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OZET

NAVLUN SOZLESMESINDE TASIYANIN SORUMLULUGU
Safa Murat TEKIN
Ondokuz May1s Universitesi, Sosyal Bilimler Enstitiisii
Ozel Hukuk Ana Bilim Dal1, Yiiksek Lisans, Haziran/2017
Danisman: Dog. Dr. Mustafa TUYSUZ

Deniz Ticareti Hukuku'nda en Onemli hususlardan biri tasiyanin
sorumlulugunun belirlenmesidir. Zira deniz yolu ile yiik tasima isini gerceklestiren
kisi tastyandir. Uygulamada da deniz ticareti alaninda uyusmazliklarin ¢ok biiyiik bir
bolimii  tasiyanin  sorumlulugunu  dogurmaktadir.  Dolayisiyla  tasiyanin
sorumlulugunu belirlemek ve sinirlarini ¢izmek uygulama acisindan da hayati 6neme
sahiptir.

Tirk Ticaret Kanunu'nun besinci kitabini olusturan Deniz Ticareti Hukuku
kisminda tastyanin sorumluluguna O6nem verilmistir. Zira bu konu Tasiyanin
Sorumlulugu ve Haklar1 bashg: altinda 6zel olarak diizenlenmistir. Ancak tasiyanin
sorumlulugu hakkinda Tiirk Ticaret Kanunu'nda bulunan hiikiimler bunlardan ibaret
degildir. Tiirk Ticaret Kanunu'nda baz1 bagka hiikiimlerin icerisinde de tasiyanin
sorumluluguna ait hususlara rastlamak da miimkiindiir.

Tastyanin sorumlulugunun belirlenmesi, deniz yolu ile tasima islerinin
uluslararasi nitelige sahip olmasindan dolayi, bir¢ok iilkeyi ilgilendirmektedir. Zaten
bu sebepten dolay1 tastyanin sorumlulugu bir¢ok konvansiyonda diizenlenmistir. Bu
konvansiyonlarin amac1 ise bu konu hakkinda yeknesak kurallar ortaya ¢ikarmaktir.
Zira giiniimiize kadar tastyanin sorumlulugu hakkinda dort énemli konvansiyon
olusturulmustur.

Iste tastyanin sorumlulugu ancak bu ulusal ve uluslararasi diizenlemeler
birlikte degerlendirildigi zaman tam olarak anlasilabilir. Bu diizenlemelerin hepsi
genel olarak ayni ¢erceve etrafinda sekillenmektedirler. Ancak gelisen teknoloji ve
ekonomik hayatin yeni ihtiyaclar1 cercevesinde birbirlerinden ayrilmaktadirlar.
Ayrica bu diizenlemeler tasiyan ya da tasitanin lehine veya denizci ya da denizci
olmayan devletler lehine diizenlenmelerine gore de farkliliklar icermektedirler.
Gilinlimiizde tastyanin sorumlulugu hakkinda denilebilir ki ulusal kaynaklar
neredeyse  tamamen  uluslararast  konvansiyonlar nezdinde sekillenerek
olusturulmustur.

Tastyanin ~ sorumlulugu hakkinda ortaya koyulan her uluslararasi
konvansiyona tiim devletler taraf degildir. Zira baz1 konvansiyonlar bir¢ok devlet
tarafindan kabul edilirken bazilarini kabul eden devlet sayisi ise azdir. Ancak kabul
edilip edilmemekten bagimsiz olarak neredeyse her devletin mevzuatinda bu
konvansiyonlarin her birinden bazi hiikiimler bulunmaktadir. Ayrica bu alanda ortaya
cikan konvansiyonlarin  hepsi halen yiiriirliiktedir. Dolayisiyla tasiyanin
sorumlulugunun bunlardan bagimsiz olarak ele alinmasi miimkiin degildir.

Anahtar Kelimeler: Navlun sézlesmesi, tagiyanin sorumlulugu, Lahey Kurallari,
Hamburg Kurallari, Rotterdam Kurallari.
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ABSTRACT

CARRIER'S LIABILITY IN CARRIAGE OF GOODS BY SEA
Safa Murat TEKIN
Ondokuz Mayis University, Institute of Social Sciences
The Department of Private Law, M.A., June/2017
Supervisor: Assoc. Prof. Mustafa TUYSUZ

The most important issue in Maritime Trade Law is the determination of the
liability of the carrier. Because the person carrying the goods by sea is the carrier. In
practice, a large part of the disputes bear the liability of the carrier. Therefore, it is
also vital for the practice to determine the liability of the carrier and draw its
boundaries.

In Maritime Trade Law, which is the fifth book of the Turkish Commercial
Code, special importance has been given to the carrier's liability. This issue is
specially regulated under the title Carrier's Liability and Rights. However, the
regulations of the carrier's liability on the Turkish Commercial Code are not limited
to these provisions. Its possible to find articles pertaining the liability of the carrier in
some other provisions of the Turkish Commercial Code.

The determination of the carrier's liability concerns many countries due to the
international nature of the maritime transport. Because of this reason, the liability of
the carrier is regulated in many conventions. The purpose of these conventions is to
form uniform rules on this subject. Four important conventions have been established
about the liability of the carrier until today.

The liability of the carrier is fully understandable only when these national
and international regulations are evaluated together. All of these regulations are
generally shaped around the same frame. However, they are separated from each
other under the new needs of developing technology and economic life. They also
have differences on the reason they are regulated, according to the favor of the
carrier or the shipper, or to the favor of the maritime or non-maritime countries.
Today it can be said about the liability of the carrier that the national regulations are
shaped almost entirely at the form of the international conventions.

Not all countries accept every international convention laid down about the
liability of the carrier. Because some conventions are accepted by many countries
while the number of countries accepting some are not that much. However,
regardless of whether or not they are accepted, almost every country's legislation
contains provisions from each of these conventions. In addition, all the conventions
regulated in this area are still in force. It is therefore not possible to take account of
the liablity of the carrier independently.

