli sorumluluk terk edildiginden artik
navlun rehin hakkiin konusu kapsaminda degildir. Gemi alacaklis1 hakkinin dogumuna
sebep olanlar; “Gemi maliki, kiracisi, yoneticisi veya isleticisi...” seklinde genisletilmis
bulunmaktadir, (Tasar1 md.1320). Gemi alacaklar1 hususunda diger 6nemli farkli bir
yaklasim, md. 1320/(1)-e’de; “Gemide tasinan esya, konteyner ve yolcularin esyalarina
gelecek olan ziya ve hasar disinda, geminin igletilmesinin sebep oldugu maddi (!) ziya veya

hasardan dogan ve haksiz fiile dayanan alacaklar,”, denilmek ilizere ylik zararlari igin

gemi alacaklis1 hakki taninmamustir.

Alt navlun s6zlesmelerini ve zaman c¢arteri iliskilerini kisaca degerlendirdigimizde;
zaman ¢arteri sozlesmesi bir naviun sozlesmesi olarak deger gordiigiinde, carterer donatana
asil sozlesme hiikiimleri ve yiikiinii tasimay1 taahhiit ettigi 3ncii kisiye ise alt tagima
sdzlesmesine gore tarafur’’. Bu goriisiin devaminda zaman ve sefer ¢arterlerde, garterere
daima tagitan olarak nitelenmektedir. Bu tiir bir iliskide zaman ¢arteri sézlesmesinde asil
tastyan (donatan) navlunu tahsil edemedigi durumda alt tagitanin (3ncii kisi) ytikii iizerinde

rehin hakkini kullanmasi miimkiin goriilmektedir**®. Bu durumda eger alt tasitan navlunu

> CAGA / KENDER, (III), s. 11 ve 12; BARLAS, s. 53, dpn: 166 /167.

26 Tasar hitkiimlerinin diizenlemesinde 1993 yili “Gemiler Uzerindeki imtiyazlar ve ipotekler Hakkinda
Uluslararas1 Sézlesme- International Convention on Maritime Liens and Mortgages” 6rnek alinmstir; bkz :
www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008). Tiirkiye aym konuda farkli hiikiimler iceren 1926 yili “Deniz Imtiyaz
ve Ipotekleri ile ilgili Bazt Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Briiksel Konvesiyonu’na katilmistir, (RG
12.2.1955).

7 CAGA / KENDER, s. 213, dpn: 11. Ornek kararda; “Yiikteki ziya ve hasarn iist tasiyan durumundaki
donatanin gemisinin nakliyesinde ve onun sorumluluk siiresinde olustugunun tespiti halinde, alt tasiyanin
riic’u hakki bulunacaktir”, denilerek alt ve st tasiyanlar miiteselsil sorumlu bulunmustur, (Y11HD,
20.1.1992, 90/5080 E. 92/178 K.), bkz: ILGIN, 5.62

% Fransiz mahkemesi d’Aix-en-Provence, 1977 yili kararinda; “dogrudan islem yapilamayacak olsa bile
donatan /tahsis eden (Fréteur) alt tasitanin yiikii iizerinde oncelik hakki vardir”, hitkiim kilmisken, diger bir
mahkeme Rouen, 1986 yili kararinda “1996 yiuli kanunun md.2 uyarinca, donatanin navlun igin alt tasitanin
yiikii tizerinde ayni hak olan (in rem) bir énceligi vard”, hitkiim kilmistir, RODIERE, § 325, 5.247,dpn:1.
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zaman carterere odemis ise, tekrar odeme tehlikesi ile karsilasabilecektir’®. TTK
tasarisinda ise zaman garteri bir navlun alacag olarak goriilemediginden (Ucret alacag

olarak nitelendirildiginde, tasart md. 1131) sorun tartismal olacaktir™".

Deniz ticaretinin gilinliik gercekleri karsisinda “Alt Navlun Soézlesmeleri’nin
varligmi kabul etmek gerekir. Bunlari yok saymak™' veya ayri bir tasima sozlesmesi
olarak dusiinmek, “tek gemi, tek yiik gercegini degistirmez” fakat tek yiik ve tek gemi ile
farkli taraflarin kendi sahip olduklar ticari getirimleri iizerinden sagladiklar1 faydalar
tahtinda farkli hukuki niteligi olan s6zlesmeler yapmasi temel hukuk sézlesmelerine aykiri
degildir™?. Asil ve alt tastyan veya asil ve alt tasitanlar arasinda kullanilan gemi ve yiikiin
tekligi, onlarin sorumlulugunu sadelestirmemekte, aksine deniz ticareti hukukunun sik
rastlanan 6zelligi olarak aym kisilik degisik sifatlara ve hukuki sapkalara sahip siijeler
olarak tagima faaliyetinde yiikiimliilik ve gorevler yiiklenmektedir’™ ***. Bu hukuki
iligkilerin goriiniisteki karmagik yapisinin sadelestirilmesi mevcut hukuki yapilar1 goz ardi
etmek olarak degil aksine zayif (magdur) tarafin husumeti yoneltecegi tarafi daha net hale

getirmek ve diger iligkileri detayli diizenlemek olmalidir.

91966 yili Fransiz kanunu md 14’den hareketle, Alt tagitandan, asil sézlesmenin navlun alacagimni donatan
talep edebilmektedir. 1959 yil1 Alt tagitanin 2nci kez navlun 6deme karari i¢in; RODIERE, § 325, s. 247.

»0 CAGA / KENDER, s. 252; AYBAY/ AYBAY/ AYBAY/ AYBAY, s.588.

1 TTK tasarisinda Deniz Ticareti boliimiinde Alt Sozlesme veya Alt tasitan sifatlari kullanilamamakla
birlikte, aymi tasarmm, (Kara) Tasima Isleri béliimiinde md. 888’de “dsi/ tasiyict — Fiili tagiyic” ayrimi
yapilmistir. Alt navlun sézlesmeleri varlig: ticari hayatin iginde varligmni gosteren somut bir olgudur.

2 Yiik zararn tazminat taleplerinde genel kural taraflarm sozlesmesel bir iliski i¢inde bulunmalarinin
aranmas1 olmakla birlikte, istisnai olarak 3ncii kisi yararina sdzlesme, ifa borg listlenme, havale, kefalet gibi
3ncii sahislar etkileyen temel hukuk kavramlari birgok hukuk sisteminde vardir, ILGIN, s.28—47.

23 Ornek davada Yargitay; “Ust tasiyan donatan ile alt tasiyan arasinda dogrudan bir hukuki iliski
bulunmadigini ve davacimin (alt tasitan) iist tagiyan donatana karsi bir tazminat talebi hakkinin varligindan
bahsedilmeyecegini belirttikten sonra, TTK 1235/7 geregince yiikiin hasarl teslim edilmesinde yiik sahibinin
bir gemi alacagr dogdugu, TTK md 946/2 uyarinca da davali donatanin geminin igletilmesinden dolayt
sorumlu olacagi, o halde davaci gemi alacaklisi sifat ile hakkini donatandan isteyebilir” denilmistir,
(Y11HD, 19.4.1985 T. 985/1538 E. 985/2368 K), bkz: ILGIN, s.61, 78 ve 79, dpn:235 ve 296.

»¥Rodiére, Zaman arterinde, yiikletenin konismentodan dogan sorumluluk igin dogrudan donatana
(I’armateur) basvurmayacagni, ticari yonetimle ilgisi olmadigini sdyler, RODIERE, § 325, s. 247.
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3.5 - Tip (Standard) Zaman Carteri Sozlesmeleri

Deniz ticareti hukukunda yaygin olarak kullanilan dil olan Ingilizce yargi ve hakem
kararlarinda da one ¢ikan kullanim alaninin yaninda, bu istiin etkisini standart carter
sozlesmelerinde (tip ¢arter partiler) tercih edilen dil olarak da gostermektedir. Deniz
ticareti uygulamadan gelen birikimlerini, genellikle uluslararasi alanda yiik tarafina gore
daha etkin Grgiitlenmelere gitmis gemi taraflari, orgiitlenmesi sayesinde diizenledigi*>
“Standart Form Sozlesmeler” uygulamadaki tercih edilen ifade ile “Tip Carter Partiler”

araciligi ile degerlendirmektedir.

Tip carter partilerin taraflara tiim detaylar1 6nceden gozden gecirilmis kayitlar
(clauses) hazir halde taraflara sunarak kisa zamanda eksiksiz bir s6zlesme hazirlanmasini
temin etmesi yaninda, ayn1 kayitlarin degisik isletmelerce kullanilmis olmasi da degisken
kalemlerde (naviun odeme sartlari, siirastarya veya astarya hesaplama ydntemi, seyir
alanlarinin benzer sekilde sinwrlanmasi, kullanilan zaman birimlerinde yeknesaklik... gibi)

benzer hitkiimler bir tiir ticari denge olusturmaktadir®*®

. Carter partilerin yeknesak olmasi
uluslararas1 sirketlerin belli Olgiilerde bir hukuk birlikteligine yol agmaktadir. Diger
yandan, tip c¢arter partiler genellikle taraflarin kendi 6zel eklerini igeren kayitlarla

diizenlenmektedirler, (rider clauses) ve boylece sdzlesmelerini bireysellestirmektedirler.

Ingiliz hukukunun naviun sozlesmelerinde kullandig1 siniflandirma tip carter
partilerde de goriilmektedir. Sefer carteri ¢ogunlukta olmakla birlikte, zaman carteri ve
ciplak gemi kiralama carteri (kira so6zlesmesi anlaminda) ana tip sézlesmeler ve miktar

sdzlesmeleri (COA) vardir™’ 2%,

3 Diger yandan belirtilmelidir ki 6zellikle petrol ve konteyner tasimaciliginda yiik taraflar (bunlar ayni
zamanda, kendilerine yeter bit kapasiteleri olmamakla birlikte, bir gemi filosuna da sahip olduklarindan
kismen donatanda kabul edilebilirler) kendi yiiklerinin taginmast i¢in tip ¢arter partiler ve hatta ek kayitlar
gelistirmekte ve donatan ¢ogunluklu uluslararasi etkin kuruluslardan tavsiye edilen g¢arter parti ibaresini de
almaktadirlar, 6rn: SHELLTIME 3, BPTIME 3, gibi.

26 Ayni1 yonde; ULGENER, (Carter), s. 143.

37 Sefer garter partiler, (VOY) kisaltmasi, Zaman carter partiler, (TIME) Miktar garter partiler, (COA) ile
sonlandirilmasi adet olmus iken, Kiralama Sozlesmeleri (BARE) ile baglamas1 veya (HIRE) biter iken NYPE
(zaman ) gibi dogrudan bir navlun sdzlesmesine atifta bulunmayan garter partiler de mevcuttur.
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Tip carter partiler diizenleyen kurulusa gore ikiye ayrilabilir™’;

I- Ozel Sirket Carter Partileri; Genellikle tasitan biiyiik sirketlerince (ender olarak

diger tasitanlarca) diizenlenmis ve diizenleyen sirket lehine hiikiimler igeren 6zel carter

partilerdir; Ornekleri; Shelltime, BPtime, Mobilvoy, Texacovoy, Esso, Texaco... gibidir;

II- Uluslararasi Denizcilik Orgiitlerince Diizenlenen Carter Partiler; Yaygm

kullanim1 olan ve genel kabul goren carter partilerdir. Gemi malikleri (ve donatanlar) veya
daha genel ifade ile tasiyanlarca kurulan ve zaman icinde Kliib Sigorta Sirketlerinin
(PANDI  Clubs) desteklemesi ile ©Onem kazanan bu birliktelikler BIMCO,
INTERTANKO®*®, Chamber of Shipping, gibi kuruluslardir, Ornek carter partileri;
Gencon, Baltime, Intertankvoy, ...vs gibi ¢arter partilerde tasiyan lehine kayitlar igerir,
buna karsilik ASBA gibi tasitan lehine yaklasimlarda bulunan (Shipbroker and Agents)
olusturduklar1 NYPE 46, ASBATANKVOY, AMWELSH 93...vs gibi tip carter parti ise

genellikle dengede ve/fakat tasitan lehine diisiiniilen hitkiimler iermektedir®®’.

NYPE 46 kullanimmin getirdigi yayginlikla 6greti kaynaklarinda siklikla tercih
edilmektedir. New York Produce Exchange onayl1 olan Standard sdzlesme 1913 yilinda ilk
kez ASBA** tarafindan yayimlandiktan sonra 1921, 1931 ve 1946 yillarinda degisikliklere
ugramistir. 1993 yilinda BIMCO tarafindan onaylanan siiriimiiniin, (NYPE 93) varligina
ragmen NYPE 46 ** tasitanlarin daha lehine oldugundan bahisle uygulamada hala tercih
edilmektedir. NYPE 46, 1981 yili gozden gecirilmis stiriimii ASBATIME 1981 olarak

anilmaktadir.

2% Ornekler; GENCON, EXXONVOY, TANKERVOY, FERTIVOY, BALTIME, GASTIME,
SUPLLYTIME, BARECON, SHELLDEMISE, TWONHIRE, WRECKHIRE, VOLCOA, HEAVCOA... vs.
% Ayn1 yonde, ULGENER, (Carter), s. 144.

2600 BIMCO: Baltic and International Maritime Conference, INTERTANKO: International Association of
Independent Tanker Owners.

2! YLGENER, (Carter), s.145.

62 ASBA (Association of Ship Brokers & Agents -USA), Amerikali ve Kanadali gemi broker ve acentalarin
sirket ve bireysel olarak tek catida toplayan, Denizcilik Sektoriinde uygulamayr ve profesyonel iliskileri
geligtirmeyi amaglamig olan bir kurulustur; bkz; www.asba.org .

% NYPE 46; toplamda 28 matbu madde ve matbu 175 satirdan olusmakta ve ¢alismamizda nce satir ve
sonra madde olarak atif yapilmaktadir.
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11I- Belli Bir Yiik Tipine veya Belirli Bir Ticari Seyir Alanina Yonelik Yapilmis Olan

Carter Partiler;. Tip carter partilerin 6zel siniflandirmasinda; taraflarin menfaatlerini

gbzeten ve uzun zamanin getirdigi tecriibelerin belirlenen tipik farkliliklarina ve/veya diger
yliklere gore agik farklilik gosteren 6zel yiiklere yonelik olarak yapilmaktadir. Bu ¢arter
partilerde limanlarin orf ve adetleri yaninda taraflarin 6zel talepleri de dikkate alinarak
ha21r1anm1§1ard1r264; Ornekleri; Russwood, Austwheat, Boxtime, Graincon, Nanyozai,

Panstone, Biscoilvoy, Cementvoy, Ferticon, Murmapatit, Nipponone... vs gibi.
Zaman ¢arterine konu olan yaygin carter partiler ise sunlardir:

(a) — NYPE 46 ve NYPE 93, (New York Produce Exchange); Ik olarak 1913
yilinda diizenlenen, 1921, 1931, 1946 yilinda degisikliklere ugrayan soézlesme kuru yiik
tasimalar1 i¢in diizenlenmis bulunmaktadir. 12.06.1981 siirimii ASBATIME olarak
adlandirilmaktadir. 1996 yilinda BIMCO tarafindan diizenlenen NYPE 93, NYPE 46’ya

kiyasen tasiyanlar lehine hiikiimler icermektedir.

(b) BALTIME 1939, (Baltic Uniform Time Charter™®); BIMCO tarafindan 1909
yilinda yayimlanan 1911, 1929, 1920, 1939, 1950, 1974 ve 2001 yillarinda degisiklikler
ugramis olan tasiyanlarca tercih sebebi sorumluluk kisitlamasi olan, kuru yiik tagimlarinda
kullanilan bir zaman ¢arteri tip sozlesmesidir. 2001 yilinda gézden gegirilmis siirlimii

calismamizda kullanilmaktadir.

(c) SHELLTIME 3, SHELLTIME 4, MOBILTIME 73, BPTIME, ESSO,
TEXACO; Biiyiik petrol sirketlerince hazirlanan bu ¢arter partiler, petrol tasimaciliginda

kullanilmaktadir.

(d) BOXTIME2004; Ilk defa konteyner tasimaciligi hakkinda BIMCO tarafindan
1990 yilinda gelistirilmis zaman carteri tip sozlesmesidir.2001 yilinda gelistirilerek

24 CAGA / KENDER, s. 15.

25 DEUTZEIT Carter parti: Baltime formunun Almancaya I.Diinya savasi sirasinda terciime edilmis
kiralama ifadeleri olan to let = mieten yerine verfrachten, to hire=vermieten yerine, befrachten ifadeleri
kullanilmis olan garter partidir. Giiniimiizde kullanilmamaktadir.
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Boxtime 2004 olarak yeni siiriimii, dengeli ve iyi formatlanmis, konteyner tasimaciligina

0zel bir zaman ¢arteri sézlesmesi formudur.

3.6 — Zaman Carteri Sozlesmelerinin Hukuki Niteligi
3.6.1 — Genel Olarak

Denizyolu ile yiik tasinmasi ticari sézlesmelerinden hukuki niteligi tizerinde en ¢ok
tartisma bulunan tiirl, zaman ¢arteridir. Klasik sefer veya kiralama ¢arterlerinin disinda
gelisen bir sozlesme tiirii olan zaman ¢arteri Anglo-Sakson hukukunda kendine rahat ve
kabul edilmis bir ortam bulmus olmakla birlikte Tiirk Hukuku’nun da i¢inde bulundugu
Kara Avrupast hukukunda ise verimli ve hukuki degerlilikleri olan tartismalar siire

gelmektedir.

Tartismanin yonii ilk donemlerde gemi kiralama sozlesmesi unsurlarinda benzerlik
ve terminolojideki aligkanlilar nedeniyle “Kira ve Zaman” carteri kiyaslamasindan
kaynaklanmis olsa da, giiniimiizde gelisen kirkambar tasimaciliginin yeni yapilanmasi olan
“Kapidan — Kapiya”, “Limandan- Limana” ayrilmis ylik tagimaciligi tip ve yontemlerinin
ve Ozellikle konteyner tipi tasimaciligin yayginlagsmis olmasi, karma tasimalarda siklikla
bir denizyolu ayaginin olmasi, tartismayi, gemi tarafindan bakilan bir agida “gemiyi tahsis

etme” veya “tagima taahhiidii icerme” olup olmadig1 yoniinde gelistirmistir.

Bunun yaninda tilkelerin farkli goriislerinden ¢ok uluslararasi uygulamalar1 temel
olan dogrultuda ¢6ziim tliretmek amagli olmasi1 beklenen uluslararas: diizenlemelerde de,
katkida bulunan iilkelerin kendi yaklagimlari dogrultusunda diizenleme yaptirma
caligmalar1 kimi zaman karsilikli ticari dengelerdeki tavizler ¢ercevesinde etkili olmustur.
Uluslararas1 ¢aligmalardaki saglanmasi gozetilen denge, dogal olarak, zaman ¢arterin iki
temel siijesi arasinda yani; tilkelerin gemi tarafi ve yiik tarafi olmalar1 diger bir deyisle,
agirhikli olarak, “Yiik Tasitan Ulke” veya sahip oldugu gemi filosu sayesinde Yiik Tasiyan

Ulke” olmalari iizerine kurgulanmaktadir.
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Denizyolu ile yiik (esya) tasinmasi s6zlesmesinin tanimlanmasi ve unsurlarinin 6ne
¢ikarilmasi hakkinda tarafindan uluslararasi alanda yapilan ¢abalara 6nemli ve son kabul
edilmis bir 6rnek 1978 yili “Hamburg Kurallar’”nin olusturulmasi esnasinda izlenmistir.

Hamburg kurallarinin olusumu siirecinde, UNCITRAL?**

calisma gruplar1 “Denizde Egya
Tasima (Navlun) S6zlesmesinin” taniminin yapilamasi iizerinde ¢alismislardir. Calismalar
esnasinda 1924 Briiksel Konvensiyonu md.1/b’deki “Navlun Mukavelesi” tanimi 6rnek

olarak ele alinmus ve tartisilmstir™®’ %%,

1924 Lahey md. 1/b’deki tanimin ikinci climlesi, bir carter partiye dayanilarak
diizenlenen konigmento veya benzeri diger senedin de tasiyan (nakliyeci) ile konismento
hamilini iligkilerinde smirli olmak iizere naviun sozlesmesidir’®. Benzeri senedin ne
oldugunun saptanmasi somut olaya ve i¢ hukuka goredir. Uygulamada kiymetli evrak
niteligine haiz olmayan, deniz yiik senedi (seaway bill, seefrachtbrief) veya yiik kabul

belgesi (data freight receipt, frachtempfangsbescheinigung) siklikla kullanilmaktadir.””

2% UNCITRAL; Birlesmis Milletler Uluslararas1 Ticaret Hukuku Komisyonu (United Nations Comisssion
on International Trade Law) tarafindan denizyolu ile tasimaciliginda, 6zellikle TASITANIN Iehine,
Tastyanin Sorumluluk Sisteminin (Lahey ve Lahey/Visby Kurallarina yonelik elestirileri gidermek {iizere)
gelistirilmesi ¢abalari, 06-31.03.1978 tarihinde Hamburg’da imzalanan, “Birlesmis Milletler Denizde Egya
Tasima Sozlesmesi / Hamburg Kurallar1 1978 — The United Nations Convention on the Carriage of Goods
by Sea — Convetion Des Nations Unies Sur Le Transport De Merchandises Par Mer) ile sonu¢landirilmisgtir.
1992 yilinda yiiriirlige giren so6zlesme biiyiik diinya tonajlarina hakim olan devletlerce kabul edilmemis
olmakla beraber, TTK Tasarmmizda goriilecegi iizere, kismen maddeler devletlerin i¢ hukuklarinda
goriilmektedir. Detayh bilgi i¢in: YAZICIOGLU, s.5-7.

7 Konigmentoya Miiteallik (iliskin) Bazi Kaidelerin Tevhidi (Birlestirilmesi) Hakkinda Milletleraras:
Sozlesme, 25.08.1924 - Lahey Kurallar1 (International Convetion for the Unificaiton of Certain Rules of
Law Relating to Bills of Lading), Ingiltere, Almanya, Fransa gibi denizcilikte soz sahibi devletlerin,
Amerikan 1893 yili Harter Kanunu dogrultusunda Tagiyanin Sorumluluklarinin, tasiticilar lehine
diizenlemelere yonelik olarak ve bu konuda yeknesakligi saglamak ugruna hazirlanmis ve imzalanmustir.
Tiirkiye Lahey Kurallarini 14.2.1955 y1l 6469 sayili kanunla (RG 22.2.1955/8936 8937 D.III 36,247-36 255)
kabul etmistir, (04.1.1956 yiiriirliik tarihi). Boylece mevecut 6762 sayilit TTK ile 1956 yilinda, mehaz Alman
Ticaret Kanuna 1937 yilinda i¢ hukuka alinmis olan Lahey Kurallar1 ayrica uluslararasi bir sdzlesme olarak
hukukumuzda yer almaktadir. Lahey Kurallar1 Tiirkce metni i¢in bkz: TEKIL, (Konvansiyon), s.121-vd.

68 T ahey 1924 kurallart md 1/b Tasima Sozlesmesini; “Yalniz bir konismento ile veya esyamin denizyolu ile
tasinmasina i¢in senet teskil eden benzeri herhangi bir vesika ile (bill of lading or any similar document of
title) tespit olunan sézlesmeler” olarak tanimlanmaktadir.

29 Okay, Lahey Kurallarindaki bu hilkmiin amacimin “Tasima Sozlesmeleri”ni gercek tarifi olmadigini
sadece Konvesiyonuin Amacini belirlemek i¢in konuldugunu” aktarmistir, OKAY, s.27, dpn:95.

7" YAZICIOGLU, 5.22-23.
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1924 Briiksel Konvensiyonu md 5/II geregince de, Konvansiyon hiikiimleri “Carter

partilere” yani navlun sdzlesmelerine uygulanamayacaktir®’'.

Denizyolu haricindeki tasima tiirleri olan, Kara, Hava, Demiryolu Tagimalari
hakkindaki Konvensiyonlarda bir “Tasima Sozlesmesi” tanimi bulunmamaktadir. Bu
uluslararast konvensiyonlarda bir tanim bulunmamasina ragmen “Tasima Sozlesmesi”
terimi yani “Contract of Carriage”  ¢esitli hiikiimlerde kullamilmustir,””?.  Calisma
gruplarinda Fransiz delege 1966 Fransiz Kanunu md. 15 igerigine benzer bir yaklasimla,
Tasima Sozlesmesinin; “Tasiyicinin, naviun karsiliginda belirlenmis bir yiikiin bir

limandan digerine tasinmasint” olarak tanimlanmasini teklif etmistir®”.

1978 yilinda imzalanarak yiirlirlige 1992 yilinda giren Hamburg Kurallarinda,
zorlama bir yaklasimla, andlasmanin uygulama alanini belirlemek ugruna md.2, tanimlar
icinde § VI’da iizerine uzlasilmis olan bir “Tasima S6zlesmesi” tanimi yapilmistir. Buna
gore: “ Denizde esya tasima (navlun) sozlesmesi, tasiyanin denizyolu ile bir limandan
digerine navlun karsiliginda esya tasima taahhiidiinde bulundugu her mukaveleyi ifade

eder, su kadar ki deniz tasimast ile birlikte baska bir tiir tasimayi da ihtiva eden bir

1 Britksel Konvensiyonun carter partilere uygulanmama hitkmii Fransiz Chauveau tarafindan; “Bunun
sebebini garter partilere ihmal sartlarim “Negliance Clauses / Clauses de non reesponsabilité” koymakta
israrli olan donatanlara karsi, konigmento ile yiik tasitan diizenli hat miisterilerinin muhalefeti sayesinde,
sartlarin hi¢ degilse ¢artererlere (Charterer / affréteur) karsi varliginin korunmasi édiiniin verilmesi neticesi
icindir” seklinde yorumlamaktadir; Chauveau P, La charte au voyage, DMF 1960, s.7, nakden;
TEKIL,(Navlun), s.18.

2 Karayolu ile Uluslararast Esya Tasima Sozlesmelerine iliskin Konvensiyon, 1956 —CMR (Convention
relative au Contrat de transport international de Merchandises per Route) Tiirkiye 07.12.1993/3939 kanun ile
(RG 14.12.1993/21788 ve resmi ¢eviri metni RG 04.1.1995/22161) ile sozlesmeye katilmistir. Hava
Tasimacihigina iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Varsova Konvensiyonu, 1929 —Varsova
Konvensiyonu, Tiirkiye tarafindan 1978 degisikleri Protokolii ile degisen hali 03.12.1977/16128 RG yayimi
ve 23.6.1978 yiiriirlik tarihi ile kabul edilmistir. Demiryoluyla Uluslararast Egya Tasima So6zlesmesine
Iliskin Yeknesak Kurallar, 1980-1970 COTIF-CIM. Bu sozlesmeler hakkinda detayll bilgi igin;
OZDEMIR, Turkay, Uluslararas1 Esya Tasima Hukuku (Ziya ve/veya Hasar Sorumlulugu), istanbul 2006 ve
GENCTURK, Muharrem, Uluslararas1 Esya Tasima Hukuku (Genel Kavramlar, Gecikmeden Dogan
Sorumluluk), Istanbul 2006.

23 UNCITRAL - Yearbook of the United Nations Commissions on International Trade Law, 1974, volume
VI, p. 220 -212, § 7, draft B ve § 8.
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sozlesme, isbu andlasma bakimindan, ancak deniz tasimasina iliskin oldugu nispette

. . 274
navlun sozlesmesi sayilir”.

Diger yandan Hamburg Kurallart md. 2 / III diizenlemesinde; “Bu andlasma
hiikiimlerinin ¢arter sozlesmelerine (charter parties - Contrats d affretement) tatbik
olunmayacag ...” ana kural olarak diizenlenmistir. Goriilmektedir ki; Denizyolu ile tagima
tizerine yeknesaklik saglamaya calisan 1978 yillina ait uluslararasi sozlesme, emredici
hiikiimlerle, Carter sozlesmeleri harig, tiim navlun sdzlesmelerine ve istisnai olarak 3ncii
kisiye devredilmek sart1 ile de ¢arter sozlesmesine dayanarak verilmis konismentolara da,

s0zlesmenin uygulanmasi sonucuna varmistir.

Uluslararas1 ¢aligmalar iilkelerin i¢ hukuklarini, 6zellikle de yeni Ticaret Kanunu
yapma ihtiyaci duyan iilkelerin i¢ hukuk hiikiimlerini giincellestirmeleri esnasinda daha da
onem kazanmaktadir. Nitekim onlimiizdeki yil kanunlagsmasi beklenen Tasart TTK’nin
deniz ticareti alt komisyonu ¢alismalarinda konumuzla ilgisi olan hususlarda basta Fransiz
hukukgusu Rodieré olmak iizere farkl iilkelerin hukuki yaklasimlar1 kabul gérmiis, ayrica

Hamburg Kurallar1 kismen tasartya alinmistir.

3.6.2 — Yabanci Hukuklarda

Bu béliimde, Tiirk Hukuku ve Tiirk Deniz Ticareti uygulamalarinda etkisi olan
etkin {ilkelerin Zaman Carteri Sozlesmesi {izerindeki hukuki nitelikler konusundaki
yaklasimlar1 kisaca incelenerek, zaman c¢artererinin yiikiimliiliiklerinin olusturulmasinda

arkada kalan hukuk yapisinin daha net goriilmesi saglanacaktir.

274 Konvensiyonun Tiirkgemize gevirisi igin bakiniz; CAGA, Tahir, Hamburg Kurallari, BATIDER, C.X,
S.12, 5.327-vd. Maddenin Ingilizce metnindeki karsilig1 su sekildedir, Article 1. Definitions § VI; “Contract
of Carriage by sea, means any contract whereby the carrier undertakes against payment of freight to carry
goods by sea from one port to another, however, a contract which involves carriage by sea and also carriage
by some other means is deemed to be a contract of carriage by sea for the purposes of this Convention only
in so far it relates to the carriage by sea.”, www.uncitral.org, (28.07.2008, 13:30).
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3.6.2.1 — Fransiz Hukukunda

Tiirk-Alman hukuk anlayisina gore farkli yapidaki yaklasim Fransiz hukuku
Ogretisinin tam etkisinde kalmis Fransiz pozitif hukuk diizenlemelerinde goriilmektedir.
Rodiére, tasima sozlesmeleri ve naviun sozlesmeleri (yzn: naviun= ¢arter sézlesmeleri
olarak adlandirilabilir) ayirimin1 yorumladig1 6rnekte; bir kutu ayakkabinin taginmasinda
veya 500 torba kahve ¢uvalinin taginmasinin goriilen ufak tonajin ayni ticaret kanununda
diizenlenen ve homojen biiylik tonaj tasimalarmma yonelik olan navlun sdzlesmeleriyle
alakali goriilmesini elestiriyor, navlun sézlesmesinin konusunun homojen yiik oldugundan
hareketle bir ayirim 6l¢iitiinii vererek, daha kiiciil tonajli, birbirinden farkli bu 6rnek ytikler
icin meveut ticaret kanunundan farkli bir yeni diizenlemeye olan ihtiyaci vurguluyordu®”
% Fransiz dgretisinin bu elestirilerinin etkisiyle hazirlanip, kabul edilmis, yeni Fransiz
Kanunu diizenlemesi olan; 18 Haziran 1966 tarihli “Naviun/Carter’”” ve Denizyolu ile
Esya Tasima Sozlesmeleri” Kanunu bir devrim olarak niteleyen yazar bu kanunda artik
navliun sozlesmesi (les affréments) ile denizde tasima sozlesmelerinin (le transport
maritime) ayrildigini, ilkinde “geminin” ikincisinde “yiikiin” sdzlesmenin ana konusu
oldugu ifade etmektedir. Navlun sézlesmelerinde donatani, tahsis eden olarak adlandirip
(I’armateur / fréteur) tahsis edenin kesin bir 6zen ile gemisini tahsis etme yiikimliligi

altinda olmasi karsisinda, tasima sozlesmelerinde donatani, tasiyan olarak adlandirip

2> RODIERE, § 282, s. 217.

76 Fransiz yazarin HGB iizerine bir ifadesi kendisinin goriislerini agiklayici nitelige sahiptir. Buna gore
yazar; “...En eski kanunlar (HBG gibi) tipki bizde yakin zamana kadar bizde gegerli olan kanun gibi,
konismento altindaki tasimlar icin bir 6zel mevzuat yapilana kadar her seyi birbirine karistwrmislar...”
demistir, nakden; TEKIL, (Navlun), s.20, dpn:7.

T Carter=Navlun Sézlesmeleri anlamindadir. Kanunun adinda yer alan “Contrats d’affrétement” teriminin
Hamburg Kurallarinm olusturulmasinda Ingilizce karsilig1 olarak “Charter Party” kullanilmasi Fransiz delege
tarafindan O6ngoriilmiistiir. Halbuki Hamburg kurallarinda Tasima Sozlesmesinin (contract of carriage)
taniminin yapilip yapilmamasi tartigmalari esnasinda caligma grubu daha 6nceden “Charter Party” ifadesinin
Fransizca karsilig1 olarak “Contract d’affrement constate par une charter-partie” ifadesini 6nerilmisti, bkz:
Yearbook of the United Nations Commissions on International Trade Law, 1974, volume V, p. 120 -121, §
48, note no: 43. Hamburg Kurallar1 1978 yilinda imzalanan Fransizca nihai metinde; Denizde Egya Tasima
(navlun) So6zlesmeleri / Contract of Carriage by Sea karsiligi olarak “Contract de Transport par Mer” ve
Konigmento/ Bill of Lading ifadesinin Fransizca karsilig1 olarak ise “Connaissement” ifadesine ve son Carter
Sozlesmeleri/Charter parties ifadesinin Fransizca karsiligt olarak “Contrats d’affrétement” ifadesine yer
verilmistir, bkz: Hamburg Kurallart md. 1/VI-VII ve md. 2/I1I, www.uncitral.org, (28.07.2008, 13:30). Tekil,
Contract of Affreigment karsilig1 olarak Navlun Sozlesmesi (garter parti) kullanmaktadir, TEKIL, (Navlun),
s. 12, dpn:11.
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(I’armateur / transporteur) tasityanin ylkletenin (chargeur) malin1 belirli bir limana

tasimay1, yani kesin neticeyi taahhiit ettiini belirtmektedir®’®

. Yazar iki sOzlesmenin
Oziinde de farklilik gosterdigini ve navlun sézlesmelerinin (¢arter sézlesmelerinin) daha
yorumlayict ve esnek bir ruha sahip iken, tasima sozlesmesinin teoride daha zorunluluk

isteyen emredici bir ruha sahip oldugunu 6ne siirmektedir.

Rodiére, kitabinda deniz alanindaki ilgili s6zlesmeleri bes baglik altinda; 1-Carter
(Navlun) Sozlesmeleri®” (Les contrats d’affrétement), u-Tasima Sozlesmeleri (Les contrat
de transport), m-Uluslararas1 Antlagmalara Dayanan Sozlesmeler (Les contrats régis par
une Convention internationale), 1v-Yolcu Tasima Sozlesmeleri (Le contrat de transport de
passangers) ve v-Romorkaj Sozlesmeleri (Le contract de remorquage) olarak

incelemektedir’®"

. Burada yazar, ¢arter sézlesmeleri ile tasima sézlegsmelerinin ayri ayri ele
alinmasi ile Tiitk — Alman hukukundan, Fransiz hukuku smiflandirmasini belirgin olarak

ayrilmis bulunmaktadir. Rodiére tarafindan yapilan ayrima gore;

Carter (naviun) sozlesmeleri (Les contrats d’affrétement):Bu sozlesmeler teknik
(seyriisefer) ve ticari isletme Olgiitiine gore ii¢ farkl tiirde goriilecektir. (a)Sefer Carteri
(L’affrétement au voyage), (b)Zaman Carteri (L’affrétement ‘a temps) ve (c)Ciplak Gemi
Kirast (L’affrétement coque nue). Bu ayrimin 1996 yili kanundaki ayni isimlerle verilen
bashklara paralel olarak yapilmisti™'. Geminin teknik sevk yénetiminden anlagilan;
geminin donatilmasi, personel maaslariin karsilanmasi, gemi bakiminin saglanmasi, tamir

masraflarinin kargilanmasi ve geminin sigortalanmasi iken, diger yandan ticari yonetim

?”® RODIKERE, § 284, s. 218; Aym1 yonde: TEKIL, (Hukuk) s. 208.

7 Navlun s6zlesmelerinin tasima sézlesmesi niteliginde olmayip, tasima sdzlesmelerinin “On sézlesmesi —
Accord de principe” niteliginde oldugu goriisii i¢in bkz Chalaron, nakden; CAKALIR, (Tez), s.28, dpn:77.
280 RODIERE, § 285, s. 218; Yargitay, maktu {icretle cer anlagmasi ile ¢ekilen tarak gemisinin deniz firtina
sonucu batmasina dayanan tazminat davasinda, ozetle; “...olayda oldugu gibi, kendisine ait hareket giicii ve
miirettebati  bulunmayan geminin ¢ekilmesine iliskin sozlesmesini;  “Naviun Sozlesmesi” olarak
degerlendirilmesine ve TTK md.1061’e gore tagiyamin sorumlulugunun aragtirmasina...”, karar vermistir,
Y11HD, T.10.5.2004, E.2003/11461, K.2005/5145 Kazanc1 Igtihat, www.kazanci.com.tr, (27.3.2008, 13:40).
81 1966 Fransiz Kanuna md.5-8 arasinda Sefer Carter, md.7-9 arasinda Zaman Carter, md.10-11 arasinda
Ciplak Gemi Kiras1 (Bareboat Charter) diizenlenirken, md.12-14 arasinda ise bun sdzlesmeler sonrasinda
yapilan Alt Sozlesmeler (Sous-Affrétements) yer almaktadir. Kanunun tam metni i¢in bkz:
www.plevsi.com/ressources/[.66-420 , (28.07.08, 14:00).
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ifadesiyle; gemi makinesinin yakitinin karsilanmasi, ellegleme ve liman masraflarinin

karsilanmasi olarak yorumlanmustir.

Boylece sefer carteri tipinde teknik ve ticari yonetim donatanda (fahsis eden olarak
kullamildigi ifade edilen fréteur) korunurken, c¢iplak gemi kiralanmasinda tiim yonetim
carterere (fahsis edilen olarak kullamildigi ifade edilen affréteur) ge¢mektedir. Zaman
carteri halinde ise donatan geminin teknik yonetimini {istlendigi halde, ¢arterer ise ticari
yoOnetimi iistelenmis olarak ifade edilmistir™®*. Ug sozlesme tipinde de ortak nokta olarak
verilen husus; “donatanin (tahsis eden) seyir yapmaya uygun (denize elverigli) bir gemiyi,

cartererin kullanima tahsis etmesidir (la disposition de affréteur) ** .

Bu noktada su sorunun incelenmesi yapilmalidir: Geminin teknik ve ticari yonetimi
devri Olciitiine dayandirilarak yapilan carter s6zlesmeleri siniflandirmasinin uygulamadaki
gercekeiligi nedir®? Carter konu olan bir geminin ticari ve teknik (seyriisefer)
yonetimlerinin tam olarak hangi faaliyetleri kapsadigi hususunda sorunun incelendigi
“Zaman Carteri Tanimi” boliimiindeki incelememizde aramak gerekir. Belirtildigi iizere
mutlak bir ticari ayrimdan daha c¢ok cartererin sadece yiikiin tasinmasina yonelik
talimatlandirmalarinin varligi goriilmektedir. Bdylece ozellikle konumuz olan zaman
carteri agisindan Fransiz Ogretisine dayanan gorlislerde sadece geminin tahsisinin sart
oldugu fakat zaman ¢arterin (ve hatta sefer c¢arterin de) bir tasima borcu ile donatani
(fréteur) ylkiimliligi kilmadigr yorumun daha gergekei bir bakis getirilebilecektir. Zaman
carteri (Charte ‘a Temps) diizenlemesinin geminin yonetimine dayandirilmasinda ve ¢iplak
gemi  kiralama  sozlesmelerinden  ayrilmasinda  donatanlarin  etkili  oldugu

285

sOylenmektedir™". Tahsis edilen geminin yiik tasima yapmamasi1 halinde bile, navlun /

2 RODIERE, § 286, s. 219. Yazar Kanunda Miktar Sézlesmelerini (contract de tonnage veya contract de
volume) ayrica diizenlenmedigi elestirmektedir.

% RODIERE, § 285, s. 219.

284 Roidére; Donatilmis ve teghizatli hazir bir geminin personeli ile birlikte, donatanin sadece Teknik (seyir-
la gestion Nautique) yoOnetimini istlendigi, c¢artererin ise Ticari (la gestion commerciale) yonetimi
iistelendigi bir tahsis sozlesmesi oldugunu ileri sirmektedir, RODIERE § 297, s. 229; Ayni gbriiste olan,
Cakalir; Navlun sozlesmelerinin ayriminda geminin yénetim durumuna bakilmasi gerektigini, Zaman
carterinde sadece ticari yonetimin carterere (affrétement) gegtigini bildirmektedir; CAKALIR, (Tez), s.26.
25 CAKALIR, (Tez), 5.26, dpn: 70.
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ticret 0denecek olmasi yapisal onemde bir farkliliktir. Gemiyi tahsis eden geminin yiik
bulmasi veya yiik sahipleri ile iligki, ticari karlilik kaygilar1 tasimayacak olmasi, ¢iplak

gemi kirasi niteliklerine yaklastirmaktadir™©.

Fransiz hukukunun bu son hali ile ¢iplak gemi kiralamasinda oldugu iizere, sefer ve
zaman c¢arterlerinde de, carterere (affréteur) “malik olmayan donatan” sifatini

287
kazanacaktir.

Tahsis eden / donatan diizenledigi bir konigmento nedeni ile tazminat
O0demis ise carterer ile iligskilerinde asil olan garter parti olacagindan ancak carter partiye
dayanarak riic’u edebilecektir. Cartererin talimati ile hareket ettigi kabul edilen kaptanin
carterer /affréteur adina diizenledigi konigsmentonun sonuglar1 bu sartlarda, tahsis eden /
fréteur (donatan) disinda goriildiigiinden zaman c¢arterinde bu hususta sorun ¢ikmasi

- - [T 288
olasiliginin azaldig1 goriisii vardir™".

Roidére, zaman carterin hukuki niteligi tizerindeki; tasima sozlesmesi*®, nitelikli
hizmet sozlesmesi, kiralama sézlesmesi, kaptan — tahsis eden — carterer iiclii ortaklik
s0zlesmesini, Alman hukuk adami1 Wiisterdorfer’in gemi kirasi ve hizmet s6zlesmelerinden
olasan Karma So6zlesme goriisiinii kabul etmeyerekzgo, kendi goriisii olarak; zaman
carterinin “ Kira sozlesmesine yakin, deniz Hukukuna ozgii sozlesme” oldugunu ileri

291 . - 292
strer” ', (Fransiz yazar sefer ¢arter i¢in de ayni kanaattedir)™".

Gouilloud, 1993 yili eserinde, zaman carterinde bir gemi ve bu geminin

olanaklarini iizerinden iki tarafin ¢ikarlarimi sagladigini, sozlesmede kiralamadan olan

2% RODIERE, § 297, s. 229.

27 CAKALIR, (Tez), s. 27; CAKALIR, (Romorkaj), s. 90.

28 CAKALIR, (Tez), s.27, dpn: 74.

% Fransiz hukukunda Zaman Carterin Tasima sozlesmesi oldugu goriisiinii savunan yazarlardan; Ripert,
Gutman, Sauvage ve Lacour 6rnek olarak verilebilir, nakden; CAKALIR, (Romorkaj), .89, dpn:132.

20 Yazarm bu goriisleri kabul etmemesinin temelinde Tahsis eden olarak adlandirdigi Donatamin /Fréteur,
ylikiimliiligiiniin sadece, personel ve techizat agisindan donanmig bir gemiyi zamaninda ve yerinde temin ve
elveriglilik halinin ¢arter boyunca korunmasi ile geminin seyir yeteneginin gemiadamlarinca temini diginda
yiike yonelik sorumluluklarin olmadig1 yaklagimu vardir, bkz: CAKALIR, (Tez), s. 28-29.

¥ CAKALIR, (Tez), s. 29.

2 CAKALIR, (Rémorkaj), 5.92.
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farkin; denize ¢ikmaya hazir personeli olan ve geminin seyir ydnetimin saglanacak

olmasidir®.

Neticede, Fransa’da 1966 yilinin Haziran ayindaki Kanun ve Aralik ayimndaki
kararname (Décret — yonetmelik derecesinde) ile diizenlenen naviun sozlesmeleri ve deniz

tasimaciligr diizenlemelerinde sefer, zaman, ciplak gemi kiralama sézlesmeleri birbirine

yakin olarak, deniz hukuku i¢in sasirtici derecede sade ifadelerle diizenlenmis zaman ve
sefer i¢in alt sozlesme imkani ve donatanin alt tasitandan navlun talep etme Onceligi
hiikiim altina alinmistir. Fransiz usulii ve anlayisindaki navlun sézlesmelerinde “Tasima

taahhiidii” olmadigindan ve donatan “Yiikii teslim almadigindan™*

, sefer carterinde
konigmento diizenlenmedigi ve tahsis edilenin de kendi maliki oldugu yiikii tasidiginda,
geminin “seyriiseferi” acgiklanmakla birlikte, sadece yiik tasitmak istemis olan c¢artererin
“tasimay1” nasil gerceklestirdigi, (¢arterer yiikii elleglemis olsa bile) ve tasimanin

yapilisinin hangi hiikiimlere dayandirilmis oldugu diistintilmelidir?

3.6.2.2 — Alman Hukukunda

Alman hukukunda deniz ticaretinin temel hukuk diizenlemeleri, yiiriirlige giris

tarthi 10.5.1897 olan ve daha sonra c¢esitli degisikliklere ugramis Alman Ticaret

Kanununun (HGB) maddeleri igeriklerinde bulunmaktadir®®”.

2 GOUILLOUD, § 480, s.312.

¥ CAKALIR, (Rémorkaj), s.89.

*» HGB (Handelsgesetzbuch), 1937 yili degisiklikleri ile 1924 Lahey kuralarmi degistirerek de olsa i¢
hukuka gegirmistir. 6762 sayilt TTK bu kanun metninden iktibas edilmistir. HGB de daha sonra sirasi ile
1940, 1951, 1954, 1965 ve nihayetinde 1972 yili kanunlan ile degisiklikler yapilmis olup, uluslararasi
sozlesmelerin (1976 Londra Konvasiyonu, 1974 Atina Konvansiyonu, Sorumluluk Fonu FUND) i¢ hukuka
almmasi ¢aligmalart hem HGB degisiklikler hem de ayri kanunlarla (1986 gibi) yapilmaktadir.1972 yili
degisiklikleri i¢in bkz: CETINGIL, A. Ergon, Alman Deniz Ticareti Hukukunda Reform, Mukayeseli
Hukuk Arastirmalar1 Dergisi, Istanbul Universitesi, Yeni Seri, Y1l:7, S.10, Istanbul 1973, s.47-vd., (Alm.73).;
1986 ii¢ ayr1 kanun igin bkz: CETINGIL, A. Ergon, Alman Deniz Ticareti Hukukunun 1986 yili
Reformunda Tastyanin Sorumlulugu ile ilgili Olarak Yapilan Degisiklikler, BATIDER, C: XVI, S:4, Ankara
1992, s.17-vd., (Alm.92).; CETINGIL, A. Ergon, Alman Deniz Ticaret Hukukunun 1986 yili Reformunda
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TTK md.1016 karsiligt olarak HGB §556’da naviun sozlesmeleri
(frachtvertrag) olarak geminin tahsis olunacak tonaj kistast ve yiikiin bireysellestirilmesi

kistasi ile olmak iizere iki tip sézlesme ongoriilmiistiir;

(a) Geminin tamamina veya belli bir kismina ya da belli bir bdliimiine iliskin olan
tonaj kistasli navlun soézlesmesi, (Raumfrachtvertrag veya Chartervertrag veya ogretide

Sefer Carteri anlaminda Reisefrachtvertrag), ve

(b) Tonaj kistas1 kullanilmadan, gemiye gore kiigiik par¢a mal taginmasina yonelik
olarak belli mallarin gonderilmesi navlun soézlesmesi, (Kiwrkambar karsiligi olarak

Stiickgiitervertrag), diizenlenmistir.

Her iki sozlesmenin taraflar1 Tasiyan=Verfrachter ve Tasitan=Befrachter olarak
goriilmelidir®®. HGB § 556 diizenlemesi de Fransiz Kanunu md. 1,5,7 ve 10 gibi olduk¢a
sade diizenlenmis ve hatta § 556’da tasima taahhiidiinden bahsedilmemistir. Buna ragmen
Alman hukuku o6gretisinde, Tirk Hukukunda oldugu iizere, navlun sozlesmesi sayilan
sozlesmelerde, tasima taahhiidiiniin bulunmasi, geminin tonajimin tamamen veya kismen
tahsisi veya ayirt edilmis bir yiikiin tasinmas: taahhiidiiniin bulunmasi gereklidir®’ **.
Alman hukukunda ivazli is gérme sozlesmeleri olarak “Hizmet” ve “Eser” sozlesmeleri

oldugundan, agirlikli goriis navlun sézlesmelerini bir istisna sozlesmesi (eser) karakterli

oldugu yoniindedir.

Alman mevzuatinda “Zaman Carteri Sozlesmesi” karsilig1 olarak “Zeitcharter”

.. . .. . . 299 . ..
veya zaman tizerinden navlun sézlesmesi “zeitfracht™ " dlizenlenmemistir.

Donatanin Sorumlulugu {le ilgili Olarak Yapilan Degisiklikler, BATIDER, C: XVIL, S:3, Ankara 1994, s. 3-
37. (Alm.94).;1998, yilindaki degisiklikler kara, hava ve i¢ su tagimlarina yoneliktir, TEKIL, (Hukuk)s.15-16.

26 TEKIL, (Hukuk), s. 210.

T OKAY, s.2. CAKALIR, (Tez), s. 31, dpn: 95 ve 96.

28 Navlun Zamana (Zeitfracht) veya mesafeye (Distanzfracht) gore belirlenebilmektedir. HGB® de Gemi
kiralamasi sozlesmeleri ((Schiffsmiete, Barebota or demise charter) diizenlenmemistir. Bu sozlesmeler
Alman Medeni kanunu (BGB) i¢inde ele alinarak § 535-vd. kullanilmaktadir; CAKALIR, (Tez), s.32.

¥ HGB § 622 diizenlemesi ve karsilizit TTK md. 1076, “Miiddet Uzerine Navlun / Zeitfracht > bashig:
altinda dilizenlenmis olan hiikiim aslinda Sefer Carterin diger unsurlar1 korunarak ve istisna olarak
Navlununun tonaj iizerinde degil de, zaman iizerinden kararlastirilmasi olasiligina cevap vermek lizere yer
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Bu s6zlesme tipinin hukuki niteligi, geminin zilyetliginin gemi tarafi olan tasiyan /
verfrachter lizerinde kalmasi, gemiadamlarinin hizmet sézlesmelerinin tasitana / befrachter
devir edilmemesi noktalarinda hareketle Alman hukuk bilimcileri farkli goriisler
gelistirmisler ve bu farkli goriislerini destekleyen gruplar olusturmuslardir. Uzun
zamandan beri siire gelen zaman carterin hukuki niteligi lizerine tartismalarda gozden
kagirilmamams1 gereken diizenleme, 10.08.1937°de Alman Deniz Ticareti Kanunda
yapilan degisikliklerle 01.01.1940°da yiirlirliige giren konigmentolu tasimalardir,

3% Bu tarihe kadar konismentonun sadece donatan veya

(verfrachter-konnossements)
temsilcisi (reeder, oder eimAusriister) tarafindan diizenlenecegi ongoriilmekteydi. Fakat
simdi kirkambar tasitani igin (stiickgut-befrachter), tasiyanin donatan mi yoksa zaman
cartereri mi oldugunu anlamak genellikle zor olmaktaydr®'. Bu noktadan hareketle, Alman
Ogretisinde iizerinde tartismalarin yogunlastigi zaman c¢arterin hukuki nitelikleri iizerine

goriisleri smiflandirmak, calismamizi kolaylastirabilir.

Bu gruplarin 6zetlenmis bir smiflandirmasini yaparak dort baslhik altinda

toplayabiliriz’*:

I- Gemiadamlarumin Hizmetleriyle Birlikte Bir Gemi Kiralamasi; Wistendorfer,

Jannssen, Dusendschon, Iserhagen, Spiliopoulus, Ried, Schaps/Abraham, bu goriisiin
baslica savunucularidir. Wiistendorfer; “Zaman ¢arterin bir nevi a-tipik navlun sézlesmesi

niteligi tasidigini (Raumfrachtvertrag °”°)

fakat gercekte bir sefer garteri sozlesmesinin var
oldugunu, ¢iinkii Medeni Kanun anlaminda (BGB § 631) anlaminda bir eser sdzlesmesi,

“kendilerine teslim edilen bir yiikiin, personelin ¢alismasi ile tasindigini” belirtmektedir.

verilmistir, HGB § 622 diizenlemesi serhinde de bu maddenin eski yelkenli zamanlarindaki gemilerin
gecikme kayiplarinin fazla olmasi nedeniyle konuldugunu bunu Gergek olmayan bir Zaman Carter olarak
(Uneigentliche Zeitcharter) algilanabilecegi, fakat gliniimiizde istenmeyen gecikme risklerinin azalmasindan
bahisle, tip sefer carter partilerde bu sekilde, zaman {izerinden navlun sarti bulunmadigi belirtilmektedir;
RABE / PRUSSMANN, 5.650-651.

30 pASHKE, Marian / LAGONI, Rainer, 20 Jahre Seerechtswissenschaft an Der Universitat Hamburg,
Miinster 2005, s. 70.

' PASHKE / LAGONI, s. 70.

392 BREITZKE, s.14-vd.

38 Wiistendorfer, “Frachtvertrag” teriminin Alman Hukukunda gemi kiralama ve tagima sozlesmelerini
kapsayan genislikte bir ifade oldugunu ileri siirmektedir, Wiistendorfer, H, Neuzeitliches Seehandelsrecht,
Tiibingen 1950, s. 225-227, nakden; TEKIL, (Navlun), 2.7, dpn:6.

87



Diger yandan geminin, ¢artererin filosu olmayan bir tasitan olmasi ve/veya gemiyi uzun
siireli olarak bir hat isletmek i¢in kullanmas1 durumunda da, “ biiyiik bir sermaye olan
geminin deniz ticaretinde tasitana tahsisinin” bir kira iliskisi oldugu séylemektedir. Ayrica
tip carter partilerdeki “Employment” kaydi1 nedeniyle bir talimat verme yetkisinin olmast,
zaman ¢arteri, kira sozlesmesinden daha kapsamli hale getirmektedir. Yazar, bu iliskide
tasitanin (¢arterer), HGB § 486 ve 510, (TTK md.946) diizenlenen bir gemi isletme
miiteahhidi sifat1 altinda donatan gibi davranmakta ve ozellikle de yiikle ilgililerin ayirt

edemeyecegi bir yapi olustugu” diisiincesindedir *** .

. . 306
“Carter teriminin renksiz’""”

, oldugunu sdyleyen, Abraham’a gore; “Geminin fer’i
zilyetligi cartererde oldugu kabul ediliyorsa bu bir kira s6zlesmesidir. Aksi halde de derhal
bir navlun soézlesmesi oldugu da sdylenemez. Onemli olan gemi tarafi bir tasima isini
taahhiit etmis ise navlun, aksi halde sadece tahsis varsa kiralamadi®®’. Cartererin amaci
ve denizyolu ile tasimaciliktaki tecriibesi de ayirt edici bir kistas olmaktadir. Gergekten,
eger carterer (befrachter) bir deniz trasnportorii degilse, donatanin gemi igletme
tecriibelerinden ve personelden tagima hususunda da faydalanmis olacaktir ki, bu da bir
navlun sozlesmesi niteligi verir. Aksi halde ise carterer drnegin filosunda bir gemisinin
catma nedeniyle, tamir siirecinde tonaj a¢igi kapatmak i¢in diger bir gemi tarafi ile
zaman carteri soOzlesmesi yapmasi halinde ise artik kiralama sozlesmesi vardir”,

demektedir’®,

3041956 yilinda Alman Federal Mahkemesi, bu goriise katilmamakta ve zaman garterinde, employment kaydi
ile gemiadamlarma sinirlt bir talimat verme hakkinin bir gemi isletme miiteahhidi (Ausriisfer) sifati
tanimadigina hiikmetmistir, bkz: OKAY, s. 7; dpn: 17, CAKALIR, (Tez), s.36.

3% BREITZKE, s.15-17, OKAY, s.4, dpn: 11; ULGENER, (Carter), s. 40, dpn: 13 ve 45; CAKALIR,
(Tez), s. 34-35; ULGENER, (Carter), s. 45, dpn: 24.

%6 OKAY, s.3, dpn:7.

37 AKINCI, s. 22, dpn:16.

38 OKAY, s. 5, dpn:5; AKINCI, s. 24, dpn:20.
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Sonugta; Bu goriis kiimesinde olanlar; gemiadamlarinin  hizmetleri ile
iligkilendirilmis bir kiralama s6zlesmesi (Sachmiete mit Dienstverschaffungsvertrag), yani

Karma Sézlesme niteliginde (Kombinationsvertrag) oldugu kanaatine varmistirlar’®.

II- Geminin  Tamamimin  Tahsis  Edildigi  Bir  Navlun  Sozlesmesi

(Raumfrachtvertrag); Shcelegelberger/Liesecke, Lewis/Boyens, Riensberg, Wiirdinger,

Necker, Argtyriadis, Trappe, Frommelt, Zschoche bu goriisiin baslica savunucularidir. Bu
yazarlara gore; zaman ¢arteri bir kiralama sozlesmesi degildir. Ciinkii gemi maliki gemi
tizerinde dogrudan (vasitasiz) zilyettir. Kiralama da oldugu iizere bir terk unsuru yoktur.
Kaptan sadece ticari talimatlara uymakla yiikiimliidiir. Hatta bu noktada ticari talimatlara
uyma hususunda bile gemi tarafi/donatanin bagkaca talimat vermesi miimkiindiir. Diger
onemli bir noktada zaman carteri sozlesmesinde donatanin/tasiyanin (verfrachter)
sozlesmenin konusu yilik {lizerinde muhafaza ve bakim yilikimliligi varligini
siirdiirmektedir’'’. Riensberg, 1956 yili goriislerinde, 6zetle; “istisna akdinde (werkvetrag)
ve navlun sozlesmesinde (frachtvertrag) bir netice alinmasi beklendigini kaptanin ve
personelin basarili bir seyirle yiiklenen yiikiin korunmasinin temini ve varma limaninda
tahliye ve teslim edilmesini gerceklestirdiklerini” ifade etmektedir. Yazar, “Navlun
sOzlesmesinde daima kira, hizmet saglama ve tasima unsurlarinin oldugunu, fakat asil
olanin tasima oldugunu” ifade etmektedir’''. Wiirdinger, Geminin tamaminin veya belli
yerinin/kisminin  tahsisi ve yiik tasinma taahhiidiinii iceren navlun sdzlesmesinin
(raumfrachtvertrag) kiradan ayrilmasi noktasinda mubhalif fikirler {iretmis; “Eger zaman
carteri, kiralama (mietvertrag) olsaydi, o zaman donatan (reeder) kiraya veren (vermieter)
gibi sadece geminin kullanabilir sekilde teslimi ile yiikiimli olacakti, yiikleme

b

sorumlulugu bulunmayacakti...” seklinde, 1953 yilinda karma sozlesme gorlisliniin
(Willner’in goriisii) karsisinda yer almlstlrm. Wiirdinger’e gore; “Cartererin donatandan

bagimsiz bir talimat vermesi, uygulamada miimkiin degildir. Gemini dogrudan

3% BREITZKE, s.26; OKAY, s. 32, dpn: 110; CAGA, s.17, dpn;7; ULGENER, (Carter), s.45;
CAKALIR,(Tez), s. 34-35.

310 AKINCI, s. 21-22, dpn: 15.

3! Reinsberg, HANSA, 1956, 2294,2299, nakden; BREITZKE, s. 28 dpn: 91; CAKALIR, (Tez), 5.39.

32 Wiirdinger, MDR, 1957, 257-260, nakden; BREITZKE, s. 29, dpn: 93.
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talimatlandirilmas: her daim donatanda kalmaktadir’". Netice olarak yazar, hizmet kayd:
ile (employment clause) zaman carterin tahsise dayali ve carterin ticari sinirlar i¢inde
talimat verme gilicii olan bir navlun sozlesmesi (raumfrachtvertrag) oldugu kanaatine

14
varmaktadir®

. Argtyriadis’in 1958 yil1 makalesine gore; Donatan bizzat yiik tasidigi
hallerde oldugu gibi geminin bakimini, muhafazasini, yapilacak tasimalar i¢cin uygun
techizati, kisaca isleten sifat1 ile yaptiklarin1 yapmaya devam eder. Netice olarak; belli bir
tasima isini olmasa bile, bu isim gerceklesmesi i¢in gerekli isleri yapacagini taahhiit

315
eder

. Cartererin miisterek zilyetligi bile s6z konusu degildir. Yazar zaman ¢arterinin bir
hizmet saglama sozlesmesi olmadigini, BGB § 398, 413 baglaminda, kaptanin carterere
servis vermekle zorunlu olmadigini, donatanin izni ile isbirligi yaptigini1 ileri
sirmektedir’'®. Argtyriadis, donatanin geminin tizerindeki fiili hakimiyetine isaret ederek,
tasimay1 gerceklestiren seferin yiiriitiillmesindeki sorumlulugunu vurgulamaktadir. Yazara

gbre; “Zaman carteri biitiinilyle bir navlun sdzlesmesidir, (Raumfrachtvertrag)®”’.

Shcelegelberger/Liesecke, sozlesmenin  Ozellikleri  arasinda  dikkatle
incelendiginde 6ne ¢ikan ve agirlik kazanan hususun “tasima faaliyetinin basarilmasi”
oldugunu, diger yandan cartererin de tasimada Onemli pay1r bulundugundan hareketle,
temelinde kira ve hizmet unsurlar1 goriilen karma bir sozlesme olmasina ragmen,
terminolojik olarak “Naviun Sozlesmesi - Raumfrachtvertrag” oldugu kanaatindedir’'®.
Ayni gorisii paylasan, Trappe, 1975 yili yayimladigi goriisiine gore; “Zaman carteri
uygulamasinda donatan (reeder), cartererin (befrachters) yiiklerini kendi personelinin

muhafazasina alir. Bu tam bir anlatimdir. Buradaki “muhafaza, care, obhut” s6zlesmenin

*"> BREITZKE, s.30.

' BREITZKE, s.31.

315 Bu goriis grubunda yer alan Necker, 1957 yili makalesinde, Zaman carteri eser+ navlun sézlesmesi
niteliginde olup Hizmet saglama ve kira unsurlari da vardir. Kirkambar tagimasmna oranla, bir navlun
sozlesmesidir. Necker’e gore; “Gemi donatamn, tasimamin, baska bir ifade ile bir isin basarimasinda
kaptant ve personeli ile ¢arterere yardimci olmaya bor¢lu oldugunu...”, soylemistir; Necker, HANSA, 1957,
353-356, °" BREITZKE, s.31, dpn: 96; CAKALIR, (Tez), 5.39.

316 BREITZKE, s. 32 ve 33; AKINCI, s. 24, dpn: 21.

37 CAKALIR, (Tez), s. 40.

UBREITZKE, s. 34, dpn: 101. Aym goriiste olanlar; CAGA, s.12; KENDER/CETINGIL,s.85;
ULGENER,(Carter), s.46. Yargitay benzer yonde karar1, “Zaman Carter ile gemi satilmis veya devredilmis
oldugu anlamina gelmez”, (Y11HD, 9.11.1983 T. 1983/4532 E. 1985/5431 K), www.kazanci.com.tr ,
(28.07.2008, 15:30).
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ana karakterini olusturur. Donatanin gemiye ylikii almas1 — bu an kritik 6nem arz eder- ve
varma limanma seyretmesi gerekir. Bu tagimanin devaminda, cartererin alt sdzlesme
yapmasini (unterfrachvertrage) miimkiin kilmak icin tahliye limaninda ytikiin teslimi bu

donatanin yiikiimligadiir".

Bu kiimenin giincel destek¢ilerinden olan Frommelt, 1979 yili “Zaman Carterin
Hukuki Niteligi — Die Rechtsnatur der Zeitcharter” adli eserindeki incelemelerinin
neticesinde, Zaman c¢arterinin; “Karma bir s6zlesme olmadigini, ¢iinkii kiralama ve navlun
sOzlesmelerinin (schiffsmiete und frachtvertrag) ayri 6zellikleri oldugunu” vurguladiktan
sonra, “...boyle bir karma sozlesmenin varligi ancak ve eger gerekiyorsa, zaman ¢arteri
sozlesmesinin, bunlardan herhangi birinin igerigine devir edilmis ayri bir tip sozlesme

. R, . 320
olmasi ile miimkiindiir,” demektedir

. Yazar, “Alman, Deutzeit tip ¢arter parti formunun
ayni maddesi igeriginde hem kira, hem de navlun terminolojisinin kullanildig: (let — freight
gibi), ingiliz ticari ve hukuki cekismelerinde, tahkim ve mahkemelerinde, zaman carteri tip
Sozlesmelerinde kullanilan “Hire-Kira” terminolojisinin uygun anlamda kullanilmadiginin
Ongoriildiigiinii ve dolayisiyla zaman carterin bir “kiralama / miete” olmadig1” ifadelerine
yer vermistir’>'. Goriislerinin devaminda Frommelt, tip carter partilerde (Baltime ve
Linertime) donatana ve gemiadamlarina yiik elleglenmesi ve sefer neticesinde alindig1 gibi
teslim etme ylkiimliilikklerini iizerinde durarak; “Goriilmesi gereken hakikat su dur ki;
donatan (reeder), sadece bir gemiyi kullanima hazir olarak tahsis edip, sonrasinda
seyriisefer yapilmasmi saglamamakta,  tipki her sefer carterinde oldugu gibi**
(reisefrachtvertrag), ayn1 zamanda carterer i¢in onun yikiinii de tasimaktadir. Sefer

sirasinda da hizmet veren gemiadamlarit yiikii bakim ve muhafazalarinda (care/obhut),

*'” TRAPPE, DVIS 1975 number 21, S.10th, nakden; BREITZKE, s. 34, dpn: 102 ve 104,

" FROMMELT, s.139-vd.

321 FROMMELT, s.111, dpn: 271; Amerikan 6gretisinde de Zaman Carterin tanimlarken “Freight” tercih
edilmektedir. bkz: SCHOENBAUM, J Thomas, Admiralty and Maritime Law, St. Paul 2004, s. 531.

322 pashke / Lagoni, 2005 yilindaki makalelerinde, “Zaman Carterin hukuki niteligini yorumlarken,
baglangi¢ noktasinda Navlun Carterinden hareketle (Navlun sdzlesmesi anlaminda kullaniliyor -
Frachcharter), Tasiyanin (Vercharterer) c¢artererden aldig: talimatla yiikii tagima amaglh kabul ettigini, taliye
limanma tasidigini ve gonderilene testlim ettigini, ¢artererin tagryanin performansini belirleme hakkinin
oldugunu...” , aktarmiglardir; PASHKE / LAGONI, s.79; Diger bir ifade ile zaman c¢artererin sézlesme
yapmadaki ilk amaci, tagiyandan ,(gemi tarafi, donatan anlaminda) bir neticeyi, yani tasimay1 beklemesidir.
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bulundurmaktadir. Bunlarin neticesinde Frommelt, Zaman ¢arteri sozlesmesi ile yiiklerin
tasindigim1 ve buna baglh olarak varma yerlerine ulastirildigini, bu hususlarin da
sOzlesmenin Onem verilmesi gereken unsurlari oldugundan so6zlesmenin ‘“Navlun

S6zlesmesi” olduguna kanaat etmektedir’>.

Genellikle 40-50 y1l oncesi yazarlara gore daha giincel olan son goriis 1994 yili
eseri ile Zshoche’ye aittir. Yazara gore iki kritik nokta zaman g¢arterin niteligini belirleme
de kullanilmahidir; (a)Geminin zilyetligi, (b)Donatanin tasima girisimciligi ve tagima
taahhiidii ***. Zschoche, yazisinda gemi zilyetligi hakkinda, 6zetle; “Zaman carteri
sOzlesmesinin (Zeitfrachtvertag) yapisinda donatan (Reeder), cartererin (Charterers /
befrachter) istedigi neticeyi (eseri/folge) saglamak ic¢in, onun ticari talimatlarini takip
etmektedir, (employment clause). Fakat diger yandan geminin zilyetligi ve gemi lizerindeki
gercek hakimiyet carterer icin temin edilmemektedir. Kaptan daima donatanin yardimci
zilyedi mevkiindedir. Bunlar sozlesmenin kiralama olarak kabuliine engeldir...”
demektedir. Ikinci nokta olan tasima isletmeciligi ve tasima taahhiidii hakkinda da, 6zetle;
“...Donatan ardi sira gelen seferlerdeki yliklerin cartererin igaret ettigi limanlara tasimakla

ylkiimlidiir. Bu zaman carteri, navlun sézlesmesine yaklastirmaktadir, Lo

, seklinde
ifade eder. Boylece yazar donatanin bir tagima taahhiidiinii karsilayan faaliyette bulundugu

kabul etmektedir.

III- Kira, Navlun ve Hizmet Saglama Sozlesmelerinin Unsurlarindan Olusmus

Karma Sozlesme; Willner bu goriisiin baslica savunucusudur. Daha az taraflar bulunan

ticlincli grubun bas savunucusu, Willner’dir. 1953 yilinda zaman carterin hukuki niteligi
iizerine verdigi 6nemli eserlerde yazar’’®; “Standard hale gelerek formiillestirilmis olan
Zaman Carterinde, li¢ farkli sozlesmenin su sekilde formiile edilmesi ile Kira +

Navlun(=Eser) + Hizmet Saglama®’, farkli unsurlarin mevcut oldugu, Karma bir sézlesme

32 FROMMELT, s.112 ve 113.

324 Zschoche, VestR 1994, 389-394, nakden; BREITZKE, s.37 ve 38, dpn: 109 ve 110.

> BREITZKE, 5.33.

326 Willner, Die Zeitcharter, S.93 ve 53, nakden; BREITZKE, s.38 ve 39, dpn. 113—114.

7 Willner formiiliinii, Miet + Fracht = Werkvertrag + Dienstverschaffungsvertragselementen seklinde
diizenlemistir, bkz: BREITZKE, s.38, (c).
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28 oiriisiinii savunmaktadir. Willner, gemiadamlarmm hizmet saglama

ozelligi vardir
sOzlesmesi hususu ile kira sozlesmesi unsurlarinin bagdasmadigini kabul ederken,
uyusmazlik halinde, sorun hangi konuya yakinsa o sézlesmenin hiikiimlerinin kullanilmasi
gerektirdigini éne siirmiistiir’”. Willner, geminin sevkine ve ticari yonetimine ait iki temel
iizerinde Baltime, hizmet ve tazminat maddelerini’®® yorumladiktan sonra, denizyolu ile
tasimada donatan ve carterer arasinda gorevlerin paylasildigini, donatanin gemiyi ve
personeli saglayarak, seyir yapma kapasitesini garantiledigini, cartererin ticari gorevleri
istlendigini, navlun sozlesmeleri yaptigini, yik ile ilgili faaliyetleri {stelendigini,
konismento diizenledigini... vs ve nihayetinde bu gorev paylasimini da zaman ¢arteri

sozlesmesinin “Karma Sozlesme” niteliginde bir s6zlesme oldugunu yazmlstlr.3 31332

IV- Kira, Hizmet ve Eser Sozlesmelerinin Unsurlarindan Olusmus Karma

Sozlesme, (Hizmet saglama sozlesmesinin ana unsurlart olmaksizin); Lorenz-Meyer,
Herber, Rabe, Priissmann, Breitzke, bu goriisiin baslica savunucularidir. Bu goriisiin
yazarlarina gore; denize ve ylike elverisli bir gemi, gem personeli ile seyriisefer olanagini
temin edilerek, carterer adina hareket eden gemiadamlari vasitasiyla tasima isinin
yapilmas1 saglanmaktadir. Priissmann / Rabe, “Donatanin, carterere gemiadamlarini
kullandirma zorunlulugunun olmadigini belirtmektedirler. Yazarlara gore bir alt tasima
sOzlesmesi uyarinca bir yiik varliginda, carterer geminin yiik taginan yerlerinin miisterek
zilyetidir. Bu ylzden hem kiralama, hem de eser sozlesmesinin unsurlarinin oldugu,

tasimanin sonucu dogrudan cartere yonelikse navlun sozlesmesi (frechtcharter), diger

328 AKINCI, s. 23; CAKALIR,(Tez), s.38.

329 ULGENER, (Carter), s. 45, dpn: 23 ve 52, dpn: 43.

330 Baltime Employment and Indemnity clauses.

! BREITZKE, 5.38-44.

332 pashke / Lagoni ise makalelerinde, “Zaman carterin ne hizmet sart1 (Employment) ile bir Navlun Carteri
(Frachcharter) oldugunu ne de Hizmet saglama anlagmasi ile bir tam kira (mietcharter) niteliginde oldugunu,
tagtyanin (vercharterer) navlun sézlesmesinde olmayan teknik ve seyriisefere ait ilave faaliyetleri oldugunu,
tagtyanin tagima faaliyetinin bagi (master —herr) oldugunu... HGB § 556 navlun sdzlesmelerinin hukuki
zemin hiikkiimlerinin zaman c¢arteri i¢in kismen gegerli oldugunu... ” ifade ettikten sonra, “...detaylarda ise
hala cevaplanmasi gereken ¢ok sorunun agik kaldigini...” belirtirler; PASHKE / LAGONI, s.86 ve 87.
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yandan alt tasimalarla bagkalarmin yikii tasiniyorsa, hem eser, hem de kira

sozlesmelerinin unsurlarinin oldugu karma bir sozlesmedir’>.

Rape, Alman Deniz Ticareti Kanunun inceledigi 2000 yili serhinde, HGB § 556
boliimiinde, zaman ¢arterinin hukuki niteliginin saptamasinda her sézlesmenin taraflarin
gereklerinin karsilanmasi agisindan dikkate alinmasi gerektigin, tek kalip bir cevabin
miimkiin olmayacagini ilke olarak navlun ve kira hukuki unsurlarim (frachtrechtlichen —

mietrechtlichen) barmdiran karma bir sézlesme oldugunu agiklamaktadir®**

. Yazar, ozetle,
“Bir ylizy1l boyunca zaman ¢arterin hukuki niteligi saptanmasinda navlun sézlesmesi
(Rrachtvertrag) veya kiralama sozlesmesi (Schiffsmiete) iizerinden goriilmek istenmistir.
Navlun s6zlesmesi niteliginde goriildiiglinde; “navlun carteri — frachtgarter” adlandirilmasi
ile donatanin tasimay1 yapmay Ustelendigi ongoriiliir. Cartererin sadece kendi yiikiinii
(eigene giiter) tasitmay1 amacgladig1 zaman carterinde (Petrol sirketinin uzun donem kendi
ham petrol yiikiinii sabit navlunla tasittig1 varsayimda oldugu gibi) tam navlun sozlesmesi
(renien Frachcharter) niteligi oldugunu kabul etmek gerekir””. Kiralama carteri olarak
disiiniildiigiinde Hizmet Kaydi (employment clause) Donatanin ile tasima taahhiidi
olmamasina karsilik geminin basarili olarak yiiklenmesi gorevi vardir. Kira ve hizmet
karsimi niteliginden dolayr Karma Bir Soézlesme (Gernischter Vertrag) olarak
goriilebilir’*®.

Bu kiime goriisiin son destekgisi olarak 2005 yilinda Boxtime iizerine yazdigi
eserde, zaman ¢arterin hukuki niteligine genis yer ayirmis olan ve Rabe goriisiine yakin
durdugu anlasilan, Breitzke, zaman ¢arterin hukuki niteligine uygulamay1 dikkate alarak

yaklasmaktadir. Yazarin yaklasimi ile zaman ¢arterin, kiralama ve naviun sdzlesmelerinin

hukuki unsurlarindan (miet und frachtrechtlichen®’) olusan “Karma Sézlesme” niteligi

333 ULGENER, (Carter), s.46, dpn: 25; CAKALIR, (Tez), s.38.

34 RABE / PRUSSMANN, § 556, 5.377, 8 (b).

335 RABE / PRUSSMANN, § 556, 5.377, 9 (c).

336 RABE / PRUSSMANN, § 556, 5.377 ve 378, 10 (d).

337 “Frachtrechtlichen” Navlun Diizenlemeleri, hiikiimleri olarak anlagilabilir. Calismamizda “Navlun
S6zlesmesi” olarak ¢evrilmis ve Ticaret Kanunundaki Navlun Hiikiimleri kast edilmistir.
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vardir>®. Yazara gore, sozlesmenin niteligi cartererin niyetine gore belirlenemez. Kendi

yiikiinii veya baskasinin yiikiinii tasima faaliyeti sozlesmenin niteligini etkilemez’™.

Uygulamadaki zaman tip zaman ¢arteri formlarin1 gézoniine alan Breitzke; “Bir tip
carter (Baltime, Boxtime veya NYPE) ile baglanmis olan zaman ¢arterin igeriginde kira ve
navlunun hukuki nitelikleri bulunacaktir. Diger bir ifade ile gemi maliki (Reeder), hem
carterer ic¢in tasimayr yapmayt (naviun hukuki niteligi- Frachtrechtliches), hem de
bagimsiz olarak gemiden ve gemiadamlarinin hizmetinden faydalanmayi (kiralama hukuki
niteligi- Mietrechtliches) istemektedir. Tip sozlesmelerin igerigi uygulamada gorildigii,
tizere ilave kayitlar ile (rider clauses) veya ilave anlagsmalar ile kismen degistiriliyor olsa
da, her haltikarda igerikleri 6nemli 6l¢iide korunan bu tiir tip s6zlesmelerde kira ve navlun

hukuki nitelikleri ayni kalmaktadir**’, demektedir.

3.6.2.3 — ingiliz / Amerikan (Anglo — Sakson®*") Hukukunda

Anglo —sakson hukuku bir igtihat hukuku oldugundan vakialarla yakindan
ilgilenmektedir. Bu yaklasim, denizyolu ile tasimacilik hukuk diizenlemelerinde de kendini
gostermekte giinliik uygulamadaki gercekler ve tercihler diizenlemelere daha cabuk

342

yansitilmaktadir Ingiliz hukukunda bir gemi malikinin, dogrudan veya temsilcisi

vasitasiyla, denizyolu ile yiikii tasimay1 iistlenmesi veya bu amag i¢in bir gemi saglamasi

338 Breitzke, s.154.

339 Breitzke, s.154.

9 Breitzke, s.155.

*! Ingiltere’de dogmus olan bu sistem oncelikle ingiltere olmak iizere, Amerikan, Kanada, Avustralya,
Giiney Afrika, Hindistan ve eski Ingiliz somiirgelerinde uygulanmaktadir. Bu sisteme “Common Law”
denilmektedir. Common law; orf ve adet kurali ve ¢ok sayida mahkeme karar1 ve daginik sekilde cesitli
kanunlardan olusur. Ictihatlar bu sistemde hukukun asli kaynagidir. Bu yiizden 6rnek vakialar iizerinden
(case law) yiiriitiildiginden emsal olarak kullanilabilecek binlerce karar (precedent) vardir. Hakimlerin
yarattigi bir hukuk olarak “Judge made law” olarak da adlandirilir. Kamu ve 6zel hukuk ayirimi yoktur.
Anglo-sakson hukukunda yargi birligi hakimdir. Yani farkli gérevli mahkemeler degil, ilk derece ve hepsi
icin ayni1 yiikksek mahkemeler vardir. Common law boslular1 Equity (hakkaniyet) hukuku ile doldurulur.
Statute Law yazili hukuku anlatmaktadir. ABD farkli olarak, Statute law once, common law sonra kaynak
olarak ele alimir; GOZLER, Kemal, Genel Hukuk Bilgisi, Bursa 2007, s.2-4; TEKIL, (Hukuku), s.16-18.

3* Ingiliz, Denizyolu ile Yiik Tasima Kanunu (Carriage of goods by sea act 1971 and 1992) ilk olarak 1924
yilinda Lahey kurallarinin 1923 metni dikkate alinarak diizenlenmistir. www.statutelaw.gov.uk.
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navlun sozlesmeleri (Contract of Affreighments) olarak tanimlanmaktadir’”. Bu
sozlesmeler ¢esitli formlarda yapilmakla birlikte uygulamada goriilen klasik ayirimda,
carter parti formlarinda sekillendirilmekte ve bunlar konigsmentolarla belgelendirilmektedir.
Gemi maliki gemisinin tam tonaji ile belirli bir sefer yapabilecegi gibi kararlastirilmis bir
zaman iizerine sézlesme yapabilir.***. Bu sézlesmelerde gemiden faydalanan (fo use) kisi
carterer (charterer) olarak ve kullanilan gemide ¢arter altindaki gemi (the ship under

charter) olarak cagrilmaktadir.
Ingiliz hukukunda navlun sézlesmeleri {i¢ sinifta incelenmektedir:

(a)Geminin zilyetliginin devir edildigi, locatio navis, yani ¢iplak gemi kiralamasi
(Bareboat Charter, Charter by demise), (b)Gemi tarafinin (malik/donatan) geminin
zilyetligini zilyet yardimcisi kaptani vasitasiyla ile elinde tuttugu ve gemiadamlarinin
hizmetleri ile birlikte tasima ic¢in faydalandirdigi, locatis navis et operarum magistri et
nauticorum, (Time Charter), (c)Gemi tarafinin yiikleri denizyolu ile tagimasi sézlesmesi
olarak yiik tasimasimi One ¢ikaran, locatio operis vehendarum mercium, (Voyage

Charter)y®.

Ingiliz hukukunda navlun sdzlesmelerinin siniflandirilmasinda 6ne ¢ikan 6nemli bir
kistas; gemi tizerindeki zilyetligin devir edilip edilmedigidir. Ciplak gemi kiralamasinda
oldugu gibi demise ¢arterde geminin zilyetligi ve geminin yOnetimi gegici donatana
(temporary owner) devir olunmaktadir®*®. Zaman carterinde ise geminin zilyetligi gemi

tarafinda (shipowner/ owner) iizerinde kalmaya devam etmektedir. Donatan belli bir zaman

** WILSON, s.3.

* WILSON, 5.3

*> OKAY, 5.32; GASKELL/DEBATTISTA/SWATTON, 5.186 ve 583.

346 LLP 2001 vol. 1, p.147-160, Whistler International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd, (The Hill
Harmony) kararinda; “...Zaman carteri sézlesmesinin karmagik yapisina kismen neden olan gercek
donatanda kalan maliklik ve zilyetligin carterere saglanmis bulunan geminin kullanimindan ayriimasindan
kismen de denizyolu ile tasimaciigin kendisine 0zgii yapisi (peculiar characteristics) ve tehlikelerinden
(hazards) kaynaklanmaktadir”; LLP 2001 vol 1, p.149; Ayn1 yonde bkz. GASKELL/DEBATTISTA/
SWATTON, s. 174; WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, 5.588.
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araliinda geminin ticari faaliyetlerinin kontroliinii ¢artere birakirken bu faaliyetler

nedeniyle dogacak masraflar1 da carterer @istlenmis olmaktadir’*’.

Gemi kiras1 soOzlesmelerinin tarihi gelisim sirasindaki Onceligine dayanan
aliskanliklar neticesinde ‘“‘teslim —delivery”, “kiralama — let/hire”, “geri dondiirme —
redelivery”, gibi kira s6zlesmesi terminolojisinin kullanilmasi, geminin kiralandigin1 veya

zilyetligin devir edildigini gostermemektedir’*®.

NYPE 46 iceriginde zaman c¢arteri sozlegmesinin hukuki niteligine atifta

bulunulmustur®®.

Madde 26 uyarinca NYPE 46 ile gartere bir demise ¢arteri sozlesmesi
hakki dogmadiginin agik¢a vurgulanmasi devaminda, donatan(larin) (shipowners), gemiyi
seyriisefer, sigorta, personel diger tim konulardan kendi adlarina ticaret yaptiklarindaki

gibi sorumlu tutulduklarini diizenlemistir.

Zaman carteri bakimdan Ingiliz hukukundaki durumu 6zetlersek; genel bir ifade ile
gemi, sadece geminin carterere tahsisinin kabuliiniin yeterli olmadigr goriilmektedir.

. .. .. . . . 350
Donatan zaman ¢arterinde gemisi ve personeli ile ¢artere bir tagima servis vermektedir™™".

Amerikan (ABD), hukukundaki davalar 1s1ginda zaman ¢arterin hukuki niteligine
bakildiginda Ingiliz hukuku ile paralellik goriilmektedir. Buna gore; “Zaman carteri,
cartererin gemi lizerinde ayni bir menfaatini dogurmadan belli bir zaman araliginda

geminin kullanilmasi igin yapilan basit bir s6zlesmedir™'. Diger ilging bir ifade 1979

7 WILSON, s.88.

** WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, s.129.

3 NYPE 46, satir 170 ve 171/ madde 26 6zetle; “...sozlesmede bahsedilen hi¢bir husus, geminin (zaman)
cartererine, bir demise carter verilmesi olarak anlasilmayacaktir. Donatan(lar) kendi hesaplarina ticari
olarak isletiyorlarmis gibi, seyriiseferden, sigortadan, personelden ve diger biitiin konulardan (genellikle
Kilavuzluk ve Rémorkaj ilaven yazilmaktadr) sorumlu olmaya devam edeceklerdir...”.

30“THA Hill Harmony” 2001 kararinda da goriildiigii iizere, Hikim Lord Bingham’a gore; “. Zilyetligin
cartere gegmemis olmasi ve gemi kullaniminin gartere oldugu iddiasi ile ¢eliskilidir, (..complexity, complex
commercial bargain between owner and chartrers..)”, bkz; LLP 2001 vol. 1, p.149.

#1“Robins Dry Dock & Repair Co v.Flint” 275 U.S. 303 (1927) bkz: WILFORD/COGHLIN/KIMBALL,
s.595, Robins kararinda gemi kuru havuzda iken, havuz galisanlarinin ihmali neticesinde hasarlanmig
olmasma ragmen, cartererin hasarin tamiri boyunca gemiden faydalanamama zararlar1 i¢in havuzdan
tazminat talebi, cartererin gemi iizerinde ayni bir menfaati (no property intrest in the vessel) olmadigindan
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yilindaki Amerikan deniz davalari yayininda goriilmiistir, mahkemeye gore iizerinde
cartererin ayni menfaati olmadigi bir gemi ile donatan zaman ¢arterinde yiikleri “tasimay1”

kararlas‘urmaktadlr35 2,

3.6.3 — Tiirk Hukukunda
3.6.3.1 — Genel Olarak

Tiirk Hukuku gelisimi ve yapilanmasindaki ana kural olan, yabanci hukuklardan
mevzuat “Iktibas etme” metoduna, deniz ticareti hukukunda da siki sikiya bagh
kalinmaktadir. Alman Ticaret Kanundan hiikiimleri alinmis TTK’da ki deniz hukuku kitab1

da bu metot ile yapilmis bir diizenlemedir.

Navlun s6zlesmeleri boliimiimiizde detayl olarak agikladigimiz iizere zaman garteri
iistiinde Ogretide tartigma ve/fakat yargida da kisith kararlar vardir. Tartismalardaki
farklilik sadece zaman carteri iizerinde degildir. Navlun sozlesmeleri iizerindeki tartismalar
zaman carterine de yansimakta ve hatta navlun sozlesmelerinin hukuki niteliginde ayni
yonde yaklagimda bulunan yazarlar bu sefer zaman carterinde goris fakliligi ileri
stirebilmektedirler. Bunun neticesi olarak incelemis oldugumuz yabanci hukuklardaki
goriislerle benzerlik gosteren goriislerin Tiirk Hukukunda da varlign aciktir. Ozellikle
Alman ve Fransiz hukuku yaklasimlarini gbzeten goriisler olarak ikili ayirima
dayandirilacak genel bir siniflama yapilabilir. Buna ilave olarak, en az bu iki siniflandirma
kadar dikkate alinmasi gereken bir yaklasim da Zaman carterinin kendine 06zgii “Sui

Generis” hukuki niteliginde oldugunu destekleyen goriisiin mevcudiyetidir.

Navlun sozlesmelerinin hukuki niteliklerini inceledigimiz {ist bdliimlerde,

konularin dogal akisin1 korumak cabasi ile 6zelikle degerli Tiirk hukuk bilimcilerin zaman

donatan ile arasindaki sdzlesmeden hareketle 3ncii kisilerin bu s6zlesmeyi ihmalleri nedeniyle kesmelerinden
kaynaklanan zarari talep hakkinin olmadigina karar verilmistir. Ornek bir karardur.

352 Robin kararmin etkili oldugu kararlardan biri olan; “Riffe Petroluem co. v. .Cibro Sales Corp(1979 AMC
5.1611-1615), bkz: WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, 5.596.
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carteri lizerindeki diisiincelerine ve goriiglerine deginilmistir. Bu yiizden bu boliimde
sadece, zaman carteri lizerinde farkliliklar arz eden bu goriiglerin bir siiflandirilmasi

yapilacaktir.

Bu smiflandirmada ¢alismamizin olan “Carterinin Yiikiimliiliikleri® gergevesine

uygunluk saglanmasi igin zaman c¢arteri iizerindeki giincelligini yitirdigi goriilen,

3535 3545,

“Kiralama™"”, “Personel Hizmet Kirasi ve “Personel Hizmet Saglama’>” hukuki
nitelikleri iizerinde durulmamaktadir. Bu sozlesmelerin unsurlar1 ile zaman carterin
aciklanmasi, agsagida goriilen zaman ¢arterinde bir tasima taahhiidii mevcut olmadigini ve
bunun neticesi olarak da; gemi tarafi/donatanin bir netice saglamakla (eser) yiikiimlii
olmadig1 goriisiine yakindir. Ciinkii zaman carteri icerigini diisiindiigiimiizde, cartererin
yiikii hakkinda ticari talimatlarin1 vermesi ve tip sdzlesmeler kayitlarina gore kaptanin (ve
diger gemiadamlarinin) bu talimatlar1 uymakla gorevli tutulmus olmalar1 garterer ile
gemiadamlarinin arasinda bir is so6zlesmesi anlaminda bagimlilik iliskisinin kuruldugunu

356 357

gostermemektedir Zaman ¢arterinde geminin yiik tasimaya tahsisi dogrultusunda

353 Zaman ¢arterinin sadece Kira Sozlesmesi ile agiklanamayacag, ciinkii geminin fiili hakimiyetinin her
daim zilyet yardimcisi gemi kaptani vasitasi ile gemi tarafi donatan iizerinde kaldigi, ayrica BK 248-vd Kira
sozlesmelerinden farkli olarak gemi tarafinin carter sdzlesmesi boyunca siire gelen devamli ve siirekli bir
denize elverislilik borcunun oldugu, genel kabul gormektedir. Kira sdzlesmesi sadece Karma Sozlesme
goriislerinde, katkida bulunmakla s6z konusu edilmektedir. Boylece zaman ¢arterinin tek bagma “kira
sozlesmesi” sayilmayacagma genel kanaat vardir; aym yonde, bkz; OKAY, s. 31, dpn: 107; CAGA /
KENDER, s. 8; Aksi goriis olarak; “ Tam carter olarak zaman {izerine yapilan navlun sdzlesmeleri kira
karakterine sahiptir” i¢in; IZVEREN, s. 117; iZVEREN/ FRANKO/CALIK, s. 168, dpn: 26.

334 Kolelik dénemlerinde sézlesmenin konusu olan “Hizmetlinin — Servusun” zaman iginde taraf haline
gelmesi sonarsinda “Hizmet Kirast /Louage de service/Dienstmite ” ile “Hizmet Saglama /
Dienstverschaffungsvertrag/Contrat de fournite” sozlesmeleri birbirine yakin iki sézlesme tiiriidiir ve
giiniimiizde “Hizmet s6zlesmeleri / Contrat de travail/Arbeitsvertrag” ile farklari olmadigi diistiniilmektedir;
CAKALIR, (Tez), s. 46-56.

%5 (Ogzellikle Alman ve Fransiz hukuklarinda gériilen ve tartisilan “Hizmet Saglama” sozlesmesinde;
bor¢lanan tarafin borcu, karsi tarafa kendisine sézleseme ile istihdam bagliligi olan ¢alisanlarinin hizmetini
alacakli tarafa sunmak ve calisanlarda alacakli tarafa goriilecek is hususunda bagimli hale gelmektedirler;
CAKALIR, (Tez), s. 41-56.

336 Nitekim Tiirk hukukunda, 854 sayili Deniz is Kanunu’nda bir diizenleme olmadigindan 4857 sayil is
Kanunu md. 2/VI fikrasinda “Alt Isveren” kavramina gére de bir yorumlama yapmak uygun degildir.
Ciinkii ¢artererin yiik tasittigi geminin carterere ait bir igyeri olarak nitelendirilmesi miimkiin degildir.
Gemini zilyetligi daima gemi tarafi /donatan {izerindedir. Diger yandan carterer ile bir is akdi olmadigindan
Deniz Is kanunu md 2 ve 5 uyarinca da “Cartererin” ¢alisan1 hukuki statiisii higbir zaman olusmamaktadir.
Ayrica Is Kanunu md. 2/son fikrasi, “Hizmet Saglama” sézlesmesine sadece benzerlik sinirlar iginde drnek
olarak gosterilebilir. Fikraya gore; “asil igveren yaninda ¢aligsmis olanla alt igveren iliskisi kurulmus olmaz.
Bu ifadede yabanci hukuklardaki hizmet saglama sozlesmelerindeki carterere (alt igveren) bagimlilik
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gemiyi isleten (ve neticede tasimayr gerceklestiren) gemiadamlarimin hizmeti de dogal

olarak sozlesmeye dahil edilmistir.

Diger ayiric1 unsurlar olarak ele alman “eser veya tasima” sdzlesmeleri lizerinde
aciklamalarimiz yapilmis bulunmaktadir. Bu sozlesmelerin unsurlarindan yola ¢ikan
goriiglerde tasima taahhiidiiniin varligim1 (ve borcunu) zaman carterin unsuru olarak
yaklasan goriislerde eser sozlesmesinin temel unsuru olan eserin tasimanin kendisi oldugu

3% Buna

diisiiniiliirken gemi tarafinin agik¢a bir is gérme borcu oldugu anlatilmaktadir
karsilik, zaman carterinin tartisilan esyanin yer degistirmesinin aslinda eser sozlesmesinin
konusu degil ama tasima sézlesmesinin unsuru olarak yorumlayan hukuk bilimcileri de
vardir'™. Zaman carterin tasima sozlesmesi olarak kabulil i¢in, bu sézlesme ile gemi
tarafina yiikiin teslimi, bu yiikiin gemi tarafinca sefer boyunca muhafaza ve bakim altinda
tutulmasi ve en Gnemlisi olarak da tagimanin taahhiidiin varligi gerekli goriilmektedir’®.
Zaman carterini, eser veya tasima sdzlesmesi niteliginde gormeyen Cakalir, gene de; gemi
tarafinin (yazarin eserinde tercih ettigi terim ile zaman ¢artereri iistlenenin) zilyetlik ve
istihdam bagini bosuna {izerinde tutmadigini, ¢arterere karsi is gérmeyi borglandirildigini,
bu bakimdan da eser ve tasima sozlesmesini destekleyenlerin ilk hareket noktasina

katildigini belirtmektedir*®’.

iliskisinin ¢iiriitmektedir. Alt Isveren detayli konu anlatim i¢in bkz: CELIK, Nuri, Is Hukuku Dersleri,
Istanbul 2004, s.45-52.

TAksi yonde Keskin; “Zaman c¢arteri Tiirk hukuku anlaminda eser sozlesmesi degildir, Naviun
sozlesmelerinin  “Nitelikli Hizmet Saglamasi” sayilmasi kanaatindedir; KESKIN, Y. La Responsabilité
I’Armateur et dur Transporteur Maritime (tez) Lausanne 1961, s.40—41, nakden; CAKALIR, (Tez), s.46,
dpn:153; Ayni yonde yabanct hukuklar agisindan goriisler bkz; CAKALIR, (Tez), s. 52 dpn: 167 ve 168.

%% Aksi goriis agiklayan, Cakalir, zaman carterinde “...yiik ¢cartereri iistelenene (gemi tarafi/donatan) tevdi
edilmediginden, goriilen isin maddi varlik olarak yiikle ilgisi kalmayacagindan, sirf yer degisikliginin “eser”
teskil ettigini Tiirk Hukukunda savunmak miimkiin degildir...” demektedir; CAKALIR, (Tez), s.58.

%9 Bu yonde Yavuz, “Eser” unsurunu agiklarken; “ ...yol ve koprii yapimu, kilitli kalmis kapinin agilmast, art
kovamin yapimi, gemini ingasi, odun kwrilmasi..” BK md. 355 anlaminda meydana getirme(imal) olarak
nitelendirmekte diger yandan; “..Sadece yer degistirme (nakil), istisna sézlesmesinin degil tagima

sozlesmesinin konusunu teskil eder...” demektedir; bkz: YAVUZ, s. 319.

360 Tagima s6zlesmesinin unsuru olarak, “Esyanin yer degistirmesinin amaglanmasinin” gerekliligi hakkinda
bkz: ATABEK, s. 28; ZEYNELOGLU, s. 82; CAKALIR, (Tez), s. 56.

361 Cakalir, Zaman Carterinin “Vekalet Sozlesmesi” oldugu goriisiindedir, bkz: CAKALIR, (Tez), s.53, 66.
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Temel olarak belli is gorme sozlesmelerine dayandirilarak agiklanmaya calisilan
zaman ¢arteri hukuki niteligi lizerinde farkliliklar arz eden bu goriislerin Alman
hukukunda agiklanan son goriisler de dikkate alinarak yalinlastirilmig bir siniflandirilmasi

su li¢ baslik altinda yapilabilir:

I- Zaman Cartererin Tasima Taahhiidii Icerdigini Ongoren Yaklasimlar; Navlun

sozlesmesini TTK md. 1016/(1) anlaminda ele alip, devaminda zaman c¢arterini navlun
sOzlesmesi tiirii olarak siniflandiranlarin yaklagimlart bu yondedir. Gerek olmasi aninda

sOzlesmenin temel tasinda eser sézlesmesi unsurlar1 goriilecektir.

Bu kiimenin i¢ine diisiinebilecegimiz hukukgulardan bazilarinin yaklasimlarinda
sefer ¢arterini agiklarken kullandiklar1 agiklikta bir tagima taahhiidiinden, zaman c¢arteri
s6z konusu oldugunda bahsedilmemesi dikkat ¢ekicidir. Ornegin Ulgener; “...kira akdine

benzer bir¢ok yonii bulunmasina ragmen, zaman carteri gergcek anlamda bir navilun

362

sozlesmesidir, (Frachtvertrag)”, demektedir"". Yazar devamina yapmis oldugu zaman

(13

carteri tanmiminda ise,
363

...gemiyi yiik taginmasi igin...” carterere tahsis eden tagiyandan
bahsetmektedir™". Diger bir ifade ile yiik tasinmast eylemini kimin yapacagini belirlemede,
tahsis etme eyleminde oldugu kadar net sekilde tasiyani (gemi tarafini /donatant) isaret
etmemektedir. Diger yandan bu saptamamizdan Ulgener’in zaman carterinin iceriginde bir
tagima taahhiidiinli 6ngérmedigi anlasilmamalidir. Aksine, yazar “zilyetligi ele ge¢irmemis
olan sahis (¢arterer) tagima taahhiidiinde bulunmayan, ancak gemiyi tahsis eden gahsa
(gemi tarafi-donatan-tastyan) karst belirli bir siire veyahut bir ya da birden fazla sefer
hakkini nasil kullanacaktir?” ifadesi ile tasima taahhiidiiniin gerekliligini dogal olarak

. . . 364
ongormektedir™ .

Caga, gelinen gilin i¢in zaman carterinin baskin goriis dogrultusunda bir navlun

365

sOzlesmesi oldugu vurgulamistir Caga ve Kender, zaman c¢arterinin kanunla

32 ULGENER, (Carter), s. 52.

363 Ayni yazar sefer carteri tanimunda, “...tasiyan gemisini tiik tasimak amact ile...” ifadesine yer vermistir,
bkz: ULGENER, (Carter), s.61.

3¢ ULGENER, (Carter), s. 50.

365 CAGA,s. 12, dpn: 8 ve 9.
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diizenlenmesine ihtiyaci oldugunu ve “Tasian, tasitana, yolculuk baslangicinda denize,
yola ve yiike elverigli gemiyi tahsis etmeyi ve sozlesme geregi ticari anlamda
gemiadamlarmin  hizmetlerini sunmayi taahhiit etmektedir” seklinde zaman carteri
acikladiktan sonra, devaminda; “bu sozlesmenin hukuki mahiyeti kira degil, naviun
sozlesmesidir” saptamasini yapmislardir. Nihayetinde, deniz hukukgularimiz agik bir vurgu
yapmak ihtiyaci ile “...ticari anlamda gemi adamlarinin hizmetini sunma...” taahhiidiiniin
“tastmaya” maruf (yzn: uygun, ait, bilinen anlaminda) bulunmasini 6ne ¢ikarmiglardir. Bu
yazarlarca da bir tasima taahhiidii varligi kabul edilmektedir.’®® Kender / Cetingil, kiralama
sozlesmeleri olan ¢iplak gemi kirasi ve demise carteri i¢indeki zaman iizerinden {icret ile

[3

zaman carterinin farklarini1 karsilastirarak anlattiklar1 eserlerinde; “...kira ¢arterinde yiik
tasinmasi taahhiit edilmeyip, bir geminin zilyetliginin devri suretiyle kullaniimasinin
baskasina -kiracrya- birakilmasimin soz konusu oldugundan, navlun sézlesmesinden
bahsedilemez” demektedirler. Bu ifadenin tersinden okudugumuzda, navlun sézlesmesi

olarak gordiikleri zaman ¢arterinde, tasima taahhiidiiniin oldugunu varsaymaktadirlar.®’

Ilgin, alt navlun sozlesmelerini inceledigi eserinde, navlun sdzlesmelerinin eser
sOzlesmesi olarak (istisna akdi) nitelendirilmesine iliskin Tiirk ve mehaz Alman
Hukukundaki hakim goriise katilmaktadir. Yazar; “... bir anligina zaman carterin navlun
sOzlesmesi olmadig1 ve bdylece donatanca agik veya zimni tasima taahhiidii verilmedigi
varsayilsa bile, sonucun degismeyecegini, ¢linkii bu takdirde de gemiadamlarinin hizmeti
ile birlikte, denize elverisli bir geminin belirli bir siire tahsisinin s6z konusu oldugu, yani
bir neticenin taahhiidiiniin oldugunu, buradan da sdzlesmenin eser sozlesmesi niteligindeki

hakim goriise ulasilacagini...” belirtmigtir'®®.

II- Zaman Cartererin_ Tasima Taahhiidii Degil, Sadece Geminin Tahsisini

Saglamayi Icerdigi Gériisii; Bu goriis dogrultusunda diisiinen yazarlardan olusan bu ikinci

kiimemizde Fransiz mevzuati ve dgretisi paralelinde diisiindiikleri gériilmektedir. Onemli

bir nokta bu goriisiin ilk kiimemizdeki diisiince yapisi ile kiyaslandiginda gemi tarafi

366 CAGA/KENDER, 5.8 ve 9. Ayn1 yonde; ILGIN, s. 21.
7 KENDER/CETINGIL, s. 96.
¥ ILGIN, 5.20-21.
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lehine oldugudur. Gemi tarafi (malik/donatan-armateur/fréteur) zaman garterinde tasiyan
(Transporteur) sifatin1 almayacagindan, yiikiin tasinmasi esnasinda, tasiyanin baglangigtaki
elverislilikten sonra 6nemli sorumlulugu olan yiike 6zendeki kusuru sebebiyle yiik ziya
veya hasar1 i¢in olan sorumlulugundan (TTK md.1061) ve tasarinin kanunlasmasi
sonrasinda da yiikiin ge¢ tesliminden (Tasart md 1178) sorumlu olmayacaktir’®. Tekil’e
gore “...time charter ile (zaman ¢arter) kiralayan tarafindan (gemi tarafi) hi¢bir sekilde
tasima taahhiidii yapilmis bulunmamaktadir™™. Tekil’e gore, ortada sadece tahsis diger bir
deyimle, bir affrétement vardir ama transport yani tasima yoktur’''. Yazar, donatanin
zaman carteri ile ¢artererin emrine yalniz gemi ve techizatini degil (¢iplak gemi ve demise
carterde oldugu gibi) ayn1 anda kaptan ve gemiadamlarini da tahsis eder. Donatan teknik
yoOnetimi lizerinde sozlesme tiplerine gore degisen oranlarda yonetimini korurken, ¢arterere
geminin ticari ydnetimini tamamen devreder. Onemli unsur geminin zaman iizerinden

. e 4. 372
tahsisidir.”’

1II-_Zaman Cartererin Kendine Has Ozellige Sahip Oldugu ve Diger Gériisler;

(a) Zaman Carterinin, “Vekalet Sozlesmesi” oldugu goriisii Cakalir tarafinda 1989
yili sunumu tez c¢alismasinda detayli olarak islenmistir. Yazara gore zaman carterinde
“geminin personelle saglanmasi, sdzlesme boyunca gemiyi elverigli halde bulundurmak,
nispi nitelikte bir edim olup, teminat (garanti) borcu degil ama bir 6zen borcudur, (ayrica
verme borcu degil, yapma borcudur). Vekalet sézlesmesinde iicret zorunlu olmasa da,
kararlastirilabilmektedir. Boylece 6zenle elverisliligi saglanan belli bir geminin teknik ve

seyir bakimindan yonetimini iceren faaliyetler aslinda maddi anlamda bir isin 6zenle

39 Aym goriiste olan Okay; Baltime md 13’de gore donatamin tasima taahhiidiiniin bulunmadig1, diger
yandan navlun sozlesmeleri gibi geminin denize elverisliliginden sorumlulugun gene oldugu, fakat fark
olarak navlun s6zlesmelerinde ayrica tasiyanin fazladan olarak aldigi mali eksiksiz ve hasarsiz olarak aldig:
mali gonderilene teslim edinceye kadar muhafaza etmek ve denizde bir yerden digerine tagimak borcu
oldugunu, aktarmistir; OKAY, s.6.

70 TEKIL, (Navlun), s.31. Yazar ayni ifadeyi 2001 y1li eserinde de kullanmaktadir, TEKIL, (Hukuk), s.235.
37! Kendisine tigiincii grupta yer verdigimiz Cakalir da, Tekil ile aym dogrultuda diisiinmektedir. Soyle ki;
“...ylik tagima cartere birakilan ticari faaliyet alaniyla ilgili bulunduguna gére geminin tahsisini deruhte eden
(yzn: saglayan) baskasi, yani cartererin karsisindaki taraf olmalidir, Su halde gartererin karsisindaki taraf,
yiik tagima taahhiidiinde bulunmamakta ve tasiyan sifatin1 alamamaktadir”, CAKALIR, (Tez), s. 13.

72 TEKIL, (Hukuk), s.236.
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goriilmesi olup, belli bir ¢aligma ortaya konulmaktadir. Ayrica BK md. 386/I1 anlaminda
belli bir is géorme sodzlesme tipine girmeyen is gorme iligkilerine Vekalet hiikiimleri
uygulanacagr da goéz Oniinde tutularak, zaman c¢arteri bir “Vekalet Sozlesmesi”

niteligindedir, denilmistir.””

(b) Zaman Cartererinin Kira karakterinde bir sézlesme oldugu; Izveren 1966
yilindaki ilk eserinde zaman cartererinin “Tam Carter” olmasini yani, yapilan sdzlesmenin
geminin tiim tonaj kapasitesinin dahil olmasini sart kosarak, bu sézlesmenin bir kiralama

karakterine haiz bir sd6zlesme oldugunu ileri sﬁrmijstﬁr.374

Yazara gore zaman carteri,
seklinde yapilan navlun sozlesmeleri siirekli mal ithalat ve ihracatinda basvurulan en

uygun tasima sézlesmesi oldugunu belirtmistir”.

(d) Gemi Tahsis Sozlesmeleri: Akinci’nin yaptigi siniflandirmada kirkambar ve
carterler (tam, kismi, sefer, zaman navlunlu sefer, miirekkep sefer) disinda 3ncii tiir olarak
gemi tahsis s0zlesmelerine yer verilmis ve zaman ¢arteri (employment kaydi ile) bu siifa
dahil edilmistir’’®. Akincr’ya gére Baltime, Deutzeit birer gemi tahsis mukavelesidir. Gemi

tahsis so6zlesmelerinde yiik tasima taahhiidii olmadigini ileri siirmektedir.

(c) Sui Generis: Zaman g¢arteri i¢in Alman hukukunda goriilen hizmet saglama,
kira, eser sozlesmelerinden olusturulan ve kimi zaman hizmet saglamay1 kimi zaman da
kira unsurunun etkisini azaltan yaklasimlarla yapilan “Karma S6zlesme” oldugu goriisleri
Tirk Hukukunda agirlik kazanmamustir. Aybay’lar, bir zaman carteri sézlesmesinde
carterere, sadece ticari talimat verme yetkisi taninmissa bu sdzlesme bir navlun sézlesmesi

oldugu, eger bu yetki daha genisletilmigse kira ve istisna hiikiimleri uygulanacaktir,

7 CAKALIR, (Tez), .66, dpn: 200 ve 201.

* {ZVEREN, s. 117; Aym goriisinii 1994 yilindaki ortak eserinde de tekrarlamistir; iZVEREN/
FRANKO/CALIK, s. 168, dpn: 26.

375 zveren, “Tasima Mukavelesi” ifadesini kullanmus olmakla beraber, navlun sézlesmesi iginde gordiigii
ve/fakat carter sozlesmesi olarak gérmedigi Zaman Carteri i¢in Navlun sozlesmelerindeki unsur olarak
onceden bizlere aktardigi unsur olan “Tasima Taahhiidii” niin zaman ¢arter i¢in de gegerli olup olmadigi
hususuna agiklik getirmemekle, Kira karakteri niteliginden bdyle bir unsuru 6ngdrmemis oldugu
diistiniilebilir; bkz: IZVEREN, s. 115 ve 117.

376 AKINCI, s. 19; Ulgener Gemi tahsis Sozlesmeleri olarak bir smiflandirma olmadigini, ¢iinkii ne bir
tasima taahhiidii ne de gemi zilyetliginin devredilmedigi bir sozlesme ile tagima yapmanin miimkiin
olmadigini ifade etmistir, ULGENER, (Carter), s.50.
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demekle, Alman hukukunda inceledigimiz IV. kiime yazarlara yakin sarth bir karma

sozlesme 6ng6rmﬁslerdir377.

Ataergin, Ingiliz hukuku yaklasimi ile zaman carterinin sadece bir navlun
sozlesmesi olmadigini, bu carter sozlesmesinin bagimsiz bir karakterde oldugunu
Vurgulamaktad1r378. Yazar makalesinde, Tasar1 TTK’da Zaman carteri sézlesmesinin bir
navlun sozlesmesi olarak diizenlenmemis olmasimin gayet isabetli oldugunu, geminin
zilyetliginin devrinde esas olan kistasin “Teknik Yonetim” oldugunu, bu kistasin donatan
kavraminin tayininde asli rol oynandigimi ifade etmektedir. Yazar, tasarida donatan
kavraminin tayinine yarayan ve sorumluluklarin belirleyen “Teknik Yonetim-Ticari
Yonetim” kavraminin agiklanmasi ve tanimlanmasinin gerekli oldugunu belirtmektedir.
Ataergin, tasarida navlundan ayri olarak diizenlenmis olan, zaman carteri sdzlesmesinin

“Sui generis” yapisindan kaynaklandig1 gériisiindedir’”.

Goknil, navlun sozlesmelerinin kendine has 6zelligi olan “sui generis” olarak
yorumlamistir. Tasarit TTK hiikiimlerinde md.1131°de tanimlanan zaman c¢arteri
diizenlemesinin kanunlagmas1 sonrasi, pozitif hukukta yer alacak olan sézlesme icin Sui
Generis nitelendirilmesi yapilamayacaksa da, tasarinin Fransiz Ogretisine yakiliginin
doguracagi sonuglara gore, bu sozlesmenin hala kendine has unsurlar1 olan bir sdzlesme

niteligini korudugu yoniindeki yaklasimlar 6gretide destek¢i bulmaya devam edecektir.

3.6.3.2 — Yiiriirliikteki 6762 sayih TTK Kapsaminda

Detayli olarak inceledigimiz iizere, TTK md 1016 (HGB, §556) diizenlemesinde

zaman carteri kavramina yer verilmemistir. Diger yandan Alman Kanunu karsiligindan

377 AYBAY/ AYBAY/ AYBAY/ AYBAY, s. 585.
378 ATAERGIN, s.18.
37 ATAERGIN, s.18.
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farkli olarak’® maddede navlun sézlesmelerinde tasima taahhiidiine 14fzi olarak agikca yer
verilmistir. Bu madde navlun sozlesmelerinin dogal unsurunun yiik tasima oldugunu

gostermektedir™

. Denizyolu ile tagimacilikta klasik sefer carteri disinda gelisen tonaj
talepleri ve diizenli tasimacilik sayesinde One ¢ikan zaman carteri ilizerine hukuki

diizenleme yapilmas1 6gretimizin ortak talebidir.

Mevcut ticaret kanunumuzun diizenlemesi 15183inda, zaman ¢arterinin navlun
sOzlesmesi oldugu goriisii -yukarida incelendigine tizere- Alman Hukuku paralelinde
agirlikli kazanmis goriistiir. Diger yandan yeni tasar1 diizenlemesi bu goriisten farklidir.
Sorun, Tirk-Alman Hukuku anlaminda bir navlun sézlesmesinde, gemi tarafi/donatanin
yiikii teslim almak, sefer boyunca bakim ve muhafaza yiikiimliiliigiinii saglamak ve varma
yerinde teslim etmekle sorumlu olup olmayacagidir’®?. Fransiz yaklasimi zaman ¢arterinde
(ve gerek sefer c¢arterinde) yik tlizerinde ne alindi ise onun teslimi (ex recepto)
yiikiimliiliigiiniin olmadigim ileri stirmektedirler’™. Diger yandan gemi zilyetligi devir
edilmeden ve tagima taahhiidiinde bulunmadan bir tasima faaliyeti olmayacagi goriisii

ise”®* deniz ticaretine daha yakin durmaktadr.

3.6.3.3 — TTK Tasaris1 Cercevesinde

Yabanct hukuklardan iktibas gelenegi, TTK tasarisinin, inceledigimiz konu olmasi
nedeniyle, Deniz Ticareti Hukukunda yogun bir sekilde bagl kalindig1 goriilmektedir.