Key Words: Carriage of goods by sea, carrier's liability, Hauge Rules, Hamburg
Rules, Rotterdam Rules.
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GIiRIiS
Deniz yolu insanlararasi iligkilerde eskiden oldugu gibi giiniimiizde de aym
Oonemini korumaktadir. Diinya iizerinde uluslararasi ticaretin en énemli kismi deniz
yolu ile yapilmaktadir. Zira deniz yolu ile yapilan tagimalar hava, kara veya demir
yolu ile yapilan tasimalarla karsilastirilamayacak derecede biiyiik Olceklerde yiik
tasimaya elverislidir. Ulkemizin de dértte {i¢iiniin denizlerle ¢evrili oldugunu

diisiindiigiimiizde deniz ticaretinin 6nemi bir kat daha artmaktadir.

Deniz yolu ile yapilan tasima islerinde gemilerin denizde yolculugu,
yiikleme, bosaltma, limanlara giris ve c¢ikis, deniz kazalarinin 6nlenmesi, zararin
paylasilmasi gibi faaliyetleri diizenleyici kurallara ¢cok eski zamanlardan beri ihtiyag
duyulmustur. Bunu kolaylastirmak i¢in de Deniz Hukuku eskiden beri iki ana gruba
ayrilmaktadir. Bunlar Deniz Kamu Hukuku ve Deniz Ticareti Hukuku'dur. Deniz
Kamu Hukuku daha c¢ok devletler arasinda ve kisiler ile devlet arasinda 6nem
kazanirken, Deniz Ticareti Hukuku ise kisilerin deniz ticareti faaliyetleri dolayisiyla

aralarindaki 6zel iligkileri diizenleyen kurallar biitlintidiir.

Deniz Ticareti Hukuku eskiden beri deniz ticaretinde rizikonun miimkiin
oldugu kadar azaltilmasi ve bdylece de deniz ticaretinde giivenin saglanmasi amacini
tagtyan kurallarin biitlinli olarak karsimiza ¢ikmistir. Zira gemi ile yiik, a¢ik denizde
ve yabanci limanlarda sis, firtina, yangin, deniz haydutlugu veya yiikleme ve
bosaltma gibi ¢esitli tehlikelerle kars1 karsiya bulunmaktadir. Iste dzellikle geminin
donatani, tasiyan ve tasitan, ilgili olduklar1 oranda, biiyiik bir sermaye ve sorumluluk

rizikosun ezici agirlig altindadirlar.

Deniz Hukuku alaninda eski zamanlardan beri birlik diisiincesi hakimdir.
Ortacaglarin basindan itibaren deniz tagimasinda bir isletme ortakligina rastlamak
miimkiindiir. Bu sebepten dolay1 da Deniz Ticareti Hukuku deniz tehlikeleri ile ortak
miicadeleyi, zararlarin en uygun sekilde onlenmesini veya miimkiin oldugu kadar
azaltilmasini saglayacak birgok 6zel hiikiim igermektedir. Dolayistyla Deniz Ticareti
Hukuku uluslararast bir nitelik tasimaktadir. Uluslararast alanda kurallarin
birlestirilmesi i¢in iki yol takip edilmektedir. Bunlardan birincisi, ilgili kurumlarca
tespit edilen wuluslarast kurallarin, sodzlesmelere konulmasi suretiyle birlik
saglanmasidir. Ikinci ve daha ¢ok basvurulan yol ise, uluslararasi andlasmalar

yapilmasidir.



Deniz Ticareti Hukuku alaninin en biiyiik kismini deniz yolu ile yiik
taginmasi olusturmaktadir. Zira deniz yolu ile yiik tasimak diger tasima yontemlerine
(hava tasimaciligi, kara tasimaciligi ve demir yolu tagimaciligi yontemlerine) gore
hem daha ekonomik hem de biiyiik capli olabilmektedir. Iste bu baglamda gemi

araciligiyla ve deniz yoluyla yiik taginmasina navlun s6zlesmesi denmektedir.

Navlun sozlesmesiyle yiikiin taginmasinda ilgili birgok taraf bulunmaktadir.
Taraflardan en dnemlilerinden biri kuskusuz tasiyandir. Zira deniz yolu ile ve gemi
araciligiyla tasimay1 yapan asil kisi tastyandir. Dolayisiyla deniz tehlikeleriyle karsi
karsiya kalacak olan kisi de tasiyandir. Bu nedenle tasiyanin sorumlulugunun
belirlenmesi esasinda Deniz Ticareti Hukuku alaninda ¢ok dnemli bir yere sahiptir.

Zira ulusal ve uluslararasi diizeyde siirekli bu konu {izerinde tartisilmaktadir.

Deniz Ticareti Hukuk alaninin uluslararasi bir alan olmasi ve giiniimiizde
uluslararas1 alanda yeknesak kurallar biitlinii olusturulmaya calisilmasi nedeniyle
tagtyanin sorumlulugu incelenirken c¢ok yonlii ele alinmasi kacginilmazdir. Zira
ozellikle tasiyanin sorumlulugu hakkinda (sadece Deniz Hukuku alaninda degil)

bir¢ok andlasma bulunmaktadir.

Bu caligmada da tasiyanin navlun sodzlesmesinden dogan sorumlulugu
incelenmistir. Tagiyanin navlun sdzlesmesinden dogan sorumlulugu ulusal mevzuatta
diizenlendigi gibi uluslararas1 alanda da farkli andlasmalarla diizenlenmistir. Iste
bundan dolay1, calismada, oncelikle Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesine gore
tagtyanin navlun sdzlesmesinden dogan sorumlulugu detaylica anlatilmistir. Daha
sonra ise Ozellikle bu konu hakkinda diizenlenmis ve uluslararasi alanda kabul

edilmis dort farkli konvansiyon baglaminda konu ele alinmistir.