2000 yilindan beri siiregelen temel kanunlarm yapilmasinda®, uluslararasi antlasmalarda

30 Alman Hukuk &gretisinde, Tiirk hukukunda oldugu iizere, Navlun Sozlesmesi sayilan sézlesmelerde,
tagima taahhiidiiniin bulunmasi, geminin tonajinin tamamen veya kismen tahsisi veya ayirt edilmis bir yiikiin
taginmasi taahhiidiiniin bulunmasi gereklidir; OKAY, s.2. CAKALIR, (Tez), s. 31, dpn: 95 ve 96.

3 TEKIL, (Hukuk), 5.207.

32 Zaman ve sefer carteri; “tahsis var ama zilyetlik ve kontroliin (teknik yonetim) terki yoktur” olarak
niteleyen Tekil, bu sézlesmelerin “charter by not demise” olarak anildigini aktarir; TEKIL,(Hukuk), s.239.
3% TEKIL, (Hukuk), s.239-241.

3 ULGENER, (Carter), s.50.

¥Temel kanunlardaki degisikliklere 6rnekler; 01.01.2001 yiiriirliik tarihli, 4721 sayili Tiirk Medeni Kanunu,
01.05.2005 ytiriirliik tarihleri olan; 5237 sayili Tiitk Ceza Kanunu ve 5271 say1ili Ceza Muhakemesi Kanunu
ve 5326 sayili Kabahatler Kanunu, 01.01. 2007 yiriirlik tarihli 5510 sayili (daha sonra 2 kez birgok
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(belirli konular iizerine yapilan teknik sézlesmelerde demek daha gergek¢i olur) goriilen,
ilk maddelerde amag¢ ve tanim verme yonteminin benimsenmis olmasi yaninda daha
onemli bir degisiklik iktibas etme yonteminde goriilmektedir. Buna gore eskiden oldugu
lizere en son yapilan modern bir kanun bir iilkeden tamamina yakini alinmakta ve
uyarlanmakta iken, simdi tek bir temel kanun igin ¢esitli iilkelerin kanunlarindan farkl
hikkiimler (konusunda uzman olan komisyon iiyelerinin yaklasimlar: dogrultusunda)
alinabilmektedir. Gergektende 2007 yili degisiklileri ile inceledigimiz tasar1 TTK
hiikiimlerinden bu husus agikca hissedilmekte ve tasarmnin gerekcesinde de bu yontemin

kullanildig: fakli tilkeler ve uluslararasi antlagsmalar detayli olarak siralanmaktadir.

TTK Tasaris1 -yukarida detaylt inceledigimiz iizere- zaman carterinin diizenlendigi
hiikkiimlerde, Fransiz hukukun kanun maddeleri ve daha da c¢ok Fransiz Ogretisinin
gortsleri (agwrlikli olarak Fransiz deniz ticareti hukuku bilim adami René Rodiére dayanan
goriigler) dogrultusunda hazirlanmis oldugu goriilmektedir. Buna goére zaman carteri
sozlesmesinde bir tahsis eden ve bir de tahsis edilen olacaktir. Tahsis eden (gemi
tarafi/donatan) belli bire siire donatilmis gemisinin ticari yonetimini, zaman iizerinden
ticret karsiliginda, tahsis edilene (yiik tarafi ¢arterer) birakmayi borglanmaktadir. Tahsis
edenin, belli yer ve zamanda donatilmig gemisini denize ve yola elverisliligi saglamasi
ylikleri yaninda “...ve sozlesmede belirtilen amaca uygun bir halde bulundurmak...” yuki
Oongorilmistiir.  Gorildigl lizere tasart diizenlemesinde de her ne kadar yeni bir deniz
ticareti sozlesme tipi olarak “Donatilmis Geminin Tahsisi” olarak Akinci’nin 6ngordigi
sekilde®™ bir tip yapilmis ise de, tahsis edenin, denize ve yola elverislilik disinda yapilan
somut sdzlesmenin “amacina uygun halde bulundurmak™ yiikiiniin de ayrica ifade edilmesi

ihtiyaci —denizyoluyla yiik tasimanin dogal yapisi nedeniyle- duyulmustur.

maddesinin yiiriirlik tarihi degismistir) Sosyal Sigortalar ve genel Saglik Sigortasit Kanunu, 12.12.2007
yiiriirliik tarihli 5718 sayih Milletleraras1 Ozel Hukuk ve usul hukuku hakkinda Kanun” verebiliriz. 80 yillik
hukuk i¢tihadimiz1 derinden etkileyecek diger temel kanunlarda degisiklik icin sirasini beklemektedirler,
(2005 sevk ile Idari yargilama usul kanun tasarisi, 2006 sevk ile Tiirk Borglar Kanunu Tasarisi, Tiirk Ticaret
Kanunu Tasarisi, Medeni Hukuk Usulii Kanunu Tasaris1. .vs); www.tbmm.gov.tr, (01.07.2008).

36 Akinci, kirkambar ve garter disinda 3ncii bir tip olarak, tasima taahhiidii igermeyen ve/fakat zilyetlik ve
gemiadamlar1 hizmet sozlesmelerinin gemi tarafinda muhafaza edildigi tip sozlesmelerde 6rnegi goriilen
zaman carterini “Gemi Tahsis Mukaveleleri” altinda incelemistir.; AKINCI, s. 19.
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4. ZAMAN CARTERINDE CARTERERIN YUOKUMLULUKLERI

4.1 — Genel Olarak

Zaman c¢arteri hukukumuzda diizenlenmemis oldugundan taraflar arasinda ortaya
cikacak cikar uyusmazligi veya hukuki ihtilaflarin giderilmesinde tercih edilen hukuki

yaklagimin temelindeki mevzuat hiikiimlere ve ictihatlara bagvurmak gerekecektir.

Zaman ¢arteri sozlesmesinde gemi tarafi ve ¢artererin karsilikli bor¢ ve alacaklarini
iradi olarak ve genellikle de tip carter partilerin matbu hiikiimlerinin gosterdigi yolda
ilerleyerek belirlemektedirler. S6zlesmelerin kurulmasinda aracilarin (simsar/broker) veya
yiik/gemi ticari sirketlerinin carter boliimlerinin (chartering departmants) tecriibeleri
dogrultusunda hareket ederek eski sozlesmeler iizerinde mantikli degisiklikler ile 6nce 6n
metin (recap) denilecek ana maddeler iizeride anlasmaktadirlar’®’. Sonrasinda da s6zlesme
carter parti olarak kaleme alinmakta ve 1slak imzalar igin karsilikli olarak
gonderilmektedir. Kurulan bu sézlesmelerde belirlenen yiikiimliiliiklerden (obligations),

konumuz olan “Cartererin Yiikiimliiliikleri” ¢alismamiza konu edinilmektedir’™®.

Cartererin ylikiimliiliikleri agiklanirken, gerekli olan noktalarda gemi tarafinin
yikiimliiklerine de deginilmistir. Bu c¢erceve icinde yakin durulan hukuki niteligin
aciklanmasi ve devaminda kullanilan garter partilerin ve tercih edilen bilimsel terimlerin

(terminoloji) belirginlestirilmesi onceliklidir.

7 Yargitay, Teleks cihazi ile yapilan yazismalarda kullanilan “takribi” kelimesi ile verilen ton tizerinden
fiyat1 degil, konigmento yazilan hacim iizerinden navlun {icretinin (ve itiraz etmeden 6denmis olan) gegerli
oldugunu, konsimentonun akdi iliskiyi diizenleyen bir delil niteliginde oldugunu, hitkme baglamustir,
Y11HD, T. 6.7.1982, E. 1982/2828, K.1982/3274, Kazanci Igtihat, www.kazanci.com.tr, (27.3.2008, 13:40).
¥ Cartererin yiikiimliiliklerinin ingiliz hukukundaki 6zeti i¢in bkz: (Scrutton) , BODY/BURROWS/
FOXTON, s.364-365. Cin Halk Cumhuriyeti Denizcilik Kanununda da 4 baglik halinde c¢artererin
yikiimliilikleri sayilmistir: a) md.134 Carterer gemiye kabul edilmis bulunan seyir alanlar1 i¢inde, giivenli
liman ve rihtimlarda ve kararlastirilmis ticari faaliyet icin faydalanacaktir. b) md.135 carterer gemiyi
kararlagtirilan ve mesru yiiklere yonlendirecektir. ¢c) md 140, carterer karalastirilan navlunu, ¢arter zamani
icinde 6deyecektir. d) Carterer gemiyi kararlastirilan zaman/yerde olagan yipranmalar hari¢ donatana geri
birakacaktir; bkz: MO, Shijian John, Shipping Law in China, Hong Kong 1999, s.161-163.
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4.1.1 — Yiikiimliiliiklerin incelenmesinin Genel Kapsam

Tiirk yargt ictihatlari, zaman carteri ve oOzellikle de cartererin yiikiimliiliikleri
hakkinda yogun bir birikime sahip degildir. Bu ictihat azliginin tek sebebi Tiirk gemi
ve/veya yiik tarafimn siklikla ingiliz kanunlari ve mahkemelerini®® (uygulayicilarn
cogunlukla dikkat etmeden veya onemsemeden ¢alismalari neticesinde) tercih ediyor
olmalarindan degil, genellikle denizyolu ile tasiyan veya tasitan sirketlerin ¢ok yogun ve
hizli bir is tempolarindan kaynaklanan bir aliskanlik ve pahali Ingiliz yargilamasi
nedeniyle, ¢ikar uyusmazliklarini, hukuksal bir ¢ekismeye doniistiirmeden karsilikli
tavizlerle anlagsma yoluyla c¢ozmelerindendir. Bu gercek karsisinda Tirk Ogretisinde
beklenen yogunlukta {izerinde calisilmamis olan konumuz hakkinda agirlikli olarak
yabanci hukuk i¢inde ele almacaktir. Bu noktada diger yapilmis calismalarda oldugu gibi
Ingiliz hukukundaki ictihatlarin birikiminden (Ingiliz hukukunun neredeyse tiim zaman
carterlerinde atif yapilan hukuk olmasi nedeniyle) faydalanilmaktadir. Cartererin
viikiimliiliikleri kural olarak sdzlesme yapma serbestisi ilkesi kapsaminda, tip carter

partilerdeki kabul edilen kayitlardan (clauses) dogmaktadir.

TTK Tasarisi, “Deniz Ticareti Sozlesmeleri” genel basghgi altinda yiiriirlik
kanunumuzda bulunmayan iki yeni sdzlesme tipini; (a)Gemi Kira Sozlesmeleri, (b)Zaman

Carteri Sozlesmeleri, diizenlenmistir.

Tasarmin deniz ticareti alt komisyonu bu iki yeni soOzlesme tipinin mevzu
hukukumuza kazandirirken, 6zellikle zaman carterinde Fransiz yaklagimini tercih etmis ve
bunu genel gerek¢e metni ile agikga belirtmistir. Bu tercihin nedenin agiklanmast; “...bu
alandaki en yeni ve basarili kodifikasyonlardan biri olarak 18.6.1966 tarihli Gemi Kirasi
ve denizde Tasima Sozlesmesi hakkinda Fransiz Kanunu ile 31.12.1966 tarihli Kanun

3% Zaman Carteri tip sozlesmelerinde matbu olarak ingiliz hukuku ve Londra Deniz tahkim Birligi (LMAA)
gegerli olacaktir yoniinde sartlar bulunmaktadir, bkz; BALTIME 1939 (2001 gozden gegirilmis hali) md 22
“Dispute Resolution” A.
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Hiikmiinde Kararname érnek alinmasi...” seklinde beyan edilmektedir™™”.

Tasartya gore
zaman carterinde, tahsis edenin tasima taahhiidii yoktur. Hatta italyan ve Fransiz hukuk
sistemine gore tasima taahhiidii sadece kirkambar sézlesmesinde olmasina ragmen,
tasarida, 70 yili agkin siiredir verilmis olan Tiirk bilimsel eserler ve kazai igtihatlar
birikiminin kural olarak korunmasinda fayda goriilmiistiir. Bunun neticesinde, klasik Tiirk-
Alman sisteminin gorlisii olan “Sefer Carteri’nde, yiiriirlikteki md.1016 paralelinde ve

diger iki hukuk sisteminin aksine bir yonde olmasina ragmen, tasima taahhiidiine 6zellikle

yer verilmistir, (Tasart md. 1138/(1)-a, Yolculuk Carteri).

Zaman c¢arterinin hukuki niteligi boéliimiimiizde inceledigimiz {lizere uygulamada
tilkelerin veya yazarlarin goriislerinin kosullandirmasi1 olmadan goriilen; taraflarin bir

yiikii tasitmak iizere bir araya gelmekte olmalaridir. Anglo-Sakson kararinda bahsedilen,

39155 3924

“tasimayi kararlastirma™ " veya tasarida “belirtilen amacin™ " yiik taginmasi oldugundan
hareketle ¢aligmamizin ilerleyen asamalarinda zaman carterinin bir tagima taahhiidii ile
beraber, c¢arterere tahsis edildigini ve g¢artererin amacinin yiikiini diger navlun
sOzlesmelerine gore daha elverisli sartlarla (naviun ve oncelik bakimindan) tasitmak tizere
faydalandigini, gemi tarafina zaman iizerinden bir navlun 6dedigini, ticari yonetim olarak
anlagilanin ise, gemiadamlarina yiik tiirinii ve yikiin elleclenme kosullarini, limanlari

bildirmekle sinirli oldugunu kabul edilmektedir.

Cartererin, zaman carterinden dogan yiikiimliiliikkleri incelenirken genellikle klasik
tip ¢arter partiler olan; NYPE 46, Baltime 1939 yaninda daha modern tip s6zlesmeler olan
Shelltime 3 ve 4, Boxtime 2004 hiikiimleri gz oniine alinmistir. Hukuki diizenlemelere
atiflar ise daha c¢ok sefer carterin kiyasen uygulanabilecek hiikiimleri ve uluslararasi

sozlesmeler bakimindan da sorumluluklar noktasinda yer verilmektedir:

3% Bakanlar Kurulunun, 09.11.2005 tarihli ve 4903 sayili, TTK Tasari Genel Gerekgesi tam metni igin
bkz;www.basbakanlik.gov.tr/sour.ce/index.asp?wpg=detay&did=DA85SD7BA-28 AF-4163-B187-BB6FE80C
FA4B, (22.04.2006, 15:00) veya www.kgm.adalet.gov.tr, (15.11.2005, 15:23).

39! Robin kararinin etkili oldugu kararlardan biri olan; “Riffe Petroluem co. V.Cibro Sales Corp (1979 AMC
s.1611-1615), “...under a time charter, the shipowner agrees to carry goods in a ship in which the charterer
had no interest...”, bkz: WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, s.596.

2 TTK Tasar1 md.1133/(1)b; “Sézlesme siiresince gemiyi denize ve yola elverisli ve sozlesmede belirtilen
amaca uygun halde bulundurmak”.
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Bu noktalarin saptanmasi sonrasinda zaman cartererinin yiikiimliiliiklerinin

(charterers’ obligations — charterers to provide) dort temel baglik altinda ele alinmaktadir;

I — Genel Gemi Olanaklarindan faydalanma sinirlamamalar1 basligi altinda daha ok

6nemli bir kayit olan Hizmet Kaydi / Employment Clause®”

(istihdam veya isletme olarak
da c¢evrilmektedir) kapsamimin elen alinmasimin yaninda geminin alt tasima sdzlesmesi

yapilmasina olanak saglayan Sub-/et kaydi da genel faydalanma olarak diislintilmiistiir.

II- Zaman Carteri sozlesmesinin igeriginde bulunan ve tip carter partilerde ortak olarak
goriilen cartererin faaliyetinin/faydalanmasinin smirlanmasina iligkin hiikiimlere uyma
yukimliligiidiir. Bu sinirlamalar genel olarak ii¢ alt bagliga ayrilabilir: (a)Carterin siiresi
bakimindan, (b)Geminin yiik tasimak icin seyir yapacagi denizlerin, limanlarin genellikle
bolgeler olarak (Seyir Alanlar1)) bakimindan, (c)Biiyiik Olglide geminin tipi ile
belirlenmesine ragmen ozellikle tehlikeli olanlarin liste halinde ve oldukg¢a ayrintili olarak
listelenmesi ile tasitacagi yiikiinlin tiiriiniin smirlanmas1 ve bu alt baghk iginde bu
belirlenmis yiik tiiriiniin, elleclenmesinde gemiyle ilgili olan ¢aligmalardaki sinirlamalar

. .. 304
bakimindan, olmak tizere siralanabilir.

IIl — Zaman cartererin geminin tonajindan faydalanmasi sirasinda sefer garteri veya
kirkambar gibi diger navlun soézlesmelerinde farkli olarak, sadece yiikleme ve bosaltma
masraflarin1 degil, ayn1 zamanda yiikiin tasinmasi faaliyetini ger¢eklestirmesinde geminin
hareketi i¢in gerekli yakit, ilave yag masraflarinin yaninda, geminin liman hizmetlerine
O0deyecek masraflarini, bogaz, kanal gecis masraflarini, kilavuz ve romorkaj ticretlerini
kargilamakla ytlkiimliidiir. Nitekim bu masraflarin gemi tarafinca degil de, cartererce
kargilanmas1 navlunun diger g¢arterlere gore diisiik olmasiin etkenlerinden biridir, (diger

onemli bir etken seyir siiresindeki gecikme risklerinin iistlenilmis olmasidir).””

** BALTIME md. 9; DEUTZEIT md. 9; NYPE md. 8.

* NYPE 46 dikkate alindiginda; Carter siiresi satir 13 — 14 (Charter period), Ticari seyir alanlar1 satir 15,
(Trading limits) ve Mesru yiik tasinmasi satir 24 — 27 (Lawful Merchandise) diizenlenmistir. Caligmamizin
alt boliimlerinde incelenecektir.

3% NYPE 46 icerinde satir 39 — 47 arasinda, (Charterers to provide and pay for) olarak incelenecektir.
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IV- Zaman carterinin i¢lincli 6nemli ylikiimliiliigli, gemi tarafinin en 6nemli alacagim
olusturan carter navlunun 6denmesidir. Sefer carterin genel uygulamasinin aksine, zaman
carteri pesin 6denmesi ongoriilmekte ve dogal olarak zaman iizerinden (30 giin= 1 ay
bazinda, giinliik olarak) 6deniyor olmasidir. Navlun 6denmesinin 6nemle belirtilmesi
gereken bir konusu c¢artererin sozlesmede yapmakla amagladig1 faaliyetini (yiikiinii
tasitmak olarak algilanmaktadir) gemiden veya gemiadamlarindan kaynaklanan bir
sebepten, kusur aranmaksizin, gerceklestirememesi durumudur. Bu durumda gemi tarafi
taahhiidiinii yerine getiremediginden Otiirli, navluna donatan hak kazanamamakta ve bu
stire i¢cin gemi fayda dis1 (hizmet disi, off-hire) sayilarak, navlun 6denmemesine

katlanilmaktadir.>”¢

Yikiimliiliklerin incelenmesi belirlenen basliklarin altinda yapilmasina ragmen
onemli nokta bu siniflandirmanin mutlak bir ayirim Slgiitii saptanarak yapilmamis oldugu,
tip carter partilerdeki kayitlarin (clauses) bir biitiin olarak birbirleriyle iliskileri oldugunun

g0z ardi edilmedigidir.

Ayrica belirtilmelidir ki; uluslararas1 sozlesmelerin 6zellikle ¢evreyi koruma ve
toplumsal olaylara karst tepki gosterme konularinda gergeklestirilen diizenlemeler,
taraflarin  ylikiimliiliiklerini yerine getirmesinde isholiimii iceren gorevier yiikledigi
bunlarmn da bir biitiin olarak ele alindig1 gerekmektedir. Ornegin, “Uluslararas1 Gemi ve
Liman Tesisi Giivenlik Kodu, (ISPS Code)”, geregince gemi, liman ve yiik ilgilileri teror
olaylarina kars1 giivenli ortam yaratmak amaciyla birbirilerine gemide, ofislerde bulunan
yetkili personelinin tiim detaylarmi bildirmekle yiikiimlendirilmislerdir’®’. BIMCO ve
INTERTANKO bu konuda tavsiye niteliginde sart diizenlemis ve iiyelerini

bilgilendirmistir.*® Bu tiir sartlar tip carter partilerin ek sartlari i¢inde diizenlenmekte ve

% NYPE 46 iceriginde satir 58 — 62 arasinda ( Payment of Hire) al boliimlerde incelenecektir.

7 BOXTIME 2004, md. 16/(i) ISPS gerekli bilgilendirme yiikiin detayh olarak matbu agiklamus ve
taraflarin ISPS kodun diizenledigi zorunlu personel olan; CSO=Sirket Giivenlik Elemani- Company Security
Officer, SSO=Gemi Giivenlik Eleman: —Ship Security Officer, tim detaylar1 ile bildirilmesi aranmustir.

3% International Ship and Port Safety Code, ISPS” (yiiriirliik: 01.07.2004): Uluslararas1 Gemi ve Liman
Tesisi Giivenlik Kodu, IMO’nun giivenlik sdzlesmesi SOLAS béliim XI'e Amerika Ikiz kuleleri saldirist
sonrasinda gelistirilmis ve gemi personeli, liman personeli, yolcular, ilgili yiik, gemi ve liman yonetimi ve
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genel olarak garterer; a)Kendi tiim sirket detaylarini ve sdzlesme igeriginde varsa yapacagi
alt sozlesmelerdeki alt tagitanlarin tiim detaylarmin verilmesini, b)Carter sdzlesmesinin
ifasi ile ilgili gerekli tiim calisanlarinin tanitilmasini ve iletisim detaylarinin verilmesini,
c)Gemideki yiik ilgililerinin detaylarinin bilgilendirilmesi”, hususlarinda yiikiimli
kilinmaktadir. Bu giivenlik Onlemlerinin alinmasi sirasindaki zaman kayiplar1 carterer
hesabma olacak ve navlun kesintisi yapilmayacaktir’®’. Carterer ayrica limanlarin
seciminde iilke idaresince saglanmig, ISPS kod sertifikasina ve idarece onayl “Liman
Giivenlik Planina” sahip bulunan limanlar se¢mekle de yiikiimlenerek, cartererin giivenli
liman kavrami genisletilmis, cartererin bu tiir limanlar1 segme yiikii de agirlastirilmis

olmaktadir.

Deniz ticareti sektoriinde donatan, broker ve kliib sigortacilarinin yogunlukla tiyesi
oldugu, en biiyiik 6zel denizcilik 6rgiiti BIMCO*™ iiyelerine, zaman carterinin kurulmasi
asmasinda ¢artererin matbu sozlesmelere eklemek istedigi ifadeler hususunda
uyarmaktadir. Buna gore cartererlerin genel egilimi, Baltime md.4’de bulunan gartererin
yukiimliiliikkleri kismina, “whilst on hire”, carter altinda iken ibaresini eklenmektir.
Boylece geminin asagida incelenen, fayda disi tutuldugu siire boyunca, carterer diger
yukiimliiliikklerini de askiya alacaktir. NYPE 46, md.8, satir 78’de yer verilen kaptanin
elleglenmesinin denetlenmesi ibaresinin yanina “...and responsibility” eklenerek, kaptanin
denetim ve sorumlulugunda sekline doniistiiriilmemesi karst BIMCO’nun tavsiyesi vardir.
Uyelere diger bir tavsiyesi, NYPE 93 md.7’de bulunan “Kilavuzluk-Pilotage” kayitlarimnin,
sadece zorunlu servislerin cartererce karsilanacagi yoniindeki siirlamalart (compulsary

only) kabul etmemeleri yoniindedir. Goriildiigii izere matbu hazirlanan tip sdézlesmeler

giivenlikle ilgili sorumluluklara sahip Ulusal ve Yerel Makamlara ait kisiler de dahil olmak iizere, gemileri
ve liman tesislerini kapsayan ve bunlari kullanan her tiirlii birim arasinda siirekli, etkin igbirligini ve anlayist
gerektirilmek istenmistir.

9 Zaman carteri i¢in deniz giivenligi sart: (Maritime Security Clause for Time Charterers ), INTERTANKO
ve BIMCO tarafindan yayimlanmig ve donatanin ISPS kodu gergevesindeki yiikiimliiliiklerinin carterer ile
paylasilmasini diizenlemektedir.bkz: www.intertanko.com,

49 BIMCO, internet sitesinde; 14,000 gemi ile 525 milyon DWT baska deyisle diinya deniz tasima
kapasitesinin %65’ini, 900 donatan, 1400 broker ve 100 kliib sigortacist (Pandl) iiyesiyle temsil ettigini
bildirmektedir, www.bimco.org .
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tizerinde bile, cartererin yiikiimliiliikleri giincel olarak ele alinip, liyelerin menfaatlerini

koruyacak agidan ele alinmis tavsiyeler giincel olarak iiretilmektedir.

4.1.2 - Yiikiimliiliiklerin incelenmesinde Terminoloji

Ingiliz hukukunda, 1942 yilinda ait bir davada hakim zaman garterinde kullanilan
terminoloji ve zaman garterin niteligi {izerinde goriislerini belirtmistir. Ingiliz hukukundaki
kiralama (demise charter party) ifadelerinin zaman g¢arterindeki faaliyetlerin karsiligi
olmadigin1 agikladiktan sonra, zaman carterinin niteligi hakkinda hakim MacKinnon;
“Glinlimiiziin modern sozlesmeleri (time charter) ile eski zaman sdzlesmelerinin (demise
charter) arasindaki farki su sekilde anlatmaya ciiret edebilirim; “Adam tekne kiralar ve
kiirekleri kendi ¢eker veya adam kendisi icin kiirek ¢cekmesi iizerine sandalci ile sézlesme
yapar...”™!, seklinde yorumlamistir. Buradan yola cikarak, calistgimz konunun
kullanilan kavramlarinin ifade ettikleri anlamlara daha yakin karsiliklarim1 kullanilmas: ve
zaman cartererinin yiikiimliliklerini detayli incelerken bu yaklasimla tercih ettigimiz
terimlerin de Onceden belirtilmesinde fayda olacaktir. Kullanilan teknik terimlerin
anlamlar1 {ilkelere goére degislik gostermesinin yaninda degerli hukuk bilimcilerin
sozlesmenin hukuki niteligine farkli yaklasimlar1 kullanilan terminolojiyi de
etkilemektedir. Kullanilan bilimsel kelimelerden yazarin hangi goriis grubuna yakin
olundugu anlasilmaktadir. Bu sebeplerden 6tiirii en azindan yiikiimliiliikler bolimiinde

kullanilmis olan zaman ¢arterinin ilgili terimlere agiklik getirilmesine ihtiyag vardir*®%.

Mukavele ve akit terimleri yerine s6zlesme tercih edilmektedir. Istisna akdi yerine,

eser sozlesmesi kullanilmigtir. Konumuz olan time charter karsilig1 olarak zaman c¢arteri

“' DOCKRAY / THOMAS, 5.355.

492 Calismamizin 6nceki boliimlerinde terminolojik bir biitiinlik igin terim birligi tercihi degil ve/fakat atif
yapilan ve yararlanilan kaynaklardaki; donemin, yazarin, {ilkenin, yazarin kullanimlari ve tercihleri dikkate
alinarak bu terimlerin kullanilmasi ile tam aktarim yapilmasi hedeflenmistir. Bu esnada &zellikle yabanci
hukuk agisindan kolaylik ve dogru bilgi verilmesi ¢abasi ugruna mutlaka parantez iginde yabanci dil
karsiliklart verilmistir. Dordiincii boliimde ise terimlerde biitiinliik adina tercihler gosterilmektedir.
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kabul gormiis sorunsuz bir ifadedir. Nitekim tasarida “Zaman Carteri” ifadesi tercih

edilmistir.

Tasinan yiikiin, yiiklemesinin planlanmasi, gemiye yiiklenmesi, gemideki istifi,
takozlanmasi, baglanmasi ve tahliye edilmesi islemlerinin denizcilikteki genel ifadesi

olarak “Ellecleme-yiik elleclenmesi” terimleri kullanilmistir.

Gemi maliki, donatan, gemi isletme miiteahhidi anlaminda ¢alismamizda siklikla
bu kavramlar1 kapsadigin inanilan “gemi tarafi” terimi tercih edilmektedir. Anglo-Sakson
kararlarinin incelenmesinde veya tip carter partilerin hiikiimlerinde siklikla tercih edilen
terimler ise; shipowner(s) veya ownmer(s) terimleridir, (gemi maliki veya donatanlar
karsiligi olarak). Bu yonde gemi tarafi anlaminda, genis bir kapsam i¢inde; “donatan”
terimine yer verilmesi daha anlasilir bir terim olacaktir. Zaman ¢arterin diger tarafi olan ve
yluk tarafi olarak adlandirdigimiz siije olarak ¢arterer (charterer) ifadesi iizerinde de bir
tartisma yoktur. Zaman carteri sozlesmesinin kapali kalmasi, yani; alt sozlesmelere konu
olmamasi1 durumunda ve i¢ iligkilerin bahis konusu edildigi yerlerde, donatan-carterer
terimleri daha isabetli tercihlerdir. Diger yandan, gonderen, yiikleyen veya ilgili gemi,
gemiadami ve yiikle temas edilen diger bir ii¢lincii sahisla varliginin s6z konusu oldugu
ilgili yerlerde ve/veya alt bir navlun s6zlesmesi yapildiginda, alt tagimanin ilgili kisilerine
temas eden konularda, donatan-carterer ikilisi yerine artik tagitan ve tagitan (asil tasiyan-

asil tastyan/alt tasitan) ifadeleri kullanilmalidir*®.

Zaman sozlesmesi hukuki niteligi olarak yakin durulan gériis, tasima taahhiidiiniin
varlig1 oldugunda, donatanin teknik yOnetimini olusturan faaliyetlerin neler oldugu
tizerinde genel kabul olusmustur. Diger yandan c¢artererin ticari yonetiminin kapsami
aciklanmaya ihtiya¢ duyulan bir ifade*™ olarak karsimizdadir. Zaman carteri anlaminda,
cartererin ticari yonetimi; konu geminin gemiadamlarina yiik ve elle¢leme hakkinda biitiin

bilgilerin verilmesi olarak diisiiniildligiinde, g¢artererin zaman carterindeki amaci, diger

%3 Donatan-garterer iliskilerinin niteligine gore aym kisilik altinda degisik hukuki kimlikler kazanmaktadur.
% Aym yonde Ataergin; TTK tasarisinda eksiklik olarak gordiigii bir hususta; “Teknik Yonetim-Ticari
Yénetim kavramlarinin agiklanmast ve tammlanmasinin gerekli oldugu”dur. ATAERGIN, s.18.
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ifade ile carterinin bir yiik gemisi ile bu sdzlesmeyi yapmaktaki asil amacinin; geminin yiik

tonajindan “faydalanmak*®”

oldugu ileri siiriilebilir. Bu fayda kapsaminda sadece daha az
navlun ile yiikiinii tasitmak degil, ihtiyag duydugu bir tonaj agigin1 kapatmak veya tasima

tonajina sahip olmanin getirdigi faydalar1 degerlendirmek gibi saikler olabilir.

Cartererin 6nemli bir yiikiimliiliigli olan gemiyi belirlenen alanlarda kullanma
konusunda, Tiirk deniz hukukunda “Ticari —Cografi Sinur” terimi Ingilizcedeki “Trading
Limits” olarak tercih edilip, kullanilmaktadir. Zaman c¢arteri sdzlesmesi ile geminin yiik
tagimasina olanak saglanmis alanlar belirlenmesinin yan1 sira, seyir yapilacak alanlar da
vurgulanmaktadir. Bu yiizden ¢alismanin ilgili konusunda daha kapsamli ve denizcilik

terimlerini i¢eren “Ticari Seyir Alanlari” terimine yer verilmektedir.

Gemiden faydalanmanin karsisinda cartererce ddenecek olan meblag karsiligi
olarak bazen terminolojide, ilging bir yaklasimla bazi ¢arter partilerde ayni metin igerisinde
kiralamadan gelen geleneksel delivery, let, re-delivery gibi kira sozlesmelerine 6zgi
terimlerle*® birlikte sefer carterlere ait olan freight terimini kullanmaktadir*”’.. Delivery
karsilig1 olarak Tiirk hukukunda da yerlesik olarak feslim terimi kullanilmaktadir.
Kiralamadaki anlaminda kullanilmadigi tizerinde anlasilmis oldukga, teslim denilmesi
uygulama ile paralellik saglanmasi anlaminda yerindedir. Calismamizda ayrica daha agik
bir ifade “carterere birakma”, zaman zaman tercih edilerek, kullanilmistir. Tercih edilen
birakma terimi; ¢artererin yiik hakkindaki talimatlarinin donatanca uygulanmaya
baslandig1 an1 ve yeri kapsamaktadir. Diger yandan re-delivery kavramina gére geminin

ticari talimatlandirilmasinin sona ermesi ve genellikle navlun giin sayiminin kesilmesi ani

5 ingilizcede “to use” karsihgi olarak, “kullanmak” oncelikle tercih edilmekte ise de, “to use” =
“faydalanmak” karsihig1 da Tiirkcemizde vardir. “To use”; cogunlukla kullanilip bitirilen, yipratilan,
eskitilen seylerde tercih edilen bir fiil olmasi nedeniyle, ¢arter partilerde yer almaktadir. Diger yandan “to
utilize” fiilli tiiketmeden yararlanmak ve faydalanmak, kullanmak anlamlarina daha uygundur. Bu
saptamamiz sonrasinda, garter partilerde, geminin olagan yipranma payint gozeterek tercih edilen “to use”
fiillin zaman cartererin amaci agisindan irdelendiginde daha ¢ok gemiden faydalanma (to utilize) olarak
algilanmast gerektigi diisiiniilmektedir; Ingilizce karsiliklar icin: ATALAY, Hamit, TDK ingilizce-Tiirkge
So6zluk II, Ankara 1999, s.3547.

“° WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.129.

“7 FROMMELT, s.111, dpn: 271; Amerikan dgretisinde de Zaman Carterin tanimlarken “Freight” tercih
edilmektedir. bkz: SCHOENBAUM, s. 531.

116



ve yeri bagka bir ifadeyle; gemiden faydalanmaya son verildigi an i¢in, kontroliin iadesi,
geri teslim, geri dondiirme ifadeleri kullanilmaktadir. Re-delivery karsiligi olarak sefer
tayin etmem yiikk bulma faaliyetini sona erdirme anlaminda kontroliin iadesi yaninda,
zaman carterere birakmanin zittt anlaminda, “donatan geri birakma” terimi de tercih

edilip, kullanilmaktadir.

Ucret, BK md.248de goriildiigii {izere kiralamaya ait bir terim oldugundan
bahisle, naviun terimini tercihi daha isabetli goriilmektedir. Bu noktada diger bir énemli
terim, geminin carterere amaglanan hizmeti verecek yeterlilikten bir sekilde ve gegici
olarak ¢ikmasi durumu olan “off-hire” kavramidir. Tiirk hukukunda kullanilan hizmet dist
terimi, off-hire terimini kargilamakta isabetli olmasina ragmen, “fayda disi” ifadesi de

anlatmak istenilen durumu daha acik vurgulamasi yoniinde tercih edilebilir.

4.2 — Gemiden Faydalanma Sinirlamalarina Uyma Yiikiimliiliigii

4.2.1 — Genel Gemi Olanaklarindan Faydalanma Sinirlamasi

Cartererin zaman c¢arteri sozlesmesi yapmasindaki amaci; kendi tayin
edecegi bir gemi ile tasinmasini planladigi yiiklerinin bir yerden digerine nakil edilmesidir.
Donatanin ve gemiadamlari gemi iizerindeki fiili hakimiyetlerinin neticesi sadece
seyriseferi gerceklestirmede degil ayni zamanda elleglenmenin denetlenmesi ve sefer
stirecinde yiikiin deniz ve hava kosullar1 da dikkate alinarak bakim ve muhafazasinda da
goriiliir. So6zlesmeden dogan sinirlanmalarin genel kapsamli olani hizmet maddesi ile
yapilmakta ve burada donatanin ve gemiadamlarinin yiikiin taginmasi konusunda gartererin
talimatlarina uyacaklar1 yoniinde ifadeler tip sozlesmelerde —incelenecegi iizere- yer
verilmektedir. Diger bir genel faydalanma sinirlamasi olarak, ¢artererin kendi yiikiin degil,

alt bir navlun s6zlesmesi yaparak 3ncii kisilerin yiiklerini tasimas1 imkani incelenecektir.
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4.2.1.1 - Hizmet Maddesi (Employment Clause)

NYPE 46/93 md.8, Baltime md.9 ve Deutzeit md.9 bulunan, hizmet kaydi
(employment clause veya performance of voyages) iceriginde cartererin kaptana talimat

vererek gemiden nasil faydalanacag: diizenlenmistir*®®

. Baska bir agiklama ile de; Donatan
ve cartererin yikiin elle(;lenmesi409 ylkiimliiliklerini nasil paylastiklarint diizenlerken,
seferin kaptan tarafindan gergeklestirildigine vurgu yapmaktadir. Buna gore kaptan
seferleri miimkiin olan en uygun sekilde gemiadamlarinin ve gemi techizatinin
(uygulamada; boats yerine equipment yazilmaktadir*'®) yardimlari ile gereklestirecektir.
Kaptan donatan tarafindan hizmete alinmis olmasina ragmen, gemiden faydalanilmasi,
(employment= hizmet sunumu, geminin kullanilmasi, istihdam edilmesi, ¢calistirilmast) ve

acentalar bakimindan gartererin talimat ve direktifleri altinda olacag1 belirlenmektedir*'".

Tip zaman carterlerinde benzerleri bulunan hizmet kaydi sayesinde cartererin
kaptana geminin tonajindan faydalanmak {izere talimat verme hakkini gostermesi
bakinmadan 6nemlidir. Fakat bu hak mutlak degildir. Bu talimatlarin izlenmesindeki sinir

acik ve ciddi bir tehlikenin varlhigidir*'?. Oncelikle yiik elleclenmesi (cargo handling)

‘% NYPE 46, sira 77 ve 78/ md. 8, “...The Captain shall prosecute his voyages with the utmost despatch,
and shall render all customary assistance with ship’s crew and boats. The captain (although appointed by
owners) shall be under the orders and directions of the Charterers as regards vessels employment and agencys;
and Charterers are to load, stow and trim the cargo in their expense under the supervision of the captain who
is to sign Bills of Ladings for cargo, in conformity with Mate’s or tally Clerk’s receipts...”.

“9 NYPE 93 md. 8, yiikiin Elleclenmesi faaliyetini daha detayli olarak agiklamaktadir. Bu agiklama
uygulamadan gelen ve halen NYPE 46 kullanildiginda da elle yazilan su ifadelerdir; “...and the charterers
shall perform all cargo handling, including, including but not limited to loading, stowing, trimming, lashing,
securing, dunnaging, discharging, and tallying, at their risk and expenses, under supervision of the Master.”.
Goriildigii lizere burada yiikiin tiimiiyle; Elleglenmesi, yiliklenmesi, yerlestirilmesi, dengelenmesi,
baglanmasi, giivenli yiiklenmesi, tahta ile desteklenmesi, tahliyesi ve sayilmasi masraflari ¢arterer ait olmak
iizere, fakat kaptan denetiminde yapilacagi, ongoriilmiistiir. NYPE 46’da bulunmamasi sorun yaratmis olan
dicharging= tahliye NYPR 93¢ acikca eklenmistir; ASBATIME 81 md. 8, kaydi ise daya sade bir ifade ile;
“the charterers are to perform all cargo handling...” denilerek, tim elle¢glenmenin garterer tarafindan
yapilacagi yazilmistir.

19 Uygulamada goriilen taraflarm bazi ihtiyaclart carter parti metninde iistii okunacak sekilde tek ¢izgi ile
cizilip, gecersiz kilinmakta ve/veya yerine veya ilave olarak yeni ifadeler yazilmaktadir. Bu degisikliklerin
birgogu bir siire sonra genel bir ihtiyag olarak kabul edilip ayn1 degisiklikler uygulanmaktadir.

“' WILSON, s.112-113.

12 Bu yonde ictihat teskil eden karar 1929 yil kararidir. Karara gore “Kaptan haddinden fazla bir yaklagimla
cartererin talimatlar1 tartigamaz. Fakat bunun smirlar ciddi ve agik bir tehlikenin varligidir. Eger agik bir
tehlike mevcutsa kaptan sadece reddetmekle gorevlendirilmis degil, ayni zamanda reddetmekle de
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hakkinda verilmis bir talimat veya direktif s6z konusu olsa bile kaptan 6ncelikle “Geminin,
gemiadamlar1 dahil gemide bulunanlarin, yiikiin giivenligini” tehlikeye atacak veya
“cevreye ve/veya 3ncii kisilere” zarar verecegini 6ngordiigii bir talimata uymaklar zorunlu

413 414
olmayacaktir*"?

. Ayrica belirtmek gerekir ki her verilen talimatin, her daim “gemiden
yluk tasinmasi faydalanmasi, (as regards employment, ifadesi)’kapsaminda olmasinin
kabuliinii gerekmez*"”. Cartererin isaret ettigi limanlarmn giivenli olmamasi, izlenmesi
tercih edilen rotanin agir denizler ve sert hava kosullarinin getirecegi deniz tehlikelerine
(sea perils) ve geminin dogal olandan daha fazla yipranma tehlikesinde kaptan kendi
se¢imini yapabilir416. Bu durum her somut olay i¢in incelenebilir olmakla birlikte agik ve

ciddi bir tehlikenin varliginin ortaya konulmasi halinde, kaptanin daha uzun bir rota tercih

etmesi hizmet kaydinin (employment clause) ihlali sayilmamaktadir. Bu geminin

yikiimlidir” LLP 1929, p. 459, Portsmounth Steamship v. Liperpool & Glasgow Salvage Association,
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.315.

3 LLP 1993 vol. 1, p.333, Kuwait Petroleum Coporation v. I & D Oil Carriers Ltd, (The Houda), “Houda
tankeri degistirilmis Shelltime 4 zaman carteri ile Kuveytli garterere tahsis edilmisti. Gemiye tiim sefer
talimatlarinin Kuveyt’te yerlesik carterer tarafindan verilecegi bilgilendirilmisti. Irak’in Kuveyt’i isgali
sonrasinda Carterer Londra’ya tasinip, talimatlari1 Londra’dan gonderdi. Donatan bu talimatlara uymakta,
bunlarin hukuki olup olmadigini arastirma ihtiyaci duydugundan gecikti. Devaminda da konismento
verilmeden yiikiin Ain Sukhna’na tahliye talimatina uymadi. Kararda; “ her somut olay i¢in kisilerin
davraniginin sagduyulu olup olmadiginin arastirilmasi gerektigi, sdzlesmede agik hiikiim bulunmadikga,
zaman cartererlerin (tipki sefer ¢artererlerde oldugu gibi) donatana veya gemi kaptanina yiikiin
konigsmentosuz tahliyesi talimatin1 vermekle, hatta bu sekilde tahliyenin yiikiin zilyetligi verilmis olan tarafi
bir kurala kars1 gelmek sorumlu saymayacag halde bile, yetkilendirilmediklerini,” hiikmetmigtir”.

14 LLP 1955 vol 1, 349, Compania Naviera Maropan S/A v. Bowater’s Lloyd Pulp snd Paper Mills, Itd.

45 LLP 2001 vol 1, p.147, Whistler International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd, (Hill Harmony),
ozetle; “COSCO tarafindan NYPE zaman ¢arter {izerinden, carterer Kawasaki’ye, asil tagitanda alt zaman
carteri ile ayn1 formu kullanarak gemiyi Tokai’ye tahsis etmistir. 1993 Ekiminde Hill Harmony gemisi San
Fransizco (Benicia) dan hareketle Japonya (Tsukumi) ye sefer ¢ikmistir. Kuzey enlemelerdeki firtina
nedeniyle, kaptan Kawasaki ve Tokai’nin Ocean Route tavsiyeleri dogrultusunda kuzeyden gelerek (yzn;
biiyiikk daire seyri yontemi, great circle route) kisa mesafeyi kullanmasina talimat etmekle beraber, kaptan
giivenli buldugu giiney rotasini izlemis (yzn: Diizlem seyri, thumb line route), sonucta zaman ve fazla yakit
harcamasi olugsmustur. Ocean Route 1-31 Mayis 1994 araliginda 360 gemiye benzer rotalarda seyri icin
tavsiyede bulunuldugunu aciklamistir. Bu da Kuzey rotasimin kisa ve hizli olagan rota oldugunu
gdstermektedir. Fazla yakit harcanmasinin zararlarmin karsilanmasi davasinda Ingiliz hikim; Kaptanin tercih
ettigi rotay1 kullanmasi hizmet kaydiyla (employment clause) ilgili olmayip, seyire ait bir konudur”.

16 By husus ozelikle gartererin kaptana uzun mesafeli seyirlerde, izleyecegi rotay1 talimatlandirma hakkinin
olup olmadigi noktasinda ortaya ¢ikmaktadir. Kabul edilen ¢artererin Meteorolojik verilere dayanarak ¢alisan
“Rota Planlama” sirketinden (weather routing companies) aldig1 verilerle rota tavsiye edebilecegi veya
olmasi gerekenden daha uzun bir rota segilerek siire ve yakit kaybi olusmus ise bu verileri bir dayanak olarak
kullanabilecegidir. Fakat deniz ve hava kosullarindan dolayr en emniyetli rotanin seg¢ilmesi, her daim
kaptanin inisiyatifinde kalmaktadir. Bkz: Amerikan tahkim karar1; Society of Maritime Arbitrators Inc. NY
Arb. No:2125, www.ics.org.hk/talks 02.htm, (28.07.2008, 18:00).
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seyriisefer yapmasiyla iligkili bir konudur. The Hill Harmonay davasinda hakim, NYPE 46
formu md.8 ile carterere verilen talimatin gercevesini ¢izmistir. Buna gore burada
kullanilan kavram geneldir ve bu da genis bir alan1 kapsayan gii¢ vermektedir. Hakime

3

gore; “..Bu NYPE 46’min 8nci maddesi carterere bir anahtar vermektedir; Her daim
carter parti ifadelerine bagh kalarak, bu geminin nereye gidebilecegine, neyi, nasil
tasiyabilecegine, kisaca nasil faydalanacagima (how shall be used) karar vermek™".
Neticede; geminin uzun rotayr kullanmis olmasinin cartererin gemiden faydalanmadaki
talimat verme hakki icinde olmadigi ve olusan zararmm Lahey ve lahey/Visby kural IV
uyarinca “...ne gemi ne de tasiyamin seyir veya geminin yonetiminde baglh ziya veya
hasarlarin kaptanin hareketinden, ihmalinden, kusurundan kaynaklanmasi halinde ise
sorumlu  olmayacaklar...*'®, diizenlemesindeki mutlak sorumsuzluk kapsaminda

olduguna karar verilmistir.

Boylece, zaman gartererin gemiden faydalanmak icin kaptana verecegi talimat ve
direktiflerin tip s6zlesmelere sinirlandigi agiktir. Ornegin Baltime 1939 (2001 degisikligi
ile) md.2; Cartererin gemiden faydalanma simrlarim cizmistir. Ozetle; Ticaret bashgi
altindaki madde iceriginde, belirtilmis seyir alanlart sinirlarinda, geminin giivenli yanasip
kalkabilecegi, sadece giivenli limanlar ve varma yerleri arasinda, yiik tagimaciligini
hukuka wygun ticaret ¢atisi altinda ve hukuka wygun yiikleri tasimak suretiyle yapacagi

belirtilmektedir*"’.

Cartererin verdigi talimatlardan; giivenli olmayan limana verilen seyir talimati*?’,
yiikii teslim alma yetkisi olmayan kisiye yiikiin teslim edilmesi talimati**', konismentosuz

tahliye yapilmasi talimatinda, tahliyenin yiikiin zilyetligi verilmis olan tarafi bir kurala

7 Lord Bingham, LLP 2001 vol 1, p.150, (The Hill Harmony).

8 TTK md. 1062/I1 (HGB §607); Benzer sekilde tasiyanin sorumsuzlugunu diizenlerken; “ zarar geminin
sevkine veya baskaca teknik idaresine ait bir hareketin veya yanginin neticesi oldugu takdirde tasiyan yalniz
kendi kusurundan sorumlu olur..” seklinde tasitanin mutlak sorumsuzluk halini diizenlemistir.

9 BALTIME 1939 (Revised 2001) md 2; Cartererin gemiden faydalanma sirlarim ¢izmistir. Ozetle
madde; “Trade: The vessel shall be employed in lawful trades for the carriage of lawful merchandise only
between safe ports or places where the vessel can safely lie always afloat within the limits stated...”

“20LLP 1950, 297, (The Sussex Oak); WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.316.

“1LLP 1984, 194, (The Sagona); WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.316.
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kars1 gelmekle sorumlu saymayacagi bir durumunda bile g¢artererin bdyle bir talimat
vermekle yetkilendirilmegi**®, gemi kaptanmin cartererin talimatlarma uymasi
ylkiimliiliigiiniin mutlak degil, ancak kabul edilebilir sebep ve Ozenin varligi halinde

uygulanacagi*? 6rnek kararlardan goriilmektedir***.

4.2.1.2- Alt Navlun Sozlesmesi Yapma Hakki (Sub-let)

NYPE 46, satir 16 ve 17 ve NYPE 93 md. 18, zaman carterere; asil sdzlesmenin
(head time charter) siiresi iginde kalmak sart1 ile alt navlun sdzlesme(leri)si yapmak hakki
taninmaktadir. NYPE 93 0zel olarak carterere aksi kararlastirilmadik¢a ibaresi ile
baslamuistir,(yzn: Zaman c¢arterinde sézlesmenin unsurlarinin geregi, baskaca yiiklerin
tasinmasi miimkiin oldugundan, uygulamada kural olarak aksi kararlastirilmadigindan,
NYPE 46 da bu ibare bulunmamaktadi**®) Alt sdzlesme (sub-time charter) ile donatan ve

alt tagitan (owner and sub-charterer) arasinda s6zlesmesel bir bag kurulmamaktadir.

Amerikan hukukunda da, Ingiliz hukukunda oldugu iizere cartererin gemiyi alt
tasima sozlesmelerinde yararlanmak hakki vardir, diger yandan asil sozlesmenin (head-
charter) dogurdugu yiikiimliiliiklerinden alt s6zlesmenin yerine getirilmesinde de sorumlu
kalmaya devam eder. Carterer, donatana karst asil sozlesmeden dogan gorevlerini alt

sozlesme ile hafifletemez.

Diger yandan donatanin ve alt tagitanin tagimayla ilgili verilen bir konismentonun

taraflar1 olmasiyla ararlarinda sozlesmesel bag kurulur. Ayrica donatan alt tasitanin

22 LLP 1993 vol. 1, p. 333, Kuwait Petroleum Coporation v. I & D Oil Carriers Ltd, (The Houda).

2 The Aquacharm, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.317.

4 Detayl bilgi bkz; ULGENER, Fehmi, Zaman Cartererinin Gemiyi Kullanma Yetkisi ve Bunun Sinirlar,
Hukuk Arastirmalari, Marmara Universitesi Dergisi, C:10, S:1-3, Istanbul 1996, s.453-468, (Marmara).

423 NYPE 46, satir 16-17; « Charterers to have liberty to sublet the vessel for all or any part of the time
covered by this Charter, but Charterers remaining responsible fort he fulfillment of this Charter party”.
NYPE 93 md. 18, Sublet: “Unless otherwise agreed, the Charterers shall have the liberty to sublet the Vessel
for all or any part of the time covered by this Charter Party, but the Charterers remain responsible for the
fulfillment of this Charter Party”.
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yiiklerine kendi yardimci ¢alisanlar1 veya acentalar vasitasiyla zilyet olmasi nedeniyle
haksiz fiil sorumlulugu (kendine emanet edilen yiikiin muhafazasini saglamasi

beklendiginden) s6z konusu olabilir**®.

Alt tasima sozlesmesi yapildiginda carterer (alt
tasiyan) tasimak tlizere anlasma yaptig1 yliklere ait konismentolari asil tastyanin temsilcisi
gemi kaptanindan imzalamasini talep ederek (donatani da sorumlu tutacak sekilde) elde

etmektedir*?’.

4.2.2 — Faydalanma Siiresi Sinirlamasi

Zaman carteri sOzlesmesine ruhunu “zaman” kavrami vermektedir. Carterer
belirlenen zaman aralig1 iginde gemiden ylik tagitmak iizere belirli sinirlamalar dahilinde
faydalanmak {izere sozlesme yapmaktadir. Zaman arali§i sozlesme serbestisi iginde,
teoride 1 giinden, 49 yila kadar gibi degisik araliklarda olabilir. Uygulamada ise siklikla
goriilen 30 giin, 6 ay, 1 yil, her yil uzatma secenekli 5 y1l gibi zaman araliklaridir. Trip
carteri olarak agikladigimiz belli limanlar arasinda tasinmasi istenen belli yiik i¢in, yiikiin
agirhig yerine seferin tamamlanmasina bagli giin tizerinden navlununun 6dendigi s6zlesme

tipi de mevcuttur.

4.2.2.1- Carterere Faydaya Birakma/Donatana Geri Birakma

( Delivery / Re-delivery )

Kural olarak faydalanma siiresinin baslangici ile navlun zaman sayimin baslangici
ayn1 giin olsa da, istisnai olarak 6nceden viicut bulmus s6zlesmeye dayanarak faydalanma
stiresi baglamadan once de navlun 6denmeye baslamig olabilir. Bu istisnai durum 6zellikle

geminin ¢artererin yiik talimatlarina uygun rotaya girmesi baslangici Oncesinde

26 LLP 1994, vol.1, p.593, The Pioneer Container, A.C. 324, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.157.
427 Bkz: Yiik tiirii ve yiikiin elleglenmesi sinirlamalari.
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kararlagtirilan deniz mevkisine gelemeden Onceki balast seyir i¢in ddenen navlun

olmaktadir.

Gemiden faydalanma siiresi c¢esitli tip ¢arter partilerde farkli sekillerde kaleme
almmustir'®™.  Bahsedildigi tizere kullamlan “let”, “hire” ve hatta bashigin kendisi
“delivery” kiralama sézlesmelerine, “Kira carterine” ait hukuksal terimler olmakla birlikte
buradaki kullanilis anlamlar1 tamamen zaman c¢arteri hukuksal niteligi igindedir. Ciinki
teslim ve geri teslim gibi terimlere ragmen, zaman carterin incelemis oldugumuz yapisi
geregince, cartererin, gemi tlizerinde (ve hatta yiikleme sonrasi yiik tizerinde de) elde ettigi
bir zilyetlik s6z konusu degildir. Zaman carteri tipi sozlesmesi ile donatanin {lizerine aldig1
yukiimliiliikk, ¢arterere kararlastirilan hizmetleri, gemisi, kaptani ve personeli ile beraber

yerine getirmek, icra etmektir, (to render)*.

Carter siiresinin sayimin baslamasi “delivery —teslim- ¢arterere birakma” kavram
olarak anlasilan; zaman ¢arterinde kararlastirilmis gemi ve gemiadamlar1 hizmetlerinin,

belirlenmis mevkide cartererin faydalanmasma (to use), tahsis edilmesidir, (at the

430

disposal). Geminin, cartererin faydalanmasina tahsisi kapsaminda mutat yiikleri

428 NYPE 46 satir 13 v 14; “ Witnesseth, That the said owners agree to let, and the said Charterers agree to
hire the said vessel, from the time of delivery, for ... about ..”.; BALTIME 1939, md.1 Period/Port of
Delivery/ Time of Delivery; “ the Owners let, and the Charterers hire the Vessel for a period of the number of
calendar months indicated in box 14 from the time (not a Sunday or legal Holiday unless taken over) the
Vessel is delivered and placed at the disposal of the Charterers between 9 a.m. and 6 p.m. or between 9 a.m.
and 2 p.m. if so Saturday, at the port stated in Box 15 in such available berth where she can safely lie always
afloat, as the Charterers may direct, the Vessel being in every way fitted for ordinary cargo service. The
vessel shall be delivered at the time indicated Box 16.”; NYPE 93, Duration md. 1; “The Owners agree to
let and the Charterers agree to hire the Vessel from the time of delivery for a period of .... Within below
mentioned trading limits”, Delivery md.2; “The Vessel shall be placed at the disposal of the Charterers at ....
The vessel on her delivery shall be ready to receive cargo with clean-swept holds and tight, staunch, strong
and in every way fitted for ordinary cargo service, having water ballast and with sufficient power to operate
all cargo-handling gear simultaneously. The Owners shall give the Charterers not less than ... day’s notice
of expected date of delivery”.

9 CAKALIR, (Tez), s. 114; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.129.

B9 LLP 1967 vol. 2, p.224,Cheikh Boutros Selim el-Khoury and Others v. Ceylon Shipping Lines, ltd.
(Madeleine). Baltime 1939 formu ile zaman carterine tabii olan Madeleine Calcutta Limaninda Cartererin
faydalanmasina tahsis edilmesi, geminin “Deratting Certificate” Farelerden Muafiyet sertifikasinin gegerlilik
siiresinin dolmus olmamasi nedeniyle yapilan saglik denetiminde yetersiz bulunarak ilaglanmasi
(fumagation) Ongorilmiistiir. Carteri iptal tarihi olan 10 Mayis gilinii gece yarisi ilaglama tamamlanmig
ve/fakat carterer gemiyi kabul etmedigini, iptal siiresi (cancelling data) doldugunu bildirmistir. Fare
Muafiyeti sertifikasi 11 Mayis giini gemiye verilmistir. Donatan aykiri iptal nedeniyle zararlarinin
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yiklemeye hazir halde ambarlarinin temiz olmasi, kurutulmus, su gecirmez ve
mukavemetli olmalari, yiik donanimlari, jeneratorler, balast alinmis olmasi gibi yiikiin
fiziksel olanaklarin temini suretiyle yliklenmesine yogunlagmig ibareler olmakla birlikte,
denize elveriglilik kapsaminda da bulunmasi zorunlu sertifikalarina gecerli sekilde sahip

431
olunmasi da aranmaktadir™ .

Carterer gemiyi sozlesmede kararlastirilan geminin
ozelliklerine sahip olmamasi veya tam elverigli durumda (yzn.: Seawortyh, Tiirk Hukuku
uyarinca, denize, yola ve yiike elveriglilik) kendisinin faydalanmasina birakilmadigi
kosullarda, gemiyi kabul etmeyip, sozlesmeyi fesih edebilir**.

Geminin ¢artererin faydalanmasina birakilmasi ve carterer tarafindan kabulii ile
zaman carterinin siiresi islemeye baslayacaktir. Geminin ¢artererin faydasina sunulmasi
icin tek bir glin genellikle donatana bir pay birakilarak belli bir zaman aralif1 verilerek
(05-10 Temmuz 2008 gibi) kararlastirilmaktadir. Boylece geminin 05 Temmuz &ncesi
cartererce kabul edilmesi istenemeyecegi gibi, 10 Temmuz sonrasinda da ¢arterer gemiyi
kabul etmeyip, cartereri fesih hakki taninmis olmaktadir. Uygulamada geminin bu zaman

araliginda hangi giin sunulacaginin 72/48/24 saat onceden ihbar edilmesi (pre-notices)

benimsenmekte ve buna gore sdzlesme ile kararlastiriimaktadir.

Gemimi kabulii ile sozlesmede belirlenen carter siiresi ile beraber kural olarak

cartererin naviun édeme borcu baslayacaktir.

Geminin c¢artererin kontroliine birakilacagi mevkiin belirlenmesi 6ncesinde

sozlesme yapildiginda geminin bulundugu yer NYPE 46, satir 11°de “...now...” ve Baltime

karsilanmasi i¢in dava agmustir. Dava neticesinde geminin gegerli sertifikalariin gemide bulunmamasi
nedeniyle geminin denize elverisli olmadigina (unseaworthy) karar verilmistir.

1 LLP 1967 vol. 2, p.224, (The Madeleine), LLP 1915 2 K B 774, Ciampa v. British India Steam
Navigation Co. Ltd; LLP 1816 4, p.389, Levy v. Casterton (Campbell); Yargitay, sefer esnasinda makine
dairesindeki elektrik kontagindan meydana gelen ve yiik hasarina sebep olan yanginla ilgili kararinda, 6zetle;
“TTK md 817 ve gerekgesine gore, ilgili makamlardan alinan denize yola elveriglilik belgeleri sadece birer
karine teskil eder. Tasiyan (aym zamanda donatan), TTK md.20/II ve md.1019 uyarinca, yapmakla yiikiimlii
oldugu igleri azami dikkat ve ozenle yapmak zorunda oldugundan,...,tastyan, bu o6zen borcunu usulii
idaresinde fiilen ifa edildigini ayrica kamitlamak zorundadwr.”, seklinde yorumu ile sadece gemi
sertifikalarinin yeterli olmadigini ayrica kurtulus beyyinnesi i¢in baskaca ispat ve yeterli bilirkisi raporuna
isaret etmistir, YI1THD, T.25.1.1985, E.1985/74, K.1985/163, www.kazanci.com.tr , (20.08.2008, 15:30).

#2 CAKALIR, (Tez), s.114.
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1939, satir 13 “...now in position as stated in box 13...” olarak yazilmis yerlere taraflarca
geminin mevcut pozisyonun yazilmasi ile belirlenmektedir. Seyirde (frading),veya (x)
limaninda gibi ibareler yazilmaktadir. Seyirde ibaresinin sonrasinda yiikleme hazir olacagi
ginlin yaklasik veya kesin olarak belirlenmesi durumunda ise bir tahmin yapilmis
olmaktadir. Geminin durumu kabul edilebilir tahminlere dayandirilmadan, gergekler
yansitilmadan yapildiginda, carterer geminin faydalanmasina birakildigi anda kabuliinden

ve hatta sézlesmede sorumlulugundan kurtulmus olarak davranabilir*”’.

Amerikan hukukunda, bu yonde geminin mevcut durumunu belirleyen taahhiit
kayitlar1 bir teminat (garanti) veya bir on sart olarak kabul edilmektedir. Davision
davasinda; “...zaman ve geminin bulundugu durum sozlesmenin onemli ve kurucu
unsurlaridir. ... .. bu ifadeler sézlesmenin ihlali veya zarar icin talep sebebidir™”, olarak
hikkiim verilmistir. Lovell davasinda ise, bir garanti kaydi olmadigi, sadece bir beyan
oldugu, bu yiizden donatani sorumlu tutamayacagi yonde aksi karar mevcuttur™. Son
dava yorumu disinda carterer geminin pozisyonu sozleseme kurulma aninda bilmekle

hazirliklarint yapacaktir. Bu yiizden iyi niyetli olarak verilmis fakat hatali mevkii ve hal

beyanlarinda, c¢artererin zararin karsilanmasi genel kurallara gére miimkiin goriilmektedir.

4.2.2.2 — Carter Siiresinin Hesaplanmasi

Gemimin cartererin faydalanmasina sunulacagi mevkii (placed at the disposal of

the charterers) incelenirken tip c¢arterlerde kullanilan terminolojinin sefer g¢arterlere ait

436

oldugu anlagilmaktadir™”. Gemi, aninda cartererin verimli faydalanmasina (tasarrufuna,

kullamimina - disposition of the charterers) birakilacak olan belirlenen limana veya deniz

#3 “The Mihalis Angelos gemisinin 25 Mayis’ta yapilan sozlesme anindaki pozisyonu (sefer carterinde)
aslinda hicte gerekli olmadigr halde, “Simdi seyirde ve bu carter altinda yiiklemeye yaklasik 1.07.1965
tarihinde hazir olmasi umuluyor” seklinde beyan edildikten sonra, Temyiz mahkemesi bu ifade garterere
sozlesme sorumlulugundan kurtulmus olarak davranmasi yetkisi veren bir sarttir”; LLP 1970 vol.2 p.43,
(The Mihalis Angelos), WILFORD/ COGHLIN/KIMBALL, s.129.

4 Davison v. Von Lingen 1885, (113 U.S. at 49-50), WILFORD/ COGHLIN/KIMBALL, s.126.

3 Lovell v. Davis, 1879, (U.S. 541), WILFORD/ COGHLIN/KIMBALL, s.126.

6 LLP 1973, vol.2, p. 285, The Johanna Oldendorff, WILFORD/ COGHLIN/KIMBALL, s.161.
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noktasina ulastirilmalidir. Zaman ¢arterinde garterer gemiye talimat vermeye baslayacagi
noktay1 bir liman olarak tayin etme imkan1 vardir, bu halde geminin o noktaya vardiginda
NYPE md.5 uyarinca gegerli bir ihbar*’ vermesi beklenir. Bu maddeye gore saat
16:00°dan 6nce gemi belirlenen mevkie varip, tiim imkanlariyla ile yiiklemeye (¢artererin
verecegi talimata) hazir oldugu beyan ettigi takdirde, zaman sayimi (¢arter siiresi) ertesi
giin saat 07:00’da baslayacaktir. Uygulamada bu satirlarin {izeri ¢izilerek iptal edilmekte
ve genellikle ilk yiikleme limanin varis aninda derhal veya sabit ve herkes¢e malum bir
cografi noktada (O0rnegin; Kizkulesi Oniinde gegtiginde) derhal siirenin baglayacag:

kararlastirilmaktadir.

NYPE 46 satir 62-64 /md 5’in devaminda zaman carteri siiresinin baslangi¢ ani
(satir 18-21°deki atifla) ertesi gline gonderme yapmakla beraber limanin uygun olmasi ve
cartererin ertesi giinii beklemeden gemiyi yiik altina sokmasi durumunda Ingiliz ve
Amerikan hukuk uygulamalarinda zaman c¢arterinin siiresi sayimi ve dogal neticesi olan
navlun hak edisi derhal baslarken, gemi yanastikta sonra kullanimi ertesi giin 07:00’dan
once durmus olursa Ingiliz uygulamasinda artik siire sayimmin devam ettigi kabul
edilirken, Amerikan yaklagimi sadece gergekten kullanilan zamani dikkate almakta, md. 5
uyarinca ihbardan sonraki ertesi calisma giiniine kadar olan bekleme anindan itibaren

tekrar ve bu kez kesintisiz siire sayimini baslatmaktadir®®.

Baltime 1939, (2001 gozden gegirilmis siiriimii ile) md 1, NYPE 46 ya yakin bir
diizenleme ile 09:00-18:00 arasinda veya cumartesi 09:00-14:00 arasinda geminin
cartererin faydalanmasi birakilmasina izin vermis iken, NYPE 93 carter parti dikkate

alindiginda carterin siire sayiminin ne zaman baglayacagina yonelik olarak ihbar ve sonrasi

7 Place of Delivery, NYPE 46 satir 18-21; “ Vessel to be placed at the disposal of the Charterers, at... in
such dock or at such wharf or place (where she may safely lie, always afloat, at all times of tide except as
otherwise provided in clause no 6) as the charterers may direct. If such dock, wharf or place be not available
time to count as provided for clause 5. ...”, (yzn: uygulamada bu satirlarin {istii ¢izilmektedir).

% LLP1976, vol.2, p.205, The Helle Skou, (Sefer carterindeki kararda Ingiliz hukukunda zaman bir kez
saymaya bagladiginda kesilmeden siirecegine karar verilmistir); Diger yandan, The Antonis, 1959, SMA
273 (Arbitration at N.Y.),(ABD hukukunda ise ihbar verilmesi sonrasi ertesi ig glinii zaman sayimi kesintisiz
sayllmaya baslanana kadar, ancak cartererin kullandig1 gergek zaman sayilacaktir), WILFORD/COGHLIN
/KIMBALL, 5.306.
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calisma giinline benzer bir kayit bulunmamaktadir. Bunun yerine oldukca sade bir

3

yaklasimla satir 129—-130 hattinda, siire sayimi baslangicinin;

itibaren baslayip, devam edecegini...” yazmaktadir™’

‘...gercek birakma aninda

Son sefer (final voyage) zaman ¢arterinin bitiminde carterer ile donatanin ¢ekisme
icine diistlikleri noktalardan biridir. Denizciligin dogas1 geregi bir sdzlesmenin dogrudan
ve/veya dolayli siijelerinin hakimiyeti disinda birgok olay gelismektedir. Denizyolu ile
tasimaciligin kendine 6zgii bu yapisi icinde diger tasima tiirlerinde oldugu iizere (hava,
demiryolu gibi) yapilacak faaliyetlerin ne baslangict ne de sonlandirilacagi anlar kesin
tarihlere baglanamamaktadir. Bu durumda tipki geminin cartererin faydasina geminin
birakildigi an (delivery) gibi, zaman c¢arterinin siiresinin saptanmasinda, genellikle

. o . . o . . 440
cartererin segceneginde olmak tizere belli bir zaman aralig1 verilmektedir™.

NYPE satir 14°de “yaklasik — about™” ile baslamakta taraflar isterlerse bu
“yaklagik” ifadesini ¢izerek —genel uygulama ¢izilmesidir- veya c¢izmeden yanina
kararlastirildiklar1 zaman ¢arterinin gegerli olacagi silireyi doldurmaktadirlar. Zaman

carterinde goriilen acik (express margin) veya zimni (implied margin**?) bir asma pay1

9 NYPE 93 satir 129 ve 139 md. 10, Rate of Hire/Redelivery Areas and Notices; ... Commencing on and
from the day of her delivery, ..”.

#0 7aman garteri szlesmelerinde su tipik ifadelere rastlanmaktadir; “ 23 aydan az / yaklasik 25 aya kadar,
yaklasik burada 15 gilin az veya ¢ok kiracinin se¢me yetkisinde- time charter period up to minimum 23
months / about 25 months about means 15 days more or less Charterers’ option...”. Bu ifadeden anlagilan 23
ay geminin cartererin talimatlari ile yiik tastyacag: kesindir, diger ifade ile 23 ay boyunca normal sartlarda
gemi navlun alacaktir. 25 ay olarak kullanma imkani1 da garterere verilmistir. Isterse 25 ay aym navlundan
gemiyi kullanacak olup, ayrica 15 az veya ¢ok bir pay daha verilmistir. Béylece 23 ay kesin veya carterer
seceneginde olmak iizere 24 ay 15 giin veya 25 ay 15 giin gemiyi ayn1 navlunla gartere faydalanacaktir.
Bagkaca ifadeler; “ 12 ay, 15 giin az-¢ok garterer segeneginde / 10 ay en az, 12 ay en ¢ok kesin siire carterer
secme yetkisinde / yaklasik 50 den en ¢ok 70 giine kadar...” gibi ifadeler verilebilir.

#1 «About “ (yaklasik) kavrami soyut bir ifadedir. Geminin hizi yaninda kullanildiginda yazilan hizin;
yarim knot (0,5 Knott) veya % 5 az veya fazla algilanabildigi gibi, LLP 1987, vol.1, p.129, (The Al Bida),
Geminin tonaji olan DWT yaninda yer verildiginde yazili tonajin ; % 5’1 az veya ¢ok anlasilabildigi gibi, E.
Hurley Lumber Co. v. Compania Panamena Maritima San Gerassimo S.A. 1958 AMC 2502 (Arb. at N.Y.
1958), Zaman carterinin siiresi yaninda yer verildiginde; her somut olay i¢in ayrica degerlendirilmesi
gerekip 36 ay i¢in yaklagik siire =1 ay uzatma (overlap), Prebenses Damps. A/S v. Munson S.S. Line, 258 F.
227 (2nd Cir 1919), veya 80 giin garanti degil ibaresindeki about sonucu 97 giin faydalanmanin miimkiin
oldugu, The Trade Yonder, SMA 2435 (Arb. at N.Y. 1987) ongoriilmektedir; WILFORD/COGHLIN
/KIMBALL, s.110 ve 121 ve 145 ve 146.

#2 Zaman sefer garteri 6 ay veya 2 yil gibi orta veya uzun siireli oldugunda, son seferde kabul edilebilir bir
agma siiresinin eklenecegi kabul edilmektedir. “Blyteville” 26.6.1880 tarihinden itibaren 3 ayligina zaman
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belirlenmis olabilir. Carterer belirlenmis ¢arter siiresini belirlenmis agsma paylar1 dahilinde
kullanarak donatana gemiyi geri birakmasindan once son hakli, kabul edilebilir bir sefer
(legitimate final voyage) yapabilir**. Belirlenmis siirenin drnegin 6 ay, asilmasi halinde 6
ay 10 giin gibi, 10 giinliik bir siire asim1 (overlap) veya son seferin makul bir siire agimi
icinde tamamlanmasi imkanini olmadigini anlayan ¢arterer gemiyi carter sliresinden daha
once Ornegin 5 ay 25 giin faydalandiktan sonra, donatanin talimat ve faydalanmasina
birakmus ise 5 giinlik bir erken birakma (underlap) s6z konusudur**. Erken birakma
durumunda gemi tarafi/donatan gemiyi kabul edecek ve/fakat bu donem icin de navluna
hak kazanacak, sadece erken faydalanmaya baslamasi nedeniyle elde ettigi kazanglar —
varsa- cartererin navlundan indirecektir. Kabul edilebilir sekilde son sefer nedeniyle
carterin uzayan siiresi i¢in kararlastirilan navlun {izerinden 6deme yapilmakla birlikte,
uygulamadaki sorun; erken veya ge¢ birakmalarda (early or late redelivery) piyasa
navlunlarinda yukari veya asagi dalgalanma sonucu degisiklikler mevcutsa, navlunun

degerinin yeniden ayarlanip ayarlanmayacagi noktasindadir.

Baltime 1939 (2001) md.7’de bu sorun i¢in Ongoriilen ¢oziim, eger ¢arterer son
seferi yapmak ugruna normal ¢arter siiresini asmig ise, ayni zamanda denizyolu ile yiik
tasimactlik sektoriiniin navlunlart yiikselmis ise, artik asilan bu ¢arter siiresi i¢in (overlap)
viiksek pazar navlunundan 6deme yapilacaktir. Diger yandan dogal olarak sorulmasi

gereken soru sektorde navlunlar diisme yoniinde hareket etmisse durum ne olacaktir?

Ayni yonde diger bir soru eger acik veya zimni zaman paylar1 dahil edilse dahi

(including any expess or implied margin) son sefer zaman asimli siire i¢inde de

carteri altina girmistir. Carterer 26 Eyliil'ii 4 giin asan bir son sefer talimati vermesi, sozlesmenin ihlali olarak
goriilmemistir, LLP 1889, 5 p. 577, (Gray v. Christie), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.134 .

3 BALTIME 1939 (2001 degisiklileriyle) md 7 Re-delivery II. kismunin igeriginde 10 giin 6nceden
cartererin donatana gemisini hangi limanda geri birakacagini bildirmesi ihbarina yer verilmistir.(md.7, Re-
delivery : “... The Charterers shall give the Owners not less than ten days’ notice at which port and on about
which day the Vessel will be re-delivered. Should the Vessel be ordered on a voyage by which the Charter
period will be exceeded the Charterers shall have the use of the Vessel to enable them to complete the
voyage, provided it could be reasonably calculated that the voyage would allow redelivery about the time
fixed for the termination of the Charter but for any time exceeding the termination date the Charterers shall
pay the market rate if higher then the rate stipulated herein”; Deutzeit md 7 aymi ifadelere yer vermektedir.
Deutzeit tam metni i¢in; PRUSSMANN,/ RABE, (1983), s. 271-275.

44 Ayni yonde detay; CAKALIR, (Tez), s.116.
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tamamlanamayacak ise, ¢artererin gemiyi erken birakma ve navlun 6dememe veya market
diismiigse en azindan bu diisiik navlun tizerinden 6deme yapma hakki dogar mi1? Sorusu da
hemen sorulabilir: ingiliz hukukunda “The London Explorer 1971 davasinda bu ikinci
sorunun cevab1 su sekildeki bir karar ile ictihat edilmistir. NYPE 46 satir 54 md.4*¥
uyarinca gartererin sozlesme geregince kararlastirilmis son ana kadar navlun 6deme borcu

bir siireklilik arz eder. Marketin diismiis olmas1 carterin borcunu degistirmez**°,

Diger
yandan ayni durumda (NYPE kayitlar: ile baglantida) marketin dismesi degil de,
yiikselmesi s6z konusu olursa, donatan cartererin, sdozlesmenin bitimi sonrasinda kabul
edilebilir kosullarda da olsa (legitimate) gemiden faydalandig1 ilave siire varliginda,
yliksek piyasa navlunundan 6deme talep edebilecek midir? (yzn: Baltime 1939 md.7 de
ongoriilen durum da budur). Hakimler bazilar1 hakkaniyet geregi bu soruyu olumsuz
olarak cevaplarken, digerleri ise cartererin sozlesmede kararlastirilan navlun orani
tizerinden, fiilen geminin donatana birakildig1 ana kadara 6demekle yiikiimlii oldugunu,
fakat diger yandan da eger piyasa navlunu, sdzlesme navlununa gore daha yiiksek
oranlarda ise, donatana, kabul edilebilir zaman i¢inde, biraktig1 gemi icin ilave tazminat

odemesi gerektigini ileri siirmiislerdir*’.

Ingiliz ictihadinda zaman carteri siiresi sinirlamalarma uymasindaki bu yaklasimlari

diger vakialarda da takip edilmistir448. Carterer sozlesmede son sefer icin gemiden

*5 NYPE 46 satir 54 md.4 ... hire to continue until the hour of the day her re-delivery, ...”.

#6 «London Explorer” NYPE 46 altinda 12 ay, 15 giin az veya fazla carterer segme yetkisinde olmak iizere
(satir 14’deki about-yaklagik ¢izilerek), baglanmisti. Geminin son sefere ¢ikmasi talimati normal sartlarda
geri birakmanin zamaninda olacagi ongoriilerek uygulanmisti. Fakat ongoriilemeyen grevler nedeniyle
sozlesmenin sona ermesi normal siiresi ciddi sekilde asilmig oldu. Piyasa navlunlar oldukga diistiigiinden,
carterer sozlesmenin ihlal edilmesi durumunda olmalar1 halinde, yiiksek ¢arter navlunu yerine daha diisiin
olan piyasa navlununu 6deyip, 6deyemeyecegini arastirmaya bagladi. Lordlar Kamarasi bu tartismayi ret
ederek, zamanin sonunda birakilmayan gemi i¢in, ¢artererin s6zlesme ihlali durumu olsun olmasin, navlunun
geminin birakildig1 saate kadar ayni navlundan 6deme yapilacagma”, igtihat etmistir; LLP 1971, vol.1,
p.523, London & Overseas Ltd v. Timber Shipping Co. SA, (The London Explorer).

*” WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.130.

8 «peonia” 11.06.1987 tarihinde zaman garteri NYPE 46 altinda asgari 10 ay, azami 12 ay Gesuri ¢artererin
seceneginde olmak lizere gartere tahsis edildikten ve faydasina birakildiktan sonra 5 Mayis 1988°de 19
Temmuz’dan 6nce geri birakilmast imkani1 olmayacak sekilde (yzn: 12 aylik siire sonunun, 11.06.1988
tarihinde denk gelmesine ragmen) son bir sefer talimati verildi. Donatan durumu kinayip, 14 giinliik bir
yaklagik siire asimina tolerans gostererek 25.06.2008 e kadar bir siire i¢in sefere izin verebilecegini, boyle bir
talimatta gelmediginden gemisini sonunda geri ¢ekti, (withdrawn). Carterer satir 15, “ilave secenek — further
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faydalanmasi yolunda carter siliresi asimi i¢in hak taninmis olsa bile, bu hakkin
kullanilacagi son sefer talimati verildigi sirada rahatca anlasiliyorsa, ayni zamanda bu siire
asimi hakkinin varlig1 piyasadaki yiiksek navlunlara kiyasen cartererin daha diisiik kalmis
bulunan 12 ay oOnceki navluna gore carterer lehine avantaj saglamis ise, cartererin
sozlesmedeki bu kabul edilebilir (hukuki dayanagi olan — legistimate ) son sefer ancak
yiiksek navlunu Odemeyi kabul etmesi durumunda mimkiin oldugu igtihadim1 da

olu§mrmu$tur449.

Ingiliz hakimler zaman carterin siiresinin sdzlesmenin asil unsuru (the essence)
olup olmadig iizerinde hem fikir degildirler. Bir kismi asil unsur olarak ele alirken baskin
gorlis olan digerleri, bunu bir sonuca baglamanin dogru olmadigini, zamaninda geri
birakmanin “belirsiz bir terim —innominate term” oldugunu yani mutlak bir sart veya bir
teminat (garanti) kaydi olarak ele alinamayacagmi™’, boyle bir terim varligma
uyulmamasinda iyi niyetli magdur tarafin ¢ok ciddi ve agir bir sonug olan sdzlesmeyi fesh
etmek hakkindan ziyade, somut olaya gore degisecek sekilde zararlari igin tazminat talebi
yoluna bagvurabilecegini, neticede; kisa siireli bir gecikmenin sdzlesmenin sona erdirilme

. o . C . . 451
nedeni olmayacagni ileri siirmektedirler™".

Zaman carterin son seferi, ¢arter sozlesmesinin son giiniine denk getirme veya
getirememe tizerinde (yzn: uygulamada diizenli hat seferleri yapan gemilerde dahi denk
getirilemedigi izlenmektedir) asil bakilmasi gerekenin; somut olay ve bu somut olayda
cartererin son gegerli, dayanagi olan sefer talimatini (the validity or legitimacy of orders

for the final voyage) verdigi anda, garter siiresine uyulup uyulamayacaginin onceden

option” uyarinca gemiye son sefer yaptirma hakki oldugunu, carter stiresi ile bagli olmadigin ileri siirdii. Bu
secenekte piyasa navlunlari yiiksek olsa dahi kabul edilebilecek bir hukuksal dayanagi olan garter siire agimi
(a legitimate final voyage) durumunda ayni g¢arter navlunu Odenecekti. Ticaret mahkemesi ve yliksek
mahkeme Temyiz mahkemesi (the Court of Appeal) gartererin iddialarini haksiz bularak, hukuki dayanagi
olan bir carter siire agiminda dahi, s6zlesmeyi ihlal etmis sayilacagi, ¢iinkii somut olayda dayanak satir 15’in
sadece potansiyel sorumluluk halleri i¢in korumak amacli diizenlendigini daha genis bir hak tesisi
etmedigini, bu halde siire asimi olursa, yiiksek piyasa navlunundan o&denecek meblag ile sorumlu
sayilacagina..” igtihat etmislerdir, LLP 1991 vol.1, p.100, Hyundai Mrcht. Marine v. Gesuri Chartering,
(The Peonia) WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.131.

“9LLP 1991 , (The Peonia).

SO LLP 1995, (The Gregos), p.2.

STLLP 1995, (The Gregos), p.2.
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saptanabilirliginin 6nem kazanmis oldugudur. Eger son sefer talimati ¢artererce
verildiginde, carter siiresine baglh kaliniyorsa, (a¢ik veya zimni siire asim paylart da ilave
edilmek sartiyla) donatan bu talimata uymalidir. Ancak o an i¢in tahmin edilmeyen bir
sebepten dolay1 daha sonra siire agimi séz konusu olabilir. Ancak son sefer talimati
verildiginde veya son sefere heniiz baslanmadan degisen sartlar nedeniyle carter siiresi

asilacaksa donatan daha kisa yeni bir sefer talimat isteme hakkina sahiptir**.

Shelltime 4 gibi, 6zel sirketlerin (tasitanlar) hazirladigi tip carter partilerde de; “son
sefer- final voyage” hakkinda farkli yonde kayitlar vardir™>. Gorilecegi iizere bu
kayitlarda kabul edilebilir bir hukuki alt yapisi olmadan garterer son seferi bitirene kadar
bir asimi1 kapsayan carter siiresine hak kazanmaktadir. Siire asim paylarinda da ayni navlun

oran1 {izerinden 6deme yapacagini kayit altina ayrica almaktadir®*. Nitekim Shelltime 3

2 “Gregos”, gemisi yaklasik 50 giinliik (en fazla 70 giin) iizerinden NYPE 46 zaman qarteri tip sozlesmesi
ile 18 Mart 1998 tarihinden daha ge¢ olmayacak Cebelitarik-Hamburg hattinda bir geri birakma kesin tarihi
sart1 ile (redelivery date) cartere tahsis edilmisti. 12 Subat’ta son sefer talimati olarak Fos (Fransa) limanina
gitmesi istendi. O anda carter siiresi i¢cinde kalan bir talimatti. Fakat gemi seferine baslayamadan 12
Subat’taOrinoco nehrinde karaya oturan ve Gregos’un sondan bir onceki tahliye limani ve son seferin
yiikleme limani1 gidis etkileyen ve gecikme yaratan diger bir gemi nedeniyle, Gregos son tahliye limanina 25
Subat’ta varabildi. Bu durumda da 18 Mart 2ta kadar Fos seferi yapamayacagi barizdi. Donatan gartererden
son sefer talimatin1 ¢ekmesini ve kabul edilebilir dayanagi olan yeni bir son sefer baglantisini bildirmesini
istedi. Aksi halde gemileri ¢cekeceklerini bildirdi. Carterer son sefer talimatinda 1srarci olarak yeni bir talimat
vermeyi ret etti. Temyiz mahkemesi hakemlerin ve ilk derece mahkemesinin kararini onaylayarak;
“...cartererin sdzlesmeyi ihlal etigini ve donatanin s6zlesmeden ibra edilmis olarak davranabilecegine” karar
vermistir, LLP 1995, vol.1, p.1, Torvald Klaveness AS v. Arni Maritime Corporation, (The Gregos).
#3 SHELTIME 4 md 19; “If when a payment of hire is due hereunder Charterers reasonably expect to
redeliver the vessel before the next payment of hire would fall due, the hire to be paid shall be assessed on
Charterers’ reasonable estimate of the time necessary to complete Charterers programme up to redelivery,
and from which estimate Charterers may deduct amount due or reasonably expected to become due for ... ...
.. .. 1f at the time this charter would otherwise terminate in accordance with cls 4 the vessel is on a ballast
voyage to a port of redelivery or is upon laden voyage. Charterers shall continue to have the use vessel at the
same rate and conditions as stand herein for a long as necessary to complete such ballast voyage or to
complete such laden voyage and return to a port redelivery as provided by this charter, as the case may be. ”
#4 Shelltime 4 carter partinin erken siiriimii olan SHELLTIME 3 ile yapilan zaman carterinde benzer
¢ekisme ortaya ¢ikmistir: “World Symphony” tankeri Shelltime 3 ile baglanmis ve cls. 3 uyarinca zaman
carteri siiresi 6 ay ve 15 giin ¢arterer segceneginde olmak {izere anlasilmigtir. Cartererin 15 giinliik ek siiresi
dahil yalin siire olarak 24.12.1988 de sona erecek iken, 04 Ekim’de sona erme tarihinde tamamlanmasi
miimkiin goriilmeyen bir son sefer talimati verilmistir. Sefer ancak 18 Ocak 1999°da tamamlandigindan
donatan 24 Aralik- 18 Ocak arasindaki zaman dilimi i¢in piyasadaki yiiksek navlundan dolayr zararimm
tazminini talep etmistir. Temyiz mahkemesi bu talebi ret etmistir. S6zlesmede yer alan cls 18 su sekildedir:
“Notwithstanding the provisions of clause 3 hereof, should the vessel be upon a voyage at the expiry of the
period of this charter, Charterers shall have the use of the vessel at the same rate and conditions for such
extended time as may be necessary for the completion of the round voyage on which she is engaged and her
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carter parti md.18 ‘den de anlasilacag iizere, ayni carter parti i¢inde hem zaman ¢arterin
stiresi (Shelltime-3, md.3) hem de son seferi diizenleyen bir madde oldugunda, carterer
sirketler diger zaman carterin siiresini son seferlerinin bittigi ana gore baglayici ve iistiin

bir yazim ile (bolting on) kayit altina almaktadirlar.

BIMCO iiyeleri i¢in yaymmladig1 tavsiyesinde; “...eger zaman bu sézlesmenin
belkemigi, vazgecilmesi ise (if the time is essence), sozlesmeye mutlaka kesinlik veren
ifadelerin...” konulmasini (6rn: siire 12 ay, geri birakma 01-08 Eyliil, en az 39 en ¢ok 41
ay...vs) onermektedir. Aksi yonde belirsiz ibarelerin (6r: 6/6 ay, 2 ay az veya ¢ok ¢arterer
seceneginde... vs), carterere genis alan birakti§1 ve bunun navlun piyasasina gore donatan

aleyhine kullanacagini iiyelere belirtmektedir.

Zaman carteri slire sinirlamasinda geminin belirlenmis olan zamanin Oncesinde
donatanin kontroliine geri birakilmasi durumu ise son sefer siire asiminin tersi olan bir
haldir. Bu noktada da cartererin donatan gemiyi erken geri birakmay: kabul etmesi icin
zorlayp zorlayamayacag tartisiimalidir. Donatan gemisinden erken faydalanmay1 kabul
eder ve sadece zararinin tazminin talep edebilecegi gibi c¢arter bitimine kadar diizenli
navlun 6demesini talep edebilir. Genel kural magdur ve iyi niyetli olan tarafa bu se¢imlik

yollardan birini kullanmas1 hakkinin oldugudur.

Diger yandan, vakia temellinde igtihat yaratan Ingiliz hakimleri, baz1 kararlarina,
somut olayda eger zararin karsilanmasi icin yeterli bir hukuki yol varsa (an adequate
remedy) biitinden geminin erken geri birakilmasinin  ret edilmesinin  kabul
edilemeyecegini, donatanin erken geri donmeyi kabul edip, zararlarinin karsilanmasi igim
tazminat talep edebilecegini ileri siirmektedirler*. Fakat diger benzer ¢ekismezliklerdeki

kararlar1 inceledigimizde, donatan cartererden sozlesmeye bagli kalmasini ve navlunu

return to a port of redelivery as provided by the charter”. Ozetle artererin ilave kullandig1 zaman igin ayni
navlun oranindan sorumlu olacagini ve son sefer ne zaman tamamlanirsa ya kadar bunun gegerli oldugunu
baglayan bir kayit olan md.18’e gore, mahkeme 15 giinliik siire tantyan md 3’e kiyasen bu ikinci kayitin
carterere gegerli bir hak tanidigini kabul etmislerdir. Shelltime 3 md 18’in diger maddeler kiyasen baglayici
bir diizenleme oldugunu ifade etmislerdir, LLP 1992, vol.2, p.115, Chiswell shipping Ltd. and Liberaian
Jaugar Transports Inc. v. National Iranian Tanker Co. (The World Symphony and World Renown).

55 «“The Puerto Buitrago”, LLP 1976, vol.1, p.250, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.138.
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carter siirenin bitimine kadar ddemesini talep etmektedir*®. ingiliz mahkemelerin genel
yaklasimi ise donatanin zararlarinin tazmini i¢in (bu yolun yeterli bir hukuki imkdn
verdiginden hareketle) carterere bagvurmasini ve/fakat gemini erken geri doniisiinii kabul

(early redelivery) etmesi yoniindedir*’.

ingiliz yiiksek mahkemesinde®™® goriilen “Alaskan Trader” davasinda, zaman
carterin kendi niteligi geregi servis saglamaya dayanan ve taraflar arasinda belli derece
isbirligi gerektiren bir sozlesme oldugu tartisilmistir. S6zlesmenin ihlalinde sadece
zararlarin karsilanmasi igin bir hak dogacaktir. Kaptanin hatali bir davranisi nedeniyle
donatanin, geminin ¢artererin tahsisinde oldugundan bahisle karsilik olarak ondan bir

L 459
alacak talep edemez, sadece zararlarinin tazminini talep etmekle sinirlanmistir™".

Amerikan hukuk uygulamalari agisindan zaman carteri siiresinde cartererin
sozleseme kapsamindaki sinirlamalara uyma yiikiimliigiine bakildiginda, sorunlarin gene
siire asim1 (overlap) ve zimni asma payl (implied margin) hususunda yogunlastig
goriilmektedir. Amerikan hukukunda, carter kesin bir siire iizerinden yapilmissa (flat),
fazla stire kullanim1 kabul edilebilecektir. Bu hukukta son sefer doktrini olarak adlandirilan

kurala gore, gemi erken birakilacag: siire kadar (underlap) bir ek siire asimi yaparak

6 LLP 1978, vol.12, p.357,(The Odenfeld), davasinda hakim donatanin gemiyi carterere tahsisi edilmis
olarak tutmasi satiyla ve navlun talep etme yetkisi oldugunu diisiinmektedir, WILFORD/COGHLIN /
KIMBALL, s.138.

“” WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.138.

¥ Ingiliz Kraliyet Yiiksek Ticaret Mahkemesi (Queen’s Bench Division, Commercial Court).

#9 «Alaskan Trader” NYPE 46 altinda 24 ayligina Aralik 1979 cartererin faydalanmasina birakilmusti. Ekim
1980°de tamirinin aylarca siirecegi agik olan ciddi bir makine arizasi meydana geldi. Carterer gemiyi ileride
daha fazla faydalanmayacaklarini belirtmesine ragmen donatan gemiyi tamire gonderdi. 1981 Nisan’inda
tamir tamamlandiktan sonra, carterer kaptana herhangi bir talimat vermeyecegini ¢arterin sona erdigini
bildirdi. Donatan ¢artererin davranigini ret olarak ele almayip gemiyi tiim personeli i¢inde ve seyire hazir
durumda garterere tahsis edilmis olarak Aralik 1981’e kadar (yzn: garter siiresinin sonu) tutmaya devam etti.
Navlun cgarterer tarafindan usuliine uygun sekilde 6denmisti. Carterer donatanin gemiyi kabul etmeme
isteklerinin kabul edilmis oldugundan bahisle 6dedikleri navlunun ve zararlarin giderilmesini dava etti.
Hakem, donatanin cartererin Ekim 1980 reddini kabul etmek zorunda olmadigini, fakat Nisan 1981’deki
reddinin Sézlesmeyi sona erdirdiginin kabulii geregine karar verdi. Hakem, donatanin, zararlariin tazminin
talep yerine, cartereri sdzlesme ile bagli tutmakta bir kabul edilebilir, (mesru -legitimate) ¢ikarmnin
olmadigina, baskaca bir yik bulma zorlugu, zararlarin saptanmasindaki zorluk, bankanin talepleri gibi
nedenlere dayanarak zarar tazmini yerine, navlun taleplerinin hukuki zemini olmadigina karar vermistir.
Mahkeme de hakemin kararma katilmistir, LLP 1983, vol. 2, p.645, Clea Shipping Corp. v. Bulk Oil
International Ltd, (The Alaskan Trader).
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(overlap) gemiyi kisa bir ticari sefere gonderebilir. Aksi durum sdzlesmenin ihlali olarak
kabul edilecektir. Bu 6gretisel kabule dayanak olusturan igtihat eski bir dava olarak 1899
yilinda goriilmiistiir. Buna gore carter sliresinin bitiminden sonra gemi ayrica 2 ay 23 giin
yik tasimis olmasina ragmen mahkeme durumu so6zlesmenin ihlali olarak

degerlendirmemistir*®.

Amerikan uygulamalarinda “yaklasik-about” kavramin, Ingiliz hukukunda oldugu
{izere somut olaya gore yorumlanip, karara baglanmaktadir. Ornegin; “80 giin yaklasik
garanti verilmeden ifadesi ile zaman carteri siiresi saptanmis bir (¢7ip ¢arteri) sdzlesmede,
97 giin siiren seferin donatana siire asimu (overlap) hakki vermedigini™*®', “NYPE 46
navlun birakmaya kadar odenir, kuralina haiz olmasina ragmen, siire agiminin varligi

halinde, piyasa degerlerine gore donatanin zarar talebinde bulunabilecegini”*®*, belirtir.

Genel olarak Amerikan hukuk uygulamasinda da siire asimi veya onceden geri
birakma hallerinde iddia edilen zararlarda piyasa kosullar1 dikkate alinmaktadir. Hakem
heyeti (Arbitration panel) olaym gergek¢i olmadigi durumlarda, gegici donatana
(disponent owner) piyasa navlunlar1 iizerinden karar vermek yerine, g¢artererin bu siire

asimunda lehine yaptigi kardan diismesi gerekir®®.

Son seferin kabul edilebilir (mesru — legitimate) bir sefer sayilip sayilmayacagi

Amerikan hukukunda zaman cgarteri sozlesmesinin kesin bir siireye baghh mi (flaf) yoksa

460 jetihada 6nciiliik eden kararda gemi kesin siire olan (flat) birakmadan itibaren 3 aylik zaman carterine
verilmis, ¢artererin kusuru olmadan gemi 2 ay 23 giin daha sefer yapmuistir. Mahkeme taraflarin geri birakma
i¢in verilen giiniin kesin bir garanti sayilamayacagini, onemli olanin son seferin baslangicinda siire agiminin
onceden agiklayici sekilde tahmin edilip edilemedigidir, “Straits of Dover Steamship Co. v. Munson”, 99
F. 690, (S.D.N.Y 1899), aff’d F. 1055, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.142.

! “The Trade Yonder”, SMA 2435, (Arb. at N.Y. 1987), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.146.

42 “Munson S.S. Line v. Elswick Steam Shipping Co”. 207, F 984, (S.D.N.Y 1913), aff’d per curiam 214
F.84, (2nd Cir. 1914), nakden ; WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.146.

463 «Sealdia”, davasinda heyet olusan zararm piyasa navluna gore temellendirme talebini kabul etmemistir.
Buna gore garterer gegici donatana gemiyi ge¢ birakmis olmakla s6zlesmeyi ihlal etmistir. Gegici donatana
geg birakma dogal olarak asil donatana ge¢ birakmayla neticelendirilmistir. Gegici donatandan asil donatana
gec birakma nedeniyle tazmin talebinde bulunulmamustir. 10 giin olarak goriilen ge¢ birakma durumu heyette
siphe yaratmis ve bu kisa siirede gecici donatanin gemiden gercekten faydalanip faydalanmadigi
saptayamamakla birlikte, diger yandan gartererin, bu 10 giin ek siireden, alt sozlesme ile (sub- charter) kar
ettigi aciktir, “The Scaldia”, SMA 905 (Arb. at NY 1975), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.147.
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yaklasik (about) ibaresi ile degistirilebilecek mi olduguna baglanmistir. Kesin bir siire
asimi (express margin) belirlenmis ise veya en az 8 en ¢ok (minimum / maximum)
seklinde terimler kullanilmis ise, kural olarak, eger geri birakma siire kesiminden sonra
(cut off) yapilmissa, artik son sefer siirenin kabul edilip, edilemeyecegini tartismanin geregi

yoktur*®*.

Zaman carterine ruh veren zaman kavraminin, Ozellikle navlun hesaplanmasi
ve/veya geminin fayda dis1 (off-hire) kaldig1 zaman araliklarinda ortaya g¢ikan tartisma
konusu, zaman hesaplamasinin (computation of time) yapilacagi saat referanslarinin yerel
zaman mu (local time) yoksa gecen zaman mu (elapsed time) olacagi konusudur. En bastan
belirtmek gerekir ki; Ingiliz hukuku belli bir goriisii takip etmekte ve/fakat Amerikan
hukukunda o6zellikle ge¢mis yillarda farkli kararlar goriilmektedir. Tiirk hukuku bakiminda
sorun, eger taraflar bu konuda sozlesmede sessiz kalmiglarda, BK md.75 ve 76,

tamamlayic1 hukuk*®

olarak konuya agiklik getirecektir. Diinya iizerindeki farkli saat
dilimlerinden birinde, gemi cartererin faydasina alinacak ve muhtemelen diger bir saat
diliminde (time zone) donatana geri birakilacaktir. Buradan yola ¢ikilarak zaman carteri
stiresi her iki mevkideki yerel zamanlar mi1, yoksa diger bir metod olarak saat dilimlerine
referans enlem olan Greenwich saati (Greenwich Mean Time - GMT) ilizerinden mi
hesaplanmalidir? Ingiliz hukukunda NYPE 46 zaman carterinin**® uygulandig1 bir 6rnekte,
sozlesmenin, “her takvim giinii- per calender day” ve “aylik boliimii-part of month”
ibarelerinin {lizeri ¢izilerek, “her giin-per day” ve “giiniin bir kismi-part of a day” ifadeleri

yazilmistir. Hakim Leggatt kararinda; “navlun 6demesinde yerel zaman degil fakat gecen

siire (elapsed time) dikkate alinmalidir. Herhangi bir duyarli ticari yaklasimda zaman

464 «“The Romandie, SMA 1092 (Arb. ay NY 1977) ve “The Elizabeth Entz”, SMA 588 (Arb. at NY 1971),
WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.143 ve 147.

5 BK md 75 ve 76 igerigine zaman garterinde zaman hesaplanmasi noktasinda yararlanildiginda, “...borg,
sozlesmenin yapildig1 giin ayin kaginci giinii ise, son ayin bunu karsilayan giiniinde ivedi olur; son ayda bunu
karsilayan giin yoksa borg, son ayin son giinii 6denir, (BK md. 76/3)”.

46 NYPE satir 51-54, md 4; “ That the Charterers shall pay for the use and hire of the said Vessel at the rate
of ... ... .. United States Currency per ton on vessel’s total deadweight carrying capacity, including bunkers
and stores, on ... ... summer freeboard, per Calendar Month, commencing on and from the day of delivery,
as aforesaid, and at and after the same rate for any part of month; hire to continue until the hour of the day of
her re-delivery...”.
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carteri sozlesmesi i¢in sorulmasi gereken soru sudur: “Gemiden ne kadar siire ile
faydalanildi?”. Avukatlarin yaratici becerileri neticesinde yerel saatlerden mi hesaplama
yapilip yapilamayacagi tartismasit dillendirilmistir. Bu tiir zaman c¢artere bakarak
sOylenebilir ki, taraflar1 birinin yonlendirmesinden Once birinin ortak bir anlasma dili
bulmasina ihtiya¢ vardir. So6zlesmede genel ifadelere yer verilerek gercek geri birakma
zamamni kastedilmistir. Sozlesmenin higbir yerinde yerel zaman ifadesi kullanilmamistir,
aksine “glin” gibi genel birimlere referans verilmistir. Bu yiizden zaman carterinde siire

hesab1 gegen siire tizerinden (elapse time) yapilmalidir...” kararmi vermistir.*’

NYPE 93 formunda 1946 siiriimiiniin igerinde olmayan GMT ibaresi ile gecgen siire
(elapsed time) iizerinden hesaplama yapilacagi acikliga kavusturulmustur, (NYPE 93, satir
137-138). Boxtime 2004 ayni yonde her iki mevkide ortak zaman iizerinde hareket
edilmesini dngérmiistiir, (Boxtime 2004, satir 250 md 8; “... All calculation of hire shall

be made by reference to Universal Time Coordinated —UTC**®” ),

Belirtildigi  iizere, Amerikan hukuku baz1 kararlarinda Ingiliz hukuk
uygulamalarina gore farkli hareket ederek; “Zaman carteri siiresi hesaplanmasinda geminin
faydaya birakilma ani (delivery) ve geri donatanin kontroliine iade (geri birakma, re-
delivery) aninda geminin bulundugu sulardaki saat dilimine, yani yerel saat kagi
gosteriyorsa o zaman dikkate alinacaktir”, dogrultusunda igtihat etmistir*®®. Aksi yonde
kararlar ise davalarda ortaya ciddi haksizliklarin ¢ikmasiyla alinmaya baslanmistir.
Gergekten Amerikanin Pasifik kiyilarinda carterer yerel saate bakilarak birakilan bir gemi,
donatana Tayland sularinda geri birakilirken yerel saat {izerinden hesaplaninca 14 saat

gergek olmayan bir faydalanma ile karsilasilmis ve bunun iizerine mahkeme; “...iki

7 «The Arctic Skou”, LLP 1985, vol.2, p.478, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.251.

8 UTC: Giindelik kullanimda GMT ile aym kabul edilmektedir. Evrensel Saat, Diinyanin yavaslama
rotasyonunu farki giderecek sekilde uluslararasi atomik zaman birimine diizensiz saniyeler eklenerek
bulunmaktadir (leap seconds). www.wikipedia.org/wiki/Coordinated Universal_Time , (09.07.2008).
491971, 1973 ve 1974 yili 6rnek kararlarinda ortak yaklasim yerel saatin dikkate alinmasi, eger taraflar
GMT zamanina referans vermek isterlerse bunu zaman ¢arterine agik¢a yazmalart gerektigi yorumlanmistir;
“The Ferglen”, 1971 AMC 213, (Arb. at NY 1970); “The Thunderhead”, 1971, SMA 617, (Arb. at NY
1971); “The Argo SKy” 1971, SMA 627, (Arb.at NY 1971); “The Haverton” 1973, SMA 743, (Arb. at NY
1973); “The Toxotis”, 1974, SMA 855, (Arb. at NY 1974); WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.253.
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geminin ayni ¢arterere ayni Bati Pasifik kiyilarinda birakildigini varsayarsak, bir gemiden
birakildig1 yerde yiizer depo olarak faydalanilsa, diger gemi ise Pasifik asirt seferle
Tayland’a (Uzak Dogu — Far East mevkiine ornek olarak) sefer yapmis olsa ve devaminda
da her iki gemi aymi Pasifik zamaninda donatana geri birakilirsa, ¢arterer, Pasifik ge¢mis
olan gemiye, Uzak dogudaki saate bakilarak zaman denk getirileceginden 14 saat fazla

47055

navlun odeyecektir ki bu mantik disidir, (irrational),” ™, ciimleleri ile yorumlamistir.

Donatana geri birakma (Re-Delivery) ; Zaman ¢arteri siiresi sonundaki son seferden
kaynaklanan, geminin faydalanma siiresinin asilmasi veya erken birakilmasi hallerinde,
kararlastirilan kesin tarihte geminin donatanin emrine /faydasina birakilamamasina
uygulamada siklikla rastlanmamaktadir. NYPE 46, sira 54-57, md.4 (devaminda)geminin

geri birakilmasi (re-delivery) kayitlar1 vardir*’".

Carterer, geminin kendi kontroliine faydalanmasina birakildigi durumuna kiyasen,
kendisinin donatana geri biraktig1 anda saptanan olagan yipranma (ordinary wear and

472
tear

) disindaki daha koti durumun zararindan sorumludur. Bu kotli durumun
sozlesmedeki herhangi bir kosulunun ihlalinden kaynaklanip kaynaklanmadiginin da,
sipheli bazi durumlarda oOnemi yoktur. Bu siipheli hal cartererin tam olarak
yukiimliliiklerini yerine getirip getirmediginin saptanamadigi durumlarda ortaya ¢ikar.
Cartererin geri birakmada her tiirlii zarardan ylikiimli olup olmadiginin saptanmasindaki
zorluk tartisma konusudur. Donatan zaman carteri siliresindeki, geminin sefer(leri)
boyunca, carter sirasinda olusan hasarlar1 gidererek elverisli durumda tutmakla
yukiimlidiir, (NYPE 46 satir 36-38, bakim —tutum kaydi, maintenance clause, bunu

gerektirir). Carter siiresinin tamamlanmasina yakin olusmus veya geminin denize

elverisliligini veya sdzlesme amacina yonelik etkin kullanimi etkilemeyen hasarlar carter

470 «“The North Hills” 1973, AMC 2318, (Arb. at NY 1972), Zamamn ayni zaman referansi iizerinden
(GMT-UTC) hesaplanmasi yoniindeki diger bir Amerikan igtihadi; “The Doros”, 1971, SMA 616, (Arb. at
NY 1971); WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.253.

I NYPE 46, sira 54-57, md.4; “... hire to continue until the hour of the day of her re-delivery ... in like
good order and condition, ordinary wear and tear excepted, to the Owners (unless lost) at ..... . ... unless
otherwise mutually agreed. Charterers are to give Owners not less than ..... days notice of vessel’s expected
date of re-delivery, and probable port.”.

42 Wear and Tear = eskime ve asinma anlaminda, ¢alismamiz iginde = Yipranma olarak kullanilmaktadur.
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sonrasinda da giderilebilecektir. Daha sonra olusan hasarlarin giderilmesinde yaptigi

masraflari, hasarin olusmasinda cartererin neden oldugunu gostererek talepte bulunur.*”

Burada mantikli goriilmekte zorlanilacak nokta; carter siiresinde, gartererin,
sadece kendi sebep oldugu hasarlar nedeniyle olusmus olanlar1 hasarlari tamiri yapildiktan
sonra, donatana karsilamasi beklenirken, diger yandan tam geri birakma anminda (re-
delivery) ilk kendi faydasina birakildig1 ana kiyasen kalan tiim tahribattan (all residual
damage) sorumlu tutuluyor olmasidir. Bunun nedeni cartererin geri birakma anindaki

474 Baltime

ylkiimliiliiklerinin olduk¢a agir kayitlarda baglanmis olmasinda aramak gerekir.
1939 (2001) md.7 ifadesinde, 6zetle, geminin makul sayilacak olan (fair) ypranmalar
hari¢ tutularak, kendisine tahsis edildigi gibi ayni iyi kosullarda geri birakmasi

. . 475
istenmektedir®”.

Donatanin yiikiimliigiinde olan geminin deniz ve savas tehlikelerine karsi
sigortalanmasi ancak cartereri kendisinin sebep olmadig1 zararlardan degil, deniz

tehlikelerinden (perils) meydana gelecek hasarlara kars1 sinirli koruma saglamaktadir.

Cartererin geri birakma aninda gemideki olagan dis1 sayilacak yipranmalardan ve
zararlar1 tazmin etmekten dolay1 sorumlu tutulmasinda 6nemli nokta sézlesme kurulurken
bu kaydin, ¢artererin sdzlesmeyi ihmali veya kendi diger kusurlu davranislarindan ileri

gelecek sekilde sinirlanabilmesi seklinde diizenlenmesidir*’®.

Zaman carteri iizerine vakia olaylar1 toplayan yazarlarm Ingiliz igtihat birikimi

icinde “sasirtici ve /fakat yetersiz olan bir karar” yorumunu yaptiklar*’”’ 1933 yila ait

‘7> WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.255.

“* WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.256.

45 BALTIME 1939 (2001 degisiklileriyle) md 7, Re-delivery I. Kisim; “The vessel shall be re-delivered on
the expiration of the Charter in the same good order as when delivered to the Charterers (fair wear and tear
excepted) at an ice-free port in Charterers’ option at the place or within the range stated in Box 21 between 9
am and 6 pm and 9 am and 2 pm on Saturday, but the day of re-delivery shall not be a Sunday or legal
Holiday”.

7 WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.256.

771978, 1982, 1989 ve nihayet calismamizda agirlikli olarak yararlandigimiz 2003 yili basimlari ile ingiliz
ve Amerikan mahkeme ve hakem kararlarindan sadece zaman garter iizerine (sefer ¢arter kararlari igin ayri
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bir kararda geminin kdmiir ve dokme demir tasimis olmasi halinde, ¢artererin ihmali
olmasa dahi yiikiin dogasindan kaynaklanan yipranmay1 geri birakma aninda sorumlu olup
olmadig1 hakkindadir. Yiiksek Mahkeme yiikiin verdigi hasarlardan kaynaklanan yipranma
(asinma ve eskime) durumunun makul olan bir yipranma olmadigini ve cartererin zararlari

. . . . 478
tazmin etmesine karar vermistir s,

Donatan olagan dis1 yipranmis gemiyi geri kabulden kaginip, geminin carterer
tarafindan tamiri tamamlanana kadar navlun talebinde degil, tamir siiresi kullanamamasi
dahil zararlarin1 (yzn: miispet zarar) talep edecektir. 1922 yilina ait 6rnek karar olan “Wye
Crag” kararinda Fransiz carterer Baltime 1912 altinda birakilmis olan “Wye Crag”
gemisindeki hasar lizerine hakim, geri birakma aninda, Quai Louis Bordeaux mevkiinde
karaya oturmus olmasi nedeniyle karinesinin (bottom) hasarlanmis olan geminin donatan
tarafindan tamir yapilip, tamamlanana kadar geri kabulden kaginarak garterin devami
talebini ret etmis ve geminin hasarli durumuna ragmen iyi geri birakmanin (good
redelivery) gerceklestigini ve cartererin navlun 6deme yilikiimliliigiiniin sona erdigini,

hasarlarin tazmin talebinin miimkiin oldugunu, karara baglamistir*””.

Geminin kararlagtirilan mevkii haricindeki bir yerde donatana geri birakilmasi;

NYPE satir 55-56 uyarinca Baltime 1939 md.7 uyarinca geminin donatanin faydasina geri

eserler vardir) olan kararlarin toplandiklari eserlerindeki kisisel yorumlarindan bahsedilmektedir.
WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.256.

478 «pencarrow” Baltime zaman tip carteri altinda Birlesik Kralliktan birbirini takip eden (round) seferler
yapmak {izere baglanmisti. Demir cevheri ve komiir yiikii tasiyacakti. Demir cevheri yiikleme ve bosaltmasi
esnasinda gemi ambarlar1 hasarlandi. Donatan cartererin herhangi bir ihmalini kanitlayamamus olsa bile, geri
birakmada olagan dist yipranmanin varligi nedeniyle zararlarinin tazminini talep etti. Karar verici hakem
olan umpire (yzn: Umpire= diger iki hakem tarafindan secilip karar1 nihayete erdiren hakem) bu zararlarin
olagan yipranma igine olmadigini (fair waer and tear) bu yiizden cartererin tamir masraflarim 6demesi
gerekliligine karar verdi. Yiiksek mahkeme Oncesinde carterer geminin ihmal olmadan ticari smnirlar
dahilinde kullanilmis olmasmin olagan yipranma oldugunu savundu. Hakim Acton J, bunu ret ederek,
donatan lehine karar verdi.”, LLP 1933, 45, p.190, (Chellew Naviagation v. Appelquist Kolinport A.G),
WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.256.

*"flgi ictihat kararda iki konu mahkemede tartistlmistir: (a) Cartererin, geminin geri birakilmasi aninda gemi
iizerindeki yipranmalar hakkindaki yiikiimliiliikleri, (b) Dunnage (yzn: genellikle tahtadan yiikle gemi sag
zemini arasina konan koruyucu ve/veya onleyici dolgu malzemesi) kelimesinin anlami ve bu carter altinda
taraflarin bu husustaki hak ve yiikiimlilikklerinin ne oldugudur. Konumuz dis1 kalmakla beraber, gemi yiik
payanda tahtalarinin (shifting boards) yiikiin altina désenerek korumak amagh kullanilmamasi gerektigidir.
Bu yiizden donatanin 120 pound dunnage tahtalar1 ve 7 pound is¢iligi karsilanmasi1 gerekir, LLP 1922,
vol.10, p.85, Wye Shipping Co. Ltd. v. Compagnie du Chemin de fer Paris-Orleans, (The Wye Crag).
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birakilmasi1 yeri olarak, bir liman veya bir deniz mevkii, bolgesi Onceden
kararlastirilmaktadir. Bu kararlagtirilan yerin disinda sozlesmeye aykir1 olarak carterer
tarafindan baskaca yerde geri birakilmasi halinde cartererin yiikiimliiliigii ne olacaktir?
Donatanin tazminat talebi hesabi; geminin birakildigi noktadan, sdzlesme uyarinca
birakilmasi gereken mevkie kadar bir sanal / kurgusal bir sefer (notional) talimat1 verilmis
ve bu gergeklestirilmis varsayimdaki cartererin bu seferin yapilmamis olmasinin getirdigi
kazancindan, gercekte gemi fiziksel olarak birakildigi yer nedeniyle bir avantaj
saglanmigsa (daha yakin bir limandan yiik bularak mesafeden kazang gibi) donatanin

kazanci da goz Gniine almarak, aradaki farki tizerinden yapilmaktaduir*®.