Onemle belirtmek gerekir ki, Tiirk Ticaret Kanunu navlun sdzlesmesinde
tagtyanin sorumlulugunu diizenlerken uluslararasi konvansiyonlardan da c¢ok defa
etkilenmistir. Zira Tiirk Ticaret Kanunu'nun Gerekgesi'nin 1178 ile 1192.
maddelerine iliskin genel agiklamalar kisminda; "deniz ticaretinin en Jnemli
konularindan biri olan "tasiyamin sorumlulugu'nun, bu ticaretin milletlerarasi bir
nitelik tasimasi dolayisiyla, milletlerarast uygulamalara ve anlagmalara uygun bir
sekilde diizenlenmesi gerekmistir" denilerek ve "... bu hiikiimlerde mevcut eksiklikler
ve yoruma ag¢ik hususlar ise, on yillik bir emegin iiriinii olan ve daha modern
iligkileri hesaba katan 1978 tarihli Hamburg Kurallarindan alinmak suretiyle Tasari

tamamlanmistir” denilerek ve son olarak "... 1978 tarihli Hamburg Kurallar: da



Tiirk hukuku acisindan gereksinimleri karsilayabilecek yeni bazi hiikiimler ihtiva
etmektedir. Bunlardan 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesi sistemine aykiri olmayan
bazilarinin da milli hukuka kazandirilmas: kararlastirtimistir” denilerek, uluslarasi
konvansiyonlarin 6zellikle dikkate alindigi belirtilmistir. Ozellikle Tiirkiye'nin de
taraf oldugu konvansiyon hiikiimleri direk olarak i¢c hukuka alinmistir. Iste bu
sebepten dolayr unutulmamalidir ki Tiirk Ticaret Kanunu ile uluslarasi
konvansiyonlar bir¢ok acidan ayni esaslar1 ayni sekillerde ele almaktadir. Esasen bu
calismada da, Tirk Ticaret Kanunu'nun hangi konvansiyonlarin hangi
hiikiimlerinden etkilenerek olusturuldugu hakkinda bilgi verilmesi ve diizenlemeler
arasindaki farklarin ortaya koyulmasi acisindan yardimci olunmasi hedeflenmistir.
Dolayisiyla bu calisma ile navlun s6zlesmesinde tasiyanin sorumluluguna bir biitiin
olarak tiim diizenlemeler (ulusal ve uluslararasi) agisindan bakilmasi ve karsilagtirma

yapilmasi amac¢lanmistir.

Sistematik ac¢idan, ¢alismada, oncelikle genel olarak yiik tagima s6zlesmeleri
aciklanmigtir. Sonra ise navlun sodzlesmesinin ne oldugu asir1 detaya kagmadan
anlatilmistir. Bundan sonra ise asil konu olan Tiirk Ticaret Kanunu'na gore navlun
sOzlesmesinde tasiyanin sorumlulugu agiklanmistir. Son olarak da Tiirk Ticaret
Kanunu hiikiimlerinin kaynagimi teskil etmesi bakimindan ve karsilastirma
yapilabilmesi agisindan uluslararas1 diizenlemelere gore navlun sodzlesmesinde

tagtyanin sorumlulugu ele alinmistir.

Calisma kapsaminda olabildigince yabanci diizenlemelere ve yabanci
hukukcularin konu hakkindaki goriislerine de yer verilmistir. Zira unutulmamalidir ki
konvansiyonlar farkli devletlerden hukukgularin birlikte tartismasi sonucu ortaya
cikmaktadir. Calismada, yabanci kaynaklara ulasilmasindaki giicliikler dikkate
aliarak, dnemli bazi1 hususlar yabanci yazarlarin eserlerinden direk alint1 yapilarak

dipnotta belirtilmistir.



BIiRINCi BOLUM
GENEL OLARAK YUK TASIMA

1.1. Yiik Kavramm

Yiik tasimadan bahsederken iizerinde en ¢ok durulacak olan kavram tasinan
olacaktir. Dolayisiyla oncelikle tasinani belirtmek icin kullanilan kavramlari
incelemek gerekir. Doktrinde, tasinani belirtmek icin kullanilan bir¢ok kavram
karsimiza ¢ikmaktadir. Tasinan i¢in kullanilan genel kavramlar mal, esya, sey, emtia,

yiik ve hatta kargo kelimeleridir.

Mal, hukuki bir kavram olarak kabul edilmektedir ve haklara konu olabilecek
varliklar olarak tanimlanmaktadir'. Genel anlamda esya; cismani, kendi basina
varlig1 bulunan ve iizerinde hakimiyet kurulabilen seyler olarak adlandirilmaktadir’.
Hukuki anlamda esya kavrami ise kisilerin lizerinde hakimiyet kurabildikleri, maddi
varlig1 olan, belli smirlara sahip, kisisel olmayan seyler olarak tammlanabilir’. Esya
sadece maddi mallar i¢in kullanilmaktadir. Sey, dis alemde bulunan, insandan bagka

her tiirlii canli veya cansiz varlik i¢in kullanilmaktadir*. Emtia kavrami daha ¢ok

! Jale G. Akipek ve Turgut Akintiirk; Esya Hukuku, Istanbul 2009, s. 25; Biilent Sézer; Tiirk
Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Hava Yolu ile Yiik Tasima Sézlesmesi, Istanbul 2009, s. 4.
Mal ayni zamanda iktisadi anlam da barindirmaktadir. Ancak egya, sey ve mal sdzciikleri Tiirk
Hukuk 6gretisinde ¢cogu kez es anlamda kullanilmaktadir. Mal kelimesinin TDK (Biiytik Tirkge
Sozlik)'deki anlami ise; "bir kimsenin, bir tiizel kisinin miilkiyeti altinda bulunan, tasinir veya
tasinmaz varliklarn biitiinii" seklindedir. Bkz. www.tdk.gov.tr.

2 A. Lale Sirmen; Esya Hukuku, Ankara 2013, s. 5; Mehmet Unal ve Veysel Baspnar; Sekli Esya

Hukuku, Ankara 2015, s. 14. Egya kelimesinin Tirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirkge Sozliik'deki

anlami ise "tiirlii amaclarla kullamilan, insan yapisi, tasinabilir cansiz nesnelerin biitiinii"

seklindedir. Bkz. www.tdk.gov.tr.