Amerikan hukukunda geminin kararlastirilan mevkii haricindeki bir yerde donatana
geri birakilmasi; NYPE 46, satir 56’da yer verilmis olan; “...in like good order and

2

condition ...” ifadesi, iyi hal ve durumda oldugu gibini kapsami i¢inde ambarlarin da
temizlenmis olarak donatana geminin kontroliiniin iadesinin gerekliligi tartisilmistir. Buna
gore carterer geri birakma esnasinda ambarlarlarin garterere s6zlesmenin basinda geminin
birakildig1 temiz ambarlarin aynen teminine kadar navluna hak kazandigi yoniinde heyet
(panel) karar1 vardir*™®'. Cartererin geminden faydalandigi dsnemde olusan gemi iizerindeki
yapisal hasarlarin varligi halinde, eger bu hasarlar donatan gemisini derhal fonksiyonel

olarak kullanmaktan mahrum etmekteyse, cartererin geri birakmasini kabul etmek zorunda

degildir. Diger durumdaki gemide ise hasarlara ragmen donatan kabulden kaginamaz***.

Tasman ylikiin dogal niteligi nedeniyle ambarlara zarar verilmesi durumunda ve

donatanin da tasmacak yiiklere vermis oldugu izin nedeniyle durum ne olmaktadir? 1994

40 “Bunga Kenanga”, Baltime 1939 formu altinda 12 aylik zaman carteri i¢in 6.2.1975 carterere birakma ile
baglanmisti. Geminin geri birakilma yeri Uzak dogu (Far East) olmasi gerekirken, 23.2.1976°da ihbar
vererek Rotterdam’da sdzlesmeyi ihlal ederek donatan geri birakildi. Donatanin zararin tazmini talebinde
carterer geminin 15.4.1976°da havuzlanmasi nedeniyle menfaati oldugunu bunun zarar talebinden diigiilmesi
gerekliligini ileri stirdii. Kraliyet Yiiksek Ticaret Mahkemesi, hakemin kararina katilarak, donatanin bagkaca
yerde gemiyi kontrolii altina almasindan dolay1 saglamis oldugu menfaatlerin, gemi sanal olarak (notional)
birakildig1 fiziki mevkii ile birakilmasi gereken mevkii arasinda bir sefer yapmamis olmasinin garterere
sagladig1 kardan diisiilerek, zararin hesaplanip, karsilanmasini karar verdi; “Bunga Kenanga” LLP 1981,
vol.1, p.518, WILFORD /COGHLIN /KIMBALL, s.258.

#! «“The Jaramar” 1969, AMC 354, (Arb.at NY 1969), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.259.

42 «“The Chris” 1958, SMA 199, (Arb. at NY 1958), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.259.
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yilindaki heyet kararinda; ““ Ilik dékme ¢imento yiikiiniin tabaka halinde ambar yiizeyini
sertlesmesi neticesinde kaplamis olmasit durumunda, ¢artererin gemiyi kendine birakildigi
gibi iyi durumda geri birakmadigi kabul etmekle birlikte, ambarlarda yapilan tamirlerin
de eskisinden daha iyi bir durum getirdiginden bu deger artisinin da ¢arterin karsiladigi
zarara tamir bedelinden indirilmesine” karar vermistir™, (yzn: sebepsiz zenginlesmeme

ilkesine uyumlu bir yaklasim).

Amerikan hukukunda, Ingiliz hukuku paralelindeki bir uygulama olarak gériilen
diger bir ortak nokta; donatanin zaman carteri so6zlesmesinde kararlastirilmis mevkiden
farkli olan herhangi bir mevkide geminin geri birakilmasinda ¢artererin 6demekle yiikiimlii
tutuldugu tazmin bedelinin hesaplanma usuliidiir. Buna gore c¢arterer sézlesmeyi ihlal etmis
oldugundan, donatanin zararinin kapsami; gereken mevkie kadar yapilacak bir
varsayimsal/ sanal (hypothetical) seferin net kaybi olacaktir. Donatan fiziksel olarak
birakilan mevkiden kaynaklanan bir gelir elde etmis olmasi halinde, ¢artererin tazminat

yiikiimliiliigii bu menfaat oraninda hafifleyecektir*®*.

Zaman carteri sdzlesmesi diizenlemelerine gére donatanin donatilmis ve elverisli
bir gemiyi yiik elle¢clenmeye hazir halde sunma ve ¢artererinde bu kosullardaki gemiyi
kabul etme yiikiimliiligiinii yerine getirmeleri beklenir. Ancak “fesih kaydi - cancelling
clause” uygulanmasii gerektirecek sartlarin varligi halinde, cartererin sézlesmeye ifa ve
zararlarinin tazmini veya sozlesmeyi feshetmek (sartlart varsa ayrica zararlart da talep
edebilir) secimlik haklar1 ortaya ¢cikmaktadir. NYPE 46, satir 94-96, md.14** uyarinca
belirlenen zaman diliminde geminin c¢artererin ilk yilik limanina seyri talimatini almaya
elverislilik, mevki ve yer bazinda geminin hazir olmasi beklenir. Sefer c¢arteri
terminolojisinde gelen ifade ile “geminin yiiklemeye hazir oldugu umulan — expected to

ready to load” ihbari garterere genellikle 72/48/24 saat tahmini varisi bilgileri ile ihbar

3 «“The Theofilos J. Vatis”, 1994, SMA (Arb. at NY 1984), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.259.
*4 Yazarlarin kendi yorumlamalari, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, 5.261.

85 NYPE 46, satir 94-96, md.14, “ That, if required by Charterers, time not to commence before.... and
should vessel not have given written notice of readiness on or before .... But not later than 4 p.m. Charterers
or their Agents to have the option of cancelling this Charter at any time not later than the days of vessel’s
readiness.”
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edilir. Son 24 saatlik tahmini varis bilgisinin (estimated time of arrival- ETA) daha kesin
ve Ozellikle mevki bakimindan baglayici olacagi kararlastirilabilir. Bu ihbarlarin donatanca
verilmesinde ihmal olmasi durumunda carterer tazmin talep edebilir. Boyle ihbarlarin
verilecegi sozlesmeye konulmus ise, ¢arterer sozlesmenin ihlal edildiginden bahisle, uygun

ihbarlar verilene kadar gemiyi kabulden kaginabilir*®®.

Donatanin gemiyi belli fesih giinlinde garterere birakmasi bir mutlak yiikiimliilik
(absolute obligation) olarak degil yerine getirilmesi beklenen gorev olarak algilanmaktadir.
Diger yandan taraflar mutlak bir yiikiimliilik 6ngoren sozlesmeyi kaleme alabilirler.
Konuya &rnek Ingiliz igtihadinda; “Democratios” gemisi NYPE 46 altinda Pacific’de
liman(lar) i¢in bir sefer yapmak {izere 8.11.1969 tarihinde yaklasik 5—6 aylik carter stiresi
ile gilinliik 1450 usd/gilin navlun bazinda baglanmisti. Gemi fesih tarihi 20 Aralik ve mevki
Durban olarak carterere birakilacakti. Eyliil ayinda 6zel sorvey igin (special survey)
geminin kuru havuzlama programi ve devaminda da Bombay limanina ytiik tahliyesi vardi.
Bombay rotasinda tahliyeye giderken 2 numarali gladoranin (tweendeck) ¢okmiis oldugu
belirlendi. Gemi klasindan bu boliime yiik almamak sarti ile Los Angeles ¢elik yiikii
seferine Bombay yiiklemeli izin alindi. Gemi 16 Aralik’ta Durban’a tamire geldi. Tamir
fesih tarthinden O6nce tamamlanamayacakti.18 Aralik’ta carterer geminin onarilmamis ve

hasarli oldugunu bildirdi. Cartere akabinde geminin fesih tarihinde carter parti uyarinca

46 “Nijizuru”, NYPE 46 tahtinda 18 ay (40 giin az-gok carterer segeneginde) zaman gartere baglanmisti.
“Gemi md 14 uyarinca 20 Subat 1992’den 6ce zaman ¢arter (navlun sayimi) baglamayacak ve 28 Nisan’dan
once de cartererin Singapore/Japan bolgesi pilot alaninda talimatlarina birakilmayacakti, aksi durumda garter
fesih edilebilecekti. Madde 14’de ayrica kaptanin 15 giine yayilmis 25 giin dncesinden tahminin varig
zamanint bildiren ihbarlar (notices) verecegi ve ek kayit 28 uyarmnca da (rider clause no 28) 30/20/15/10
giinliik yaklasik giin ve liman ihbarlar1 ve sonrasinda 5 giinliik tahminin zaman ve/fakat kesin liman ihbar1
verecegi kararlagtirilmisti. Donatan ¢esitli tahmin varis ihbarlar1 verdikten sonra 17 Mart ihbarinda iki
degisik laycan, aralik ile ihbar verdi: 29.03-09.04 ve 22.04-06.05, (yzn: Laycan Laytime cancellation,
geminin varmasi gereken zaman dilimi i¢in kisaltma). Bu ihbari cartererin cevabina bagl olarak 10 giinliik
ihbar mahiyetindedir diye de not ekledi. Carterere ilk 30 giin Oncesi ihbar verilmesi gerektiginden karsi
cevabinda (yzn: 17 Mart’ta verildiginden) ; 20 Nisan’dan 6nce gemiyi kabul etmedigini bildirdi. Nihayetince
donatan gemiyi 26 Mart’ta carterer Mizushima’da birakti ve bu tarihten itibaren de navlun talebinde bulundu.
Carterer sadece geminin birakildig: tarih olarak 01:00 17 Nisan 1992’yi kabul etti. Mahkeme navlunun 17
Nisan’dan itibaren ddenecegini, bu tarihin gergek olarak ¢artererin gemiyi kabul ettigi tarih oldugunu, akilda
tutulmasi gerekenin md 14’{in 6ncelikle cartererin sorumlulugunun 6n kosullarinin ne oldugu ve ikinci olarak
da, daraltilmis laycan kosullarmin bu 6n kosullarla daha da daraltildigini, hakim olarak goriigiiniin; bu
daraltilmis laycan ihbar 6n kosullarinin, geminin g¢artere sunulmasinin 6n kosulu oldugunu” karar kildi. LLP
1996, vol.2, p.71, Hyundai Merchant Marine Co. Ltd v. Karander Maritime Inc., (The Niizuru).
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kendisine birakilmasi1 yoniinde acik ve mutlak yiikiimliiliik kaydinin bulundugunu bildirdi.
Temyiz Mahkemesi; “Boyle mutlak bir yiikiimliiliigiin (absolute obligation) bulunmadigini,
donatamin tek yiikiimliiliigiiniin olagan gayreti ile ¢abalayarak gemiyi hazir kosullarda
fesih giiniinde ¢arterere birakmak oldugunu, donatanin bunu gerceklestiremedigine dair

de bulgu olmadigini...” hiikiim kilmustir, (Democratios LLP 1976*).

Ingiliz hukuku uygulamasinda sdzlesmedeki fesih giinii heniiz gelmeden 6nce
sOzlesmenin feshi hakki (veya yiikiimliiliigii) yoktur. Buna gore, carterer geminin kendi
yararlanmasina ve talimat almasina birakilacagi mevkie, kaginilmaz sekilde, kararlastirilan
son fesih tarihinde sonra varacagini bariz biliyor olsa bile, fesih tarihi gelmeden

sozlesmeyi fesih hakki verilmedigi yoniinde kararlar vardir**®

. Donatanin haklar1 ve
yukimliliiklerine yonelik bakildiginda da, fesih giinli gegmis olsa dahi, cartererden
sOzlesmeyi yerine getirip getirmeyecegi dogrultusunda Onceden beyan vermesini talep

13

edememektedir. Yukaridaki 6rnek “Democratios” kararinda da hakim; “...carterer gemi
kendisine sunulana kadar (yzn: 20 Aralik son fesih tarihi idi) bir seyler yapmakla yiikiimlii
degildir. 20 Aralik gelip gectikten sonra gemi ile sézlesmeyi yerine getirebilecekleri gibi,
feshedebilir...”, demistir. Aynm1 yonde Baltime 1939 baglantistyla yapilmis diger bir

(13

kararda saptanan sudur ki; “...carterer feshetme giiniinden once sézlesmeyi ifa edip

etmeyecegi yoniinde se¢me yetkisi kullanamaz, bu c¢artererin diger haklarini zedelemez

(common law dayandirilacak)...”**

Amerikan hukukunda geminin carterere ge¢ birakilmasi (a late tender) carterere
kullanip kullanmama segenegiyle birlikte sozlesmeyi mutlak (absolote) feshetme hakki
vermektedir. S6zlesmede aksi diizenlenmekce ge¢ birakilmasi mutlak fesih hakkidir ve
gecikmenin neden kaynaklandigi dikkate almmamaktadir®. Diger yandan donatana

yonelik bakildiginda, donataninda gemisini cartererin faydasina birakmasi mutlak bir

“TLLP 1976, vol.2, p.149, Marbienes Compania Naviera S.A. v. Ferrostaal A.G. (The Democritos).

48 «The Madeleine”, LLP 1967, vol.2, p.224, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.400.

9 Hakim Roskill’e gore; “ ...sozlesmesel bir feshetme hakki bulunmasa da, cartererin ortak hukuka
(common law), dayanarak onceden sozlesmeyi feshetme hakkini aramasina engel olunmaz ...”, “The
Madeleine”, LLP 1967, vol.2, p.224, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.401.

4% «“Karan v. Peabody”, 1906, 145 F. 166, (2nd Cir. 1906), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.403.

113
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yiikiimliiliik olup, fesih giinii ge¢mis olsa dahi, gemisini s6zlesmeyi gerceklestirmeyi teklif
etmesi gereklidir491. Geminin ¢artererin talimatina gec¢ birakilmasi, carterere feshetme
hakki vermekle beraber, zararlarin karsilanmasi igin donatandan talep hakki
vermeyecektir*’>. Diger yandan, donatan maddi anlamda geminin mevcut mevki veya
talimata birakma tahmini giinii hakkinda ¢artereri yaniltmis ise olusan hasarlar1 karsilamak
zorunda kalacaktir. Ayrica donatan, zaman carteri sozlesmesini ihlal etmesini kabul
edilebilir bir nedene dayandirmalidir. Onceki seferin deniz ticaretindeki sarkmalar1 ve
gecikmeleri kabul edilebilir sebeplerdendir. Aksi durumlar 6rnegin, arada baskaca bir
sefer yapilamamasi veya tamir i¢in geminin demir yerine alinmasi gibi gecikme

sebeplerinde ise artik cartererin zararlarinin tazminini talep hakki dogmaktadir®”.

Zaman garteri sozlesmesinde donatanin Onemli yiikiimliiliiklerinden biri, gemi
tarafi olarak, gemisini, ¢artererin yiik talimatina (delivery) birakmasidir. Aksi halde carter
gemiyi kabul etme yiikiimliiligii yerine getirmek zorunda olmadig: gibi, fesih etme sartina
(cancelling clause) dayanarak sozlesmeyi feshedebilir. NYPE 46, satir 21-24’de geminin
cartererin talimatina birakma anindaki durumu belirlenmektedir®*. Baltime 1939 (2001)
md. 1 ve 21 uyarica da, donatanin yiikiimliiliigii olan gemiyi her tiirlii imkani ile servise
hazir olarak donatilmis (Baltime md.1; ...in every way fitted for service/for ordinary
cargo) sekilde hazir etmemesi halinde sdzlesmenin feshi sartlarinin (Baltime md 21)
olustugu kabul edilecektir. Donatanin donatilmis gemi kavramina kapsaminda (NYPE 46,
satir 22, Baltime md.I); geminin ambarlarinin/tanklarinin sézlesmede belirlenmis olagan
yikleri yiliklemek icin (ozel hazirlik gereken yiikler icin ¢artererin onceden ihbari

gereklidir) temizlenmis, yikanmis, bdceklere karsi gazlanmis, asir1 paslanmanin

1 «“The Progreso”, 1892, 50 F.835, (3rd Cir.1892), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.403.

2 «“The Michael L.” 1979, SMA 1301 (Arb. at NY 1979); “The Lucerna”, 1988, SMA 2579 (Arb. at NY
1988), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.403.

43 “The Tropez Comfort”, SMA 2616, (Arb. at NY 1989); “The Noto” AMC 116 (Arb. at NY 1976);
“The Caribbean Wave” ,SMA 278, (Arb. at NY 1961), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.403.

4 NYPE 46, satir 21-24; “.. Vessel on her delivery to be ready to receive cargo with clean-swept holds and
tight, staunch, strong and in every way fitted for the service, having water ballast, winches and donkey boiler
with sufficient steam power, or if not equipped with donkey boiler, then other power sufficient to run all the
winches at one and the same time (and with full complement of officers, seamen, engineers and fireman for a
vessel of her tonnage)”.
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olumsuzluklarindan arindirilmis (raspa ve boya ile), tanklarin 6nceki yiikiin kalintilari
varsa yikanmig, tankta gaz birikimi varsa giderilmis, gemi yiik donanimi kullanma
segcenegi varsa techizati kullanmaya hazir, gerekli sertifikalar1 gilincel ve bordada, gemi
personeli sayis1 ve yeterlilikleri, sertifikalari, saglik kontrolleri gecerli ve hizmete hazir
durumunda, sdzlesmede belirlenmis en az yakit geminin bordasinda olmak iizere

hazirlanmus, olmasi gibi kalemler goriilmektedir*”.

Cartererin gemiyi kabulden kac¢inma (naviun giin sayimimin bagslatilmamast)
durumlar1 6zetlendiginde; cartere birakilma gilinii/mevki ihbarlarinin uygun yapilmamis
olmasi, sozlesmede saptanmis zaman dilimi (lay-can) i¢inde gemiyi cartererin talimatina
birakmama, geminin donatilmis ve elverisli durumda olmamasi, seklinde 6zetlenebilir. Bu
sartlar altinda dahi gemiyi kabul ylikiimliiligiinii yerine getirmis bulunan ¢arterer, ileriki
slire¢ igin zararlarini tanzim hakkini kaybetmis sayilmamaktadir. Hatta kendine geminin
birakilma aninda bir ¢ekince veya ihbarda bulunulmamus olsa dahi, ¢arterer kendine gemiyi
kabulden kaginma, sozlesmeyi feshetme haklari ile donatildigr bir durumun varligini,
kabulden sonraki zaman iginde glindeme getirip zararlarinin karsilanmasini talep
edebilecektir. Bu durumdaki bir gemiyi cartererin kabulii, tazminat hakkinda feragat

anlaminda (a waiver) degildir**®.

Amerikan hukuku uygulamalarinda geminin zamaninda, mevkiinde ve elverisli
olarak cartere birakilmasi hususlarindaki igtihat 6rneklerini 6zetlersek; “Heyet, cartererin
gemiyi Avustralya’ya gonderme hakkinin sozleseme ile verildigini, dolayisiyla donatanin
Avustralya Ticaret Sendikasi’nin 6ngordiigii yerel ambar ¢armihlarini (ladders) monte
etmekle yiikiimlii olduguna...*””; “Heyet, Ulusal yiik biirosunun (National Cargo Bureau)
olagan yiikleme Oncesi kontrollerinde (pre-loading inspection) ambarlarinda pas oldugunu

ortaya ¢ikarmasi durumunda, geminin NYPE 46 zaman carterinde satir 21/22 anlaminda

3 Donatanin gemiyi carterere birakmaktaki yiikiimliiliikleri konusu olarak detayli igtihat érnek kararlari igin
bkz; WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.163-175.

“° WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.171.

7 «“The Endeavor”, 1978, AMC 1742, (Arb. at NY 1977); WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.173.
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hazir olmadigma...*®”, “Mahkeme, cartererin talep ettigi gibi, geminin tiim imkanlar1 ile
mesru ticari ylikleri (lawfull merchandise) yiiklemeye hazir olduguna, fakat geminin 6zel
hazirlik gerektiren bir yiike ise hazir olmadigindan bahisle ve gartererin dnceden bir ihbar
ile 6zel hazirlik icin talepte bulunmadigi da gozetilerek cartererin zaman c¢arteri

49955

sOzlesmesini feshetmesinin hukuken hakli sayilmayacagi... yoniindeki hiiktimleri

siralayabiliriz.

Diger yandan Amerikan hukukunda siklikla atif yapilan bir karar 1903 yilina aittir:
“Martin — Southwark” davasinin konusu; eger sozlesmeye dayanarak 6zel bakim ve
techizat gerektiren dayaniksiz bir yik (yzn: et, meyva, sebze, balik... gibi) tasimasi
tasarlanmis ise, geminin bu yiike uygun techizatla donatilmis olmasi gerekliligidir.
Davada; “...Philadelphia’dan Liverpool’a et yiikii tasinmast igin konigmento
diizenlenmistir. Geminin Philadelphia’dan kalkisi oncesinde geminin sogutma tertibati
bozuldugundan, yiik bozulmus olarak Liverpool’a ulasti. Mahkeme donatanin bozukluk
olustugunda, gemisini sefer siiresince denize elverigli (seaworthy) yapmakta gerekli ozeni

gostermediginden...” bahisle ¢arterer lehine hiikkiim Vermistilr5 00>

Carterin gemiyi kabul etme yiikiimliligiinden feragat etmis sayilip sayilmadigi
hususunda ise; “ Heyet, cartererin geminin tanklarinin boyali/lekeli (stains) oldugunu
bilerek gemiyi kabul etmis olmasinin, sézlesmede sayilmis olan yiiklerin yiliklenmesi ve

bosaltilmasina uygun halde olmasi beklenen gemiyi carterere birakmakla yiikiimlii

%8 «“The Emmanuel”, C SMA 1575, (Arb. at NY 1981), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s. 173

499 «“The Stolt Lion” 1977, SMA 1188, (Arb. at NY 1977), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.173.
*Martin v. The Southwark”, 1903, 191 U.S. 1. Bu davada Harter Kanuna gore karar verilmistir. Ayni
kural eger COGSA’ YA gore sozlesme kurulmus olsaydi veya herhangi bir nedenden 6tiirii, ¢arter partiye
Paramount sarti eklenmemis olsaydi da, donatanin denize elverisli gemi saglamasi yiikiimliiliigiine
dayanarak gene uygulanacakti.; WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.173-174; (yzn: Harter Act: 1983
yilinda Ingiliz tastyanlarimn asir1 sorumsuzluk kayitlarinin  (negligence clauses) onlenmesi adina yapilan
Amerikan kanunu. Bu Kanun hala bir ayagt ABD limani olan tagimlarda ve COGSA’daki bosluklarda
uygulanmaktadir. COGSA: 1936 yili Carriage of goods by sea, 1924 Lahey kurallarinin kabulii sonrasinda
ABD’nin bu uluslararas: hiikiimleri i¢ hukukuna iktibas ettigi denizyolu ile yiik tagimmasi hakkinda
kanundur. Ingiliz siiriimii ayr1 bir kanundur. ABD’de taraflarin i¢ tasimlarda dahi COGSA’min uygulanmasini
kararlagtirmalar1 miimkiindiir. Paramount Kaydi: Taraflarin uygulanmasini istedikleri hukuku atif yoluyla
belirlemelerini saglayan sarttir. COGSA” YA ve/veya sadece konigmento tagimalara uygulanacak olan 1924
Lahey kurallarinin carter partilere de uygulanmasi bu atifla temin olunur).
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donatanin bu yilikiimliiliiglinii ihlaline kars1 zararlarin1 tazmin talebinden feragat ettigini
gostermez”. Dava konusu geminin tanklarinin, sozlesmede tek tek sayilmis olan petrol
tiriinleri yiiklerinden birinin taginmasi igin yeterince temizlenmemis olmasi nedeniyle,
donatanin sézlesmeyi ihlal etmesi ile ilgilidir’®'. Diger yandan baska bir dava donatan
lehine bir hiikiimle; “Heyet, gemiyi kabul éncesinde baslangi¢ sorveyi yaptiran (on-hire
survey) ve gemiyi kabul eden ¢artererin, NYPE 46 altindaki bir zaman ¢arterinde, temiz
suiptirtilmiis terimi (clean- swept) karsiligi olarak, ambarlar, siilfiir yiikiine hazir
etmedigini ileri siiren ¢artere karsi, donatamin fazladan temizlik masraflarindan sorumlu

tutulamayacagina...” karar vermistir.

Amerikan hukukundaki yaklasimlar; NYPE 46, satir 22’de geminin saglam,
sizdirmaz ve dayanikli (tight, staunch, stong) ambar ve tanklara sahip olmasinin garterere
birakma aninda bir teminat (garanti) yikiimliligi oldugunu ve devaminda da carter
boyunca da gerekli 6zenin gosterilerek ayni sekilde geminin elverisliligin donatanca

saglanmasini 6ngoriir.”"

Geminin sadece teknik techizat ve yiik ambar ve tanklar1 bakimindan degil,
personelin ehliyetli ve gerekli egitimleri almis olmasi da onemlidir. “Golden Doplhin”
davasinda; “...Donatan, patlama sonucunda batan gemi ile beraber yok olan, gemideki
carterere ait yakittan da sorumlu tutulmaldwr...”, karart verilmistir. Heyet,
gemiadamlarinin ehliyetli olmalar1 ve tatmin edici egitimleri yapmalarinin saglanmasi

gerekli 6zeni gostermemis olan donatani bu zarardan sorumlu tutmustur’™.

4.2.3 — Ticari Seyir Alam1 Simirlamasi

Zaman carteri ile bir gemiden yiikiinii(leri) tasitmak tiizere faydalanacak olan

cartererin O6nemli bir yiikiimliiliigii, donatanin gemisini s6zlesme kapsaminda onceden

0l «“The Marilee”, 1998, SMA 3478 (Arb. at NY 1998), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.174.
302 WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.175.
353 «“The Golden Doplhin”, SMA 2797 (Arb. at NY 1987), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.175.

147



belirlenen seyir alanlart iginde kullanmaktir. Ingilizcede “Trading Limits” olarak
kullanilan terim Tiirk Deniz Hukukunda bire bir c¢eviri yontemiyle; “Ticari-Cografi
Swnirlar” olarak kullanilagelmektedir’®. Zaman carterine, genellikle, belli liman isimleri
veya deniz mevkileri ile hangi seyir alanlarinin serbest oldugu degil, aksine ek kayitlarla
(additional/rider clauses) geminin seyir yapma yetkisi olmayan, yani seyir yapilmasi
sdzlesme dist kalan seyir alanlar1 bir sart (trading exlusion clause) olarak yazilmaktadir®®.
Cesitli tip carter partilerle farkli sekillerde yer verilmis olan seyir alanlar1 kisitlamalari ile
yetinilmemekte ve uygulamada ek kayitlar altinda genis kapsamli diizenlenmektedir.
Boylece gemi tarafi (gemi maliki/donatan), dnemli bir sermaye birikimi olan gemisinin
deniz tehlike risklerinin yliksek oldugu yer ve mevsimlerde bu seyir bolgelerinden ve/veya
geminin bayrak devleti acisindan sakincali bulunan {ilkelerin liman ve denizlerine
gitmekten ve/veya savas durumu nedeniyle Birlesmis Milletlerin, klas kuruluslarinin savas
alan1 olarak ilan ettigi deniz ve limanlara gitmekten sdzlesmenin kurulusunda sinirlamalar
getirerek, 6nlem almaktadir. Bu halde de ¢arterere bu seyir bolgelerine ticari amagh olarak
gemiye yik baglantisi yapmama ve kaptana bu bolgeler seyir talimati vermeme

yiikiimliiligii dogmaktadir.

4.2.3.1 — Ticari Seyir Alanlan (Trading Limits)

Zaman tip carter partilerin kayitlarina bakildiginda en sade ve carterer genis ticari
seyir alam temin edecek olan NYPE 46°dir’®. Satir 15’ yazilacak olan gartererin talimat
verme yetkisi olan seyir alanlarmin, genelde genis alanlar1 kapsayan ifadelerle, drnegin;

“Enstitii Teminat Smirlart i¢inde- IWL”, acik¢a yazilmaktadir. Diger tip ¢arterlerde mesru

% ULGENER,(Marmara), s. 548; CAKALIR, (Tez), s. 121.

5 Seyir alanlarini harig tutan kayda 6rnek olarak; “ Vessel always to trade within IWL (yzn: Institute
Warranty Limits) and the following to be excluded: Alaska, Albania, Cabinda, Cambodia, Cuba, ...Sea of
Azov during ice season, ... ... Turkish and Greek occupied Cyprus, White Sea, Yugoslav Federal Republic
of Serbia and Montenegro. All war and war like zones which to be determined by Lloyds of London and any
other places which vessel is from time to time prohibited to call by national authorities under which vessel is
registered, and any country prohibited from time to time by the United Nations.”

Y NYPE 46, satir 15, ... ...within below mentioned trading limits”.
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yiiklerin tasinmasindan da bahsedilerek ticari seyir alanlari belirlenmektedir’®’. Dogal
olarak carter partilerin ilgili maddeleri uygulamada bir ek kayda atif igererek Ozellikle

gidilmeyecek alanlarin yazildig: sinirlamalar ayrica belirtilmektedir.

Gemilerin tekne sigortacilar1 poligelerine enstitii teminat simirlart (IWL) iginde
gecerlidir, kayd: koyduklarindan ilan ettikleri smirlar i¢inde gemilerin seyir yapmasi
halinde sigorta kapsaminda kalinmaktadir. Bu yilizden zaman carteri s6zlesmelerine bu sart
der¢ edilmekte, genellikle ek kayitlarda detayli olarak diizenlenmektedir. 1.11.2003
yilindan gecerli olarak Londra Kraliyet Sigortacilar Enstitiisii (Institute of Chartered
Underwriters, London) enstitii teminat sinirlarinin kapsadigi cografi alanlar1 degistirerek
Uluslararasi Seyir Alanlart Swimirlar: (International Navigating Limits —INL) olarak

adlandirmistir®®.

Ingiliz hukuku uygulamalarina bakildiginda, ticari seyir alanlar1 kisitlamalarinin
tamamen zaman carterin kendisinin ortaya ¢ikardigi ve kendine has bir 6zelligi olarak
uygulanmakta olan bir durum oldugu diisiiniilmektedir. Carterer ticari ve seyriisefer
tehlikeleri hari¢ olmak iizere, gemiyi seyir yapilabilen diinya iizerindeki denizlerde
herhangi bir limana veya mevkie gonderme hakkina sahiptir. Sefer carterinde seyir
yapilacak cografik bolge, sozlesmenin dogasi geregi (ipso facto) belirlenmekte olmasi,
zaman carterinden ayrildigi temel noktalardandir. Zaman ¢arterinde ticaret seyir alanlari

sartinin (trading limits clause) konusu agiktir. Carterere sinirsiz evrensel bir 6zgiirliikte

%7 NYPE 93, satir 70-77 md.5, Trading Limits; “The vessel shall be employed in such lawful trades
between safe ports and safe places within ....... excluding ..... as the Charterers shall direct.”. BALTIME
1939 (2001), md. 2 Trade; “The Vessel shall be employed in lawful trades for the carriage of lawful
merchandise only between safe ports or places where the Vessel can safely lie always afloat within the limits
stated Box 17. ..”"BOXTIME, satir 56-67, md. 3, Trading Limits; “(a) Trading Limits: The Vessel shall be
employed in lawful trades within International Navigating Limits (INL) and within The trading Limits as
indicated in Box 16 for the carriage of lawful goods between safe ports or places where she can safely lie
always afloat. (b) Excepted Countries: The owners warrant that, at the time of delivery, the Vessel has not
traded to any countries which would make the Vessel unacceptable for calls at ports within the Trading
Limits as indicated in Box 16 provided that the Charterers have supplied a list of such countries during
negotiations.”.

% IWL ile INL arasindaki fark: IWL tekne sigortalar1 ile iliskilendirilmesi gerekli iken, INL tekne
sigortasinin bir pargasi haline getirilmistir. Bélgeler de yenilikler getirilmistir. Sigorta sirketlerinin seyir alam
sinirlamalarinda Amerikan Ticari Seyir Alanlar1 Teminat Enstitiisii (American Institute Trade Warranties)
ayr1 sinirlamalart vardir. Bkz: www.bimco.org .
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degil ama cartererin vakif oldugu belirlenmis seyir alanlarinda gemiden faydalanma hakki

vermektedir'?’.

Cartererin ticari seyir alanlar1 smirlamasina uyma yiikiimliligiiniin aksine
davranmis olmas1 sozlesmenin ihlali olup, ayrica kaptanin bu ihlal teskil eden talimatlara
uyma veya gene ihlal teskil edecek sekilde hazirlanmis bir konismentoyu (tahliye
limanminin seyir simirlart kapsami disinda kalmasi halinde) imzalama zorunlulugu, hizmet
sart1 (employment clause) dikkate alinarak, yoktur. Nitekim Ingiliz yarg1 kararlarinda da
benzer yonde hiikiimler igtihat edilmistir. Buna gore cartererin belirlenmis sinirlar diginda
gemiye ylk bulmasi sézlesmenin ihlalidir ve kaptan, c¢artererin bu talimatina uymay1 ret
edebilir >'°. Donatan, cartererin ticari seyir alanlari disinda kalan talimatlarin uymakla,
sonradan verilecek diger bir sinirlarin digindaki talimata da uymak ylikiimliiliiglinden

feragat ettigi anlamina gelmeyecektir’'.

Ticari seyir alanlarmin diginda seyir yapilmasmin kabulii karsisindan donatan
aleyhine olusacak muhtemel zararlarin hesaplanmasinda, oncelikle ¢artererin bu yonde bir
talimat1 ve donatanin kaptan vasitasiyla durumu protesto ettigine dair ¢ekince koymakla
birlikte seferi gerceklestirmis olmasi gerekir. Boyle bir seferin varliginda, donatan varsa
ilave masraflar1 ve ayrica simir disina yapilan seferin piyasa navlununun daha yiiksek
olmasi varsayiminda soézlesmedeki navluna kiyasen aradaki farki da zarar olarak talep

edebilecektir’ 2.

% “Temple Steamship v. Sovfracht”, 1944, 77 LLP p.257, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.151.

310 «“The Sussex Oak” 1950, LLP 83 p.296, davasinda hakim Devlin, “...Zaman ¢arter partide Hizmet
kaydmimn varlifi yorumlanmasi, gemi kaptaninin gartererin talimat vermeye yetkisi olmayan konularda
bunlara itaat etmeye zorlayamaz..”; “Halcyon Steamship v.Continental Grain” 1943, LLP 75, p.80
davasinda Hakim MacKinnon, “Ticari limit sinirlart i¢inde ... Enstiti Teminat Smirlar1 kuzey Hollanda’y1
kapsamaz. Eger ¢arterer Amerika’da yiik yiikleyip, gemi kaptanina Copenhagen veya Danzig tahliye limani
olarak konigmento imzalatmak isterse, elbette kaptan bunu ret edecektir...”

>!! Diger yandan donatan sézlesmenin ihlal edildiginden tamamiyla haberdarsa ve seyir alam smirlari disina
seyriisefer yapmay1 agik¢a kabullenmis ise, akabinde verilecek benzer seferler iginde bunlari ret hakkinda
feragat ettigi, zarara talep haklar etkilenmeden, kabul edilmelidir, “The Kanchenjunga” 1990, LLP vol.1,
$.391, WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, p.152.

512 «Rederi Sverre Hansen v. Van Ommeren” 1921, LLP vol. 6, p.193, WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s.152.
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BIMCO iiyelerine yapmis oldugu tavsiyelerinde, konismentoda yazili olan tahliye
limaninin, sefer esnasinda, cartererce degistirilme talebine dikkatle yaklasilmasini ve kliib
sigorta sirketlerine (P&I Club) danismasi ve konigsmento hamillerinin tazminat taleplerine

6nlem olarak, banka onayl garanti mektubu alimasini énermektedir®">.

Deniz ticareti uygulamalarina bakildiginda, donatan ve zaman carteri sdzlesmesi
kurulduktan sonra seyir alanlar1 disinda biraktiklar: liman veya mevkilere, ¢artererin tekne-
makine sigortasi ilave primlerini 6demesi ve icap ediyorsa navlun ve ilave masraflari
karsilamak kosuluyla, seyriisefer yapmak {izere anlastiklar1 goriilmektedir. Burada seyir
alanlar1 disinda dahi bir seyir alanina seyriisefer yapilacak ve ilave sigorta primleri

6deniyor olsa da, gartererin giivenli liman tayin etme yiikiimliiliigii devam edecektir.”"*

Amerikan hukuku, ingiliz hukuku uygulamalarinin paralelindedir. Amerikan
hukukunda da zaman carteri, sefer ¢arterinden ayiran bir unsur olarak cartererin belirlenen
alanlar i¢cinde de olsa istedigi limana (veya deniz mevkisine) seyriiseferi talimatlandirma
hakkina 6nem verilmektedir. Kapsamli ticari seyir alanlarinin (broad trading limits)
kararlastirilmasinda diger uygulamalarda goriilen giivenlik ve politik kaygilar temelinde
hareket edilmektedir’"’. 1970 yili “The Central Trust” davasinda mahkeme;

“...sozlesmede komiinist ve komiinizm baglantilar: olan limanlar hari¢ olarak yazilan

>3 Bkz: Zaman carter (Time Charter), www.bimco.org .

>4 1980 yili Hellen Miller davasinda, NYPE 46 formu ile zaman garterine baglanan “Helen Miller” ek kayit
ile seyir alanlarinin sinirlarini belirlerken, “IWL, Enstitii Teminat Sinirlari igindeki giivenli limanlar arasinda,
St Lawrence’den yukar:1 ve Montreal dahil olmak iizere, fakat Cuba .... Guinea ve tiim giivenli olmayan
limanlar hari¢ olmak iizere, fakat cartererin ilave sigorta masraflarin1 ve varsa .. 6deyerek sinirlarin digina
¢tkma hakki sakli kalarak...” seklinde yazmuglardir. Carterer geminin seyir alanlari sinirlart digina seyir
yapmasini talep etmis ve gemi o mevsim i¢in giivenli bulunmayan bu limanlara giderken buzlanma nedeniyle
hasarlanmugtir. Tlgili davada Hakim Mustill; “...Donatan seyir alanlar1 disina seyriiseferi kabul genel bir
kapsam vermistir, fakat bu gartererin limanlar1 giivenli olarak se¢mesi yiikiimliiliigiinii kaldirmamakta veya
eksiltmemektedir. Cartererin ilave sigorta primlerinin 6demis olmasi da duruma bir etki yapmaz. Ilave
primlerin 6denmesi garterere ayrica ¢gikar saglamaz. Saglanan tek ¢ikar normalde donatanin kabul etmeyecegi
bir limana seyir yapmasinin saglanmis olmasidir. Fakat bu gartererin artik gemiyi herhangi bir risk almadan
sefere yonlendirebilecegi anlamina gelmemektedir.”. Davada c¢arterer buzlanmanin verdigi hasarlarin
zararinda sorumlu tutulmustur, “The Helen Miller” 1980, LLP vol.2, p. 95, WILFORD/COGHLIN
/KIMBALL, s. 153.

>15 politik kaygilar bazen haksiz ve yersiz ifadelerin de zaman carterlerine —derinligine diisiiniilmeden sadece
klas kuruluslarinin tavsiyeleri altinda oldugu anlasilan- serh edilmektedir. Boyle bir sinirlamada “Turkish —
Greek occupied Cyprus excluded ” ibaresinde goriilmektedir.
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ticari seyir alanlart (trading areas) ibaresine ragmen, ¢artererin Yugoslavya limanlarina
tahliye talimati vermesi vakiasinda, donatamin gemiyi ¢artererin faydalanmasindan geri

cekmesini hakli bularak...” hitkkiim kilmmustir.” 16

Geminin ikmal yapmak amaciyla dahi olsa sectigi liman, daha sonra politik olarak
baska limanlara gidilmesini engeller ise carterer bu engellenme nedeniyle gemiden

faydalanmadigi dénem igin navlun 6demekle yiikiimlii kilinmamaktadir, (off-hire)’"”.

4.2.3.2 — Giivenli Liman — Rihtim (Safe Port - Berth)

Cartererin oncelikli yiikiimliiliiklerinden biri geminin kabul edilmis seyir ve ticari
seyir alanlar i¢inde kalan ve ayni zamanda da giivenli olan limanlara gitmesi yoniinde
talimat(lar) vermektir’'®. Limanin talimat verildigi anda muhtemelen (propective) giivenli
olmasi aranacaktir. Tip zaman ¢arterlerinde ticari seyir alanlarinin belirlendigi kisimlarda
giivenli liman (safe ports) vurgusu yapilmistir. NYPE 46 satir 27-35 arasindaki matbu
ifade, ¢ok genis alanlar1 kapsayacak sekilde diisiiniilmiis oldugundan uygulamada hemen

hemen her zaman iistii ¢izilerek, ek bir sarta atif yapilmaktadir °"’.

316 «“The Central Trust” 1971, AMC 200 (Can. Exch. 1970), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.154.
' TEXACOTIME, zaman carteri sozlesmesi ile baglanmis geminin donatan1 gemi ihtiyaglarinin (ship store:
yzn: genellikle sarf malzemeleri ve kumanya ) karsilanmasi icin Giiney Afrika limanini ziyaret etmis. Daha
sonrasinda da Nijerya liman otoritelerince yiikleme yapmasina, Giiney Afrika limanin ziyareti nedeniyle izin
verilmemistir. Hakem heyeti bu olayda cartererin bu olaydan dolayr kaybettigi zamani navlun
O0denmeyecegine ve geminin fayda disi (off-hire) sayilmasinin hakli olduguna karar vermistir, “The Universe
Explorer” 1985, AMC 1014 (Arb. at NY 1984), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s.154.

% Givenli liman segiminde uluslararasi diizenlemelere de belirleyici olmaktadir. Calismanin
“Yiikiimliiliiklerin Incelenmesinin Genel kapsaminda” agiklandi1 {izere; zaman carteri icin deniz giivenligi
sart1, ISPS kodu ¢er¢evesinde Liman Giivenlik Sertifikasi olan limanlar segmesini ylikiimliliigi getirmistir.
°Y NYPE 46 satir 27-35; “ (Vessel ... to be employed) .... Between safe port and/or ports in British North
America, and/or United States of America, and/or West Indies, and/or Central America, and/or Caribbean
Sea, and/or Gulf of Mexico, and/or Mexico and/or South America ........ and/or Europe and/or Africa, and/or
Asia, and/or Australia and/or Tasmania, and/or New Zealand, but excluding Magdalena River, River St.
Lawrence between October 31 and May 15" Hudson bay and all unsafe ports; also excluding, when out of
season, White Sea, Black Sea and Baltic.... ... As the Charterers or their Agent shall direct, on the following
Conditions.
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Limanin giivenli olup olmadigmin tanimi Ingiliz hukukunda 1958 yili davasinda su
sekilde yapilmistir; “Bir liman, belirlenmis ilgili bir zamanda, belirli bir geminin,
varmasina, faydalanmasina, iyi bir seyriisefer ve seyir idaresi altinda olmasina ragmen,
tehlikeye maruz kalmaktan, beklenmeyen hadiselerin olusmasina imkdan verecekse

o 520
emniyetli sayilmaz.”

Limanin giivenli durumunun degerlendirildigi an olarak, ¢artererin talimatini
kaptana ilettigi an dikkate alinmaktadir. {lgili zaman periyodundan (relevant period of
time) kasit edilen geminin gidilecek olan limandan tahmini, olarak faydalanacagi zaman
periyodudur. Bazi limanlar bazi gemi tipleri i¢in her zaman, bazi gemiler i¢inde sadece
belirli araliklarda giivenli olmayabilir. Gel-git sular1 veya akintilar1 veya meteorolojik hava
ve deniz kosullarindaki ani degisimler nedeniyle limana girmek icin beklemis olmasi

limanin tek basina emniyetsiz oldugunu gdstermez>'.

Gegici tehlikeler (temporary dangers) bir limani siirekli olarak emniyetsiz kilmaz.
Diger yandan gecici olan tehlikeler geminin ve personelinin giivenligi i¢in ciddi tehlikeler
icerir. Ornegin bir limanin gegici olarak fenerleri arizalanmis, samandiralari kopmus
olmas1 durumu gegici tehlikedir ve bunlarin gemi kaptani tarafindan bilinmemesi hali ciddi
tehlike yaratir. Ayrica gecici hava kosullarinda ani degisimler limanda geminin sahile
vurmasina (yzn.: limanda geminin déviilmesine), halatlarinin kopmasima sebep olabilir.
Boylece sadece gegici tehlikelere dayanarak bir limanin emniyetsiz ilan edilmesine sebep

olmaz, geminin yiik elleclenmesinde gecikmesine neden olabilir.’**

Belirli tehlikeler veya engeller nedeniyle meydana gelen gecikmeler uzun siireli
olursa limani giivensiz hale getirir. Limanin biitiin gemi tipleri icin degil, sdzlesmedeki

limandan faydalanacak olan gemi i¢in giivenli olmas1 yeterlidir. Geminin limana emniyetli

% Tamimlama hakim Lord Sellers tarafindan “Leeds Shipping v.Société Frangaise Bunge” davasinda
yaptlmigtir. LLP 1958, vol.2, p, 127 (tanim p.131), “The Eastern City”, WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s. 193.

2! Ornegin geminin sularin yiikselmesini, akintmin azalmasimi, bir firtnanin dinmesini, akintinin yoniiniin,
hizinin degismesini beklemek durumda olmasi hallerinde limanin emniyetsiz oldugunu ispatlamaz.
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 194.

2 WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 194.
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sekilde varmasi gerekir. Eger gemi limana gilivenli sekilde yaklagamiyorsa, limana
ulasamiyorsa (ornegin, geminin belli bir parcasinin sokiilmesi gerekiyorsa), limani

. . . 52
giivensiz ilan etmek gerekir > .

Geminin draft1 fazla geldiginden dolay1, yiikiiniin bir kisminin liman disinda limbo
edilmesi (yzn: gemi yanasmadan liman agiginda baska ufak gemiye veya barglara
aktariimast) gerekli ise limanin emniyetsiz olduguna karar verilebilir. Cartererin
gidilmesini talimatlandirdigi limanin veya liman rotasinin diigman saldirilarina veya zapt
etme tehlikesine agik bulunmasi halinde de liman emniyetsiz ilan edilebilir. Fakat bu
saldir1 tehlikelerinin yeterli derece de gercek¢i ve caydirict olduguna gemi malik ve
kaptanin karar vermesi gerekecektir. Politik glivenlik mutlak anlamda carterer tarafindan

< 524
saglanamamaktadir’™".

Limanin hem dogal yapisi hem de insas1 anlaminda, fiziksel olarak ve yerlesim
bakimindan belirlenmis gemi igin ilgili zaman araliginda (relevant time) giivenli olmasi
gerekir. Geminin sadece limana giivenli girmesi degil, ayn1 zamanda ellegleme boyunca
orada giivenle barinmasi beklenir. Limandan geminin ayrilmasinda tehlikeye diismesi

halinde de limanin giivenli olmadig: ileri siiriiliir.

°3 “Vanduara” zaman garter ile Birlesik Kralliga sefer yapmak iizere baglanmusti. Temyiz mahkemesi
Manchester limaninin Vanduara i¢in giivenli olmadigimi ¢iinkii 24 mil liman agiginda bulunan Runcorn
Kopriisiinii gegmeden limana ulasamayacagini ve bunun i¢inde geminin direklerinin sokiilmesi gerektigine
karar vermistir, “Re Goodbody and Balfour, Williamson” 1899 5 Com. Cas. 5 WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s. 196.

324 «Saga Cob” tankeri Shelltime 3 formu altinda 20 kez Assab —Massawa arasinda petrol tagimak iizere
Ocak-Agustos 1988 arasinda baglanmigti. 26 Agustos’ta tekrar Massawa’da olmasi emredilmisken demirde
motorlarla gelen Eritrean gerillalarinin saldirisina ugradi. Nisan’dan beri Massawa’da tek tiik goriilen gerilla
topcu saldirilart vardi. Nisan ayinda Nassab yakinlarindaki sahildeki bir petrol rafinerisi motorlarla gelen
gerillalarm saldirisina ugramigti. Mayis ayinda, Massawa’dan 65 mil agiktaki iginde “Saga Cob” da
bulundugu bir konvoy gerilla motorlarinin saldirisina ayri bir vakia olarak ugramisti. Savas riski sigortacilari
1990 Ocak ‘da gemi iizerinde ilave primi kabul ettirdiler. ve Subat’ta gerillalar Massawa ele gegirdiler.
Temyiz mahkemesi kararinda; “...limanin bu kosullarda emniyetsiz olarak kabul edilemeyecegini, sadece
“Politik” riskin donatan veya kaptan i¢in gemiyi oraya gondermemek icin yeterli oldugunu...” ifade ederek,
cartererin sdzlesmeyi ihlal etmedigine karar vermistir, LLP 1992, vol.2, p.545, “The Saga Cob”,
WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 197.

% WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 198-199.
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Belli bir limanin genel yapis1 gemiye gelen zararin olusmasinda etkili olmamissa,
cartererin sorumlulugu s6z konusu olmaz. Bir geminin hatali seyir yapmis olmasi veya
beklenmeyen bir firtina nedeniyle geminin limanda hasarlanmis olmasi limani1 emniyetsiz
liman haline getirmez. Limanin dip yapisi, kum tepeleri, sigliklar, sert riizgar tutmasi, 6l
denizler (swells) veya buzlanma gibi en ¢ok rastlanan tehlikelerle birlikte bir savas hali

veya politik degisiklikler de liman1 giivenli olmaktan ¢ikartabilir’*®,

Cartererin gemiyi giivenli bir limanda elleglenmesini saglama yiikiimliiliigiinii iki
adimda incelemek gerekir:  (a)Cartererin giivenli bir limana gondermede ki ilk
sorumlulugu talimat1 verdigi anda ortaya c¢ikmaktadir. Sefer veya zaman carterlerinde,
cartererin limanin glivenliligi hakkindaki yiikiimliiliigii talimatin verildigi ve buna
uyuldugunda ortaya g¢ikmaktadir. Bu anda geminin limana varmasi, elleclenmesi ve
ayrilmast ilgili donemler dikkate alinarak ilgili stirecteki, limanin muhtemel
(prospectively) emniyetli olmasi beklenir. Gemi limana varmadan 6nce mevcut anda var
olan emniyetsizligin giderilecek olmasi durumunda, cartererin yiikiimliiliigii ihlal edilmis
olmayacaktir. Ayni sekilde carterer talimat verdigi anda giivenli olan limanin daha
sonradan beklenmeyen ve anormal kosullarin ortaya ¢ikmasiyla emniyetsiz hale doniismesi
durumunda cartererin yiikiimliiliigii ileri siiriilemeyecektir. Ingiliz hukukunda cartererin
giivenli liman saglama yiikiimliiliigii sitireklilik arz eden bir yiikiimliilik (a continuing

obligation) degildir.”*’

(b)Cartererin giivenli bir limana gonderme hususundaki ikinci
yiikiimliiligi ise; ilk adimi gergeklestirip gemiyi giivenli oldugu talimat aninda muhtemel
goriilen limanin, gemi ilgili limana seyriisefer halinde iken, degisen kosullar nedeniyle
giivensiz hale doniistiigiiniin kabulii neticesinde dogmaktadir. Buna gére limanin giivensiz
bir liman (unsafe port) halinde bulundugunu 6grenen ¢arterer, ilk talimatini iptal etmek ve
bu gemiden faydalanmaya devam etmek niyetini koruyorsa da yeni bir sefer talimati

vermekle yiikiimlii olacaktir. Cartererin gene ikincil yiikimliliigli olarak ileri siiriilecek

benzer bir durum ise gemi limana vardiktan ve/fakat sefere baslandiktan sonra olusan,

26 WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 200-202.
7 LLP 1982, vol 2. p. 307 , “The Evia”, Kodros Shipping Cor. v. Empresa Cubana De Fletes (The Evia
no:2), WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 203.
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varilan limani emniyetsiz hale getirmis bir tehlikeden, halen sakinmak imkan1 mevcut ise,
cartererin derhal yeni bir talimatla, geminin artik giivenli olmayan limanda ayrilmasini
isteme ve gemiden faydalanamaya devam edecekse de yeni giivenli bir liman i¢in yeni bir

sefer talimatim verme yiikiimliiliigiinii kabul etmek gerekir.>*®

Tip carter partiler incelendiginde oOzellikle tasitan biiylik petrol sirketlerinin
cartererin giivenli liman tayin etme ve talimatlandirma yiikiimliiliigiinti, kendi lehlerine
olarak teminat (garanti-warranty) sorumlulugundan, gerekli 6zeni gosterme (due diligence
— kusur sorumlulugu) seviyesinde yumusatmak istedikleri goriilmektedir’®’. Bu sartlarin
kabul edildigi bir carter partide limanin veya rihtimin giivenli olmadigindan bahisle
sOzlesmeyi ihlal ettigi neticesiyle ancak, beklenen 6zeni goOstermemis ise sorumlu

530

tutulacaktir’™. Bu sartlara gore sorumluluk bir garanti yiikiimliiliiglinden dogmayacaktur.

Donatan ve kaptanin muhtemelen giivenli olmayan bir liman i¢in aldiklar1 talimata
uymalarmin kotii sonuglarini incelemek gerekir. Cartererin belirli bir limana gidilmesi

31 Bger limamn giivenliligi

yoniindeki talimatina hemen uyulmasi gerekmemektedir
tizerinde siiphe yaratacak bir bilgi var ise, donatanin ve kaptanin bu konuyu incelemeleri
beklenir. “Houda” davasinda hakim Millet; .. .otoriteler genel uygulama olarak iki dnemli

hususta goriis gelistirmislerdir; a)Kaptanin bir talimat karsisindaki yiikiimliiliigii derhal

28 “Lucille” davasinda, ... talimat verildiginde limanin muhtemelen giivenli olduguna inanilirken,
emniyetsiz hale geldiginde, ¢artererin kendi talimatini iptal etmesi i¢in hala vakti vardi...”, LLP 1984, vol.1,
p.224, (The Lucille); Ayni yonde diger karar: LLP 1982, vol 2. p. 307 , “The Evia”, Kodros Shipping Cor.
v. Empresa Cubana DeFletes (The Evia no:2), WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s.203.

** SHELLTIME 3 md.3; “Charterers shall exercise due diligence to ensure that the vessel is only employed
between and at safe ports... Charterers shall not be deemed to warrant the safety of any port ... and shall be
under no liability in respect thereof except for loss or damage caused by their failure to exercise due
diligence...”; SHELLTIME 4 md 4; “Charterers shall us due diligence to ensure that the vessel is only
employed between safe places ... where she can safety lie always afloat. Notwithstanding anything contained
in this or any other clause of this charter. Charterers do not warrant the safety of any place to which they
order the vessel and shall be under no liability in respect thereof except for loss or damage caused by their
failure to exercise due diligence as aforesaid....”.

30 «Saga Cob” davasinda; Hakim Parker;* ... limanmn politik olarak giivensiz hale gelmis olmasi
durumunda, carterer bu kayitin varligi (clause 3) karsisinda sozlesmeyi ihlal etmis olmayacaktir, yeter ki,
limanin durumunu saptamak igin gerekli sorusturmalari gayretle yapmis ve bunun neticesinde de limanin
giivenli olduguna kanaat getirmis olsunlar...”, LLP 1992, vol.2, p.545, “The Saga Cob”, WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s. 205.

3! “The Houda”, LLP 1994, vol.2, p. 541, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 206.
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uymak degil, ama makul bir sekilde davranmaktir ve b)Talimati yerine getirmede her
gecikme talimata uymama anlamini tagimaz, ancak makul olarak agiklanmayan gecikmeler

2
ret anlamindadir”>*2.

Ingiliz yargisi, donatan ve kaptanin gidilecek limanm giivenligini
seyriisefere baglamadan ©nce kontrol etmelerinin kural olarak gorevleri olmadigini,
cartererin sozlesme maddeleri geregi talimat vererek bildirdigi (nomination) bir limana
seyriisefere baslamanin, sdzlesmeden kaynaklanan yiikiimliiliikleri oldugunu hususunda
genel kabuller vardir’®®. Diger yandan donatan ve kaptan giivenli olmayan bir limana
gitmeyi, sozlesmeye uygun olmadigindan bahisle (uncontractual) kabul etmemelidirler’>*.
Cartererin giivenli olmayan limana gitme talimatini, uygulanamayacak teklif (icap-tender)
olarak kabul edilmeli, bir s6zlesme maddelerine uymak (conform to the terms of the

contract) olarak degerlendirilmemelidir.

Carterer tarafindan segilen limanin giivenli olmamas: sonucunda meydana gelen
ihtilaflarda tartisilan bir konu ise, limanin giivenli olmamasina ragmen gemiadamlar1 ve
kaptanin ihmalleri sonucunda dogrudan veya miistereken donatanin zararlardan sorumlu
olup olmadigidir. Kaptanin tehlikeyi gérmiis olmasi ve glivenli olmayan limana girmemesi
gerektigi ileri siiriilebilir. Meydana gelen zararlarin, limanin giivensiz olmasindan
kaynaklanmadigin1 ve/fakat ilgili zaman araliinda kaptanin ve personelin gemi
yonetimindeki ihmalkar davranislarindan ortaya c¢iktigi veya zararlarin nedeninin bir
kisminin bu durumdan (gemiadamlarmin kusuru) ve bir kismimin da diger durumdan
(giivensiz liman) meydana geldigi ileri siiriilebilir’>.

Zararin olugmasinda neden-sonug iligkisinde (causation) eger kaptan ve personelin
thmalkar davraniglarinin (the negliance act) zarara sebep olmadaki etkisi, cartererin
emniyetsiz liman tercihi ile sozlesmeyi ihlal etmesine gore daha agir ve daha etkili

olmussa, cartererin sorumlulugu olmayacaktir. Kaptan ve personelin kusurlu

32 “The Houda”, LLP 1994, 2, p. 541 (ilgili ifade: p.555), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 206.
>33 “The Stork”, LLP 1955, vol.1, p.349, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 206.

>3* “The Kanchenjunga” LLP 1987, vol.2, p.509, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 207.

%35 WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 208.
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davraniglarinin araya girmesi ile illiyet kesildiginden cartererin sozlesmeyi ihlalinde

aranacak nedensellik bagi kopmus (novus actus intervienis) olacaktir™°.

Kilavuz kaptan hizmetleri g¢arterer tarafindan karsilaniyor olsa bile, donatanin
hizmetinde yardimeci sahis (regarded as servant) oldugu kabul edilen kilavuz kaptanin
thmali cartererin giivensiz liman hakkinda verdigi talimat nedeniyle olusan zararla

nedensellik bagini kesebilecegi goz 6niine alinmalidir™’.

Liman gilivenligi uygulamalarinin, hem sefer ve hem de zaman c¢arteri
sozlesmelerinde bagvurulabilecek genel Olgiit olarak her iki sozlesme tipine de
uygulanabilecegi distiniilmektedir. Anglo-sakson hukuku bakimindan bu yaklagim
anlasilabilir bir olgiittiir. Bilindigi iizere bu hukuklarda zaman sefer ¢arteri hukuki nitelik
bakiminda ayni temelde ele alinmaktadir. Zaman carteri sozlesmesi, cartererin gemiyi
giivenli ve kosullar1 iyi limanlar arasinda faydalanacagini kayit altina almis ise, bu halde
cartererin sorumlulugu, sefer carteri partide “giivenli liman” tayin etmekte olan bir
cartererin sorumluluklar1 ile normal kosullarda ayni derecede oldugu Ingiliz danisma
meclisinde (privy council) ifade edilmistir>*. Diger yandan 1987 yilinda Lord Bingham,
“Zaman carteri altinda donatanin isleyen gemisine giivenli liman bakiminda verilen sozler
icin daha ¢ok korunma ihtiyacinda oldugunu, diinya limanlarina seyriiseferlerin séz
konusu oldugunu, sefer ¢arteri altinda ¢calismakta olan bir gemide ise belli isimlendirilmis
ve listelenmis yiikleme ve bosaltma limanlarina seyriisefer yapilmasinin séz konusu
oldugunu’®®,  belirtmistir. 1981-1982 yillari, “The Evia” davasinda Lord Roskill ayni
konu {izerinde ki yorumlamasinda; “Sefer carteri ile zaman c¢arteri arasinda o6zenle
diigtiniilmiis  bir ayirim yapildiginda, zaman c¢artererin ikincil yiikiimliliigii olarak
gordiigiimiiz, limanin gemi seyir halinde iken giivensiz duruma diismesinde yeni bir liman

talimati verme yiikiimliliigiiniin,  bir¢ok sézlesmede yeni bir liman tayin etme hakk

336 “The Polyglory” LLP 1977 vol.2, p.353, COLINVAUX s.4 97; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 208.

37T ULGENER, (Marmara), s. 527, dpn: 168.

3% «Reardon Smith Line v. Australian Wheat Board” LLP 1956, vol.l, p.9, (The Houston City),
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 213.

339 «“The A.P.J. Priti”, LLP 1987, vol.2, p.37, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 208.
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bulunmayan sefer ¢arterine de esit olarak uygulanip uygulanmayacagin tartisilmast...”

noktasina ilgi cekmistir*.

Amerikan hukukunda zaman ¢arterinde giivenli liman bahsi sdzlesmenin ayrilmaz
bir parcast olarak degerlendirilmektedir. Genis bir enlemde limanlar belirleyecek olan
carterere karst liman ve rihtimlarin gemisi icin giivenli segilecegi hususunda bir garanti
temininin varlig1 donatan i¢in Onemlidir. Gilivenli olmayan bir limanin tayin edilmis
olmasindan kaynaklanan hasar ve gecikmelerde, donatan kayiplarini ¢artererden talep etme
hakkina haizdir. Ayrica donatan ve kaptan cartererin giivenli olmayan bir liman veya

rthtima seyir yapmalari talimatini reddetmeleri durumunda da hakli kabul edileceklerdir™*’.

Amerikan ve Ingiliz hukukunda zaman carteri sdzlesmesinde yer verilmis olan
giivenli liman ve/veya limanlar ibaresi (between safe port and/or ports) kesin bir teminat
(garanti- warranty) hiikkmii niteliginde ele alinmaktadir. 1974 yilindaki davada, Amerikan
mahkemelerine kanunlarda Oncelikli olan teminat (garanti) yilikiimliliigiiniin
aciklanmasinda; “... ¢arterer tarafindan bildirilen liman veya rihtimlar belli bir gemi igin
tamamen giivenli olmalidir. Béylece normal operasyon altinda isletilen bir gemi, fiziksel

bir zararla karsilasma tehlikesi olmadan limana girebilir, ayrilabilir>**”, denilmistir.

Carterer giivenli liman tayin etmediginden bahisle sozlesmeyi ihlal etme
yiikiimliiligiinden gemi kaptanimin kusurunun varligim kanitlayarak kurtulabilir’®. Ornek
bir Amerikan davasinda; “ Donatan gemisi firtina nedeniyle limani terk ederek demire
gitmeye tesebbiis etmekteyken, iskeleye ¢carpip hasarlanmast zararlarinin tazminini talep

etmektedir. Carterer de, kaptaninda kusurunun varligr nedenini ileri stirtip sorumluluktan

30 “The Evia”, Kodros Shipping Cor. v. Empresa Cubana De Fletes (The Evia no:2),
WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s.203 ve 213.

3! WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s.215.

342 «yenore Transportattion Co. v. Oswego Shipping Corp.” 1974, AMC 827 (2nd. Cir.), WILFORD/
COGHLIN/ IMBALL, s.215.

3 Tiirk — Alman hukukunda kabul géren “Uygun Nedensellik Bagi” ilkesi geregince birlikte kusur
sebebiyle zararin taraflar arasinda paylastirilmas1 miimkiin iken, ingiliz uygulamasinda kabul edilen “Olaya
en yakin etkin sebep- Causa Proxima” ilkesi geregince zararin etkin sebebi saptanmakta ve bdylece sorumlu
taraf bulunarak, (yzn: digerinin kismi kusuru goz ardi edilerek) tek kisiye zarar tazmin ettirilmektedir.
Amerikan uygulamasinda ise zarar taraflar arasinda kusur oranlarma gore boliinebilecektir. ULGENER,
(Marmara), s. 530-531; EREN, s. 500-546; OGUZMAN/OZ, s. 521.
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kurutulma c¢abast icindedir. Kaptanin limana girmeden once rihtimi kontrol ettigini ve
kendisine c¢artererin yerel acentasi araciligi ile kaptana rihtimin bir dubasi eksik olmasina
ragmen giivenli olduguna dair giivence verildigi bildirilmistir. Eksik dubanin beton rihtima
carpmayt onleyecek sekilde tasarlanmis oldugu bilgisi verilmistir. Mahkeme limana
tamamen yabanci olan kaptanin kendisine yerel acenta tarafindan verilen giivenceye
inanarak hareket etmis oldugundan, c¢artereri giivenli olmayan liman tayin ettiginden
bahisle sozlesmeye aykiriliktan sorumlu tutmustur”**. Diger yandan baska bir kararda
“Sabrina” davasina mahkeme; “... karaya oturmanin (grounding) kaptanin gemiyi uygun

olarak demirlememesi ve halatlarla emniyet altina almamasinda...” bulmustur™® |

Amerikan hukukunda, birlikte kusur halinde, etkin kusurluyu bulup tek sorumlu
bulan Ingiliz hukukundan farkli, kaptan ve cartererin ayni anda hatalar1 s6z konusu ise,
zararlar kusurlar1 oraninda béliinebilmektedir. Ornegin; “ Rihtimin yapismin agik sekilde
bozuldugu ve agir denizler ve kuvvetli riizgarlara agik hale geldigi gemi yanastiginda belli

ise, sorumluluk donatan ve garterer arasinda ortak olup %50-%50 paylastirilacaktir”.>*

TTK md.1020°de yiikleme ve md.1050°de bosaltma yeri benzer ifadelerle
diizenlemis olup, bu hiikiimler sefer ¢arteri sozlesmesi gz oniinde tutularak diizenlemis
hikkiimlerdir. Buna gore tayin edilen yerin “uygun” bir yer olmasi gereklidir. Uygun
kavramina karsilik olarak limanimn derinligi, geminin yanasip-kalkma, demirleme, liman
icinde halatlar iizerinde kayma (shiffting) veya baskaca manevralar1 agisindan tehlikeye

diisiirmemesi, yerel kurallara goére geminin elleglenmesinin miimkiin olmasi, yanasabilecek

¥ «“Venora Transp. Co. v. Oswega Shipping Corp”, 498 F.2d 1974 AMC 827 (2nd Cir) cert. Denied 419
U.S. 988 (1974), WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s.223.

345 “The Sabrina”, 1957 AMC 691, 695 (D.C.Z. 1957), WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 223.

5% «U.S. Lines Inc.” 1977, AMC 318, 343, (A.S.B.C. 1976); Ayni yonde karar, “Ocean First” davasinda da
verilmistir. Hakem heyeti geminin Niigata, Japonya’ya dokuzuncu gidisinde ugranilan zararda donatan ve
cartererin miistereken sorumlu olduklarini, zararin aralarinda %50-%50 paylastirilmast gerektigini, ¢iinki
geminin daha 6nceki seferlerinden hem donatanin hem cartererin durumu bildiklerini veya bildiklerinin farz
edildigini, buna ragmen durumun kaptanca siiregelen seferler i¢in protesto etmeye itibar edilmedigini...”
karara baglamistir, “The Ocenic First”, SMA 1054 (Arb. at NY 1976), WILFORD/ COGHLIN/
KIMBALL, s. 225.
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bos rthtim olmasi gibi 6zellikler sayilmaktadir. Bu gibi durumlar mevcut degilse kaptan

liman disina demirleyerek bekler.”*’

Tasar1 TTK md.1142°de yiikleme ve md.1166’da bosaltma yeri hakkinda, sefer
(yolculuk) carteri hiikiimleri, kaptanin esyay1 almak i¢in gemiyi sozlesmede kararlastirilan
yere demirleyecegini belirlemistir. Gemi hazir oldugunu bildirmesine ragmen, yiikleme
yeri gosterilmez, suyun derinligi, geminin selameti, yerel diizenlemeler ve tesisler verilen
talimatlar1 uygulamaya engel oluyorsa, geminin bekleme altinda kalacagi, bu halde de

liman yetkililerinin talimatinin, tasiyanin talimati sayilacagi diizenlenmistir, (Tasar1 TTK

md. 1152/(3) ve md.1168/(3)).

Ingiliz hukuku yaklasim dikkate aliarak sefer carteri i¢in detayh diizenlenmis tiim
hiikiimleri gibi, giivenli (TTK’ya goére uygun) limanlarin tayin edilmesi hususunda
uygulama alani bulunursa, bu dikkate alinmalidir. Deniz ticareti uygulamasinda ise
tizerinde detayli olarak calistigimiz tip ¢arter partiler hakkinda Anglo-sakson hukukunun

ictihatlar1 yol gosterici olmaktadir.

4.2.4 — Yiikiin Tiirii ve Yiikiin Elleclenmesi Simirlamalari

Zaman carteri tip sozlesmelerinde hizmet kaydi (employment clause) altinda
carterer gemiden yiiklerini tagitmak ic¢in faydalanirken sdzlesmenin diger maddelerinden
dogan bir diger yiikiimliiliik olarak belirlenen yiikleri tasitma sinirlarina uymasi

gerekliligidir.

Zaman carteri sOzlesmesinin amaci olan yiik tasinmasinda, cartererin, kaptani
gidilecek limanlarla birlikte yiiklenecek yiikiin tiim detaylar1 hakkinda bilgilendirme
yukiimligi vardir. Yiik detaylar1 hakkinda bilgilendirme, limanlar, yakit ikmal yerleri,

liman acentalari, yardimci elemanlart hakkinda yaptig1 bilgilendirmelere kiyasen 6ne ¢ikan

T CAGA / KENDER, s. 31.
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bir ylikiimliiliiktiir. Zaman ¢arteri sdzlesmesinin tanimi ve hukuki niteligi boliimlerinde
inceledigimiz, ¢artererin ticari yonetimi iistelenmesi kavrami, aslinda gartererin geminin
tagsiyacagl yiikli, kaptan vasitasiyla donatana isaret etmesi, donatanin da sOzlesme
siirlarina uygun olarak bu yiikii tasima taahhiidiinii ifa etmesidir. Bu halde cartererin
taginacak ylkiin tim detaylarini (yiikiin agirligi, sayisi, hacmi, 6zgiil agirligi, tehlikeli yiik
kodu (IMDG code), yiikiin 1sisinda, parlama, buharlasma derecelerini vurgulamada,
yiiklemede, istiflemede, yiiklenecek yer hususunda, diger yiiklerle temasinda dikkat
edilecek noktalar, tahliye sirasi, yiik belgeleri... vs.) 6zenle kaptana bildirmeli ve uygunluk
konusunda, yiikleme plan1 ile beraber kaptandan tavsiye almasi bu yiikiimliilik

kapsamindadir’™®.

4.2.4.1 - Yiik Elleclenmesi (Cargo Handling)

Carterer sadece sozlesmede belirlenmis yiik tiirlerini tercihle kisitlanmamakta ayni
zamanda ylikiin elleglenecegi, yiikleme limani, varsa yiikiin gemi iizerine yer degistirecegi
ara liman ve tahliye limani yerel kurallarina uygun olmasmi®®, geminin bayrak iilkesi
kurallarina uygun olmasi ve nihayetinde de uluslararas1 kurallara uygun olmasini da ayrica

gozetmekle yiikiimlidiir.

Sefer carteri {izerine yapilan caligmalarda, TTK icinde yer verilen yiikiin tiir,
miktari, tehlikeli niteligi, gizlice yiiklenen yiik, giiverte yilikii hususlarinda diizenlemeler
md.1022-1029 arasinda detaylandirilmistir, (77K Tasarisinda da yiiriirliikteki mevzuatin
benzer hiikiimlerine yer verilerek tasart md. 1145—1151 arasinda yiik ve yiikiin tiirii

diizenlenmistir). TTK md.1026/11 (ve tasari md.1148/(2)) uyarinca kaptan yiikiin tehlikeli

> BOXTIME 2004, konteyner yiikiinii tasimak amagli 6zel bir tip zaman carteri olmakla beraber, md.7
iceriginde, ¢artererin konteynerlere ait hangi detayli bilgilendirmenin yapilmasi gerektigi listelenmistir.

** Tiirk Hukuku iginde; 3/14831 say1, 6.4.1952 tarihli Bakanlar Kurulu karari ile RG 8227/8.10.1952
yayimi “Tehlikeli Esyanin Ticaret Gemileriyle Tasinmas1 Hakkinda Tiiziik”, Tiirk limanlarina tehlikeli
yiik yiikleyen ve bosaltan Tiirk ve yabanci bayrakli gemileri kapsamaktadir. Tehlikeli yiikler tiiziik ekinde
1996 degisiklikleri ile listelenmistir. Tiiziik 4922 say1 ve RG 1258/14.6.1946 sayili, “Denizde Can ve Mal
Koruma Hakkinda Kanun”a dayandirilmustir.
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niteligini bilerek gemiye yiiklemis ise, artik tastyan TTK md.1024 uyarinca yanlis

beyandan dogan zararlari tazmin sorumlulugundan kurtulmus olacaktir.

Zaman cartererinin, yiik smirlamas: yiikiimliiligi, NYPE 46 satir 24-27 arasinda
hukuka uygun mesru ticari esya (lawful merchandise) kayitlarma®™ — gore
detaylandirilabilir. Tipk: giivenli liman kayitlarinda goriildiigii lizere, mesru yiik tasinmasi
sartlar1 diizenlenirken uygulamada bu matbu ifadelerin istii ¢izilmekte ve ek bir kayda
(rider / additional clause) atif yapilmaktadir. Atif yapilan maddede ise geminin g¢arterer
adina tasimasi istenmeyen yiikler (cargo exclusions) tek tek harf sirasina gore
listelenmektedir. Tasimamayacak yiiklerin listelenmesi sirasinda da bazen sartli olarak
miisaade edilen yiikler yazilmakta ve bu sirada hangi sarta bagh tutuldugu da uluslararasi

diizenlemelerdeki listelere ayrica atiflarda bulunarak agiklanmaktadir™"'.

Mesru vyiiklerin icinde tehlikeli, askeri yiikler bulunabilir. Onemli olan bayrak
devletinin, elleclenecek iilkelerin hukuk diizenlemelerine ve sozlesmenin tabii oldugu
hukuka aykirilik teskil edecek yiikiin yiiklenmemesi ve sozlesme sartlarinin ihlal
edilmemesi gereklidir. Zaman carteri hakkinda hukuki diizenlemelerine ve so6zlesme

sartlarina uygun yiik tasitmayu taleple yiikiimliidiir’?.

*0 NYPE 46, satir 24-27; “. . . to be employed, in carrying lawful merchandise, including petroleum or its
products, in proper containers, excluding ... ... ... (vessel is not to be employed in carriage of Live Stock,
but Charterers are have the privilege of shipping a small number on deck at their risk, all necessary fittings
and other requirements to be for account of Charterers), in such lawful trades, . . .”

! Ornegin ; “... olive sand, silver sand and petcoke allowed subject not failing under appendix B of the BC
Code...”, (yzn: BC Code: Ddékme kati yiiklerin hakkinda giivenlik kodu (Code of Safe Practice for Solid Bulk
Cargoes) . Uluslararas1 Denizcilik Orgiitiiniin -IMO (International Maritime Organization) Giivenlik, Deniz
ve Cevre Kirliliginin Onlenmesi iizerine yapilan uluslararasi sézlesmelere ek olarak kabul edilen Kod (code)
diizenlemelerinin i¢inde tehlikeli yiiklerin listesine yer verilmektedir. Diger tehlikeli yiik listelemeleri gemi
tipine ve yiikiin kati/sivi veya kimyasal olup olmadigina gore diizenlenmistir. Ornegin; BCH: Dokme
Kimyasal Kod (Bulk Chemical Code) olarak dokme kimyasal yiik tagiyan gemilere yonelik olarak hangi
yiikleri tehlikeli sayildigi, nasil taginacaklari diizenlenmektedir. Gemilerden Kaynaklanan Deniz Kirliliginin
Onlenmesi Hakkinda Uluslararasi Sézlesme- MARPOL béliim 11 altinda zehirli stvi dékme yiikler igin A-D
olmak {izere dort farkli kategoride yiikler en tehlikelilerinden alta dogru o6zellikleri ile listelenmistir. Genel
tehlikeli yiiklerin listelenmesi, Uluslararasi Denizcilik Tehlikeli Yiikler Kodunda verilmektedir, IMDG Code
(International Maritime Dangerous Goods Code) ).

52 «“podecanese” davasinda gemi Baltime 1920 zaman garteri altinda baglanmis ve “mesru ticaret i¢in mesru
ticari yiikler tasimak” iizere faydalanacagi saptanmisti. Cesitli Akdeniz limanlarindan askeri cephane ve diger
patlayicilar, cartererin Misirlt yetkililerin yasaklamasini bilmesine ragmen, Misir’daki Birlesik Krallik
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Zaman c¢arteri sozlesmesinde tasimamasi kararlagtirillmamis (excluded cargo)
yliklerin yiliklenmesi cartererin sdzlesmeyi ihlalidir ve kaptan bu tlir yiikleri gemisine
almay1 reddedebilir. Giivenli liman konusunda da ifade edildigi iizere, carterer s6zlesmenin
diger simirlamalarina aykiri, vermekle yetkilendirilmemis talimatlar1 verdiginde, hizmet
sartina (employment clause) dayanan bir yorumlama ile kaptanin bunlara itaat etmesi
beklenmez’>. Sozlesmedeki ek- ilave diizenlemelerin, sézlesmenin temeline etkisinin
incelendigi ornek ictihat, 1951 yilina aittir. “Evgenia Chandris” gemisi davasinda; “Gemi,
“yiikler mesru genel ticari emtia olacak, fakat asit, patlayici, silah, cephane ve diger
tehlikeli yiikler hari¢ olmak {izere” sart1 ile g¢artere baglanmisti. Carterer tehlikeli yiik
sayilan neft yagini (turpentine) yiiklemis ve yiikiin tehlikeli olmasi nedeniyle geminin
tahliyesi gecikmisti”. Ilgili kararda, “Sozlesme kaydinda bu yiik hari¢ tutulmus olup,

carterer temel sarti (fundamental term> 4)

ihlal etmistir. Diger yandan donatan sozlesmeyi
onaylamis oldugundan sadece gecikme siiresini talep etmekte haklidir, yoksa alikonma
zararlarini degil.”>, denilmistir. Giincel kararlarda sozlesmenin temelden ihlal edilmesi
hususunda tiiketiciler ile donatan ve gartereri ayri neticelere tabii tutulmustur. Bireysel
kisilerin 6nceden hazirlayan lehine dikkatlice kaleme alinmig tip sézlesmelerin genis

icerikleri hakkinda yeterli bilgi sahibi olmalar1 beklenmez ve dolaysiyla, muafiyet sartlar

degil, temel maddelerin ihlali dikkate alinmas1 dogalken, ayni yaklasim zaman carterinde

Kuvvetlerinin Adabiya limanina tahliye edilmek iizere yiiklendi. Bu talimati gergeklestiren gemi Misir
makamlarinca kara listeye alindigindan, Tewrik limanindan Aqaba limanina tekrar askeri malzeme
yiiklediginde, arizalanmigti. Gemi kara listede bulundugundan geminin tamiri olmasi gerekenden 26 giin
daha uzun siirdii.”, Davada hakim; “ Adabiya liman: i¢in yiiklenen yiikiin mesru yiik olmadigindan (lawful
merchandise) yerel kurallart ihlal etmeden tahliye edilemeyecegini, ¢artererin gecikmeden kaynaklanan
sorumlu oldugunu ve gemiyi 26 giinliik fayda dis1 (off-hire) zararlarini karsilamasina ..” karar vermistir, LLP
1953, vol.2, p.47,Leolga v. Glynn, (The Dodecanese), WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, s. 117.

%53 “The Sussex Oak”, LLP 1950, vol.83, p. 297; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 177 ve 316.

% “Fundamental Term -Temel Sart” i ihlali daha sonraki mahkeme kararlarma da konu olmustur. Eger bir
taraf sozlesmeyi temelden ihlal etmis ise muafiyet maddelerine dayanamayacagi hususunda bir 6gretide
goriis mevcuttu. 1980 yilinda Lordlar Kamarasi; “...Muafiyet sartlarinin etkisi, bunlarin uygun kurulmus
olmasina ve tiim s6zlesme ve sdzlesmenin ihlali ile iligkisine baglidir” ifadesi ile temel ihlal etmeye yeni bir
yorum getirmisti, LLP 1980 vol.1, p.545, “Photo Production v.Securior”, 1983 yilinda Lordlar kamarasi
temel sartlara baglilik goriisii hakkindaki uzun siiren siiphelere agiklik getirecek sekilde; «... Ogretinin
bugiine kadar ortaya koyduklari gegersiz kalmistir. Muafiyet sartlar1 kesindir ve kullandiklari dil ne oldugunu
aciklamaya yeterlidir’, “Michell v. Finney Lock Seeds”, 1983,A.C.803, WILFORD/ COGHLIN /
KIMBALL, s. 474.

%% “The Evgenia Chandris”i LLP 1951, vol. 1, p. K.B: 240, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 178.
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izlenmesi beklenmemelidir. Ciinkii donatan ve carterer sozlesmenin kurulusunda ayni

pazarlik giiciine sahiptirler’®.

Gilincel mahkeme kararlarinda yiiklenmesi hari¢ yikiin tasinmis olmasi (az
miktarda da olabilir — de minimis) dogrudan sozlesmenin ihlal edilmis olmasi nedeniyle
sOzlesmeyi sona erdirme nedeni olarak kabuliinii degil, bu tiir bir ihlallin sézlesmenin

catisim ¢okertecek kadar ciddi olup olmadigmim incelenmesini 5ngdrmektedir™’.

Cartererin gemiye sozlesmeye dahil edilmemis bir yiikii, yliklemek istemesi halinde
donatan bu talebi dikkate almayabilir veya kaptana ¢ekince koyarak kabul etmesi talimati
verebilir. Donatan, piyasadaki bu tiir tehlikeli yiliklere Ongdriilen navlun oranina gore
kendisine tazminat verilmesini veya bu yiikletmeyi cartererin bir zimni s6z vermesi olarak

varsay1p, sonrasinda ilave navlun talebinde bulunabilir.

NYPE 46 satir 78, md.8°%in devaminda, geminin yliklenmesi, istiflenmesi,
triminin yapilamasmin®’ kaptan gozetiminde carterere ait oldugunu diizenlemektedir. Bu
ifadenin olmamasi halinde genel kurallara gore (common law) tahliye dahil bu faaliyetler
donatana ait olacaktir. Uygulamada, o0zellikle sefer carteri baglantilarinda ytiikiin
elleclenmesinin kimin adina ve hesabina olacagi yapilan 6n sozlesmeler (recap) igeriginde

kisaltmalar kullanilarak belirlenmektedir’®. NYPE 93¢, 1946 yili siiriimiinde bulunmadig:

% WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 474.

7 TTK Tasarist md.1219 / (1)’de; “ Esyanin sadece bir kismina iliskin engeller, taraflara fesih hakki
vermez”, diizenlemesine yer verilmistir. Navlun sdzlesmelerinin (sefer ¢arter temelli olarak) sona ermesinde
islem temellinin ¢okiisii konusunda detayli bilgi i¢in bkz: CAN, s. 139-140.

58 NYPE 46 satir 78, md.8; ... and Charterers are to load, stow, and trim the cargo at their expense under
the supervision of the Captain.”.

339 Carterer yiikiin elleglenmesi i¢in gerekli olan malzemeleri saglamakla yiikiimliidiir. Bunu istisnasi gemide
bulunan veya bulunmasi1 gereken malzemelerin kullanilabilecegidir. Orn: Konteyner tasimacilig igin &zel
diizenlenmis olan Boxtime md. 6/a uyarinca, donatan konteynerlerin baglama malzemeleri olan, sapanlari,
pabuglari saglamakla ylikiimliidiir. Béylece konteynerlerin baglama (lashing) malzemesi donatana aittir.

>0 Carter baglantilarindaki kisaltmalara 6rnekler: FOIST= Free in and out stowing, trimming (Yiikleme,
tahliye, istif ve trimden donatan sorumlu degil) veya LIO = Liner in and out (Yiikleme, tahliye masraflart
tagtyana ait); Yargitay FIO kayitli konismento hakkindaki hitkmiinde, 6zetle; “Dava, davalimin tasimasini
tistlendigi emtiamin giimriik sahasi icerisinde bulundugu esnada temiz suya maruz kalmasi nedeniyle olusan
zararin riicuen tazmini istemine iligkindir. Kongimentoda yer alan FIO kaydina gére, teslim yiikiin bosaltma
donammina baglandigi anda gemide gerceklestiginden, tasiyanin sorumlulugu da bu anda sona ermektedir.
Hasarin  yiikiin gemiden tahliyesinden sonra giimriik sahast igerisinde gerceklesmis bulundugunun
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icin tartismal1 olan “Tahliye —Discharge” ibaresini ekleyerek konuya aciklik getirilmistir.
NYPE 93°°' deki yalin ifade olan “all cargo handling” tim yik elleclenmesinin
yukiimliiliigii riskleri ile beraber c¢artere nakil edilmis olmaktadir. NYPE 46°da

belirtilmedigi i¢in tartismali olan diger nokta “ellecleme faaliyetini yonetme masraflari-

I3 i3

stevedoring” md 2’deki “...Charterers to pay...other usual expenses...” cartererin
Odeyecegi diger olagan masraflar iginde goriilerek, genellikle cartererin yukimliligi

olarak kabul edilmektedir.

Gelistirilen ¢arter parti formlarindan da goriildiigii {lizere, zaman carterinde
cartererin diger bir yiikiimliiliigi, yiikiin elleclenmesi olarak ifade edilen; hem yiikleme
hem de tahliye limanlarinda ve ¢artererin talimati ile varsa ara limanlarda veya mevkilerde
yiikiin yiiklenmesi, istiflenmesi, trimlenmesi’®*, baglanmasi, emniyete alinmasi, yalitma
maddesi konulmasi, baglarinin ¢6ziilmesi, tahliye edilmesi, sayilmasi, bu islemlerin
yOnetilmesi, is¢i ve malzeme temini faaliyetleri carterere aittir. Bu faaliyetlerin gemi ile
yapilacak tasimanin giivenli olarak yapilmasmnin saglanmasi kaptanin gozetimi ve

kontroliinde yani, denetlemesinde yapilmaktadir.

Yikiin, cartererin talimatlandirdigi limana tahliye edilmesi kosulunda cartererin
yiikiimliiligii s6z konusudur. Bu talimatin disinda gemi tarafindan kaynaklanan sorunlar
nedeniyle (yiikleme limaninda hatalr yiik planlanmasi, seyriisefer hatasi nedeniyle talimat
limanmina varamama gibi ) rota lizerinde bir mevkie yapilan tahliyelerde somut olaya baglh

olmak sartiyla ilk goriintiste, karine olarak (prima facie) donatanin masraflara katlanmasi

anlasilmasina gére, giimriik alani igerisinde meydana gelen zarardan davali tasiyict sorumlu tutulamayacagi
gibi, tasiyici somut olayda konsimentoya kara zararlari ile ilgili olarak sorumsuzluk sarti koymus olup, bu
kayit TTK'min 1116 ve 1117/2. maddelerine aykirilik teskil etmediginden gegerli...” olduguna karar vermistir;
Y11HD, T.26.4.2045, E. 2003/10275, K.2004/4427, www.kazanci.com.tr , (28.07.2008, 15:30).

! NYPE 93 satir 103-105, md 8’de; ... and the Charterers shall perform all cargo handling, including but
not limited to loading, stowing, trimming, lashing, securing, dunnaging, unlashing, discharging and tallying
at their risk and expense, under the supervision of the Master”.

362 Trimleme —Trimming: Yiikiin ambar veya giiverte iizerinde bas-kig/iskele-sancak dengesini saglayacak
bi¢imde dengelenmesi, diizeltilmesi anlamindadir.; Dunagleme- Dunnaging: Yikiin geminin saci ile
temasini kesilmesi ile korunmasi ve gemi i¢inde serbest dolasmasini 6nlemek iizere genellikle tahtadan dolgu
maddeleri ile desteklenmesidir. Stevedoring: Yiikiin elleglenmesi faaliyetlerinde bulunan is¢i veya firmalar
anlamindadir. Yiikii tanidiklarindan gemiye yiiklenmesinde, yiik planimm ve yiikiin 6zelliklerini gemi
personeli ile paylasarak, yiiklenmesini (tahliyede de s6z konusu olabilir) gergeklestirirler.
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gerekebilir'®. Omek “Aquacharm” davasinda; NYPE 46 zaman qarteri sozlesmesi altinda,
md.8’e “tahliye-discharing” ibaresi de eklenerek baglanmisti. Geminin Panama
Kanalindan en yiiksek su ¢ekimi ile (maximum draft) gegmesini temin edecek tonajda yiik
almasi carterer tarafindan talimatlandirilmisti. Kaptan hesaplarinda Panama kanalinin bir
kisminin tatl su golii olmasimi dikkate almayarak kusurlu sekilde (yzn: gemi deniz suyuna
gore ayni tonajda olmasina ragmen daha ¢ok batacaktir), gemi gereginden fazla yiiklemisti.
Bunun neticesinde kanal idaresi geminin bu yiiksek su ¢ekimi (draftt1) ile gecisini kabul
etmedi. Gemi yeterli derecede ylikselmesini saglayacak kadar yiikiinii kanala girmeden
daha ufak bir gemiye aktardiktan sonra (yzn: gemiden gemiye yiik aktarilmasi= limbo)
kanali ge¢ip, kanal ¢ikisinda da ufak gemiden yiikiinii kendine tekrar limbo etti. Temyiz
mahkemesi tahliye masraflarinin (iki defa limbo) md. 8 uyarinca olmadigini, md.8’de yer
verilen tahliye ibaresinin sadece cartererin isaret ettigi tahliye limaninin kapsadigini,
donatanin zarariin tazmini talebinin dayanaksiz oldugundan ret edilmesi gerektigine ...”,
karar vermistir.”®* Benzer konu iizerine bir ¢ekisme “Pythia” gemisinin Sattiilarab’a
seferinde yasanmistir. Davada; “ Gemi, NYPE 46 zaman ¢arteri sozlesmesi altinda, md.8’e
“tahliye” ibaresi de eklenerek bir seferlik olmak iizere (trip garteri) Shatt-al-Arab seferine
baglanmisti. Girilecek nehrin su derinligi az oldugundan, dnceden planlanan bigimde bir
miktar yiik, Shatt nehri girisinde gemiden alinarak, gemi hafifletilip, kaldirilacak kalan
ylikte nehrin 60—70 mil yukarisindaki Khorramshahr’a tahliye edilecekti. Gemi nehir
girisinde demirde hafifletildikten sonra, nehri tirmanirken ¢atma olustu ve geri demir
yerine gelerek kalan Khorramshahr yiikiinii de demirde bosaltti. Mahkeme; Khorramshahr
yiikiiniin demirde tahliye masraflarinin, gartererin talimatlari dogrultusunda planlanmis
yeni bir tahliye yeri olmadigin1 ve md.8 kapsaminda bir tahliyeden bahsedilemeyecegi ileri

siirerek, cartererin bu masraflardan yiikiimlii olmadigmna ...” karar vermistir.”®

NYPE 46, md.8 (tahliye ibaresi eklenmis hali ile) carterere sadece yiikleme ve

bosaltma masraflarinin karsilanmasi yiikiimliiglinii getirmektedir. Yiikiin tahliyesinin

56 WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.332.
364 “The Aquacharm” , LLP 1982 vol.1, p.7, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.332.
%65 «“The Pytia” LLP 1982, vol.2, p.160, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.332.
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gecikmesi nedeniyle olusan zararlara karsilik bir giivence ise gartere tarafindan temin
edilmemektedir. “Jalagouri” gemisi NYPE 46 zaman carteri formu altinda Japonya’dan
Hindistan’a, md.8’de “tahliye” ibaresi eklenmesi degisikligi yapilarak, baglanmistir.
Geminin iizerinde cesitli kuru yiikler mevcut iken (generel cargo) gemi dalga kirana
carpmistir. Tahliye sirasinda gemi ambarlarina su sizmasi sonucu, bazi yiklerin
hasarlandig1 gortilmistiir. Liman yetkilileri hasarli yiikiin liman sahasindan ¢ikarilacagina
veya depolama masraflarinin karsilanacagina dair garanti temin edilmeden, tahliyeye izin
vermemistir. Garanti temini silirecinde, geminin tahliyesi gecikmistir. Donatan, ytlikiin
tahliyesinin md.8 uyarinca ¢artererin yiikiimliiliigii oldugunu ve bu sartlar altinda giivence
saglama gorevi bulundugunu ve bu sebeplerden 6tiirii gecikme masraflarindan ¢artererin
sorumlu oldugunu iddia etmistir. Temyiz mahkemesi bu talebi reddetmistir. Mahkemeye
gore; md.8 sadece cartereri yiikiin yiiklenmesi veya tahliyesi ile yiikiimlii kilmaktadir.
Maddede 3ncii kisilerin yiikiin tahliye edilmesi onlemelerini kapsayacak g¢ercevede bir
sorumluluk temin ettigini iddia edecek bir ifade mevcut degildir. Yiik tahliye edildikten
sonraki agsamada, hasarlanmis yiikiin depolanma ve liman disina alinma masraflar
“Tahliye masraflarma” dahil degildir. Ugiincii kisilerin kendi &demeleri igin mevcut
tahliyede teminat talep etmelerini kapsayacak kadar genis diizenlenmis bir madde

degildir...” yoniinde karar vermistir.”*®

Ornek kararlardan goriildiigii iizere donatanim kusuru ile yiikiin tahliyesinde ortaya
¢ikan masraflarin artmasindan donatan sézlesmeyi ihlal nedeniyle sorumlu tutulmaktadir.
Carterer gene de, md.8 geregi bu artmis olan masraflar1 Oncelikle karsilayacak ve

sonrasinda da donatan riic’u edecektir®’.

Uluslararas1 sozlesmelerin getirdigi zorunlu uygulamalar neticesinde, zaman
carteri sdzlesmesinde kararlastirilmig olan yiik tipine ve tonaja kisitlama getirilmesi, carter
stiresi devam eden gemilere nasil uygulanacaktir? Donatan mi, g¢arterer mi yikiimli

tutulacaktir? Konu 6zellikle giivenlik hakkinda yapilan zorunlu uygulamalarda karsimiza

%66 “The Jalagouri”LLP 2000 1 p.515,(hdkim yorumu p.520), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.333.
7 WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.333.
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cikmaktadir. IMO, MARPOL 73/78 kapsaminda 5.4.2005 yilinda ytiriirliige giren ¢ift cidar
“double-sided”, Shelltime 4 formu ile baglanmis olan “Elli” ve “Frixos” tankerlerini de

e‘[kilemistir568

. MARPOL cift ¢idar kurallarin uygun olmadig1 anlasilan her iki tankerin igin
carterer donatanit sozlesmeyi ihlal etmekten dolayr dava etmesi ilizerine, mahkeme;
“Shelltime 4 carter partisinde diger kayitlarin yami sira (inter alia) 1/(b):“her suretle
geminin ham petrol ve siyah petrol {iriinleri tasimaya uygun olacagi — she shall be in every
way fit to carry... crude oil and/or dirty petroluem products always within vessels natural

2

segregation...” ve 3(i) ile de; “donatanin... Ozenle geminin bakimin1 ve eski haline
getirilmesini (degisiklik durumunda) saglayacagini..” kayit altina almislardir. “her suretle -
any event” ibaresinin MARPOL kurallarindaki degisiklikleri de kapsadiginin mutlak
olmasindan bahisle, donatanin kurallarin gerektirdigi yapisal degisiklikleri, mali bir
simirlama def’i ileri siirmeden almasi gerekirken, almamis oldugundan s6zlesmeyi ihlal

etmis oldugu...” yoniinde karar vermistir.’®

Yiik elleglenmesinin kaptanin denetiminde yapilmasinin kapsami nedir? Tip carter

(13

partilerde yer verilen ifade olan “...under the supervision of the captain...”, kaptanin

denetimi altinda ibaresi, kaptanin gemisine yliklenen yiik elleclenmesinin tiim safhalarinda

570

ylik operasyonlarin1 denetleme hakki™ oldugunu vurgulamaktadir. Bu ifade kaptana

3% Ornek Ingiliz yargi uygulamasinda; “ Ayni davaci donatana ait iki gemi Shelltime 4 formu ile ayri tarihli
sozlesmelerde davali carterere baglanmistir. “Elli” ve “Frixos” tankerlerinin sdzlesmesinde; “tim mesru
ticari ham petrol ve/veya siyah petrol triinleri, motorin (fuel oil) dahil” tasinmak iizere kararlastirilmigtir.
Her iki tanker de tek cidarlidir. Her iki tankerinde yakit tanklari, balast tanklar: ile (wing tanks) korunarak,
cift cidar formatindadir. MARPOL kurallart 5 Nisan 2005 den itibaren fuel oil tagiyacak gemi tanklarinin ¢ift
kat olmasini (double-hull) yiiriirlige girmis ve istisna olarak double-sided gemilerin de tasima yapabilecegini
diizenlemisti. Her iki tarafta tankerlerin balast tanklar1 ile ¢ift kaplama oldugundan, ¢ift cidarli tekne
istisnasindan yararlandigini diistinmiisler ve sozlesmeleri uzatmiglardi. 15.2.2005°de klas kurulusu gemilerin
bu istisnadan yararlanmayacagini, ¢iinkii kurallarin kesin ifadelerle tiim yiik tanklarinin, ayrica atik
tanklarinin (slop tanks) petrol yiikii tasinmayan bos alanlarla kaplanmis olmasini gerektirdigini ve gemilerin
de bu sartlara haiz olmadigmi bildirdi. Béylece zaman c¢arterinde belirlenen yiiklerin mesru olarak
tagimamayacagini 6grenen carterer, donatani sdzlegmeyi ihlal ettigini ileri stirdii. LLP 2008, vol.1, p.262.

56 “The Elli and The Friox”, LLP 2008, vol.1, p.262, “Golden Fleece Maritime Inc. And Another v. St.
Shipping & Trading Inc.”.

370 “Master has the RIGHT to supervise...” ifadesinde HAK kavramna ingiliz hukukunda yorum getirilmis
ve buradaki hak ifadesinin “...kaptana carterere lehine bir gorev yiiklemedigi kaptanin yapilan isi yeterli
bulmasi, tatmin olmas1 anlaminda anlasilmasi gerektigi, kaptanin operasyonlara katilmis olmasinin ona bir
sorumluluk yiiklemedigi...” tartistlmistir. Diger yandan yiiklemenin gemi tarafina dair kaptana gemisini
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NYPE formu uyarinca cartererin yiik operasyonlart bakimindan su sartlar altinda bir
sorumluluk getirecektir; (a)Eger olusan kayip ve hasarlar kaptanin gercekten, somut olarak
(actually) yapmis oldugu bir denetimin varliginin neticesinde olusmus ise; (b) Eger kayip
ve hasarlar, kaptanin kontroliinde olan fakat cartererin disinda kalan, gemiye ait bir tedbir
nedeniyle olustugu isnat edilebilirse, (ornegin, geminin denge ozellikleri gozetilmesi

nedeniyle zarar olusmasi gibi)’’".

Kaptanin denetimi ve cartererin yik elle¢clenmesi yiikiimliiliigli, neticede ytikiin
istiflenmesinden kaynaklanan bir zarar ortaya c¢iktiginda taraflar1 ¢ekismeye itmektedir.
“Ovington” gemisinin NYPE zaman carteri altinda, Kuzey Pasifik’e ve oradan Birlesik
Devletlere veya Kontinent limanlarina®’ déniis seferine baglanmustir. Sefer siirecinde
donatan bugday yiikiiniin alicilarinin hatali istiflemeden dolay1 zararlarimi karsilamak
sorumlulugu altinda kalmistir. Carterer donatanin tazmin taleplerine karsi, istiflemenin
(stowage - yzn: dékme yiiklerde yiikleme anlaminda da kullanilabilir), kaptanin
sorumlulugunda oldugunu ileri siirerek ret etmistir. Lordlar Kamarasi; “Istiflemenin
cartererin sorumlulugunda oldugunu ve donatanin tazmin taleplerinin karsilanmasi

gerektigine. ..” hikiim kilmistir.>”

Diger yandan gemi kaptanina, geminin denize elverisliliginin korunmasi ugruna
sadece kaptanin bildigi veya bilmesi gerektigi gemi giivenligini tehdit eden istif (yiikleme)
metoduna karst bazi Onlemleri alma sorumlulugunun yiiklenmesi gerektigi ileri
stirilmektedir. Geminin yiizerliligini (stability) etkileyecek bu tehdit ve Onlemlerin ise
cartererin istifcisi (stevedor) tarafindan bilinmiyor olmasi sart1 vardir. Bu husus su sekilde
aciklanmaktadir; “ Donatan geminin denize elverisliligi bakimindan onceligi olan bir

sorumluluk (overriding responsibilty) sahibidir. Soyle ki; Once cartererin istiflemesi

giivenligini tehdit etmesi bazinda bir denetleme gorevi yiikledigi yonii ise ayridir. Hikim Langley’in
yorumu i¢in bkz: WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.334.

"' Lordlar Kamarasi karari: “Court Line v. Canadian Transport” LLP 1940,vol.1.p.167, WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s.334-335.

°72 Continent= Kita Avrupasi’min kuzey limanlarinin genel adlandirilmast.

°3 “The Qvington Court” LLP 1940 vol. 67, p.161, “Court Line v. Canadian Transport”; Bu davadaki
Lordlar kamarasi hakimlerinin yorumlari i¢in bkz: WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.335.
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gemiyi bir risk altina sokmaktadir, istiflemeden kaynaklanan yiikiimliilik sonradan
cartererden donatana geri gegcmektedir. Bu sorumluluk gegisi (skiff) sinirli kosullarda veya

kaptanin yiiklemeye katilmis olmasindan kaynaklanan zararlarda ortaya ¢ikmaktadir.”™

Netice olarak denilebilir ki; Geminin cartererin yardimei elemani olan istif¢inin®”

ihmalinden kaynaklanan bir sebepten gemi hasar goérmiis ise, donatan zararlarim
cartererden talep edebilecektir. Bu durumun istisnasi ise; cartererin ileri slirebilecegi defi
ile gartererin veya onun istif¢isinin bilgisi kapsaminda bulunmayan fakat kaptanin somut
veya yorumsal bilgisi dahilinde gemiye ait olan veya somut olarak kaptanin denetimini

yaptig1 isnat edilebilen bir zararin varliginin s6z konusu olmasi halidir.

Amerikan hukuk uygulamalarinda cartererin yiik elleglenmesi yiikiimliiliigiin
detaylarina bakildiginda NYPE 46, md.8’in yiikiin hasarlanmas1 dikkate alindiginda,
giivenlikli istifleme cartererin birincil sorumlulugu olarak goriilmektedir’’®. Diger yandan
onemli bir nokta olarak, donatanin yiikiin hasara ugramasindan sorumlu olabilecegi
durumlara da dikkat c¢ekilmektedir. Kaptan yiikleme veya istifleme operasyonlarina
katilmamis olsa bile, eger donatanin ihmali neticesinde gemisini gerekli 6zeni gostererek
denize elverisli bulundurmamis ise veya sefer(ler) boyunca elverigliligini muhafaza
etmemis ise ve yiik hasarmin kaynagi da bu ihmaller ise, ylik zararindan donatan yiikiimlii

tutulacaktir.

“Praxitelis” davasinda hakem heyeti; “ Cartererin, kaptanin sadece geminin

dengesi veya elverisligi s6z konusu oldugunda yiiklemeye miidahale edebilecegi iddialarini

7 “The Panaghia Tinnou” LLP 1986, vol.2, p.586 (hakim Langley’in yorumu p.591), WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s.335.

°” NYPE 93 satir 419-432, md. 35; (Stevedore Damages): istif¢cinin sebep oldugu hasar durumunda
cartererin sorumluluklarim yerine getirme sartlar1 kayit edilmistir. Ozetle, istif¢inin (stevedore) sebep oldugu
bir hasar, goriildiikten sonra, 48 saatten ge¢ olmayacak sekilde carterere detaylart aciklanarak yazili
bildirilecektir. Denize elverisliligi ve/veya personelin sagligini etkileyen her tiirlii hasar carterer hesabina
hemen onarilacak ve gemi navlunu islemeye devam edecektir. Gerekli goriiliirse geminin klas kontroliinden
gecmesi saglanacaktir. Ayrica ilk kosullara girmeyen tamirlerde ¢artererin sorumlulugu kapsaminda
Odenebilecek, aksi halde donatan tarafindan karsilanacaktir.

376 «“Nichimen Company v. The Farland”, 1972 462 F.2d 319 (2nd Cir. 1972) (Yorum p.332), WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s.346.
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reddederek, kaptanin geminin giivenligi ile ilgili ciddi endigeleri oldugundan...”

yiiklemeye miidahale etmesini hakli bulmustur.’”’

Kaptanin yiik operasyonunu denetlemesi ve geminin denize elverisli tutulmasindan
sorumlulugu Amerikan hukukunda da zaman ¢arterinde 6nem verilen bir konu olmustur.
Ingiliz yaklasimi olan; kaptann fiilen yiikleme ve istiflemeye olan miidahalesi neticesinde
donatanin birinci derece yiikiimliilik altina alabiliyor olmasi, Amerikan hukukuna
gelindiginde farkli bir yaklagim gostererek kaptanin eylemde bulunmasi degil ama
eyleminin kapsaminin niteligi 6énem kazanmaktadir. Amerikan Ogretisinde kaptanin “iki
sapka” giydigi “wears two hat” veya ¢ift temsilcilik yaptig1 sdylenmektedir. Donatanin
temsilciligi kapsamina; geleneksel olarak donatanin sorumlulugu olan geminin denize
elverisliliginin saglanmasi (su gegirmezlik, dengeli, uygun su ¢ekimli, yapisal saglamlik...
vs) yaninda gartererin sorumlulugu olan uygun yiikleme, dengeleme ve tahliye (ki bunlar
da modern goriis 1s1ginda, yiik ¢ikarlar karsisinda (vis-a-vis cargo interests,) denize
elveriglilik  kapsaminda algilanmaktadr) operasyonlarinda da cartererin temsilcisi
sayillmaktadir. Bodylece md.8 igeriginde c¢arterer, sozlesmeden dogacak bir
sorumluluklarindan ka¢inmak amaclh kaptan ve diger gemiadamlar1 kullandiginda, kaptan
ve diger gemiadamlar1 ¢artererin, gecici olarak kullanilacak yardimcilar1 (borrowed
servants) niteligine gelmektedir.””® Mahkeme; “Yiik zararlarinda kaptan geminin giivenligi
icin yiiklemeye karigmis ise ve bu sebepten hasar olusmus ise donatanin sorumlulugu, aksi
durumda yani, sadece ylikiin selameti i¢in hareket etmisse g¢artererin sorumlulugu soz

konusudur...”, seklinde goriiste bulunmustur’”’.

°77 “The Praxitelis”, 1999, SMA 3564, (Arb. at NY 1999), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.347.

378 «“Nichimen Company v. The Farland”, 1972, 462 F.2d 319 (2nd Cir. 1972) (Yorum p.333), WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s.348.

> 1893 Harter Kanundan tasitan ve tasitanlar arasindaki denge saglamak ugruna gelistirilen, 1924 Lahey
Kurallarma ve oradan da Tiirk-Alman hukukuna yansiyan ve TTK md 1062’de karsiligini bulan; Teknik ve
Ticari kusur ayriminda, gemiadamlarmin yiik menfaatine yapilan bir eylemdeki kusurdan meydana gelen
yiik zarari ticari kusura girer ki donatan sorumlu degil iken, gemi menfaatine yapilan eylemdeki kusurdan
kaynaklanan yiik hasarlart da teknik kusur kavramindadir ki tasiyan sorumlu degildir. Diger yandan
donatanin yiike karst olan sorumlulugu teknik kusur halinde de tastyanin kadar olacagindan, bu noktada da
sorumlu olmayacaktir, (TTK md. 947); CAGA/KENDER, s.156-159.
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Amerikan hukukunda cartererin ve donatanin yiik hasarlarindaki sorumluluklarinin
saptanmasinda cesitli farkli taraflara yiikiimliiliik getiren kararlar1 mevcuttur: Ornegin;
“Agios Panteleimon” davasinda tahkim heyeti; “Su ¢ekimi hesaplamalar: dahil geminin
giivenli ve uygun seyriiseferinden, yiikiin uygun istiflenmesinden kaptan sorumludur. Seyir
uzmant olarak donatan ve kaptan yiikleme ve trim degerleri uygulanirken, geminin ige
biikiilmesi (sagging) oldugunu hesaba katmalar: gerekirdi®™”, demistir. “Drosia” gemisi
hakkinda heyet; “Kaptanin ihmali neticesinde geminin yiikleme smirt asacak sekilde
yiiklenmis olmasi sonrasinda su ve yakit tahliyesi igin kaybedilen zaman donatan
hesabinadur ve ¢artererin fayda dist (of-hire) tutma hakki vardir’®', demistir. Aksi yonde
bir karar ise “Robertine” gemisi hakkindadir. Heyet, “... kaptan, geminin giivenligi ve
yiizerliligi  konularinda donatanmin hizmetlisi (servant) olmasina ragmen, geminin
kullanilabilir tonajindan ¢artererin faydalanmasi (with respect to the utilization of the
vessel’s available capacity) anlaminda da ¢artererin yardimcisidir. Boylece uygunsuz istif
ve trimleme nedeniyle tonaji belirli bir yiikiin gemiye yiiklenememis olmasinda risk

2

carterer hesabina dogmustur...”*, igtihat etmisti. “Kaptanin denetimi altinda” ibaresinin

[3

yorumlanmasinda, mahkeme; “...ibare geminin yiiklenmesi veya tahliyesi esnasinda

donatana, yiik istif¢isinin operasyonlarimin denetlenmesi anlaminda bir gorev
dayatmamaktadir. Bu halde de donatan, tahliye esnasinda liman is¢ilerinin (longshoreman)

yaralanmasindan dogan sorumluluktan kurtulmaktadir®. Donatan lehine olan diger bir

3

kararda heyet; “...Yiikiin emniyet altinda olmasi icin talep edilmemis olan 6n yiiklem

plamint hatalr hazirlayarak, yiikiin emniyet altina alinmast masraflarina sebep olan

kaptandan dolayi, donatanin yiikiimliiliigiine gidilmez. Bu c¢artererin yiikii, yiiklenme,

seklinde goriis bildirmistir'®*.

b

istifleme ve trimleme gérevieri kapsamina girer...

Cartererin aleyhine verilen diger bir hakem heyeti karar1 ise bordadan diisiiriilen yiik

580 «The Agios Panteleimon” 1980, SMA 1477, (Arb. at NY 1980), “Nichimen Company v. The Farland”,
1972 462 F.2d 319 (2nd Cir. 1972) (Yorum p.332), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.348.

381 «“The Drosia” 1979, SMA 1303, (Arb. at NY 1979),WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.348.

%82 «“The Robertina” 1977, SMA 1151, (Arb. ay NY 1977), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.348.

38 “Spence v. Mariehmns R/S” 1986, F.2d. 1504, AMC 685 (11th Cir. 1985), WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s.348.

384 «“The Aetolia”, 1985, SMA 2157, (Arb. At NY 1985), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.348.
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hakkindadir. Buna gore; “...Gemi bordasindan diisiiriilerek kaybedilen yiik igin ¢arterer
donatam yiikiimlii tutmak istemistir. Donatan savunmasinda ¢artererin yiikii uygun sekilde
istiflememis oldugunu ileri siirmiistiiv. Heyet, ¢artererle personel arasinda, sozlesmesel
olmadan anlasmaya uygun olarak personelin yiiklemeye katilmig oldugunu bunun g¢arter
sozlesmesi kapsaminda olmadigint ve donatant baglamadigini...” ifade etmistir. (NYPE)
md.8’e uygun olarak; “Cartererin, yiikleme, istifleme ve trimlemeden sorumlu oldugunu,
kaptan ve diger gemiadamlarimin bu faaliyetlere, gecici olarak kullanilan c¢arterin

yardimecilart (borrowed servants) niteliginde katilmus olduklarini...” hitkme baglamistir™®”.

Uygulamada NYPE 46 md.8, “...under the supervision of the Captain...”, kaptanin
denetimi altinda ibaresi ile denetimin yaninda yiikiimliiliigii de donatan aktarmak icin

b

“...and responsibility...”, Kaptanin sorumlulugu ibaresi de eklenmektedir. Boylece
carterer acgsindan hedeflenen donatanin yilik elleglenmesinden yiikiimlii tutulmasinin
saglanmasidir. Boylece ilk goriiniiste, karine olarak (prima facie) donatan hem yilike hem
de gemiye ellegcleme nedeniyle gelen hasarlardan yiikiimlii olacaktir. Bu ek sayesinde
donatan sadece geminin yiilk donaniminin yeterliliginden degil ayni zamanda yiik
operasyonlarindan da sorumlu tutulabilecektir. Ingiliz hukukunda bu ibarenin eklendigi
zaman carteri sozlesmelerinde yiikiin elleclenmesi kaynakli ylike ve gemiye gelen
zararlardan sorumluluk donatana aktarilmis oldugu yoniinde kararlara varilmistir™®.

Amerikan hukukunda ayni uygulama ile donatana sorumlulugun kaydirilmasi i¢in md.8’e

(13 b

ilave edilen “...ve sorumluluk — and responsibility...” ibaresinin etkisi daha farkh
goriilmekte mahkeme bazi kararlarinda, yiik zararinin kismen denize elverissizlikten dolay1

donatanin, kismen yiiklemedeki uygun yapilmayan istiflemeden dolay1 ¢artererin sorumlu

3% «“The Carib Eve”, 1991, SMA 2749, (Arb. at NY), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.348.

38 «The Shinjitsu Maru No:5”, davasinda yiik hasarmin %60 orant donatana aktarilmistir, LLP 1985,vol. 1,
p.568, “A.B. Marintrans v. Comet Shipping”; “The Argonaut” davasinda, “...and responsibility...” ilavesi
ile geminin top tanklarindaki hasarindan sorumluluk tamamen donatana aktarilmistir, LLP 1985, vol.2,
p.216, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.336-337.
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olduguna®®’, bazi kararlarinda da ek ibareye ragmen cartererin yiik elleglenmesinden

kaynaklanan hasarlardan cartererin sorumlu olduguna karar verilmistir’™".

NYPE formlarinin, yiik hasarlarindan kaynaklanan zararlarin ¢arterer ve donatan
arasinda paylastirilmasinda net bir rehberlik yapamadigindan, 6zellikle zaman carteri
sonrasinda bagka bir navlun s6zlesmesi ile alt navlun sdzlesmesinin varligi halinde, tigiincii
kisilere ait ylik hasarlarinda sorumlulugun paylastirilmas1 6nem kazanmaktadir. Tagiyanin
yiik ilgililerine kars1 sigorta yapan Uluslararast Sigorta Birligi (International Pool), NYPE
zaman carteri icin ek bir metin’ 8 hazirlayarak zararlarin tasiyan ile tagitan arasinda nasil

paylastirilacagini detayl sekilde diizenlemistir.