Turhan Esener ve Kudret Giliven; Esya Hukuku, Ankara 2012, s. 37; Siileyman Kiran; Tasima

Hukukunda Karayoluyla Tehlikeli Esya Tasinmasi, Ankara 2015, s. 7; Unal ve Baspmar; Sekli

Esya Hukuku, ss. 15-25; Akipek ve Akintiirk; Esya Hukuku, s. 25. Egya kelimesinin, sey

kelimesinin ¢ogulu oldugunu diisiinen ve esya kelimesini “ayn” kelimesinden yola ¢ikarak

aciklayan gbriis icin bkz. Aydin Aybay ve Hiiseyin Hatemi; Esya Hukuku, Istanbul 2009, s. 10.

4 Akipek ve Akintiirk; Esya Hukuku, s. 25; Sozer; Tiirk Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Hava
Yolu ile Yiik Tasima Sézlesmesi, s. 4. Sey kelimesinin Tirk Dil Kurumu Biiyiik Tirkce
Sozlik'deki anlami ise; "madde, esya, séz, olay, is, durum vb.nin yerine kullanilan, belirsiz
anlamda bir soz; nesne, madde" seklindedir. Bkz. www.tdk.gov.tr.



ticari mahiyeti olan mallar1 kapsamaktadir’. Yiik, tasinana tasima esnasinda veya
taginmasi sirasinda verilen isimdir. Son olarak genel anlamda kargo ise; yiik tasiyan
ucak veya gemi yahut ucak, gemi vb. tasitla tasinan esya, yiikk seklinde

tanimlanmaktadir®.

Tiim bu terimleri aciklamamizin nedeni doktrinde, mevzuatta ve uluslararasi
konvansiyonlarda bu kavramlarin hepsinin de kullanilmasidir. Yani kavram olarak
bir yeknesaklik goriilmemektedir. Ornegin, Tiirk Ticaret Kanunu’ ve Karayollar:
Trafik Kanunu'nda esya kelimesi kullanilirken, Sivil Havacilik Kanunu’nda yiik

kelimesi, 1999 Montreal Sozlesmesi terciimesinde ise kargo kelimesi kullanilmistir.

Esya genel-gecer bir kavramdir. Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesine
bakildiginda da kanun koyucunun esyayi iist kavram olarak diizenleme niyeti
oldugundan bahsedilebilir. Zira Tiirk Ticaret Kanunu’nun 850. maddesinin birinci

fikrasinin ikinci ciimlesinde “esya her tiirlii yiikii de kapsar” denilmektedir.

Esya kelimesinin bir iist kavram olarak kabul edilmesi bizce de dogru bir
tercihtir. Zira, kanaatimizce, yiik kavrami tagima islemine has ve tasima ile ilgili
olarak kullanilan bir terimdir®. Yiikiin kimin miilkiyetinde oldugu énem tasimaz.
Bundan dolayidir ki tagima esnasinda, yiikiin maliki, ylik iizerinde rehin tesis
edebilir. Hatta malik, miilkiyet hakkini da tasima sirasinda devredebilir. Yiikiin belli
bir ekonomik degerinin de bulunmasi sart degildir. Iste tiim bu sebeplerden dolay:
bizce tasima isleri acisindan yuik terimi kullanilmalidir. Dolayisiyla bu c¢alisma

boyunca tasinan: ifade etmek igin yiik kelimesi kullanilacaktir’.

Sozer; Tiirk Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Hava Yolu ile Yiik Tasima Sézlesmesi, s. 5.
Emtia kelimesinin Tiirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirk¢ce Sozliik'deki anlami ise; "mal, ticarete konu
olan mallar" seklindedir. Bkz. www.tdk.gov.tr.

Tiirk Dil Kurumu Biiyiik Tiirkge Sozlik. Bkz. www.tdk.gov.tr.

Ancak Kanunun bazi maddelerinde mal kelimesine de rastlanmaktadir. (madde 861, 864). Eski
Tirk Ticaret Kanununda ise ayni madde iginde bile iki terimin kullanildigi goriilmekteydi.
Detayli bilgi i¢in bkz. Kiran; Tasima Hukukunda Karayoluyla Tehlikeli Esya Tasinmast, s. 9.
Doktrinde Tiirk Ticaret Kanunu’nda yiik yerine esya teriminin kullanilmasi, yiik teriminin
yerlesmis bir terim oldugu egya teriminin ise Medeni Hukuk'ta kullanilan genel bir ifade oldugu
gerekgesiyle elestirilmistir. Bkz. Kerim Atamer; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisina Gére Deniz
Hukuku’nda Cebri Icra, Istanbul 2006, s. 421,422.

Esasinda farkli tanimlarini verdigimiz esya, sey ve mal sozciikleri Tiirk Hukuk 6gretisinde ¢ogu
kez es anlamda kullanilmaktadir. Biz bu g¢alismada yiik kelimesini tercih etmekle birlikte, yiik
kelimesinin esya ve sey kelimeleriyle es anlamda oldugunu diisinmekteyiz. Bunlarin farkli
kavramlari kargiladigini diisiinen goriis icin bkz. Akipek ve Akmtiirk; Esya Hukuku, s. 25.



1.2. Yiik Tagima ile ilgili Yasal Diizenlemeler
1.2.1. Tiirk Hukuku

Yik tagima isleri genel olarak Tiirk Ticaret Kanunu’nun 856 ila 905.
maddeleri arasinda diizenlenmistir. Buna ilaveten, yiik tasima isleri 6zel olarak
farkli kanun ve yonetmeliklerle de diizenlenmistir. Ancak bunlarin i¢ tasimalarda
uygulanacagr gozden kagirilmamalidir. Zira uluslararasi yiik tasima séz konusu

oldugunda Tiirkiye’nin taraf oldugu uluslararasi konvansiyonlar 6nem kazanacaktir.