BIMCO’nun gemi tarafi liyelerine yaptig1 tavsiyelerde siklikla tip ¢arter partilere
yiikiin elleglenmesini kaptanin denetleyecegi (...under the supervision of the captain)
ibaresinin yanina, kaptanin sorumlulugunu da doguracak olan sorumluluk (responsibilty)
ibaresinin  koydurulmamasint onermektedir. Aksi kayitlar1 igeren soézlesmelerde
“Flintermar” davasinda oldugu gibi, ylike yonelik gemide yapilan faaliyetlerin neticesinde
olusan =zararlardan (2nci kaptanmin yaralanmast) donatanin sorumluluguna hiikiim

kilinabilmektedir.”® Ikinci kaptanin ambara diistiigii olayda, Baltime 1939 carter partide

7 «Coca-Cola Co. v. The Norholt”, 1972, 333 F.Supp. 946, AMC 388 (S.D.N.Y 1971), WILFORD/
COGHLIN / KIMBALL, s.349.

% “The Trust”, 1992, 38, SMA 2911, (Arb. at NY 1992), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.349.

** The Inter-Club New York Produce Exchange Agreement. Bu metin getirdigi basit ve net ¢oziimler
nedeniyle bagkaca c¢arter partilerde de atif konularak kullanilmaktadir. Sorun “Interclub Anlagmasi” metninin
tastyan ve tasitanin emredici olarak diizenlenmis (Lahey Kurallar1 ~TTK hiikiimleri) hiikiimlere aykir1 olup
olmadigindadir. i1k bakista metin yiik icin tazminat talebinde bulunan iigiincii kisilerin haklarina bir kisitlama
getirilmemekte sadece sorumlu taraflar arasinda (tasiyan-tagitan) zarar1 oranlarla paylagsmaktadir. Dolayisiyla
emredici hiikiimlerde degisiklik 3ncii kisiler lehine oldugundan, sorun teskil etmemektedir; ULGENER,
(Carter), s.54-56; Interclub Agreement- 1996 tam metni i¢in bkz: HILL, Cristopher, Martime Law, London
2003, 5.199-205; WILFORD/ COGHLIN/KIMBALL, s.341-343.

30 “Flintermar” davasinda; “Donatan, gemisini 13.01.1995 tarihli Baltime 1939 zaman ¢arteri altinda
baglamustir. Flintermar, 1994 yapimi, farkli fonksiyonlarla kullanilmak iizere tasarlanmis, tek ana ambari,
bolmelerle ayrilarak iki ve ii¢ ambar haline doniigebilen, 112 giiverte alt1 ve 133 giiverte {istii 20” konteyner
tastyabilen bir gemidir. Ambar kapagi 11 ayr1 blok (pontoons) ile kapanirken, bunlardan onu ana bdlmedir.
Tek ufak blok (baby pontoon) ise gemi yapisini giiclendirmek amagli olup, bazi faaliyetlerin yapilmasi igin
kaldirilmaktir. Geminin kendi ayakli gezer vinci (ganry crane) sadece ambar kapaginin acilip kapatilmasi
amagli olup, konteyner veya diger yiiklerin hareketinde kullanilamamaktadir. Gemi ara limanlardaki biiyiik
hat gemilerinin getirdigi yiikleri tasimak amacli Servis (feeder) gemi olarak hizmet vermektedir. Geminin
tam bir yik elleglenmesi alti agsamadan olusmaktadir: “1-Giiverte Ustii yiikler tahliye edilmeli, 2-Ambar
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bulunan yiikleme ve bosaltma faaliyetinde tavsiyelerde bulunacak olan c¢artererin
gozetmeni hakkinda, md. 48 6zetle su kayda yer vermistir; “...ne gozetmen, ne de ¢arterer,
gozetmenin verecegi tavsiyeler, yardimlar ne olursa olsun, hi¢hir kosulda sorumlu
tutulmayacaklardwr. Ac¢ik¢a kabul anlasimis ve kabul edilmistir ki; tiim ve béliinmez
sekilde sorumluluk (full and ultimate responsibility) daima gemi kaptaninda kalacaktir...”.
Ikinci kaptanin yaralanmasi sonucu olusan zararin tazmini icin ¢arterere basvuran davaci

[13

donatanin talebi temyiz mahkemesince; “... ilk derece mahkemesinin karari olan %20
giivensiz sistem kullanilmasi nedeniyle donatanin ve % 80 istif¢inin ihmalinin kazaya
neden olmas1 saptamasinin neden-sonug iliskisi agisindan dnemi yoktur, asil olan istif¢inin
thmalidir. Ambar kapaklarinin kapatilmasi yiikiin elleclenmesi amaciyla yapilmis olmakla
birlikte bu somut olay i¢in zarar, sozlesmenin md. 48 geregi donatanin sahasinda
kaldigindan, donatanin 220,924.46 sterlin ikinci kaptanin zararlarini tazmin ve 26,348.58

. e . o] _se . . .- 591
sterlin dava masraflarinin karsilanmasi i¢in 6demesine...” hiikiim verilmistir.

“Flintermar” kararinda Baltime 1939 tip s6zlesmesi kullanilmistir. Konteyner yiikii
icin 6zel diizenlenmis olan Boxtime 2004 tip sozlesmesinde, gemi personelinin ¢arterer
sunacagl hizmetler icerisinde ag¢ik ifadelerle, personelin; “...gemi ving¢lerini, kreynleri ve
bumbalarin yiik elle¢clenmeye hazirlayacaklari, konteyner ve diger mallara erigmeye
saglayacak rampa ve techizati, ambar kapaklarimin agilip, kapanmasmni (blok tiirii olan

kapaklar harig-other than pontoon type hatches), gemi yiik donamimlarini kullanan kreyn

kapak bloklar1 (pontoons), ambara ulasmak i¢in kaldirilmali, 3-Giiverte alt1 konteynerler tahliye edilmeli, 4-
Yeni konyetnerler ambara yiiklenmeli, 5-Kapak bolmeleri yerlestirilmeli, 6-Giiverte iistii konteynerler
yiiklenmelidir”. Gemi vinci sadece tek sira konteyner iistiinden hareket edebildiginden, yiik planina gore bazi
konteynerler gecici olarak tahliye edilmekte ve tekrar yiiklenmektedir. Bu iglemler iki yol tercih edilmekte;
1-Gemi vincinin 6niinii tikayan konteynerler (blockage) sahil vinci ile alinip, vincin kapak boélmelerine
ulagmasi saglanmakta veya 2-Gemi vinci yerine sahil kreynleri ile konteyner ve/veya kapak bloklar1 hareket
ettirilmektedir. Uygulamada, bu tiir faaliyet i¢in, carterer ile donatan bir uzlas1 yaparak (accord), ¢artererin
istif¢isinin (stevedor) sahil kreyni ile kapak bloklarini ve konteynerleri hareket ettirmesi kabul edilmistir.
16.9.1995°de Italya’mmn Gioia limaninda giiverte iisti 5 konteynerlerin elleclenmesi gerekince, 16
konteynerin yaptig1 engelleme (blokage) nedeniyle “uzlasi” uygulanmig ve sahil kreyni ¢agrilmistir. 4-7 ana
kapak ve tek kapak (baby pontoon) yerinden kaldirilmis, altindaki konteynerler alinmistir. Dar alan nedeniyle
sapan ile ¢ekme yapilmis, tek blok yerine oturtulurken, 2nci kaptan (Chieff mate), sapan1 kurtarmak igin
beklemis, fakat kreyn operatorii 2nci kaptan kilidi ¢ozmeden vira etmis, tek blok egilimi ve 2nci kaptani
ambarin igine savurmustur.

*! “The Flintermar”, LLP 2005, vol.1, p.409, “C.V. Scheepvaartonderneming Flintermar v. Sea Malta
Company Ltd”.
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2

ve ving operatorlerinin talimatlandirilmasi saglayacaklari... vs” belirtilmistir,(Boxtime
2004 satir 158-159, md.6/b). Goriildiigl iizere, davaya konu blok kapaklar Boxtime

kayitlarinda ¢artererin yiikiimliligiidiir.

4.2.4.2 — Tehlikeli Yiikler (Dangerous Cargoes)

Tehlikeli yiiklerin®? tip sozlesmelerden NYPE 46°da ayrica ifade edilmemis
olmasina ragmen md.24’de Amerikan Denizde Yiik Tasgima Kanunu —COGSA’ya atifta
bulunarak, taraflar1 bu kanundaki diizenlemelere tabii kilmaktadir. Diger tip
sdzlesmelerden olan Baltime 1939 (2001) satir 32-36 arasinda™> ve NYPE 93, md.
4°de™* tehlikeli yiikler hakkindaki kayitlara yer verilmistir.

Herhangi bir yiikiin tehlikeli olmasi1 sadece sdzlesmede veya uluslararast kodlar
icerigindeki listelerde yer almasiyla degil, yiiklendigi gemideki yilik planma gore
konumlandirildig1 diger yiiklerle olan etkilesmesine, paketlenmesine veya tasinmasi
sirasindaki gosterilmesi gereken bakimin gosterilmemesine bagl olabilir. Ornegin kémiir

yikii, demir konsantresi, petrol yiikleri ¢ikardiklar1 gaz ve nem nedeniyle 6zel tasiirken

*2 TTK md. 1026’da Tehlikeli Yiik bashg altinda diizenleme yapilmistir. Buna gore tasitan veya yiikleten
esyanin tehlikeli yiik oldugunu ve 6zelliklerini, kusurlu olup olmadiklarina bakilmaksizin, kaptana bildirmek
zorundadirlar. Aksi halde kaptan gerekli goriirse yiikii gemiden ¢ikartabilir, imha edebilir, zararsiz hale
getirmek icin 6nlem alabilir.; TTK Tasar1 md. 1148’de benzer diizenleme yapilmistir. TTK’ daki bu
diizenlemenin kaptanin tasarruflarinin benzerlerine tip garter parti NYPR 93 md.4’de de yer verilmigtir.

%3 BALTIME 1939 (2001) satir 32-36; “... No live stock nor injurious, inflammable or dangerous goods
(such as acids, explosives, calcium carbide, ferro silicon, naphtha, motor spirit, tar, or any of their products)
shall be shipped” .

% NYPE 93, md.4; Dangerous Cargo/ Cargo Exclusions;  (a) The Vessel shall be employed in carrying
lawful merchandise excluding any goods of a dangerous, injurious, flammable or corrosive nature unless
carried in accordance with the requirements or recommendations of the competent authorities of the country
of the Vessel’s registry and of ports of shipment and discharge and of any intermediate countries or ports
through whose waters the Vessel must pass. Without prejudice to the generality of the foregoing, in addition
the following are specifically excluded: livestock of any description, arms, ammunition, explosives, nuclear
and radioactive materials, ... .. ..(b) If IMO-classified cargo is agreed to be carried, the amount of such cargo
shall be limited to .. .. .. tons and the Charterers shall provide the Master with any evidence he may
reasonably require to show that the cargo is packaged, labeled, loaded and stowed in accordance with IMO
regulations, failing which the Master is entitled to refuse such cargo or, if already loaded, to unload it at
Charterers’ risk and expenses.” .
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0zel olarak havalandirma yapilmamasina bagl olarak tehlikeli yiik olarak ele alinmasi

gerekir.””

Tehlikeli veya herhangi bir yiike kiyasen tehlikeli olma potansiyeli daha yiiksek
yiiklerin giivenli olarak tasimasindaki 6nemli noktalardan biri kaptanin yiikiin 6zellikleri
hakkinda detayli bilgilendirilmesidir. Eger gerekli bilgi kaptana sunulmaz ise normal bir
bakim ve muhafaza ile sefer boyunca bir tehlike yaratmayacak bir yiik, tedbirler
alinmadigindan tehlikeli 6zellikleri ortaya ¢ikartabilir. Birgok yiikiin giivenli veya tehlikeli
olarak etiketlendirilmesi ¢ok basit degildir. Metan gazi iireten yanict komiir tiirii buna

Ornektir.

1968 yilinda “Agios Nicolas” gemisi dokme demir cevheri tasimasinda
beklenmeyen bir tehlike bu sebeple olusmustur. Ornek davada; “Ilgi gemi, “tehlikeli yiik”
hari¢ tutulacak kaydi igeren Baltime ¢arter parti altinda zaman cartere baglanmustir.
Gemiye “Dokme demir cevheri Konsantresi” yiiklenmis ve/fakat gemi kaptani yiikiin
rutubeti muhtevasi (moisture content) hakkinda hatali yonlendirilmis ve hatta tiim anlasilir
israrlarina ragmen de bu hususta bilgilendirilmemisti. Bu yiikiin ambar tabaninda
kaymasini Onleyici payandalarla (shifting boards) donanmasi gerekirdi. Bu bilgilendirme
yapilmadigindan yiik tahtalarla béliimlendirilmedi ve ambarda bir bordaya kaymasi sonucu
gemi yan yattt ve bir limana sigmmak zorunda kaldi. Zaman cartereri tehlikeli yiik
yliklemis olmasindan bahisle sozlesmeyi ihlal etmekle sorumlu tutuldu. Davanin hakimi

[3

Donaldson; “...deyim yerinde ise (kuru giysilerde) kuzu postunda (islak) kurt kaptana
emanet edilmistir’®”. Kaptan yiikiin goriindiigii gibi olmadigi, radikal tedbirler alinmast

gerektigi hususunda da uyarilmamistir. Bu durumda bu yiikiin tehlikeli yiik olarak ele

> WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 179.

%% Yzn: Iron ore concentrate, Dokme demir cevheri konsantresi, cok agir bir yiik olup, ambarin dibinde az
bir yiikseklikte bile geminin tiim tagima tonajint doldurur. Taginmas: sirasinda da rutubetlenmesi sonucunda
akigkanlig1 arttigindan, eger ambar icinde tahta payandalarla bélmelendirme yapilip, yiizey alanlar
kiigiiltiilmez ise, rahatga hareket eder, bir tarafa yigilir ve geminin o tarafa yatmasina neden olur.
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almmasi gerekir ...” seklinde zaman cartererin tehlikeli ylik hususunda sinirlamalara

uymadigindan sozlesmeyi ihlal ettigine kanaat edilmistir’”’.

598 .
), zaman cartereri, donatani /

Ingiliz hukuku uygulandiginda (Common Law
kaptan1 yiikledigi yiikiin tehlikeli dogasi hakkinda bilgilendirmemigse sézlesmeyi ihlal
etmis olacaktir. Bunun istisnas1 donatan veya kaptanmi yiikiin tehlikeli vaziyetini biliyor

veya mantiken bilmelerinin gerektigi durumlardir.

Donatan, cartererin giivenli liman tayin etmeme zararlarinda oldugu gibi, tehlikeli
yiik yiiklemesi zararlarinda da tazmin i¢in NYPE 46 md.8, hizmet sartina (employment
clause) dayanarak dava agabilir. 1998 yili “Marie H” Ornek davasinda; “Gemi,
Almanya’dan Dogu Afrika’ya tasinacak yiik(ler) icin sefere bagli zaman carteri (trip
carter) NYPE altinda baglanmisti. Ek sartla taraflar “geminin, her ne sekilde meydana
gelirse gelsin, yiik ve/veya gemi lizerindeki kayiplardan veya zararlardan dolay1 donatanin
sorumlulugunun olmamasi ve ¢artererin riskinde tutulmasi sartlar1 altinda, patlayict madde
tasiyabilecegini” kararlagtirmiglardi. Hamburg ve Antwerp’den yedi konteyner ve bir
sandik patlayict ile cesitli kuru yiikler (general cargo) ylklenmisti. Gemi Biskay
korfezinde siddetli bir firtinaya yakalandi ve tamir edildigi ve yiikiiniin yeniden
paketlendigi Lizbon’a girdi. Bordadaki tehlikeli yiikiin varligi nedeniyle gerekli 6nleyici
tedbirlerin alinmasi1 zamani uzatti ve masraflar1 da artirdi. Hakem, md. 8 ve ek madde
uyarinca donatanin cartererin talimatlarini uygulayarak, patlayict sandigin yiiklenmis
olmasindan dolay1 tazminat talep etme hakkina sahip oldugunu ve Lizbon’daki
masraflarinin, gecikme masraflarinin, zararlarinin/fayda dis1 tutulma zararlarinin (off-hire)

karsilanmasi isteyebilecegini fakat bu gecikme ve masraflarin patlayici yiikiin varligindan

*7“The Agios Nicolas”, LLP 1968 2 p.57, Micada v. Texim, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 179.
% NYPE formu tip ¢arter parti kullanildiginda, md 24’iin atfi ile Amerikan 1936 COGSA sbzlesmenin bir
parcast haline gelmektedir. COGSA bolim 4/(6); tehlikeli yiikiin tasinmasi hususunda diizenleme
icermektedir. Bu diizenleme, 6zetle; TTK md 1026 igerigi paralellinde; tehlikeli yiikk bordaya alindiginda
kaptanin bilgisi olsun veya olmasin geminin personelin ve diger yiiklerin selameti i¢in tehlikeli yiiki tahliye
oncesinde yok edebilecegini, herhangi bir yerde tahliye edebilecegini bu durumda da Miisterek Avarya
sartlar1 harig, yiikleyene kars1 sorumlu tutulmayacagini (bilgisi disindaysa) ifade etmektedir.
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dolay1 daha ¢ok arttigini ispatlamasi sartina bagh oldugunu, ifade etmistir. Hakemin bu

yorumlamasina Ticaret mahkemesi hakimleri de katilmislaridir.””

Amerikan hukuku agisindan, ¢artererin mesru ticari yiiklerin tagitmasi sinirlamasina
uyma yikiimliiligline bakildiginda, tasinmasina riza gosterilmeyen yiikler hakkinda bir
ilave sart (cargo exclusion clause) konulmasi genel uygulamadir. Aksi halde boyle bir
sartin bulunmamasi durumunda ¢artereri yiik konusundaki sinirlamasi mesru ticari yiiklerin
(lawful merchandise) tercih edilmesi ¢ergevesinde kalacaktir. Tehlikeli sayilmas1 goreceli
olan bir yiik sozlesme ile smirlanmamis ise donatan bu yiikii tasimak zorunda midir?

Amerikan hukukunda bu konuda ilging ictihatlar vardir.

1980 yili “Wismar” adli geminin carter sozlesmesine ek sart md 45A% ile
taginmas1 hari¢ edilen yiikler kalem altina alinmistir. Gemi ayni1 maddelerle alt carter
sOzlesmesine baglanmis ve seyreltilmis misket demir cevheri (reduced iron ore pellets-
DRIP) yiiklemek {izere talimatlandirilmistir. Donatan, DRIP yiikiiniin hakkindaki raporlara
dayanarak, yiikiin hidrojen gazi irettigini, suyla temas etmesi halinde de 1s1 yaydigini,
bundan dolay1 da ek madde 45A igerigine dahil olarak tehlikeli yiik oldugundan kaptanina
yiikii ret etmesini yoniinde emir vermistir. Hakem heyeti, Onceligini DRIP yiikiinii
gercekten bir tehlikeli ylik olup olmadiginin belirlenmesine vermis ve IMCO ve Amerikan
Sahil Giivenlik kurallarinin referans alinmisg olmasi nedeniyle, bu kuruluslar acgisindan
incelemistir. DRIP yiikiine, Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii IMCO’nun Tehlikeli yiikler
kod kitabinda IMDG yer verilmemis ve sahil giivenlik tarafindan da, DRIP yiiklenmesinde
almacak on tedbirler agiklanmasina ragmen, tehlikeli yiik olarak smiflandirilmamastir.
Kanada sahil giivenlik kurulusu ise bu yiikiin yiiklenmesinde takip edilmesi sart olan

kurallar koymustur. Heyet, su ile temas halinde patlayici veya yanict madde olduguna dair

399 «The Marie H”, LLP 1998, vol.2, p.71,Deutsche Ost-Africa-Linie v. Legent Maritime,(The Marine H),
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 184.

600 «“Wismar” gemisinin ilgili tasima icin verilen ek sart md 45A su sekildedir; Clause 45A, Excluded
Cargoes : “ Asphalt and pitch in bulk, acids, nuclear and radioactive material, livestock, hides, turnings, and
motor blocks. Arms, ammunition and explosives and any other injurious and inflammable and dangerous
cargo unless packed, labeled, loaded, stowed and discharged according to IMCO (yzn: giiniimiizde IMO)
Regulations/US Coast Guard Regulations”, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.186.
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uzman bir goriisiin bulunmadigindan ve yiikiin resmi olarak “tehlikeli yiik” sinifina dahil

edilmemesi nedeniyle ek sart 45A igeriginde olmadigina, ...” karar vermistir.®!

Tasinan yiikiin niteligi hakkinda yorum yapan diger bir 6rnek dava 1979 yilindaki
“Witfuel” davasidir. Davaya konu olan gemi; “ Tankertime zaman carteri sdzlesme formu
ile hampetrol ve/veya siyah petrol iiriinleri (crude oil and/or dirty petroluem products)
taginmasi iizerine baglanmistir. Hakem heyeti; “ Tasinan yiikiin sdzlesmede hari¢ tutulup
tutulmadigini incelemis, calismasinda, kuramsal bir tanimlama ile ayirim yapmadan,
taginan yiikiin gemi personeli ve ¢arter personelinin konu tizerinde sinirh bilgisi oldugunu
ve temiz — kirli ylik olarak (yzn: beyaz-siyah olarak da adlandirilmaktadir) endiistride
genel olarak bilindigi iizere, bir tarafta rafine edilmis yiik (beyaz/temiz), diger tarafta da
ham veya kalint1 yiik (kirli/siyah) oldugunu, bu yilizden gemiye temiz / rafine edilmis
(clean / refined) yiik yiikleyen cartererin, sozlesmeyi ihlal ettigini, neticede; kirlilik cezasi
dahil, tamir masraflar1 ve olusan zararlar1 karsilamakla yiikiimlii olduguna...” karar

vermistir.”

Amerikan hukuku uygulamalarinda, acik sekilde belirlenmis olmayan ve/fakat
istiflenmesi, sefer sirasindaki havalandirilmasi, suyla temas etmesi gibi hallerde tehlikeli
yik Ozelligi tasiyan yiklerin ek kayitlar altina alinmasi durumunda, donatan Ilehine

yiiklerin tehlikeli olmadig1 yoniinde igtihatlar olusmustur®®.

Genel deniz hukukunda, eger tasiyanin bilgisi olmas1 beklenmiyorsa, yiik sahibinin
yiikiin bilinmesi gereken veya var olan tehlikeleri hakkinda tasiyana tavsiyede bulunma
gorevi vardir. Cesitli Amerikan mahkeme kararlarinda; yiikii gonderenin (yiikleten -

shipper), yiikiin giivenli oldugu iizerine kesin teminat (garanti) vermedigi ve bunun yerine

01 “The Wismar”, 1980, SMA 1454, (Arb. At NY 1980), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.186.

602 «“The Witfuel”, 1979, SMA 1381, (Arb. at NY 1979), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.186.

53 Ornegin “Pet komiiriin —Petroleum Coke / Petcoke” tehlikeli olup olmadig iizerine, NYPE 46 satir
22°de referans bulunmadigi i¢in tehlikeli sayilmayacagina, bu yiizden mesru ticari bir yiikk olan petcoke’u
yiiklemeyi ret eden donatanin sézlesmeyi ihlal ettigine”, (The Maria K.), SMA 1324 (Arb. at NY 1979);
Ayni yonde karar, (Pacduke), SMA 2586, (Arb. at NY 1989); diger yandan “Marihuana (marijuana)
yiikiiniin ise mesru ticari bir yiik olmadigma”, (The Mercandian Supplier II), SMA 2509, (Arb. at NY 1988),
heyetler kararlar vermistirler, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.186 ve 187.
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eger yikiin tehlikeli oldugu hakkinda ger¢ek veya yorumsal bilgi varsa, tehlikeli ylikiin
sebep oldugu kayip ve hasarlardan sorumlu tutulabilecegi, yoniinde hiikiimler vardir.®®*
2002 yilindaki 2nci Bolge mahkemesi kararinda; “...COGSA bolim 6 uyarinca,
ylikleyenin (shipper), yiikiin tehlikeli dogas1 hakkinda somut veya yorumsal bilgisi olmasa
dahi, tehlikeli yiikiin gemiye yiikletilmis olmasindan dolayr meydana gelen zarar ve

L < 605
masraflardan kesin bir sorumlulugu vardir™".

Yiikleyenin (shipper) tehlikeli yiikten
sorumluluguna dair érnek diger bir davada; “Ingiliz hukuku altinda yapilan bir tagimada,
yiikleten gemiye alinan yiikiin 6zelligini hatal1 olarak tehlikeli olamayan genel komiir sinifi
olan A kategorisi olarak bildirmis olmasina ragmen, yiiklenen komiir yiikii gercekte
ylksek yanict komiir (highly volatile coal) olan ve sefer siiresince havalandirilmasi
gereken kategori B’ye aitti. Hatali aciklama nedeniyle yiik havalandirilmadi. Bunun
neticesinde olusan patlamada kaptan ve dort personel 6ldii. Mahkeme, “cartererin yiikiin
olagan bir tagima i¢in gemiye uygun oldugu ve herhangi bir zarar verici 6zelligi olmadigini

bildirmekle, zimni teminat yiikiimliiliigiinii aykir1 hareketle sézlesmeye aykir1 hareket

ettiginden donatanin zararlarin karsilamakla yiikiimli”, bulmustur®®.

4.3 - Yiik Tasitma Masraflarim Karsilama Yiikiimliiliigii

Zaman carterine Ozelligini veren unsurlardan bir digeri, c¢artererin carter siiresi
boyunca, geminin yiik tasima faaliyetlerinin doguracagi masraflar1 karsilamakla yiikiimlii
olmasidir. Burada dikkat g¢ekici nokta geminin yiik tasima faaliyetinden yararlanan

cartererin, navlun sézlesmesi tipi olarak zaman carterini tercih etmesinin nedenlerinden

4 WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.187.

605 «Senator Linie GmbH & Co. K.G. v. Sunway Line, Inc.” 291, F.3d, AMC 1217 (2nd Cir. 2002),
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.190.

606 «Boykin v. China Steel Corporation”, 1996, 73 F.3d 539, 1996 AMC 920 (4th Cir. 1996),
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.191.
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biri olarak®”’, bu faaliyet masraflarmi sorunsuz karsilanmasinim, iyi bir sistem ve bilgi

birikimi gerektirmesi ve gartererin de bu noktada yeterliligine giivenmis olmasidir.

Masraflarin hangisinin donatana hangisinin ¢arterere ait olacagi detayli olarak
sozlesmelerde kayit altina alinmakla beraber, genel kural; denize, yola ve yiike elverisliligi
saglanmakta olan geminin, sabit isletme giderleri (running cost) gemi tarafina ait iken,
geminin yiik tagima faaliyetinde bulunmasi (geminin yiiriitiilmesi) nedeniyle ortaya ¢ikan

masraflar®®, zaman carterinde, carterere ait olacaktir.

Tip carter partilerle genel bir yaklasim olarak 6zel bir madde ile cartererin yiik({inii)
tasitma masraflarim1  karsilama ylkimlilikleri, “Cartererin temin edecekleri ve
odeyecekleri - Charteres to provide and pay” veya daha genel bir baglik olan “Cartererin

Yiikiimliiliikleri - Charterer’s Obligations™ basliklar1 altinda diizenlenmektedir®®.

4.3.1 — Yakat Ikmali (Bunker Supply)

Cartererin yiik tasinmasi faaliyetinin ger¢eklesmesi i¢in karsilayacagi en onemli
masraf geminin kullandig1 yakit tiirlerini (Fuel Oil-FO ve/veya Marine Gas Oil-MGO)
giinlimiizde artik s6zlesmede belirtilmesi genel uygulama haline gelmis kalitede olmak

sartiyla karsilanmasi gelmektedir. Yakit disinda cartererin kargilamakla yiikiimli oldugu

807 Zaman carteri sozlesmesinin, cartererce secilmesinde dncelik, masraflarin iliskiler ve tecriibe sayesinde
avantajli (diisiik, rekabetci maliyetlerle ¢calismak) ve 6demelerin diizenli yapilacak olmast degil, dogal olarak
cartererin yiik lizerindeki hakimiyetidir.

*® COLINVAUX, s. 510.

%9 NYPE 46, satir 39-47 md. 2; “ That the Charterers shall provide and pay for all the fuel except as
otherwise agreed, Port Charges, Pilotages, Agencies, Commissions, Consular Charges (except those
pertaining to the Crew) and all other usual expenses except those before stated, but when the vessel puts into
a port for causes for which vessel is responsible, then all such charges incurred shall be paid by the Owners,
Fumigations ordered because of illness of the crew to be for Owners account. Fumigations ordered because
of cargoes carried or ports visited while vessel is employed under this charter to be for Charterers account.
All other fumigations to be for Charterers account after vessel has been on charter for a continuous period of
six months or more. Charterers are to provide necessary dunnage and shifting boards any extra fittings
requisite for a special trade or unusual cargo, but Owners to allow them use any dunnage and shifting boards
already aboard vessel. Charterers to have the privilege of using shifting boards for dunnage, they making
good any damage thereto.
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faydalanma masraflar1 arasinda; acenta dahil liman masraflar1 (disbursement account),
kilavuz- romorkaj {icretleri, kanal-bogaz gegis ticretleri, konsolosluk masraflari, yiik

ellecleme masraflar1 gibi masraf sayilabilir®'’.

NYPE 46, md 2 ve md 3, NYPE 93, md.7 ve 9, Baltime 1939 (2001), md 4 ve 5
Deutzeit md.3, Boxtime 7 ve 12 kayitlarinda c¢artererin tagima neticesinde karsilamakla

ylikiimli tutuldugu masraflar kayit edilmistir.

Geminin yakit masraflar1 glinlimiizde yasanan ham petrol fiyatlarindaki asir
artislarn®' rafine iiriinlere olan olumsuz etkileri de ayrica gdz Gniine almarak, gartererin
en ylksek giderini olusturmaktadir, (naviun diger yiiksek bir kalemdir). Carter partilerde

ayr1 bir madde olarak detayli diizenleniyor olmasi da bu 6neminden ileri gelmektedir®'.

NYPE 46, md 3 " uyarinca gemi, carterin faydasmna birakildigi anda bordada
bulunan yakit1 ¢arterer ve ¢arter sona erdiginde gemi donatanin kontroliine iade edildiginde
de bordada bulunan yakiti bu defa donatan satin alacaktir. Faydaya birakildiginda gemi
yakit tanklarindaki yakitin miktar1 genellikle bagimsiz uzmanlarca yapilan kontroller ile
saptanmaktadir, ayni usul gemi donatana iade edildiginde de tekrarlanmakta, degisik
sekilde uygulamalar goriilmekle beraber, kural ilk kontrol carterer zaman ve hesabina ve

son kontrol donatan zaman ve hesabina yapilmasidir, (on-off hire survey®'®).

619 yaglama/Hidrolik yag masraflari kural olarak geminin sabit isletme giderlerindendir (Running Costs) ve
donatana ait bir masraftir. Diger yandan 6zellikle, vingli (eski) gemilerde vinglerin kullanimi sirasinda olmasi
gerekenden fazla miktardaki yag sizmalari ilave bir masraf olusturabilir. Bu halde s6zlesmeye istisnai bir sart
eklenerek cartererin, yiik donanimi yag masraflarini da karsilayacagi kararlastirilabilir.

6! Haziran-2001’de , 28.57 dolar/varil olan ham petrol fiyati, Haziran-2008’de, 126.33 dolar/varil olarak
tarihinin en yliksek fiyatlarini1 gostermektedir; www.oil-price.net ; www.ioga.com, (07.07.2008)

62 BOXTIME 2004, satir 449-539, md. 12 Bunker Fuel; Diger tip carter partilere gore oldukca detayl
diizenlenmis olan Yakit kaydinda oOzellikle uluslararasi kurallara ve sozlesmelerin talep ettigi yakit
ozelliklerine atiflar vardir. Ornegin, ISO standartlarina, BIMCO Fuel oil siilfiir kaydina, MARPOL Annex
VI ve Avrupa ve Amerika Cevre Koruma Acentasi kurallarina gonderme yapilmistir.

13 NYPE 46, satir 48-50, md.3; “That the Charterers, at the port delivery, and the Owners, at the port of re-
delivery, shall take over and pay for all fuel remaining on board the vessel at the currency prices in the
respective ports, the vessel to be delivered with not less than ... ... ... tons and not more than ... ... tons and
to be re-delivered with not less than ... ... ... tons and not more than ... ... ... tons.

¥ NYPE 93, satir 39-47 md. 3, On-Off Hire Survey : “Prior to delivery and redelivery the parties shall,
unless otherwise agreed, appoint surveyors, for their respective accounts, who shall not later than first
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Ingiliz hukukundaki bir goriis; “Zaman cartererin yakitin gemiye alinmasinda
gercek veya varsayilan bir yetkisinin oldugu ileri siiriilemez. Carterer geminin ismarladig
vakitin bedelini o6demekle yiikiimliidiir”, yaklagimi ile yakitin ismarlanmasindaki asil

kontroliin gemide oldugunu vurgulamaktadir®"”.

Cartererce ilk seferde alnan yakit ve daha sonraki ikmallerde alinan yakit,
cartererin kendi mali olma hukuki niteligi vardir. Aksinin sdzlesme ile kararlagtirilmasi
miimkiin olmakla beraber, NYPE 46 md 3’e gbre; Gemideki ¢artererin yakitina zilyet olan
kaptan, carterer adina yakitimi muhafaza etmektedir,(as bailees)®'®.  Tip sozlesme
farkindan kaynaklanan aksi yonde karara gore; “Shelltime 4, NYPE 46’ya gore farklilik
arz etmektedir. Shelltime md.15 uyarinca donatan geminin kendisine iadesi aninda;
bordada bulunan yakit1 kabul edecek ve bedelini (¢arter siiresinin sonu olsun veya siire
oncesinde sozlesme sona erdirilsin) , 0deyecektir. Boylece navlun bedelinin 6denmemesi
karsilig1 olarak donatanin gemisini cartererin faydasindan g¢ektigi anda, cartererin yakit
iizerindeki malikligi kabul edilmeyecek ve donatana gegmis oldugu anlasilacaktir.’’’” Gemi
yakitinin ¢artererin mali olarak gemide muhafaza edilmesi, c¢artererin mali zorluk i¢inde
diistligli durumlarda ayri bir 6nem arz etmektedir. Amerikan uygulamasinda ¢arterere kredi
veren kuruluslar, gemideki c¢artererin yakitini iflas masasimnin alacaklarina

kaydettirmektedirler®'®.

Yakitin ikmalinde diger énemli bir konu, geminin ana makinesine ve yardimci
makinelerine zarar vermeyecek ve gemi makinelerinin verimini azaltmayacak nitelikte

uygun kalitede ve ayn1 zamanda uluslararast hava kirlililigin 6nlenmesi i¢in kuralar1 geregi

loading port/last discharging port respectively, conduct joint on-off hire surveys, for the purpose of
ascertaining quantity of bunkers on board and the condition of the Vessel. A single report shall be prepared
on each occasion and signed by each surveyor, without prejudice to his right to file a separate report setting
forth items upon which the surveyors cannot agree. If either party fails to have a representative attend the
survey and sign the joint survey report, such party shall nevertheless be bound for all purposes by the
findings in any report prepared by the other party. On-hire survey shall be on Charterers’ time and off-hire
survey on Owners’ time.

615 «“The Yuta Bondarovskaya”, LLP 1998, vol.2, p.357, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.236.

616 “The Span Terza”, LLP 1984, vol.1, p.119; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.248.

617 “The Saetta”, LLP 1993, vol.2, p.268, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.248.

618 “Madredeus Shipping Co Itd. v. Century Bridge Chartering Co. Itd”, 2000, AMC 950, (S.D.Fl. 200),
WILFORD / COGHLIN / KIMBALL, s.241
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19 oranlarina

aranacak olan Siilfiiroksit (SOx) ve dizel makineler i¢in nitrojenoksit (NOx)
uygun, belgelendirilmis yakitin temin edilmesidir. Bu nedenle sézlesme kurulurken gemi
makinelerinin kullandig1 yakitin cinsi uluslararasi Standard numaras1 (IFO 189 CST
(RME25) ve MGO (DMB)- ISO 8217:2005 gibi) kayit diisiilmekte, yakit ikmali sirasinda
da cartererin gonderdigi ikmal sirketinden verilen yakitin 6zelliklerini gdsterir belge
istenmektedir. Geminin talep ettigi kalitede (s6zlesmede onceden belirlenmemis ise) yakit
temini ¢artererin kesin gorevidir. Aksi durumlarda carterer sadece geminin hizindaki diisen
verim, artan yakit tiikketimi kayiplar1 ile degil, ayn1 zamanda gemi ana ve yardimci
makinelerine gelen zarardan ve bundan dogan kayiplardan da sorumlu tutulacaktir, (NYPE
93, md 9/b ). Geminin personelinin ihtiyaglar i¢in tiiketilen (1sinma- sogutma- mutfak)

yakit temelde donatana ait olmakla birlikte aksi kararlagtirllmadik¢a, uygulamada goz

Oniine alinmadan cartererin yakiti icinden harcanmaktadir.

Temin edilecek yakitin miktarini1 gemi personeli garterere bildirmekte, ¢arterer bu
talebi mantikli bulursa isten miktar kadar yakit1 temin etmektedir. Bu nokta énemli husus
yakit temini ¢artererin yiikiimliiliigiinde ve/fakat geminin deniz tehlikelerine karsi giivenli
ve yapacagl sefere uygun yakiti talep etmesi, geminin denize elverisliligi ylikimliligi
icinde degerlendirilmelidir®. 1977 yili “Captain Diamantis” davasinda, hakim Ackner;
“...cartererin ikmal yapmast (yakit1 saglamak ve O6demek) donatanin yakitin temini
konusunda gemiyi denize elverisli tutma yiikiimliiliigiinden kurtulmasi imkanini vermez,
... bu sebepten kaptanin gorevi; ¢arterere dogru bilgi vererek, onlarin talep edilen miktarda

99621

yakiti temin etmelerini saglamaktir™"", demistir. Bagka bir olasilik ise gartererin talep

' MARPOL 73/78- Annex IV (yiiriirliik:19 Mayis 2005); uyarinca gemi fuel oil yakitlarnda genel olarak
%~4,5 m/m oraninda ve Antarktika gibi 6zel bdlgelerde %1,5 m/m oraninda siilfiir icerikli yakit kullanilmast
istenmektedir.

620 «patapsco”, Liverpool-River Plate-Liverpool seferi i¢in zaman carter ile baglanmisti. Gemi garkgismin
hatali hesaplamasi sonucu seferin ilk bolimi igin yeterli komiir temin etmediginde, ilave yakit icin
rotasindan sapti. Donatan ilave yol, zaman ve yakit masraflarinin ve yakitin temini ¢arterere ait oldugundan
bahisle, masraflarin 6denmesini talep etti. Temyiz mahkemesi; “yakitin temin gartere ait olmasi, donatanin
ilk teminati1 olan geminin denize elverisliliginin temin edilmesini engellememektedir, denize elverisligin
icinde baglantili seferin (round voyage) her bir asamasinin tamamlanabilmesi igin yeterli yakitin ayarlanmasi
yikiimliiligi de vardir.”, seklinde donatani sorumlu tutmustur, “Maclver v. Tate” 1903, 8 Com. Cas. 124,
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.236.

621 “The Captain Diamantis” LLP 1977, vol.1, p.362, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.236.
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edilen miktar kadar yakiti temin etmemis olmasi halidir. Bu halde donatan geminin denize
elverissiz kalmamasi i¢in kendi imkanlar ile yakit temin ettiginde veya ara bir ikmal
mevkie gittiginde meydana gelen kayiplardan ve donatanca yapilan ilave masraflardan,
arterer  sorumlu  tutulacaktir®.  Amerikan uygulamasinda  kaptanin  hatali
hesaplanmasindan kaynaklanan nedenle geminin Cape Town limanina yakit ikmali i¢in
girilmesini fayda dis1 (off-hire) olarak ilan eden gartereri, hakem heyeti hakli bulmustur®®.
Benzer yonde, sefere ¢ikan gemilerin sefer planlamasinin, harcanacagi tahmin edilenden
%25 fazla yakittin giivenlik i¢in bulundurulmasi orani kabul goéren adaletli bir oran iken
davada, “The Argentine Transport” kaptaninin tahliye limanina yakit tanklarinda 475 mton
yakitla varmis olmasi ve seferde ise sadece 493 mton yakit harcamis olmasi karsisinda,
heyet; “kaptamin % 100’e yakin bir oranda ilave yakit almast ve yiikleme limaninda
yvakitin, tahliye limamindan daha pahali olmasi karsisinda, aradaki fiyat farkinin

. . . . . 624
donatanca tazmin edilmesine...”, Karar vermistir .

Gemi ilk gartererin faydasina birakildig1 anda, olmas1 gerekenden daha az miktarda
gemi yakit tanklarinda yakit bulunmasi halinde ¢artererin kural olarak hazirlik ihbarini
veya gemiyi kabul etmeme, sOzlesmeyi feshetme degil, sadece zararini talep imkéani
vardir®. Geminin cartererin faydasina birakilma aninda bordada bulunan yakit tahmini
miktarini bildiren ihbar verilmesi uygulamada siklikla goriilmektedir. Gonderilen ihbarda
“umulan yaklasik miktar- expected about quantity” ibaresi ile kaptanin, kesin bir miktari
degil fakat ihbarin (notice) verildigi an ve yer itibart ile daha sonrasinda da geminin
faydaya birakildig1 yer ve an itibar1 ile seyriisefer uzmanindan beklenen bir mantik ve
hesap g¢ercevesinde bir miktar1 tahmin etmis ve bildirmis olmasi beklenir. Bu donatanin
gemiyi ilk yiikklemeye hazir sekilde gemiyi birakmasi gerekliliginin de bir sonucudur. Aksi
halde donatan zararlari tazminle sorumlu tutulabilir. Ornek davada; Gemi “Pantanassa”
tek seferlik (trip) zaman c¢arteri icin baglanmisti. Carterere birakma aninda bordada

bulunan yakiti gartererin satin alacagi kararlastirilmist. Geminin gonderdigi ihbarda

622 «“Maclver v. Tate” 1902, 18 T.L.R. 379, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.236.

623 “The Venetia”, 1979, SMA 1351, (Arb. NY 1979), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.241..

624 “The Argentina Trasnport” 1956, AMC 1772, (Arb. NY), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.241.
625 «“The North Sea” LLP 1999, vol.1, p.21, (C.A), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.247.
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gemide yaklasik 600—-700 mton yakit oldugu ve Moji piyasa fiyat1 art1 ulastirma (barging)
olarak 6denmesi talep edilmisti. Geminin iizerinde birakma aninda 936 ton yakit1 vardi.
Hakim Diplock, donatanin iyi niyetle de olsa yaptigi hatali tahmin miktarindan dolayi,

sdzlesmeye aykirilik teskil ettigine karar verdi®.

Cartererin geminin ikmal yapacagi liman veya mevkileri segme hakki vardir. Yakit
ikmali yapilmasi cartererin sorumlulugu altinda oldugundan®’, giivenli yer olmasi niteligi

disinda, bu yerin alisilagelmis bir ikmal yeri olma zorunlulugu (usual area) aranmaz °**.

NYPE 46 satir 39 ve NYPE satir 84 cartererlerin masraflar1 gemi kendi faydasi
altinda iken (on-hire) 6deyecegi ibaresine dayanarak, gemi g¢arterer tarafindan carter siiresi
icinde gecici olarak fayda disi birakilmis ise (off-hire) yakit masraflari bu siire¢ iginde

donatana ait olacaktir.

626 «“The Pantanassa” LLP 1958, vol.2, p.449, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.247.

627 Sorumluluk konusunda ilging bir érnek Ulgener tarafindan verilen 6rnek davada goriilmektedir, dzetle: «
Gemi maliki (X) gemisini (Y)’yi Scanarctic sirketine ¢iplak olarak kiralamistir. Gegici donatan (disponent
owner) Scanarctic gemiyi Emel sirketine zaman ¢artere vermistir. Zaman ¢arterer (tagitan) zaman carteri
siiresi i¢inde yakit ikmal girketi IMS’den yakit satin almis fakat bedellerini 6dememistir. IMS yakit
alacaklarma dayanarak gemiyi seferden men karari almig ve gartererle beraber, disponent owner olan
Scanarctic sirketini de borglu davali olarak gostermistir. Gegici donatan, (ne geminin ne de kendisinin yakit
alacagmin bor¢lusu olmadiklarindan bahisle) men kararina itiraz etmis ve karari kaldirtmistir. Mahkemenin
men kararmi kaldirma gerekgeleri sunlardir: “a) Yakit alim-satim sozlesmesi garterer ile ikmal sirketi
arasindadir, b) Alim-satim sézlesmesinde (Y) gemisinin adi gegiyor olsa ve sdzlesmenin bir tarafi haline
gelse de, cartererin bdyle bir sdzlesme yapma hakki bulunmamaktadir, ¢) Zaman carteri sézlesmelerinde
yakit alimi dogrudan dogruya tasitanin yiikiimliiliilk sahasinda yer almaktadir. Bu sebeple Tasitanin gemi ya
da malik ya da gemi isletme miiteahhidini temsilen yakit aldigini diisiinmek miimkiin degildir. Dolayisiyla
ikmal girketinin ileri siirmiis oldugu iddianin aksine, yakit alim-satimi s6zlegmesinde geminin isminin
bulunmasi, zaman ¢arteri sdzlesmesine gore yakittan sorumlu durumda olmayan tasiyani (Scanartic) herhangi
bir sekilde etkilememekte ve yakit alacaklisina gemi iizerinde herhangi bir hukuki hak bahsetmemektedir.
(yzn: mahkeme-karar bilgileri belirtilmemistir.); ULGENER, Fehmi, Zaman Carteri Soézlesmesinde
Tasitanin Tasiyana Karsi Olan Yiikiimliliikleri, TAHIR CAGA’mn Anisina Armagan, Istanbul 2000, s.633,
(Am).

628 «“LLP 2001 vol 1, p.147-160, Whistler International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd, (The Hill
Harmony) (yorum i¢in p.157).
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4.3.2 — Liman Masraflar1 (Disbursement Accounts)

Cartererin yiiksek meblag tutan yakit masraflarinin karsilanmasi disinda, tasima
faaliyeti sonucu olusan diger baslica 6deme ylikiimliligi altindaki kalemlerin basinda
Acentalik ve Liman Masraflar: (disbursement accounts) gelmektedir. Oncelikle zaman
carterine gemi almis bir ¢artererin geminin gidecegi limanlardaki gemi acentalar
konusunda tecriibeli oldugu diisiiniilir. Donatan carter sozlesmesinin disinda kalan
ihtiyaglarinin ~ karsilanmasi1 igin gartererin tayin ettigi acentanin hizmetlerinden
yararlanabilecegi gibi, uygulamada goriildiigii lizere, genellikle ayrica kendisi bir liman
acentasi tayin ederek (7iirk hukukunda koruyucu acenta adi altinda — protecting agent)
personel degisimi, tamir, kumanya ikmali gibi hizmetleri yaptirabilir. Cartererin
acentasinin gorevleri geminin limana giris ve ¢ikisi igin gerekli bagvurulari ve 6demeleri
carterer adina yapmak ve geminin yik ellecleme operasyonu icin (yiikleme —tahliye)
gerekli c¢aligmalar1 gergeklestirmektir. Bu konudaki tiim masraflarin i¢inde Onemli
harcamalar geminin limana yanasma ve kalkma (bazen liman oniine demirleme) kilavuz
kaptan tcretleri ile romorkaj hizmetleri i¢in 6denen iicretler ve liman idaresine 6denen

fener, saglik, rihtim resim ve harglaridir.

Tiim bu masraflar gemi limandan kalkmadan 6nce, daha sonra gemi yararina bir
geri donecek/birikecek bir meblag olsa bile (idarenin yiiksek aldigi pesin hizmet iicretleri
gibi) carterer tarafindan gemi limandan kalkmadan 6nce ddenmelidir.®” Diger yandan
Baltime md.4, ¢artererin liman masraflarini 6dem yiikiimliiliigiine bir sinirlama getirmis ve
bu geminin c¢arterer birakma ve geri birakma sonrasindaki yiiklerin taginmasindakileri

6demekle yiikiimli olmadigim kayit altina almistir®’. Bu kayda gore carterer geminin

62 Gemi limandan kalkmadan liman masraflarnin (port charges) 6denmesini gartererin yiikiimliiliigii
oldugu hakkinda karar i¢in bkz: “Newman & Dale v. Lamport & Holt, 1896, 1. Q.B. 20; WILFORD/
COGHLIN / KIMBALL, s.238.

630 BALTIME 1939(2001) md:4 Cartererin Yiikiimliiliikleri- Charterer’s Obligations; “The Charterers
shall provide and pay for all fuel oil, port charges, pilotages (whether compulsory or not), canal steersmen,
boatage, lights, tug-assistance, consular charges (except those pertaining to the Master, officers and crew),
canal, dock and other dues and charges, including and foreign general municipality or state taxes, also all
dock, harbour and tonnage dues at the ports of delivery and re-delivery (unless incurred through cargo
carried before delivery or after re-delivery), agencies, commissions, also shall arrange and pay for loading,
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kalkigini temin i¢in kendi faydasindan onceki 6demelerle (yzn: sonradan riic'u edebilecek

olsa dahi) yiikiimlii degildir. Bu genel kabuliin disinda bir yaklasimdir®'.

Diger onemli bir kalem kilavuz kaptan (romiirkaj hizmetleri de dahil edilebilir)
hizmetinden yararlanmanin zorunlu olmadigi durumlarda, 6rnegin Tiirk Bogazlarindan
ugraksiz gececek olan yabanci bayrakli ve boyu 200 metrenin altindaki bir geminin kilavuz
kaptan talebi (1936 Montré Bogazlar Sizlesmesi hiikiimleri cercevesinde®™?) zorunlu
tutulmadigindan, kaptanin talep etmesine bagli kalmaktadir. Talep edilmesi durumda
cartererin masrafi karsilamasi gerekli midir? Bu halde yani, yerel kurallarin getirdigi
zorunluluk s6z konusu olmasa dahi 6ne ¢ikan 6l¢lit geminin (yzn: gemi kavrami gevre, yiik
ve gemiadamlarmmin ile birlikte algilandigi anlamiyla) glivenliginin temin edilecek
olmasidir. Boylece Tiirk Bogazlari’nda kilavuzluk hizmetinin (zorunlu olmayan hallerde
bile) kaptan talep ederse gartererce karsilanmasi yiikiimliiliigli vardir. Kilavuzluk bedelleri
carterer tarafindan karsilanmakta beraber, kilavuz kaptan her zaman donatanin yardimcisi

olan hukuki niteligini korumaktadir®® ®*,

BIMCO’da iiyelerine verdigi tavsiyede,
Istanbul Bogazim 6rek gostermekte ve gartererin, zaman carterinde, kilavuzun oniine

“orfi-costumary” veya “zorunlu-compulsary” ibarelerinin konulmamasini, aksi hale

trimming, stowing (including dunnage and shifting boards, excepting any already on board), unloading,
weighing, tallying and delivery of cargoes, surveys on hatches, meals supplies to officials and men in their
service and all other charges and expenses whatsoever including detention and expenses through quarantine
(including cost of fumigation and disinfection). All ropes slings and special runners actually used for loading,
discharging, and any special gear, including special ropes and chains required by the custom of the port for
mooring shall be Charterers account. The vessel shall be fitted with winches, derricks, wheels and ordinary
runners capable of handling lifts up to 2 tons”.

631 «Scales v.Temperley Steam Shp”, LLP 1925, vol.23,p.312; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.238.
63220 Temmuz 1936°da imza edilen ve Tiirk Bogazlar (istanbul ve Canakkale) gegis kurallarim diizenleyen
Montro sézlesmesinin amacinda “Tiirkiye’nin Emniyeti”’nden bahsedilmektedir. Giiniimiiziin geligen gemi
tipleri ve artan tonajlar1 karsisinda gegen tehlikeli madde yiiklii gemilerin de en az askeri gii¢ kadar bir
tehlike unsuru olarak algilanmasi ve tedbir alinmasi/tavsiye edilmesi gerekmektedir.

$3Hakim Mathew; “Cartererin kilavuzluk hizmetini (pilotage service) karsiliyor olmasi, kilavuzu onun
yardimcist yapmaz”; “Fraser v. Bee” 1900, 17 TLR 101, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.247.

%34 Donatanin kilavuz kaptanin sorumlulugunu iistenmesi ayrica NYPE satir 170-171 md 26’da ; “...The
Owners to remain responsible for the navigation of the vessel .... same as when trading for their account”
ifadesinde de goriilmektedir. Uygulamada maddenin bos birakilan kismina, “...act of pilots and tugboats”
ilave edilerek; Donatan gemiyi kendi hesabina isletiyor gibi, seyriisefer (kilavuz ve romorkaj eylemleri dahil)
sorumlulugunu korumaktadir, seklinde kullanilmaktadir. NYPE 93, satir 282, md 26’da ise kilavuz ve
romorkaj hizmetlerinden donatanin sorumlu kalmaya devam ettigi matbu olarak yazilmustir.
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cartererin, Istanbul Bogazi’'nda oldugu gibi ihtiyari kilavuzluk hizmetini tercih

etmeyecegini duyurmaktadir.

Cartererin yakit alim-satim sozlesmelerinde ikmal sirketi ile yaptigi yakat
sOzlesmesi ile donatanin baglilig1 meselesine benzer sekilde, kilavuzluk ve romorkaj sirketi
ile yapmis oldugu kilavuzluk hizmeti sézlesmesinin donatana etkisi nedir? Ornek Amerikan
hukuku davasinda gemi “Acadia”, iki romorkor tarafindan gekilirken, rihtima ¢arpmis ve
ayni zamanda diger bir gemi ile ¢atma yasanmistir. Donatan romorkdr sirketine ve kilavuz
kaptana kusurlar1 nedeniyle kazaya sebep olduklar1 iddiasi ile tazminat talebinde
bulunmustur. Romork sirketi savunmasinda  “Gemi baglama sozlesmesi - Dockage
contract” igerigindeki kilavuzluk maddesine dayanip, maddeye gore ; “ gemiye ¢ikan
kilavuz kaptanin geminin hizmetlisi (vardimc: ¢alisant —servant) haline geldigini, kilavuz
kaptanin kusurlarindan kaynaklanacak olan zararlardan dolay1 ne romorkaj sirketinin ne de
kilavuz kaptanin sorumlu tutulamayacagini” savunmustur. Kilavuzluk hizmet sézlesmesi
zaman cartereri ile hizmet veren sirket arasinda yapilmistir. Donatan savunmasinin
temelini; “Cartererin yapmis oldugu kilavuzluk sozlesmesi ile baglayamayacagina,
cartererle aralarindaki sozlesmenin cartere sadece kilavuzluk hizmetini temin etme ve
ticretini odeme gseklinde diizenlenmis olduguna...” dayandirmistir. Mahkeme donatanin
hakli olduguna, carter partideki ilgili kaydin carterere olagan olmayan tiirde bir kilavuzluk
hizmet sézlesmesini (extraneous docking contract) donatana tistlendirmek yoniinde yetki

vermedigine...” karar vermistir®>>.

Acentanin carterer tarafindan tayin edilmesi ve iicretinin carterer tarafindan
O0denmesi ve donatan ile carterer arasindaki iligkilerde cartererin acentasi sayilmasina
ragmen gemiye, personeline ve yiik ilgililerine kars1 dis iliskilerin niteligine bakildiginda
ise acenta olarak olagan acentalik gdrevlerini yapmakla yiikiimliidiir. Cartererin navlununu
O0dememesi nedeniyle geminin donatan1 (hakem kararlarimi dayanarak) gemisini

cartererden cektigini (withdawal) bildirdigi esnada geminin lizerinde g¢arter yiikii olmasi

635 «A/S Acadia v. Curtis Bay Towing Co. 304 F.Supp 1050 (E.D Pa. 1967), WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, 5.244.
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halinde, c¢arterer, sozlesme feshedilmediginden, gemiye talimat veremiyor olsa bile,

acentalik masraflarinda yiikiimlii olmaya devam edecektir®®.

Cartererin yiikiin elleclenmesine dair gereken malzeme ve ekip masraflarini
kargilamasi, sefer garterinde de goriilen bir uygulamadir. Carterer zaman ¢arterinde gemide
bulunan sarf ellegleme malzemelerinden yararlanabilir. Uygulamada ise 0Ozellikle
sozlesmede Onceden kullanilacagr belirtilmemis malzemelerin, gemide olsa bile ¢arterere
temin ettirilmesi tercihi vardir. Geminin vinglerinden yararlanilacagi sézlesmede varsa,
carterer bunu elverislilik kapsaminda degerlendirmekte (denize yola ve yiike dahil)
limanlarda vingleri ambar kapaklarinin agilip-kapatilmasi haricinde, sertifika sahibi, liman
is¢ileri kullanmaktadir. Yiikiin elleclenmesi sirasinda gemi personelinin 6zel bir katkisi,
fazla caligsmasi s6z konusu olursa, carterer kaptan vasitasi ile bu emek karsiliginda ayrica
6deme yapmaktadir®’. Cartererin istif¢ilerinin gemiden kumanya tilkketmesi veya cartererin
kendi adamini yiikii denetleme gemiyi kontrol etme amacl olarak gemi ile sefer yaptirmasi
durumunda, bu masraflar c¢arterer tarafindan aksi kararlastirilmaz ise karsilanacaktir.
Gemiadamlarinin seyriisefer, yiikiin sefer boyunca bakim ve muhafazasi gibi ¢aligmalar
karsiligr ticretleri, ulasim iicretleri, su dahil kumanya masraflari ise donatanin

yiikiimliiliigiinde kalmaya devam etmektedir®®.