Uluslararasi nitelik tagimayan kara yolu ile yilik tasima isleri, 6zel olarak
Karayolu Tasima Kanunu ile 6zellikle Karayolu Tasima Yonetmeligi olmak iizere
birgok yonetmelikte diizenlenmistir'®. Uluslararas: nitelik tasimayan hava yolu ile
yiik tagima igleri ise Ozel olarak Tirk Sivil Havacilik Kanunu’nun 106 ila 119.
maddelerinde Hava Yolu ile Tasimalar bashg altinda ve ydnetmeliklerle
diizenlenmistir''. Uluslararas1 olmayan deniz yolu ile yiik tasima isleri ise Tiirk
Ticaret Kanunu’nda diizenlenmistir. Ancak unutulmamalidir ki bu diizenlemeler de

genel olarak uluslararasi konvansiyonlardan yararlanilarak olusturulmustur.
1.2.2 Uluslararas1 Konvansiyonlar

Yiik tasima alanini kapsayan bir¢ok uluslararas1 konvansiyon bulunmaktadir.
Bunlarin ¢ogu birkac kere degisiklige ugramis ya da eklemeler yapilmistir. Kara
yolu, demir yolu, hava yolu ve deniz yolu tagima islerinin her biri i¢in ayr1 ayri
konvansiyonlar diizenlenmistir. Burada 6nemli olan konvansiyonlara, Tiirkiye nin

taraf olup olmadigina bakilmaksizin, kisaca deginilecektir.
1.2.2.1. Kara Yolu

Kara yolu ile yapilan uluslararast yiik tasimalarina iligkin kurallarin
yeknesaklastirilmasina yonelik olarak 19 Mayis 1956 yilinda Avrupa Ekonomik
Komisyonu (The Economic Comission for Europe (ECE)) tarafindan; Ozel Hukukun
Birlestirilmesi Enstitiisii (/nternational Institute for the Unification of Private Law
(UNIDROIT)), Uluslararas1 Ticaret Odas1 (International Chamber of Commerce

(ICC)) ve Uluslararas1 Karayolu Tasima Birligi’nin (/nternational Road Transport

4925 sayili Karayolu Tasima Kanunu'nun Resmi Gazetede Yayimlanma Tarihi: 19.07.2003,
Sayr: 25173. Karayolu Tasima Yonetmeliginin Resmi Gazetede Yayimlanma Tarihi:
11.06.2009, Say1: 27255.

2920 sayili Tiirk Sivil Havacilik Kanunu'nun Resmi Gazetede Yayimlanma Tarihi: 14.10.1983,
Say1: 18196.



Union (IRU)) 6n caligmalarindan yararlanilarak Cenevre’de Karayolu ile Egya
Tasinmasina Iliskin Uluslararas1 Konvansiyon (CMR)12 hazirlanmistir. CMR
Konvansiyonu, kara yoluyla uluslararasi yiik tasimalarini tiim yonleriyle degil esas
itibariyle tasima hukukunun belli basli alanlarini, 6zellikle tasiyicinin ziya, hasar ve
gecikmeden dogan sorumlulugunu ve bu sorumluluga bagli tazminat taleplerine

iliskin diizenlemeleri igermektedir'.
1.2.2.2. Demir Yolu

Demir yolu ile yapilan uluslararasi tagimalar 09.05.1980 tarihli Uluslararasi
Demiryolu Tasimalarina Iliskin Konvansiyon (The Convention Concerning
International Carriage by Rail (COTIF)) ile diizenlenmistir. Bu konvansiyonun
birgok eki bulunmaktadir. Ancak B Ekini Demiryoluyla Uluslararas1 Esya Tasima
Sozlesmesi (Uniform Rules Concerning the Contract of International Carriage of
Goods by Rail (CIM))'* olusturmaktadir. Bu konvansiyon demir yolu ile yiik tasima

acisindan uluslararasi anlamda en 6nemli konvansiyondur.
1.2.2.3. Hava Yolu

Hava yolu ile yapilan uluslararasi tagimalara tek anlagsma uygulanmasi
amactyla 28.05.1999 tarihinde Havayoluyla Yapilan Uluslararasi Tagimalar I¢in Bazi
Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Konvansiyon (1999 Montreal Konvansiyonu)'
kabul edilmistir. Bu konvansiyonla genel olarak yolcu tagima soézlesmelerine iliskin
belgelerin diizenlenmesi kolaylastirilmis, hava konigsmentosu ile ilgili hiikiimler
diizenlenmis ve soz konusu belgelerin diizenlenmemesi veya hatali veya eksik

diizenlenmesi halinde ne olacag: belirlenmistir'®.

CMR kisaltmas1 Fransizca; “contention relative au contrat de trasport international de
marchandises par route’deki esya, kara yolu ve konvansiyon harflerinin kisaltmas: olarak
uluslararasi alanda kabul edilmistir.

CMR Konvansiyonu’na taraf olan devletler, ugradigi degisiklikler ve detayli bilgi i¢in bkz. Engin
Erdil; Karayolu ile Uluslararasi Esya Tasima Hukuku, Istanbul 2015; Ziya Akinct; Karayolu ile
Milletlerarast Esya Tasimaciligi ve CMR, Ankara 2009. Ingilizce kaynaklar igin ise bkz.
Malcolm A. Clarke; International Carriage of Goods by Road: CMR, London 1991; Malcolm
Clarke and David Yates; Contracts of Carriage by Land and Air, London 2004.

Uluslararas1 Demiryolu Tasimalarina Iliskin Konvansiyon'un ve Demiryoluyla Uluslararasi Esya
Tasima Sozlesmesi’nin Fransica, Almanca ve Ingilizce metni icin bkz. http:/www.cit-
rail.org/en/rail-transport-law/cotif/. Ayni siteden bu sézlesmelere taraf olan devletlere ve ugradigi
degisikliklere de ulasilabilir.

Convention for the Unification of Certain Rules for International Carriage by Air.

1999 Montreal Konvansiyonu’na taraf olan devletler, ugradig: degisiklikler ve detayli bilgi i¢in
bkz. Biilent Soézer; Tiirk Hukukunda ve Uluslararasi Hukukta Hava Yolu ile Yiik Tasima
Sozlesmesi, Istanbul 2009; Sinan Sami Akkurt; Tiirk Sivil Havacilik Mevzuati ve Uluslararasi
Konvansiyonlar Kapsaminda Sivil Havayolu ile Yolcu Tasimaciligindan Kaynaklanan Hukuki




1.2.2.4. Deniz Yolu

Deniz yolu ile yiik tasima alaninda ise uluslararas1 anlamda birbirinin devami
niteliginde bir¢ok konvansiyon oldugu goriilmektedir. Bu ¢alismanin konusu da esas
itibariyle deniz yolu ile yiik tagimasi oldugu i¢in bu konvansiyonlarin hepsi, detayli
olmasa da, belirtilecektir. Zira ¢alismanin dordiincii kisminda bu konvansiyonlara

gore tastyanin sorumlulugu detaylica incelenecektir.

Denizciligin gelismesi, gemilerin tasima kapasitesinin biiylimesi ve buna
bagli olarak deniz tasimaciliinin daha riskli hale gelmesiyle birlikte iktisadi
bakimdan daha gii¢siiz olan yiikle ilgililer aleyhine gelismeler olmustur. Zira tasiyan
tarafinda olanlar zamanla yiikle ilgililere, yiikii tesellimden ve yazili beyandan
kaynaklanan  sorumluluklarin1  bertaraf eden sozlesme sartlarimi  kabul
ettirebilmislerdir. Bu sorumsuzluk kayitlarinin sonucu olarak da yiik zararlarinin
tazmini fiilen imkansiz hale gelmistir. Bu haksiz duruma ise ilk kez Amerika Birlesik
Devletleri'nde karsi ¢ikilmis ve 1893'te yiiriirliige giren Harter Act ile tasiyanin
sorumlulugu emredici hiikiimlerle diizenlenmistir. Bununla birlikte sorumsuzluk
kayitlart smirlandirilmistir. Bu gelismeyi baska devletler de milli kanunlarinda
benzer diizenlemelere yer vererek benimsemislerdir. Devletlerin milli kanunlarinda
diizenledigi bu hususlarin zamanla uluslararasi alanda diizenlenmesi diistiniilmiistiir.
Iste bu baglamda, gelismis denizci devletlerin de arasinda bulundugu pek ¢ok devlet
tarafindan'’ tasdik edilen uluslararasi anlamda ilk konvansiyon, 25.08.1924 tarihli;
Konismentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletlerarasi
Sozlesme (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law
Regarding to Bills of Lading) adiyla, kisaca Lahey Kurallar1 olarak, kabul edilen
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konvansiyondur °.

Sorumluluk, Ankara 2014; Fountain Court Chambers (14 writers); Carriage by Air, London
2001.

Tirkiye de bu konvansiyona taraftir. Ancak Tiirkiye bakimindan bu konvansiyon 04.01.1956
tarihinde yiiriirliige girmistir. Konvansiyonun temel prensipleri, 10.08.1937 tarihli Alman Ticaret
Kanunu'ndan iktibas yoluyla 29.06.1956 tarihli Tiirk Ticaret Kanunu'na alinmistir. Ancak daha
sonra, 13.01.2011 tarihli ve 6102 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu'nun gerekcesinin 1138 ila 1271 inci
maddelere iliskin genel agiklamalar kisminda; "... Bu diisiincelerle, 6762 sayili Kanunun 1016 ila
1118 inci maddeleri gézden gecirilirken, 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesinden alinmig olan
hiikiimlerin ne dlgiide mehaz ile uyumlu oldugu da dikkatle incelenmis ve gerekli giriilen
yerlerde Alman diizenlemesi terk edilerek mehaz 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesi hiikiimleri ile
tam bir uyum saglama yoluna gidilmistir" denilerek, yeni kanun ile birlikte Lahey Kurallari'na
tam uyumun gergeklestirildigi belirtilmistir.

Zaten Lahey Kurallari'nin temel konsepti, biiyiik oranda, 1893 tarihli Harter Act'ten alinmigtir.



Ancak zamanla bahsedilen bu konvansiyonun degisen ihtiyaglara cevap
verememesiyle birlikte, CMI (Comite Maritime International) tarafindan yiiriitiilen
calismalar neticesinde Briiksel’de toplanan konferansta 23.06.1977 tarihinde
yiirtirliige giren, kisaca Visby Kurallar1 denilen, Konigsmentoya Dair Bazi Kaidelerin
Birlestirilmesi Hakkinda 25.08.1924 tarihli Briiksel Antlasmasi’nin Tadiline Dair
Protokol (Protocol to Amend the International Convention for the Unification of
Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, signed at Brussels on 25th August
1924) kabul edilmistir.

Visby Kurallar ile getirilen degisikliklerin de yetersiz kalmasi sonucunda
yapilacak reformun, ek bir protokol ile degil, tamamen yeni bir antlagma ile
yapilmasi kararlastirilmistir. Bunun sonucunda Birlesmis Milletler Denizde Esya
Tasima Konferansi’nda, kisaca Hamburg Kurallar1 denilen, 01.11.1992 tarihinde
yirtirliige giren Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Sozlesmesi (The United

Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea) kabul edilmistir'.

Son olarak ise esasinda caligmalari1 1996 yilina dayanan ancak asil
calismalarin CMI’nin (Comite Maritime International) ¢alisma grubunu olusturmasi
ile 1998 yilinda baslayan yeni bir konvansiyon 11 Aralik 2008 tarihinde ortaya
cikmistir. Bu konvansiyonun adi ise Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Egsyanin
Milletlerarast1 Tasinmasi Sozlesmelerine iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi
(United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods

Wholly and Partly by Sea), kisaca ise Rotterdam Kurallar’dir.

Calismanin son bdliimiinde, deniz yoluyla yiikk tasimaya iliskin bu

konvansiyonlara ¢ok daha detayl1 bir sekilde deginilecektir.
1.3. Yiik Tasima Siizlesmesi20
1.3.1. Genel Olarak

Yiik tasima kavramini, basit bir ifade ile, yiikii bir yerden alip baska bir yere
gotiirerek gerceklestirilen yer degistirme olayr olarak ifade edebiliriz. Yiikiin yer

degistirmesine etken olan en 6nemli faktor ise iretilenin tliketici ile bulusmasi

Bu ii¢ konvansiyon (Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg) hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Kiibra
Yetis Samly; Uluslararast  Kara, Hava ve Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda
Taswyicimn/Tastyanin Surlt Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, Istanbul 2008.