636 “The Athenian Horizon” 1977, SMA 1197, (Arb. at NY ), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.241.
87 Zaman carteri seferleri icin bir onceki seferden kalan yiikiin temizlenmesi zaman ve masrafi
(gemiadamlarina ikramiye dahil) cartererin yiikiimliiliigiindedir. Gemi ¢artererin faydasina birakildigi anda
gemi ambar/tanklarinin olagan yiikleri, yiikklemeye hazir sekilde sunulmasi denize elverislilik (seaworthiness)
kapsaminda donatanin yiikiimliligiidiir. Fakat ¢arterin bir 6nceki yiikiiniin kalintilarinin temizlenmesi artik
carterere ait bir masraf ve zaman kaybidir, “The Long Hope”, 1990, SMA 2664, (Arb at N.Y. 1990),
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s.231; Ayn1 goriiste, ULGENER, (An1), s5.638. BIMCO {iyelerine
verdigi tavsiyelerde; “Son seferde geminin ambar/tank temizligi igin carterer ile gotiirii usulii-lupsum bir
meblag lizerine anlasilmasimin, donatanin aleyhine oldugunu, ¢iinkii son yiikiin komiir ¢imento gibi bir yiik
olmasi halinde temizligin kaga ve ne kadar siireceginin tahmin edilemeyecegini isaret etmektedir.
Tankerlerde ise gemi tank artiklarinin basilacagi uygun tesisler igin ayrica liman masrafi dogma ihtimali
vurgulandiktan sonra, ¢6ziimiin; “geminin geri alindig1 gibi iyi kosullarda birakilmasini- redelivery the vessel
in like good order” tavsiye etmektedir: www.bimco.org .

6% MARPOL 73/78 Annex V geregi gemilerde zorunlu ¢op alinmasi masraflarim-gercekten gemi ¢op
vermek istemedikge- ¢arterere ait olacagint BOXTIME 2004 md. 16/b’de kayit altina alinmustir.
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4.4 — Carter Navlununu Odeme Yiikiimliiliigii

Zaman c¢arterinde donatana soruldugunda, cartererin en 6nemli ylkiimliiligiiniin
sozlesme kapsaminda, “naviun borcunu ifa etmesi oldugunu”, aciklamasi dogal
karsilanacaktir. Gergekten donatan gemisinin zaman carteri baglantisina konu edilmesi
karsiliginda genellikle sefer carteri navlununa kiyasen daha diisiik bir navluna razi
olmaktadir. Bunun yaninda siddetli hava, agir denizler, limanda sira bekleme veya
gecikmeli ellegleme risklerini biiylik oranda bertaraf etmekte, ayrica ardi ardma yiik
bulmama kayiplarindan korunmaktadir. Goreceli olarak diisik navluna razi olmasiin
karsiliginda, genellikle aylik ve pesin zaman c¢arteri navlunun kesintisiz 6denmesi
donatanin beklentisidir®’. Diger tarafa bakildiginda carterer sahip oldugu yiik hdkimiyeti
getirimleri sayesinde, geminin ylk tasima i¢in yapacagi harcama kalemlerini de
yiiklenmekte ve donatandan kendine aktarilmis olan, operasyon, hava ve deniz
tehlikelerinin getirdigi gecikmeleri ilistelenmektedir. Gemi isletme uzmanlarinin (¢ogu
zaman bilgisayar yazilimlart yardimi ve belli risk oranlart eklenerek) yaptiklari
hesaplamalar sonucu belirli meblag araliklar1 i¢in zaman carteri oranlar1 (time charter
freigh rates = t/c rates ®*°) saptanip, buna uygun zaman carteri, navlun sdzlesmesi
yapmaktadirlar. Carterer agisindan navlun ddemesinde onemli 6l¢iit ise, geminin basari
performansidir. Geminin sézlesmede onceden belirlenen 6zelliklere uygun olmasi (denize
elverislilik, tonaj, hiz, yakit harcamasi, yiik donanimai... vs) ve bu ozellikleri ¢arter boyunca
korumaya devam etmesi navlun Odemesinin siirekliligini saglayacaktir. Geminin
yeterliliklerini, ¢arter siiresi i¢cinde gegici olarak kaybettigini belirleyen carterer, gemiden

ylik(lerini) tasimak igin, tastyan olarak faydalanmadigindan bahisle gemiyi, fayda dis1 ilan

% Yargitay, “Zaman Esash Tanker Kira Sozlesmesi” olarak adlandirdigi bir zaman garter parti geregince
“navlundan her ay yapilan mahsuplar icin ayri ayri zamanasimi hesaplanmasi gerektigine”, karar
vermistir; Y11THD, T.14.2.2005, E. 2004/4625, K.2005/1191, www.kazanci.com.tr , (28.07.2008, 15:30).

0 Worldscale: Tankerler igin navlun piyasasi, Worldscale Association Ltd- Londra ve Worldscale
Associaiton New York subeleri tarafindan giinliik olarak gemi tipine, yiike miktarina ve gemi hizina goére
belirlenen (varma yeri goz ardi edilerek) zaman garteri oranlari yol gosterici olmaktadir. Birlik 1939-1945
yillari arasinda Savas zamani nedeniyle dolar /silin — ton /long ton gibi farkli birimlendirmelerin getirdigi
karmagiklig1 6nlemek amaciyla Ingiliz ve Amerikan devletlerinin belirli navlunlar1 saptamalari ile galigmaya
baglamis ve zaman iginde yapisal ve kurumsal degisiklikler gecirmistir. Bu navlunlar sadece tavsiye
niteliginde olup, referans amagl atifta bulunulabilir WS100 oranlar1 vermektedir, www.worldscale.co.uk .
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ederek (off-hire) bu donem i¢inde donatana navlun 6demeyecek (somut duruma gére, yakit
masrafint da karsilamayacak) oldugundan, geminin (gemiadamlar: dahil) performansini
donatan kadar yakin takip edecektir. Donatan buna karsilik (aylik pesin) navlun
O0denmesinde gecikme olursa gemisini cartererin faydalanmasindan alacak (withdrawn),

nihayetinde de s6zlesmeyi hakli olarak fesh etme hakkini ileri siirecektir.

4.4.1 — Navlunun Odenmesi ( Payment of (hire) Freight)

641
olsa da,

Tip carter partilerde navlun konusunda ayr1 ve detayli matbu ifadeler
uygulamada her iki taraf i¢in 6nemli olan bu konu ek kayitlar ile daha bireysel hale

getirilmek istenmektedir.

Calismamizda inceledigimiz Ingiliz ve Amerikan hukuk uygulamalarinda carter
navlunu konusu, dogal olarak, agirhkli yer almaktadir. Ingiliz hukukunda gartererin
navlunu diizenli olarak 6deyememis olmasmin neticesi donatanin sdzlesmeyi feshetme

hakkinin giindeme gelmesidir. Tip carter partilerde yer verilen geri c¢cekme kaydi

642

(withdrawal clause)™” genel hukukta goriilmeyen istisnai bir diizenlemedir. Genel hukuk

uygulamasinda (common law) donatanin sirf ge¢ kalmig 6demeden dolay1 bagvurabilecegi

643

care gecikme faizi veya zararlarinin tazmini yoludur™. Geri ¢ekme kaydi donatana,

sartlar1 ¢izilen gergeve iginde, sozlesmesel bir feshetme hakki vermektedir. Cartererin

%! NYPE 46, satir 58-62, md.5; « Payment of said hire to be made in New York in cash in United States
Currency, semi-monthly in advance, and for the last half of month or part of same the approximate amount of
hire, and should same not cover the actual time, hire is to be paid for the balance day by day, as it becomes
due, if so required by Owners, unless bank guarantee or deposit is made by the Charterers, otherwise failing
the punctual and regular payment of the hire, or bank guarantee, or on any breach of this Charter Party, the
Owners shall be liberty to withdraw he vessel from the service of the Charterers, without prejudice to any
claim they (the owners) may otherwise have on the Charterers”.

%> WILSON, s. 89; COLINVAUX, s.461.

3 Tirk Borglar Hukuku benzer diizenlemeler yer vermektedir. Alacakli ihtar cekerek bor¢lusunu
miitemerrit=direngen duruma sokma sartinin istisnasi olarak BK md. 101°de diizenlenen istisnai hal, zaman
carteri tip sdzlesmesi(leri)ne paralel olarak; “Eger borcun ifa edilecegi giin belirlenmis ise (zaman carteri
sozlesmesinde de ay sonu ve pesin) alacaklinin ihtarma ihtiya¢ olmaksizin borglu direngen hale girecektir.
Boylece alacaklt BK md. 106 uyarinca 3 secimlik hakkindan birini kullanarak sdzlesmeyi feshedebilir ve
menfi zararim isteyebilir, (zaman carteri sozlesmesinde de fesh etme hakki ve kalan navlunu talep hakki
vardir); EREN, s. 1087-vd.
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navlunu 6dememede kusuru olup olmadigi O6nem arz etmeden, donatan, navlun
kararlastirilan zamanda veya Oncesinde 6denmesi beklenen zamanda 6denmemis ise artik

gemisini geri ¢gekme sozlesmesel hakkin kullanabilir®*,

Navlunun 6denmesi yonteminde agik¢a belirlenen ve donatan i¢in zaman garteri
cekici olan 6zellik 6demenin bir ay dncesinden pesin “cash” olmasidir. Pesin kavramindan
anlasilan, ticari hayatta kullanildig1 iizere, geri doniilmez, sartsiz ve hemen kullanim
saglayan, banka 6deme makbuzlari, 6deme talimatlar1 dahil paranin kesin aktarimidir. Bu
noktada dikkat ¢ekilmesi gereken bir 6deme yapilirken bankalarin siklikla uyguladiklar1 ve
alicinin derhal kullanimi engelleyen, “valér/tahsil tarihi- value date” geciktirmesinin
zaman cartererin yiikiimliiliigiinii geregi gibi yerine getirme noktasinda (Ingiliz hukukunda)
zor durumda birakabilecegidir®”’. Ayni yonde, gartereri navlun 6denmesinde sézlesmenin
ihlali neticesine ulagtiran giinliik uygulamada sik karsilasilan sorun, 6deme giiniiniin hafta
sonu veya herhangi bir tatil glinline gelmesi nedeniyle ilk calisma gilinline sarkmasidir.
Ingiliz yaklasimda yapilmas1 gereken tatile denk gelecek ddeme giiniiden dnceki erken bir
caligma giiniinde 6demenin yapilmis olmasidir. “Laconia” davasinda hakimin kararina
diistiigli notta; “Vadesine 6deme (puntual payment), 6deme giinii gegirdikten sonra yapilan
ddeme degildir. Odemenin neden erken bir tarihte yapilamadigim anlamak zordur. Eger
navlun 6denmesi i¢in yarim aylik ve pesin kararlastirllmis ise ve bu 6deme giinii
cumartesiye denk gelmis ise, Cumartesi ve Pazar bankalar kapali olacag: bilindiginden

O6demenin bir 6nceki ¢alisilan giin olan Cuma yapilmasi beklenirdi. Bu 6deme, dnceden

4 Yazarlarin detayli goriisleri i¢in bkz; WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.263.

645 Konuya 6rnek teskil eden 1981 yilindaki davada “Chikuma” gemisi, NYPE 46 tahtinda zaman garterine
Donatnin Genoa’da ki bankasina navlunun ddenmesi kaydi ile baglanmisti. Vade tarihinde (on due date)
aylik navlun donatana 6dendi. Kendiside Genoa’da yerlesik olan 6demeyi havale eden cartererin bankasi
teleks transfer emrine dort giinliik, sonra tahsil tarihi (valor tarihi-value date) ekledi. Bankanin bu
kosulunun etkisi, ftalyan Bankaciligina gore, donatan aminda parasmni ¢ekmek isterse, tahsil tarihine kadar
olan giinler i¢in bankaya faiz 6demek zorundaydi. Donatan md 5’e dayanarak gemisini geri ¢ekti. Lordlar
Kamarasi, Temyiz mahkemesinin kararinit degistirerek, donatanin gemisini ¢gekmeye (witdraw) hak kazanmig
olduguna karar verdi. Ciinkii donatanin parasini hemen kullanmak i¢in faiz 6demekle yiikiimli kilinmasi hali,
kosulsuz ve aninda kullanmak demek olan “pesin” 6deme kavramui niteliginde degildi. Lord Bridge, “paranin
nakit verilmesi disindaki banka iglemleri ve yontemleri ile yapilan ddemelerde, aliciya nakit 6deme kadar
ayni degerde ulastirilmadik¢a, md 5 anlaminda bir pesin ddeme s6z konusu degildir. Donatanin banka
hesabina 22 Ocak’ta kayit edilmis olan navlun, pesin 6deme ile ayni degerde degildir”. “The Chikuma”, LLP
1981, vol.1, p.371, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.264.;WILSON,s.98.
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pesin 6deme (avans- advance payment) olurdu. Eger 6deme pazartesi yapilmais ise, artik bu
odeme pesin Odeme sayilmaz”, demektedir.®*® Asagida inceleyecegimiz Amerikan

hukukunda ise, tatil sonras1 6deme c¢arterer i¢in bir sorun teskil etmemektedir®’.

Glniimuziin banka hareketleri dikkate alinarak NYPE 93 satir 146-147’da donatana

yeterli fonun (funds) zamaninda ulastirilmasin1 6deme yapilmis olarak kabule etmistir.

Kaptanin, seferin gerceklestirilmesinde kullanmak iizere ihtiya¢ duyacagi avanslar
(kaptan avanslart - cash to master) garterer tarafindan uygun limanlarda temin edilecegi ve
navlundan diisebilecegi tip zaman ¢arteri formlarinda, adina komisyon kesinti yapabilecegi
kararlagtirlmaktadir®™®. Diger yandan cartererin adina yapilan kumanya masraflari,
donatana ayrica Odenecektir. Carterer hesabina kumanya masraflari, ¢artererin yiik
denetcisi (supercargo), acentalari, istif¢ileri, vardiya baslarina, onaya bagl olarak verilen
kumanyalaridir. Kilavuz kaptan, giimrilk memurlarinin kumanyalar1 (victualling) donatana

., 64
alt‘ur6 9.

4.4.2- Fayda Dis1 Zaman (off-hire) ve Geminin Geri Cekilmesi
(withdrawn)

Donatan navlun hi¢ 6denmediginde, ge¢ 6dendiginde gemisini garterin faydasindan
¢ekme hakki oldugu gibi eger yapilan 6deme olmasi gereken meblagdan eksik ise ayni
hakka hala sahiptir. Ornek Ingiliz kararlarinda benzer durumlarda donatanin gemisini geri

cekmesi (withdraw) hakli bulunmustur®’. Fakat kararlarda kullanilmis olan formlara gore

646 “The Laconia” LLP 1977 vol. 1, p.315; “The Zographia M” LLP 1976, vol.2, p.382, WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, s.274.

647 “The Maria G. Culuncundis”, 1954, AMC 325, (Arb. at NY), WILFORD/COGHLIN /KIMBALL, s. 293.

¥ NYPE 46, md. %2,5, NYPE 93, md.11/d, %2,5, BOXTIME md.7/j; %2,5.

% Orn: NYPE 46, satir 82-85, md.10, NYPE 93, md.14.

650 «“Mihalios Xilas” gemisi Baltime zaman ¢arteri formu ve ek sart no 39 ile baglanmisti.. Es sart no 39’a
gore; “navlun 6demeleri aylik ve son seferin 6demesi, donatana ait olan liman ve diger masraflarla gemideki
yakit disiiliip tahmin edilerek pesin 6denecekti”.Dokuz aylik ¢arter 22 Martta sona erdiginden, 21 Martta
carterer ciddi oranla aylik navlundan az bir meblag 6dedi ve acentalar1 vasitasi ile donatana, bunun son sefer
olmasi nedeniyle, bu kesintinin cartererin kesin avanslar1 ve tahmini yakit ve liman masraflarinin karsiligi
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geri ¢ekme konusunda farkli kararlar alinmaktadir. Baltime formuna gore geri ¢ekme
olarak anlagilmasi gereken nihai olarak gemiyi hizmetten almaktir. Donatana geminin
gecici olarak hizmetten alikoyma hakki Baltime 1939 (2001) igeriginde 6ngoriilmemistir.

3

llgili kararda hakim; “...Naviun édenmemesi durumunda geminin Gegici geri ¢ekilmesi
(temporary withdrawal) bir haktir fakat ozellikle sozlesmede belirtilmis  olmasi
gereklidir...” seklinde yorumlamustir®™'. Boylece geri ¢ekmekte hakli olan donatanmn

sdzlesmeyi sona erdirmesi beklenmektedir®.

Buna karsilik NYPE 93 md.11 ® uyarinca donatana sadece sozlesmeyi feshetmek

degil, ayn1 zamanda gemiyi alikoyma (withholding) hakki da taninmustir.

Navlunun geregi gibi diizenli 6denmemesine dayandirilarak geminin donatan
tarafindan alikonulmus oldugu (withheld) donem igin, cartererin bazi kalemler hari¢ hala
navlun 6demesinden sorumlulugu devam edecektir. Navlun 6demesinden diisiilebilecek
olanlar ise; a)Cartererin fayda dis1 sayilacak siireler dahil (off-hire), herhangi 06zel
ikmalleri, b)Cartererin sona ermesinden once tiim siireci kapsayacak olan, geminin donatan
tarafindan haksiz geri alindig1 donem navlunudur. 1946 yilindaki davada, hakim Atkinson;

X3

. navlun 6deme yiikiimliiliigii ( donatan sézlesmeyi sona erdirmeye karar verir ve bu

oldugunu bildirdi. Donatan 22 Mart 6gleden sonra Cuma giinii kesintilerin dayandirildigi belgelerinin
(voucher) kendisine gonderilmesini istedi. Bu talebini 25 Martta tekrarladiktan sonra, 26 Mart Sali &glen
gemisini ¢ekti. Tahkimde iigiincii hakem (umpire) kararint “cartererin dokuz ayin sonunda geri birakmadaki
tahminleri kabul edilebilir makulliikte degil ve hatta herhangi bir olaydaki kesintiye goére makul disidir.
Donatan gemisini makul zaman i¢inde geri ¢ekmistir”, seklinde agikladi. Hakim Kerr; ... bu kosullarda
donatanin gemisini ¢ekme hakki vardir, Sonugta eksik diisiik 6deme yapilmistir ve Baltime satir 87, md 6
uyarmca 6deme olusan temerriit nedeniyle (default of payment) donatanin gemisini ¢ekem hakki mevcuttur”,
seklinde hakemi onayladi. Lordlar Kamarasi; “Donatanin hakli bir geri ¢ekme yaptigini, 21 Mart ile 26 Mat
arasinda donatanin kaptana ilgili masraflar1 arastirdigini, daha sonra kararmi verdigini, feragat etmenin
bilgilenme gerektirdigini, yapilanin hakli oldugunu...” onayladi.; “The Mihalios Xilas”, LLP 1979, vol.2,
p.303, WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 266, 267 ¢ 284; WILSON, s.107; “Default” tanimi Scrutton
eserinde; Gegerli mazereti olmadan temerriide diigsmek olarak tanimlanmistir; BODY/BURROWS
/FOXTON, s.356.

! “International Bulk Carriers v. Evlogia Shipping (The Mihalios Xilas) LLP 1978, vol2, p.186,
WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 266; WILSON, s.107.

652 Ayni yonde ULGENER, (Ani), 5.630.

3 NYPE 93, satir 154, md.11; “...The Owners shall without liberty predujice witdraw, be entitled to
withold ... all their obligations .. the charteres hereby indemnity to Owners...”.
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carterer tarafindan kabul goriip, sézlesmenin tamamen sona erdigi anlasilmadik¢a) devam

eder®*”, demistir.

Geminin fayda dis1 birakildigi donem ig¢in (off-hire) ¢artererin navlun 6demekle
yikiimlii olmadigi NYPE 46 satir 99, md 15 de “... the payment of hire shall cease...”
olarak faydalanilmayan donemlerde navlunun 6denmeyecegi kayit altina alinmigtir. 1982

(13

yilindaki ictihatta da ; ... cartererin 6deme zamaninda geminin fayda dis1 durumda ise
navlun 6demekle yiikiimlii degildir. Madde 15°de sayilan zaman kayiplari hallerinde
navlun 6demesine ara verilebilecegi (cease) diizenlenmistir. Bu halde gemi tekrar hizmete
hazir olana kadar cartererin gelecek aya ait pesin miktar navlun Odenmesini
durdurabilecegi anlasilmaktadir®®”. NYPE satir 97-101, md.15%° geminin hangi
kosullarda fayda dis1 (off-hire) sayilacagini kayit altina almistir. Maddeye gore; zaman
kaybma yol agan durumlar; “gemiadamlarinin veya malzemelerin yetersizligi, yangin,
tekne, makine veya donanimda hasar olugmasi, karaya oturma, gemi ve yilik avarya
kazalari, karinenin boyanmasi, sdrveyi veya baskaca nedenle havuzlama, ... tekne, makine
veya geminin herhangi bir donanimindaki ayip veya hasardan dolay1r meydana gelen hiz

b

kayb1 nedeniyle kayip olan zaman (fazla tiiketilen yakit bedeli de talep edilecek)...” olarak
sayllmistir. Maddedeki ifade cartererin navlun O6demesini durduracagi yoniinde olup
(cease) navlundan bu sebeplerden kaynaklanan kayiplarmi diislip diisemeyecegi acik
degildir. Gergekten sozlesmede cartererin pesin 6demesi beklenen navlunda diisebilecegi
kalem avans olarak verilmis liman masraflari, satir 65-66’da acgik ibare ile “...shall be

deducted from the hire...” olarak belirlenmistir. Konu Ingiliz yargisinda da tartigilmistir.

654 «Tankexpress v. Compagnie Fianaciére Belge des Pétroles”, LLP 1946, vol.79, p.451, WILFORD
/COGHLIN/ KIMBALL, 5.267; WILSON, 5.109; DOCKRAY/THOMAS, 5.405-406.

6 Hakim Bingham’in bu karari genel navlun 3deme kurallarma gore farklilik arz etmektedir. Kural olan
navlun borcunun diizenli ve pesin ddenmesi oldugundan, uygulamada karara giivenerek netice ¢itkartmadan
6nce somut durumun incelenmesi gerekir; “The Lutetian” LLP 1982, vol.2, p.140, WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s.267.

656 NYPE, satir 97-101 md.15; “That in the event of the loss of time from deficieny of men or stores, fire,
breakdown or damages to hull, machinery or equipmnet, grounding, detention by average accidents to ship or
cargo, drydocking for the purpose of examination or painting bottom, or by any other casue preventing the
full working of the vessel, the payment of hire shall cease by the time thereby lost; and if upon the voyage the
speed be reduced by defect in or breakdown of any paert of hull, machinery or equipment, the time so lost,
and the cost of any extra fuel consumed in consequence thereof, an all extra expenses shall be deducted from
the hire.
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“Lutetian” davasinda her iki taraf dava avukati ve mahkeme; “...son donemdeki fayda dist
(off-hire) kayplarimin gelecek ayin pesin kirasindan diisiilebilecegi...” yonindedir®’.
Temyiz mahkemesinin de Baltime ¢arter parti tizerinde benzer yonde karar1 vardir. Baltime
md 11(a); Navlun 0O6denmesinin durdurulmasi baghg altina “...buradaki zaman
kaywplarindan dolayr herhangi bir navlun édenmeyecegine... Pesin ddenmis hakkinda
gerekli hesaplamalarin yapilacagina...” ifadesine haizdir. Maddede sayilan NYPE md. 15
icerigindeki benzer nedenlerden dolay1 bu kayiplarin siiresinin 24 saati agmas1 gerektigi
belirlenmistir. Benzer bir ifade TTK tasart madde 1136/(1)’de, “...Geminin hareketsiz
kaldig siirenin en az 24 saati ge¢mis olmasi sartiyla, ticari bakimdan yararlanilabilir bir
durumda olmadigu siire igin iicret ddenmez”, olarak yer vererek tip sozlesmeden farkl
olarak 24 saat siiresini “geminin hareket etmemesi” ®F, 6lgitini kullanarak
degerlendirmistir. Baltime md 11 kapsami denize elverislilik saglanmasina kadar daha
genis bir sebeplere dayanarak gemiyi fayda dist sayma imkanini ¢arterere vermektedir.
Temyiz mahkemesi kararinda da; md.15 uyarinca, bu zaman kayiplarmin karsiliginin,
heniiz donatanla lizerinde mutabakata varilmamis ve/veya hakemlerce saptanmamis olmasi

halinde bile, geminin gelecek navlun 6demesinden diisiilebilecegi karara baglanmistir®’.

Ingiliz uygulamalarina kiyasen, Amerikan hukukunda bazi farkli uygulamalar goze
carpmaktadir. Pesin karsiligi olarak kabul edilen ger¢ek para (nakit) veya Ulusal yedek
fonlardir (federal reserve funds). Ticareti hayatta ise genis bir kullanimi olan adi ¢ek,

ddeme makbuzlar1, banka havalesi, pesin (cash) karsiligi olarak kullamlmaktadir. Odeme

7 “The Lutetian” LLP 1982, vol. 2, p.140, WILFORD/COGHLIN/ KIMBALL, 5.268.

6% Benzer diizenleme 1993 yili Cin Halk Cumhuriyeti Denizcilik Kanunu (2004 degisiklikleri ile)
md.133°de verilmistir. Buna gore; “Carter boyunca, gemide denize elverissizlik veya sozlesmede
kararlagtirilan diger bir hilkme gore aykirilik bulunursa, donatan bunu gidermek igin gerekli tedbirleri
miimkiin mertebe erken alacaktir. Gemi, Denize elverissizlik veya sozlesmede kararlagtirilan bir hiikme
ayikirliktan dolay1 24 saat siirekli igletilemez ise carterer kendi sebep olmadik¢a, navlunu 6demeyecektir”.
Goriildigi lizere burada hareken degis “isletilme —operasyon” kullanilarak, cartererin faydalanmasi dl¢iitii
one almmustir. TTK Tasar1 metni i¢in bkz: metni bkz : www.kgm.adalet.gov.tr ,(28.07.2008); Cin Halk
Cumhuriyeti Maritime Law : www.lawinfochina.com , (20.07.2008).

659 «“The Nanfri”, LLP 1979, vol.1, p. 201.”Federal Commerce and Navigation Itd. v. Molena Alpha Inc.”.
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tarihinde ve/fakat 6deme tarihinden sonraki bir giin konulmus bir ¢ek ise sozlesmenin

ihlali olarak goriilmektedir®®.

NYPE 46 formundaki bir carter sdzlesmesinde cartererin yiikte meydana gelen
hasarlara karsilik olmak tiizere navlunu gecici olarak &dememesi, sozlesmede yiik
hasarlanmalarina karsilik olarak bdyle bir yetkinin kendisine tahsis edilmemis oldugu

goriilerek, sozlesmeyi ihlal ettigine karar verilmistir®'.

Amerikan hukukunda da geminin zamaninda 6denmeyen navluna dayanarak NYPE
md 5, tahtinda gemisini hizmetten ¢ekmesi hakkinin varligi kabul edilmektedir. “Eagle”
gemisi 38nci 0deme tarihinden 9 giin sonra, ddemenin yapilmamis olmasindan dolay1
geminin donatana geri birakilmasina, 5 aylik bir siire daha olmasina ragmen, md. 5

kayitlarina dayanarak, ihbar verilerek geri ¢ekilmesini hakli bulmustur®®,

Ingiliz uygulamasindan farklilik goriilen diger bir nokta, tatil giinlerine rast gelen
ddeme giinii igin nasil davramlacagidir. Ingiliz hukuku tatilden bir giin &nceki calisma
giiniinde 6demenin yapilmasini dngérmektedir. Amerikan 6rnek igtihadinda; “23 Aralik
Cumartesi giiniine rastlayan carterin navlun 6deme giinii icin, ¢arterer 26 Aralik saat
14:00° a kadar bir 6deme yapmamistir. Donatan gemisini geri ¢ekmistir. Carterer hakl
olmayan sartlarda geminin donatanca geri ¢ekildiginden bahisle tazminat talep etmistir.
Karar verilirken New York Genel Diizenleme Kanunu (General Constrcution Law) § 25
uyarinca cevaplanmis ve Tiirk hukuk uygulamalar ile ortiisen sekilde; “ Cumartesi, Pazar
veya diger tatil giinlerine denk gelen odemelerin takip eden ilk ig giinii yapilabilecegi”

karar1 verilmistir®®.

660 «“The Penta”, 1981, SMA 1603, (Arb. at NY 1981), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 291.

661 «“The Uranus”, 1977, AMC 586, (Arb. at NY 1977), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 291.

662 «“The Eagle”, 1973, SMA 815, (Arb. NY 1973), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 293.

663 «“The Maria G. Culuncundis”, 1954, AMC 325, (Arb. at NY 1952), WILFORD/COGHLIN
/KIMBALL, s. 293.
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Geminin hizmet dis1 (off-hire)sayilmasinda kullanilan 6l¢iit, geminin goriilen ilk
elverissizligi degil fakat carterer tarafindan yiik ellegleme — tasima faaliyetinin kesilmis

olmas gerekliligidir®®.

Donatan geri ¢ekme hakkini gemi iizerinde c¢artererin yikii (kendi veya alt
tasitanin) bordada iken kullanmak istediginde durum ne olacaktir? Konunun somut olaya
bagli, farkli olasiliklar dikkate alinarak incelenmesi gerekir. Cartererin kendi yiikii
taginiyorsa yiik lizerine rehin hakkini kullanmasi miimkiin iken, taginan yiik bir alt tasitana
ait oldugunda, konismentonun hangi yetki ile ve kimin adina ve hangi kayitlarda
hazirlandig1 (naviun pesin édendi veya ¢arter partiye gore varista édenecek gibi) 6nem

665
kazanmaktadir™".

Amerikan hukukunda gemiye yiik bulunurken geminin navlun
0denmediginden bahisle gemiyi geri ¢ekme 6rnek kararlarina bakildiginda; “Gemi navlun
0denmedigi bir donem i¢inde (temerriit hali-default) sefer gergeklestirmekte ise, lizerinde
tim yilik bosaltilana kadar, gonderilen geri c¢ekme ihbar1 gercek anlamda etkili
olmayacaktlr”“ﬁ; “Geminin tizerinde yiik mevcut iken, her ne kadar gegerli bir geri cekme
thbar1  verilmesini Onlemese de, donatan c¢artererin yiilk ¢ikarlarina yonelik
yukiimliiliiklerini etkin bigimde tlistlenmedikce veya sefer tahliyesi tamamlanincaya kadar,

geri ¢ekme ihban etkili olmayacakt1r”667; “Alt carter seferi bagladiktan sonra, donatanin

gemisini ¢arterden ¢ekme girisimi, yiik bosaltilana kadar etkili olmayacaktir”*®®.

Amerikan ve Ingiliz uygulamalarinda énemli bir anlayis faklihigi da “geri cekme-
withdrawal” sonuglar1 iizerinde goriilmektedir. Ingiliz hukukuna gére geri ¢cekme hakki

sOzlesmenin feshedilmesinin bir secenegi (option) olarak, navlunun zamaninda

664 «“The Yaye Maru” 1921, 274 F.195 (4th Cir.), cert. Denied. 257, U.S.638, WILFORD/COGHLIN /
KIMBALL, s. 425.

665 Ulger inceledigi “Sunrise Hektor” davasinda, yiik asil tasitanin veya “navlun varma yerinde ddenecektir”
kaydi olan konismento ile alt tagitana aitse, donatanin, 6denmemis bulunan zaman ¢arteri navlunu igin, varma
limanma varip, rehin hakkini kullanabilecegini, diger yandan “navlun pesin 6denmistir” kaydi olan alt
tasitanin  yiikii tizerinde artik rehin hakki olmadigini” incelemisti, ULGENER, (Ani), s.631-vd;
ULGENER, Fehmi, Alt-Ust Tasima Soézlesmelerinde Navlun Odenmesi —Konismento Diizenlenmesiyle
Ilgili Bir Mahkeme Karari, “The Hector”, DHD, Y:4, S.1-2, 5.94-100, (Hector).

666 «Luckenbach v. Pierson” 1915; 229 £.130 (2nd Cir.915), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.296.

667 «The Noto” 1970, AMC 116 (Arb. at NY 1976), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 296.

6% «“The Athenian Horizon” 1977, SMA 1197, (Arb. at NY), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, 5.296.
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O0denmemesi gibi bir olay iizerine uygulanabilecek olan haktir. Bu yaklasimda donatan
gemisini geri ¢ekebilecek fakat sozlesmenin sonlandirilmis olmasi nedeniyle olusan
zararlarin1 tazmin edemeyecektir, (dogal olarak c¢arterer zararlari karsilamak igin
harekete ge¢cmemigse). Bu yilizden uygulamada geri ¢ekme hakki, piyasa navlunlarinin
ylkselmis olmasi halinde anlam kazanmaktadir. Diger yandan Amerikan hukukunda
navlunun sirf ge¢ 6denmis olmasi, donatanin, garterere sézlesmeyi sonlandirmis seklinde
davranmasini saglamaktadir. Geri ¢ekme kaydi (withdrawal clause) zaman esastir (time is
of the essence) kosulu es degerinde bir yapida hak kurulmus olmaktadir. Bunun ihlali
sozlesmenin sona erdirilmesi i¢in hakli zemin temin etmektedir. Bu yiizden Amerikan
uygulamalarina tabi olacak bir carterer, piyasa diiserken, navlun 6dememekten dolayi

sO0zlesmeyi ihlal etmesi durumunda risk almis olmaktadir.®®

Alt-tagitanlar agisindan duruma bakildiginda, geminin hakli ve gegerli kosullarda
geri ¢ekilmesi alt tasitanlarin haklarini etkileyebilmektedir. Asil ¢arterde, cartererin
navlunun 6dememesi neticesinde, donatanin kullanacagi geri ¢ekme hakki ile hapis hakki
celigkili oldugundan, alt-tasitanin gemi {izerinde (deniz) hapis hakki uygulayamamasi

neticesi dogmaktadir®”

. Diger bir davada ise c¢artererin donatandan yapmis oldugu;
“...navlunun ge¢ odenmis olmast nedeniyle donatanin gemisini ¢ekmesi sonrasi, alt-
tasitanin gemiye yapmis oldugu yakit ikmali degerinin donatanca kendisine geri 6denmesi
talebi” ret olunmustur. Hakemler; ... Donatanin, zararlarini azaltmak i¢in, alt-tagitandan

(sub-charterers) yakiti dogrudan satin almis oldugunu...” kabul etmislerdir®”".

Amerikan yaklagiminda- aksi diizenlenmedik¢e- navlunun 6denmemesi, geri cekme
hakki dogurmakta ve bunun neticesinin de, (uygulamadaki deniz ticaretinde siklikla
goriildiigii tizere cartererin Uistiinde bir baski unsuru olusturup, 6demenin gerceklestirilmesi
sonrast seferlere devam etmeyi degil) s6zlesmenin sona erdirilmesine varmaktadir.

“Dominique” gemisinin donatani, gartererin navlununu ge¢ 6demis olmasina dayanarak,

59 WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 298.

670 «Cardinal Shipping Corp. v. The Seisho Maru”, 1984, 744 F.2d 461 (5th Cir. 1984); WILFORD /
COGHLIN/KIMBALL, s. 298.

67! “The Shena and The Ave”, 1992, SMA 2893, (Arb.at NY) WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 298.
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gemisinden faydalanilmaktan cartereri, 6deme yapilana kadar alikoymustur, (withheld).
Hakemler (arbitrators); donatan, navlunun ge¢ 6denmesi nedeniyle gemisini geri ¢ekmek
icin (withdraw) hak elde etmis olmakla beraber, ¢artererin gemiden faydalanmasin1 gegici
olarak ret etmek icin hak kazanmamustir.”, seklinde hiikiim kllmlslardlrm. Diger bir
davada heyet “Koycegiz” gemisinin donataninin, gemisini demirde tutmasinin iki hakl
nedeni oldugu yorumlamistir: “a)Donatan, navlunun ge¢ 6denmesi hususunu carterer ihtar
etmis ve hukuk teknigi olarak, dilediginde gemisini geri c¢ekme hakkina sahiptir,
b)Gecikmeye asil sebep, cartererin talebi lizerine, personelin gemideki asbest (asbestos)

99673

yikiinii ¢ikarmalar1 sebep olmustur. Donatan aleyhine bir 6rnek kara olarak;

(13

Hakemler; “... donatanin, navlunun ge¢ odenmis olmasi nedeniyle, geminin yiikiinii ge¢

tahliye etmesini hakli olmadigini, Cartererin bu geciktirme siiresini fayda disi (off-hire)

ilan edebilecegini...” kararlastlrmlslard1r674.

Bazi tip sézlesme formlarinda, ¢artererin se¢iminde birakilmak {izere, fayda dist
zamanlari carter siiresine eklenebilecegi kayit edilmis®’”®, bazi tiplerde de fayda dist

siiresinin, carter siiresine dahil oldugu matbu olarak kayit edilmistir.®’°.

Tirk yargimizin ender yayimlanmis Orneklerinden biri 2003 yilina aittir. Karar
metninden “Time-Charter kira sdzlesmesi” olarak karsilik bulmus goriilen zaman carteri
hakkindaki hiikiimde, metindeki kullanilan ifadeler ve Ozetle ; “Time-charter kira
sozlesmesi imzalandigini, anilan sézlesmenin 30.4.1997 tarihinde sona erdigini, bekleme
bedeli, hamule 1slah ¢calismalar: nedeniyle harcanan bedel ve noksan yiik tasima nedeniyle
olii navlun bedelinin tahsilinin dava edildigini, (vzn; davaci: ¢arterer ve davali: donatan
ve taraflar arasinda birlestirilmis karsilik dava var), mahkemenin bulgularina gore;
geminin bekleme nedeninin ¢artererin kaptandan islah masraflarint (yzn, yiikte su ve tortu

saptanmis, ¢arterer gemiyi bekletmis) talep etmis olmasi, yiik zararlarimin geminin yan

672 “The Dominique” 1989, SMA 2535, (Arb. at NY 1989), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 300.
673 “The Koycegiz” SMA 2700, (Arb. at NY 1990), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 300.

67% “The Karin M”, 1992, SMA 2869 (Arb. at NY 1992), WILFORD/COGHLIN/KIMBALL, s. 300.
67 BOXTIME 2004 md. 9/d.

%76 SHELTIME 4, md. 21/e.
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tanklarimin elverissizliginden kaynaklandigi, bazi seferlerde gemi kapasitesine gore eksik
viik tasinmig oldugunu, saptamigtir.”’. Kararda zaman carterer olan davacinin kendi
sorumlulugunda olan gemiyi, yiikteki hasar nedeniyle kendisinin bekletmis olmasindan
dolay1, donatanin sorumlu tutulamayacagi ve kendi yiiklemedigi yiik i¢in 6lii navlun talep
edilemeyecegi (davali donatan tarafindan) iddia edilmistir. Mahkeme, cartererin kaptana

<

yiikteki 1slah masraflar1 kabule zorlamasini, “...kaptamin tasiyanin (yzn, donatan)

sorumluluguna  yol acacak bir  hususu ihtilaf konusu olsa bile, kabule

2

zorlanamayacagini...” ifade etmistir. BOylece hiikiim metninden c¢ikartilan, ihtilafin
cartererin emri ile bekletmenin reddine (fayda disi olmasina kendi talimati neden
oldugundan) ve eksik ylik tasinmasi halinden bundan dogan zararlarin ise donatandan talep
edilebilecegi dogrultusunda olmustur. Karar metninde Anglo-sakson hukukunda

gordiigiimiiz zaman cartere ait terminoloji tercih edilmemistir.®”’

Netice olarak cartererin navlunu diizenli ve sdzlesmeye uygun olarak 6deme borcu,
donatanin sdzlesmeden dogan en dnemli alacagini teskil etmesinin verdigi agirlikla 6nemli

bir yiikiimliiliik oldugu yargi kararlarindan da anlasilmaktadir.

677Y11HD, T.10.11.2003, E.2003/8782, K.2003/10589, Kazanc1 Igtihat, www.kazanci.com.tr, (20.8.2008, 14:00).
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5. SONUC

Zaman carteri sOzlesmesinde c¢artererin yiikiimliiliikleri temel baghklar altina
toplanarak incelenmistir. Gemi tarafi (genis anlamiyla donatan) agisindan bakildiginda
cartererin iistendigi en onemli ylikiimlilik naviunun 6denmesidir. Geminin sézlesme ile
kararlastirilan ticari seyir alanlari i¢inde kullanilmasi ve uluslararast hukuka uygun olarak
belirlenmis mesru yiiklerin tasinmasi cartererin diger yiikiimliiliklerindendir. Zaman
carterin dogasindan kaynaklanan diger bir temel yiikiimliiliik ise denizyoluyla yiik
taginmasi faaliyetine girisilmesi sonucu ortaya ¢ikan, yakit, liman masraflari, bogaz gecis
ticretleri gibi, geminin sabit giderleri (running cost) disindaki, yiik elle¢glenmesinin sonucu

olarak dogan aktif giderlerin gartererce karsilanacak olmasidir.

Boylece donatan biiylik sermayesi olan gemisini, basta uluslararasi giivenlik ve
emniyet kurallarina ve paralelinde de geminin bayrak devletinin kurallarina uygun sekilde
hazirlanmis (donatilmis), olagan yiikleri almaya, tasimaya hazir tutacak ve cartererin
yiiklerinin taginmasi igin yapacag: sefer(lerde) cartererin yiikiimliiliigiine kaydirilmig aktif
masraflar1 gbéz Oniine almadan elde edecegi naviununu hesaplayacaktir. Geminin
donatilmis olmasi kavraminin karsili§i olarak, yabanci hukuklarda denize elverislilik
kullanilirken Tiirk Hukukunda, denize, yola ve yiik elveriglilik kavramlar1 ayrilmis olarak
diizenlenmistir. Zaman carterinin, donatilmis gemisinde; gemiadamlar1 (gemiadamlar:
disinda fakat gemide bulunan diger personel de ddhil), basarili bir tasimanin ifa edilmesi
oldugu kadar, ogretide de sozlesmenin niteliginin saptanmasinda da onem tasimaktadir.
Gemiadamlarinin ve 6zellikle kaptanin sdzlesmenin ifasinda rolii kadar olduk¢a agirdir.
Gemi personeli, zaman garteri siiresince sadece geminin denize elverisliliginin saglanmasi
ve olagan seyriisefer bilgilerini kullanarak gemiyi bir mevkiiden digerine gotiirmekle
simirh gorevler altida degildirler. Zaman carterinde de, fipkt sefer carterinde oldugu gibi,
yik geminin bordasina gelmis olmakla birlikte, kaptanin kamusal gorevi olarak

adlandirabilecegimiz denetim gorevi (supervision), yik alindigi gibi tahliye edilmek
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ugruna uzun bir ¢arter donemi i¢in baglamis olmaktadir. Carterer, geminin kendi faydasina
birakilmasi (delivery) sonrasinda, alt s6zlesme yapma hakkina dayanarak (right to sub-let)
ticlincii bir kisi ile ve artik (alf) tasiyan sifati ile denizyolu ile diger bir tasima sézlesmesi
yapmasi durumunda, {i¢iincii kisi olan yeni, ikinci (alf) tasitanin yiiklerini donatanin
gemiadamlarinin 6zenine birakilarak tasinacaktir. Zaman carterin onemli bir 6zelligi bu
noktadan  dogmaktadir. Hakem heyetlerinde ve yargi Oniinde ihtilaflarin
¢oziimlemelerinden kaynaklanan Ingiliz ictihat hukukuna bakildiginda®’®, zaman garterinin
niteligi hakkinda 6rnek verilebilecek bir kararinda, hdkim MacKinnon konuyu basit olarak
aciklamak istemektedir; McKinnon’a ifadeleri ile “Gilinlimiiziin modern sézlesmeleri (time
charter) ile eski zaman sozlesmelerinin (demise charter) arasindaki farki su sekilde
anlatmaya ciiret edebilirim; Bir adam tekne kiralar ve kiirekleri kendi ¢eker veya adam
sandalct ile kendisine kiirek ¢ekmesi iizerine sozlesme yapar...”®”’, yorumuyla
Ozetlenmistir. Zaman c¢arterinde kiirekleri donatamin ¢ekmis oldugu uygulamadan
goriilmektedir. Tasima esnasinda yiike gelen zararlarindan dolayr sorumlulugunun
dagitilmasi, tilke hukuklarma gore ve uluslararasi antlagmalara gore farklilik teskil
edecektir. Boyle bir sonucun olugmasinin nedeni deniz ticaretinin, yiizyillardir siiregelen
kendine has yapisi, gelenekselligi ve diinya denizlerinde yapila gelen uluslararasi bir

faaliyet olmasindandir®®.

Cartererinin kendisinin veya baskasmin yiiklerinin taginmasi ig¢in yapacagi
sozlesmede ne tiir bir s6zlesme yapmasina karar verdigi noktada, zaman ¢arterini tercih
etmis olmasinin nedeni; daha diisiik bir navlun karsiliginda yiikiinii(lerini), tagitmak oldugu

goriilmektedir. Zaman ¢artererinin avantaji yiik bulunmasi1 hususundaki yeterliligidir. Daha

678 Anglo-sakson hukuku i¢inde yer alan ingiliz hukuku deniz ticaret hukuku hususunda ¢alismamizda genis
Olglide yararlandigimiz igtihat birikimine sahiptir. Tahkim heyetleri ve hakimler yeni bir davada eski
kararlara liste halinde atif yaparak, bu igtihatlarin bir hukuk giivenligini yaratmasint saglamaktadirlar. Diger
yandan hakimlerin igtihattin 6ngoriisiine mutlak anlamda bir bagliligi, her somut olay birbirine ne kadar
yakin olsa da, fakli olduklar1 bilindiginden, ileri siiriilemez. Bu durumunda 6nemli olan kural temel ilkeler
olan bagliliktir. Somut olay neticesinde hakimin yeni bir igtihattinin kabulii ancak temel ilkelere olan baglilik
derecesine gore degerlendirilecektir. Zaman garterinde de temel olan kurallar bellidir. Gemi ve yiik, navlun
karsiliginda, donatanin gemiadamlarinin muhafazasinda, denizyolu ile tagmarak bir fayda saglanmaktadir.

“” DOCKRAY / THOMAS, 5.355.

5% Deniz hukukunun; (1) Sui Generis yapisi, (2) Gelenekselligi, (3) Uluslararas: yapisin hakkinda bkz:
TEKIL, (Hukuk), s. 4-vd.
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yalin bir ifadeyle, ¢artererin yiikii vardir ve bu yiikiinii tasimak iizere gemi bulmaktadir.
Donatan agisindan daha az bir navluna razi olmanin nedenleri ise basittir: Piyasada,
Ozellikle bazi ticari seyir alanlarinda doniis yiikii bulunamamasi, balast ayaklarinda da tipki
yuklii oldugu esnadaki gibi agir deniz ve sert havalarin getirdigi gecikme risklerine (yi/
bazinda daha az sefer yapilamasina sebep olacaktir) katlanmamak ve navlununu, sefer
carterinden farkli olarak, aylik pesin almak, donatani zaman ¢arterini yapmaya tesvik eden

getirilerdir.

Zaman ¢arterinin yiikiimliiliiklerinden kaynaklanan yargisal sorunlarin veya hakem

heyetine birakilan ticari ¢ekismelerin ¢6ziimii, vakia birikimlerine dayanan681

Anglo-
sakson hukuku icinde iilkelerin yaklagimlar1 neticesinde farkliliklar gostermektedir.
Calismamizda inceledigimiz Ingiliz ve Amerikan yaklasimlar: aym konular iizerinde farkl
sonuclara ulasmaktadir. Ornegin cartererin ilk yiikiimliiliigii olarak adlandirilacak navlun
ddenmesi konusunda, ingiliz hukukgular daha ¢ok donatan lehine olacak sekilde, tatil
giinlerine denk gelen 6demeler icin, tatilden oncesindeki c¢alisma giinii 6deme yapilmis
olmasini, aksi durumda sozlesmenin ihlalini 6ngoriirken®®, ayn1 sorunla karsilasildiginda
Amerikan hukuku, cartererin lehine olarak, genel hiikiimlere basvurup, tatil sonrasi 6deme

yapilmasni, Tiirk hukuku paralelinde, sézlesmeye uygun degerlendirmektedir .

Bu noktadan hareketle goriilmektedir ki; deniz ticaretinin bayrak gemisi olan
denizyolu ile tasimacilik alaninda ylzyillardir siiregelen Taswanlar ve Tasitanlar
miicadelesi giiniimiizde zaman c¢arteri tip soOzlesmelerinin yorumlanmasinda da
goriilmektedir. Farklilig1 getiren temel husus iki asil siijeden; gemi tarafi — yiik tarafi veya

giincel uluslararas1 yaklasimlarla® tagiyan-tasitan olarak ayrimda iilke hukukunun (veya

58! Bu konuda ciddi bir kaynak olan Lloyd’s Register Law Report'un arsivi 1890 yillarina uzanan igtihatlar
sunmaktadir. Bkz: www.i-law.com .

682 “The Laconia” LLP 1977 vol. 1, p.315; “The Zographia M” LLP 1976, vol.2, p.382, WILFORD/
COGHLIN/KIMBALL, 5.274.

683 “The Maria G. Culuncundis”, 1954, AMC 325, (Arb. at NY 1952), WILFORD/COGHLIN/
KIMBALL, s. 293.

6% Hamburg Kurallarimin genel bir kabul gérmemesi sonrasinda, 2002-2008 arasinda Birlesmis Milletler
Uluslararast Ticaret Hukuku, tasima komisyonunca hazirlanan yeni “Denizyoluyla yiik tasima
Konvensiyonu” ile bir ayagi veya tamami deniz tagimaciligi ile yapilan limandan, limana (port to port) ve
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uluslararasi sézlegsmenin) hangi taraf lehine diizenlenme yapmis olmasidir. Gemi tarafinin
denizyoluyla tasimasi esansinda yaptigi faaliyete gore aymi kisi olarak farkli hukuki
kimliklerde goriilmesi dogaldir. Zaman g¢arteri sozlesmesinde donatanin tasima
taahhiidiinde bulunup bulunmadig1 buradan hareketle degil, uygulamada yiikiin ve geminin

sefer sirasindaki dogrudan zilyetligine bakilmasi daha gercgekei bir yaklagim olacaktir.

Tirk TTK Tasarisinda md.1131°de tanimlanan “Zaman Carteri” diizenlemesinin
kanunlagsmasi sonrasi, pozitif hukukta yer alacak olan sdzlesme igin Sui Generis
nitelendirilmesi yapilamayacaksa da, tasarinin Fransiz ogretisine yakinliginin doguracagi
sonuglara gore, bu sézlesmenin hala kendine has unsurlari olan bir sézlesme niteligini
korudugu yoniindeki yaklagimlar 6gretide destek¢i bulmaya devam edecektir. Ciinkii diger
giincel kanunlarda®’ giiniimiiziin vazgecilmez carter tiirii olan “Zaman Carteri” dogasma
uygun olarak en az sefer carter kadar 6zenli ve temel noktalarda diizenleme ihtiyact
gostermektedir. Bu noktada mevcut tasar1 zaman carterini navlun sozlesmesinin disina
almakla ayr1 bir sozlesme tipi yapilmasi diisiincesinin gereklerini gerceklestirmedigi

izlenimi vardir.

Zaman carteri sozlesmesinin niteliginin belirlenmesi, ¢artererin yiikiimliilikklerini
(ve zarar meydana geldiginde sorumluluklarini) etkilemektedir. Bu yilizden deniz ticareti
hayatinin olagan uygulamalarindan hareket edilerek; zaman ¢arterinde, donatani,

gemiadamlarini, ¢artererin yiikiinden uzaklastirmamak, yakin tutmak isabetli bir yaklagim

kapidan, kapiya (door to door) konteyner tasimaciligini da kapsayan, elektronik tasima kayitlarint diizenleyen
giiniimiiziin tasimaciligindaki bosluklar1 dolduracak yeni bir uluslararasi sdzlesme diizenleme g¢aligmasi
Birlesmis Milletlerin Uluslararasi Ticaret Hukuku Komisyonu —-UNCITRAL tarafindan yapilmaktadir, 2008
draft metinde “Tasima Soézlesmesi” tanimlanmistir: Buna gore; “Taswyict (carrier) naviun karsiliginda
mallar1 bir noktadan digerine tasimayi iistlenmektedir. Tasima denizde gerceklesecek (by sea) ve diger
tasima modellerlinin kullanimi denizyoluyla tasimaya ilave olunacaktir”. Draft metinde; Carrier, Performing
party, Maritime Performing party, Controlling party, Shipper, Documentary shipper, Consigner, Holder,
Consignee tanimlanmustir, detaylt bilgi bkz: www.unis.unvienna.org , (31.07.2008).

85 TTK tasar1 madde 11367(1)’de, “...Gemini hareketsiz kaldig1 siirenin en az 24 saati ge¢mis olmasi
sartwla, ticari bakimdan yararlamlabilir bir durumda olmadigi siire igin iicret denmez”, olarak yer vererek
tip sozlesmeden farkli olarak 24 saat siiresini “geminin hareket etmemesi” Olgiitiinii kullanarak
degerlendirmistir. Benzer diizenleme 1993 yili Cin Halk Cumhuriyeti Denizcilik Kanunu (2004
degisiklikleri ile) md.133’de verilmistir. Burada hareket degil “isletilme —operasyon” kullanilarak, ¢artererin
faydalanmasi 6l¢iitii 6ne alinmistir.bkz:Cin Martime Laf : www.lawfochina.com , (20.07.2008).
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olacaktir. Bu ihtiyag, zaman ¢arterini belli bir hukuki kaliba sokmak cabasi degil, ama
sozlesenlerin gercek amaci olan “denizyoluyla yiik tasinmasinin” gergeklesmesinden

dogmaktadir.

Zaman carteri sdzlesmesinde inceledigimiz ¢artererin yiikiimliiliikleri, giinliik deniz
ticareti hayatinin tercihi olan tip sozlesmelerle gerceklestirilmektedir. Yiikiin taginmasi
esnasinda c¢ikan uyusmazliklar, yarginin ge¢ cevap vermesi nedeniyle Once taraflar
arasinda dostane ¢ozlimlenmeye ugrasilmakta, sonrasinda ihtiyag durumunda tahkim ve
yargl asamalarina gecilmektedir. Tiirk igtihatlar1 bu konuda zayif kalmakta, ¢linkii bazi
kabotaj tasimaciligina ait sozlesmelerde bile taraflar (ender rastlaniyor olsa bile) Ingiliz
kanunlari1 ve Londra hakem heyetlerinin kullanilacagi serh edilmek yanilgisina
diismektedirler®™. Bu hatali uygulamalara dikkat ¢ekilmesi gereklidir. Aksi durumunda
yiik tagitan bir iilke olarak (carterer sifati ile) yiikiimliiliikklerimiz hakkinda ihtilaflar tip
sozlesmeler kapsaminda yabanci heyetlerin yorumlarinin 15181inda ¢éziimlenmeye devam

. 687
edecektir™™".

6% Bu noktadaki eksiklik i¢in; Deniz Ticaret Hukuk uyusmazliklarinin yargisal bir sorun haline gelmeden
once, taraf ¢ikarlar1 temelindeki siire¢ i¢inde, TBMM’ne 14.5.2008°’de sevk edilmis “Hukuk
Uyusmazliklarinda Arabuluculuk Kanun Tasaris1” kapsamuinda ¢oziimlenmesi i¢in Universiteler, Deniz
Ticaret Odalart tarafindan giliven veren bir yapilanma caligmas: faydali olabilir. Diger yandan bu
Arayapicilik tasarisi olarak adlandirabilecegimiz tasari metninin, Anglo-sakson uygulamalari 6rnek alinarak
bile olsa, eksikliklerinin giderilmesi ve giiven saglayacak yapiya kavusturulmasi, oncelikli sart kosullardir.

%7 Deniz ihtisas Mahkemesi(leri)nin, Tiirkiye-AB katilim ortaklig1 belgesi ¢ergevesinde, bir “siyasi 6lgiiti”
gerceklestirme hedefi smirhi olarak sadece Istanbul ili siurlarinda degil, deniz ticareti ihtilaflarnin
Tiirkiye’de ¢dziimlenmesine hizmet amaciyla; 6zellikle yogun yiik trafigi olan, Izmir, Mersin, Iskenderun,
Samsun, Trabzon, izmit (Kocaeli) illerinde de kurulmasi diisiiniilmelidir; Deniz ihtisas Mahkeme(leri)si:
5136 sayili kanunla (RG. 28.04.2004/25446) TTK madde 4’e ek fikra konularak, HSYK' nin olumlu goriisii
ile deniz ihtisas mahkemelerinin Asliye derecesinde kurulmasi hilkmii getirilmistir. Adalet Bakanligi’nin
19.07.2004 tarihli olur’u ve 20.7.2004 tarih ve 370 sayilh HSYK karar ile Istanbul 8.Asliye Hukuk
Mahkemesi kaldirilarak, mahkemenin hakimine Denizcilik Ihtisas mahkemesi olarak calisma yetkisi
verilmistir. Yargi alani Istanbul il sinirlart olan bu mahkeme, TTK ’nin 4iincii kitabinda yer alan (md 816—
1262) iliskin uyusmazliklarina bakmak iizere kurulmustur.
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