Yolcu tagima sozlesmeleri hakkinda detayli bilgi igin ise bkz. Mertol Can; Tiirk Hukukunda ve
Milletlerarast Hukukta Deniz Yolu ile Yolcu Tasima S6zlesmesi, Ankara 2001.

20



gayesidir. Yiikiin taginmasi so6z konusu olmasaydi uluslararasi anlamda ticaretten
bahsetmek miimkiin olmazdi. Dolayisiyla tagimaciligi ticaret hayatinin can damari

olarak nitelendirebiliriz.

Tasima islemi deniz yolu, hava yolu, kara yolu yahut demir yolu ile
gerceklestirilebilir. Deniz yolu ile tasima kavrami igerisine tasimaya elverisli i¢

sularda yapilan tagimalarin de girdigi goriilmektedir.

Tasima isi uluslararast boyutta olabilecegi gibi ulusal boyutta da olabilir.
Yiikiin taginmak tizere fiilen yiiklendigi yer ile tasinarak tesliminin taahhiit edildigi
yer farkli iki iilke smirlar1 igerisinde oldugunda buna uluslararasi tasima
denilmektedir®’. Ayni iilke smirlar igerisinde yapilan tagimalara ise ulusal tasima

denilmektedir?.
1.3.2. Tanim1

Tiirk Ticaret Kanunu'nda tasima sozlesmesinin tanimina agikca yer
verilmemistir ancak 850. maddenin ikinci fikrasinda tasiyici agilanirken dolayl
yonden tagima s6zlesmesinin de tanimi1 yapilmistir. Basitge, yiik tasitmak isteyen kisi
ile tagimay iistlenen kisi arasinda bulunan sézlesmeye tasima sdzlesmesi denilebilir.
Daha kapsamli bir tanmim yapilacak olur ise tasima soézlesmesi; tasiyicinin,
sozlesmeyle birlikte yiikii varma yerine gotiirmeyi ve orada gonderilene teslim
etmeyi Ustlendigi, buna karsilik, gdndereninde tasiyiciya, tasima iicretini 6demeyi

bor¢landigi sozlesmedir®.

Tasima sozlesmesi Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari'nda da
tanimlanmistir. Rotterdam Kurallari'nda tagima s6zlesmesi; tasiyicinin, yiikii, iicret

karsiliginda bir yerden diger bir yere** deniz yolu ile tasimay1 tistlendigi s6zlesme

21 Sami Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili Tasiyicr, Istanbul 2015, s. 11; Hiseyin Ulgen;

Uluslararas: Tasimacilik ve Hukuki Sorunlari, Istanbul 1988, s. 21.

Ulusal tagima kavrami, 2920 say1li Tiirk Sivil Havacilik Kanunu madde 31 ile 815 sayili Tiirkiye
Sahillerinde Nakliyat1 Bahriye (Kabotaj) ve Limanlarla Karasular1 Dahilinde icray1 San’at ve
Ticaret Hakkinda Kanun madde 1-3’de agiklanmustir. Ayrica bkz. Ulgen; Uluslararas:
Tasimacilik ve Hukuki Sorunlar, s. 21.

Turk Ticaret Kanunu madde 850 fikra 2. Ulgen; Uluslararasi Tasimacilik ve Hukuki Sorunlari, s.
1. Tehlikeli esya tagima isleri de esasinda esya tasima hukukunun tehlikeli esyalara uygulanacak
halidir. Tehlikeli esya tasima hakkinda detayli bilgi icin bkz. Kiran; Tasima Hukukunda
Karayoluyla Tehlikeli Esya Tasinmasi, s. 17 vd.; Meltem Deniz Giiner Ozbek; The Carriage of
Dangerous Goods by Sea, Springer - Verlag Berlin Heidelberg 2008.

Esasinda Hamburg Kurallarindaki tanim da aymi ifadeyi barindirmaktadir. Ancak Hamburg
Kurallarinda “bir limandan baska bir limana” terimi kullanilirken, Rotterdam Kurallarinda “bir
yerden diger bir yere” terimi tercih edilmistir. Bunun hakkinda detayl: bilgi i¢in bkz. Hakan
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olarak tamimlanmistir’™. Tasima sozlesmesi farkli iilkelerin kanunlarinda farkli

sekillerde tanimlanmistir®®.
1.3.3. Hukuki Niteligi

Yik tasima sozlesmelerinin hukuki niteliginin belirlenmesi, yiik tasima
sOzlesmesi hakkinda ticari hiikiim veya o6rf ve adet bulunmadigi durumlarda genel
hiikiimlere bagvurulacagi zaman®’ Onem tagimaktadir. Esasinda yik tasima
sozlesmeleri Tiirk Ticaret Kanunu’nda detaylica diizenlendigi ve Tiirkiye’ nin taraf
oldugu sozlesmelerde de pek c¢ok hiikiim bulundugu i¢in genel hiikiimlere bagvurma

durumlari nadir goriilecektir.
1.3.3.1. Ugiincii Kisi Lehine Sozlesme

Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun 129. maddesinde; “kendi adina sézlesme yapan
kisi, sozlesmeye iiciincii kigi yararina bir edim yiikiimliliigii koydurmussa, edimin
tictincii kisiye ifa edilmesini isteyebilir” denilerek sdzlesmede iiglincii kisi lehine

menfaat kararlastirilabilecegi belirtilmistir.

Yik tasima sozlesmeleri, yiikiin gonderilene tesliminin kararlagtirilmasi
halinde, tigiincii kisi lehine s6zlesme niteligindedir. Zira, Tiirk Ticaret Kanunu’nun
871. maddesine gore gonderilen, tasiyicidan, tasima sozlesmesinden dogan
yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesi karsiliginda, yiikiin kendisine teslim edilmesini
isteyebilir®®.

Istisnai de olsa bazi hallerde yiik tasima sdzlesmeleri iigiincii kisi lehine
sozlesme degildirler. Yiikk tasima soézlesmelerinde, iiglincii bir kisinin isminin

belirtilmedigi durumlarda tastyici yiikii gonderene teslim etmekle yiikiimliidiir. Yani

bu durumda kisi kendi yiikiinii tagitmakta ve yiikiin vardigir yerde kendisi teslim

Karan; “The Rotterdam Rules vs. The Hauge and Hamburg Rules”, Recent Developments in
Maritime Law, Hamburg-Istanbul 2011, s. 109 vd.

Rotterdam Rules Atricle 1/1: “Contract of carriage” means a contract in which a carrier,
against the payment of freight, undertakes to carry goods from one place to another. The
contract shall provide for carriage by sea and may provide for carriage by other modes of
transport in addition to the sea carriage.” (Tirkce Metni): “Tasima sozlesmesi, tasiyanin naviun
karsilhiginda bir yerden baska bir yere esya tasimayt iistlendigi sozlegsmedir. Sozlesmenin deniz
yoluyla tasimayr icermesi sart olmakla birlikte, sézlesmede deniz tasimasina ek olarak degisik tiir
araglar ile tasima da éngoriilebilir.”

Almanya, Isvigre, Italya ve Amerika Birlesik Devletleri'ndeki diizenlemeler i¢in bkz. Aksoy;
Tasima Hukukunda Fiili Tasiyici, s. 11.

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1.

Tirk Ticaret Kanunu madde 1232 fikra 2’ye gore ise konismentolu tagimalarda, konismento
hamili daha gemi varma limanima ulagmadan 6nce bile yiikiin kendisine teslimini talep edebilir.
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almaktadir. Iste bu durumlarda yiik tasima sdzlesmesinin iigiincii kisi lehine

sOzlesme niteligi bulunmamaktadir.
1.3.3.2. is Gorme Sozlesmesi

Tasima sozlesmesiyle birlikte bir is gérme taahhiidii altina girildigi icin ve
tagima sozlesmesi iki tarafa borg yiikleyen bir sdzlesme oldugu i¢in hukuki agidan is
gérme sozlesmeleri icinde yer alir. Is gérme sdzlesmeleri, is gdorme edimini iceren
sozlesmeler olmakla birlikte genel hizmet sézlesmesi, eser sézlesmesi ve vekalet

sOzlesmesi gibi kendi igerisinde ¢esitlere ayr1hr29.

1.3.3.2.1. Genel Hizmet Sozlesmesi

“«“

Genel hizmet sézlesmesi Tiirk Borglar Kanunu’nun 393. maddesinde;
iscinin isverene bagimli olarak belirli veya belirli olmayan siireyle isgérmeyi ve
isverenin de ona zamana veya yapilan ise gore ticret odemeyi iistlendigi sozlesme...”
seklinde tanimlanmistir. Tagima sézlesmelerinde tasiyan gonderene bagimli olarak is
gormemekte ve belirli bir slire is gorme taahhiit etmemektedir. Tasima

sOzlesmelerinde sadece yiikiin taginarak teslim edilmesi sonucu taahhiit edilir®®.

1.3.3.2.2. Eser Sozlesmesi

6

Eser sozlesmesi Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun 470. maddesinde; “... yiiklenicinin
bir eser meydana getirmeyi, is sahibinin de bunun karsiliginda bir bedel 6demeyi
tistlendigi sozlesme...” seklinde tanimlanmistir. Her ne kadar kanunda acikga
belirtilmemis olsa da, doktrinde, 470. madde tanimindaki “eser” kavraminin hem
maddi hem de maddi olmayan seylerden olusabilecegi genel olarak kabul
edilmistir’".

Maddede belirtilen “eser meydana getirme” kavrami ise ayni zamanda bir is

gorme seklinde anlagilmalidir. Zira, Tiirk Borglar Kanunu’nda olmasa da Alman

2 Fikret Eren; Borclar Hukuku Ozel Hiikiimler, Ankara 2017, s. 533; Cevdet Yavuz; Bor¢lar

Hulkuku Dersleri (Ozel Hiikiimler), Istanbul 2012, s. 383.

Ozlem Tiiziiner; Karayoluyla Esya Tasima Sézlesmesinin Hukuki Niteligi ve Is Gorme Amact

Giiden Sozlesmelerle Iliskisi, Tiirkiye Barolar Birligi Dergisi, Say1 101, s. 169 vd.

3' " Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, s. 533; Aydin Zevkliler ve K. Emre Gokyayla; Bor¢lar
Hukuku Ozel Bor¢ Iligkileri, Ankara 2014, s. 474; Yavuz; Bor¢lar Hukuku Dersleri (Ozel
Hiikiimler), s. 436; Fahrettin Aral ve Hasan Ayranci; Bor¢lar Hukuku Ozel Borg Iliskileri,
Ankara 2014, s. 335. Sadece maddi seylerin eser olacagi goriisiinii savunan yazarlar i¢in bkz.
Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, s. 588 (Dipnot 14). Maddi olmayan is gdrme sonuglarmin
meydana getirilmesini konu alan sozlesmelerin sui generis sdzlesme olarak nitelendirilmesi
gerektigini savunan goriis i¢in bkz. Mustafa Alper Giimiis; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler (Cilt
I), Istanbul 2014, s. 6. Tiim goriislerin detayli bir sekilde karsilastirmasi igin bkz. Haluk
Tandogan; Bor¢lar Hukuku Ozel Bor¢ Iliskileri, Istanbul 2010, ss. 2-22.
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Medeni Kanunu’nda meydana getirme veya degistirme yaninda, sonuca yonelik bir
is gormenin veya hizmet ifasinin da eser sézlesmesine konu olabilecegi hilkme
baglanmlst1r32. Tasima sdzlesmelerinde de tasiyan yiikiin teslimini {stlenir.

Bildigimiz iizere tasiyan yiikii teslim edebilmek icin tasimay1 gerceklestirmektedir.

1.3.3.2.3. Vekalet Sozlesmesi

“«“

Vekalet sozlesmesi ise Tirk Bor¢lar Kanunu’nun 502. maddesinde;
vekilin vekalet verenin bir isini gormeyi veya iglemini yapmay: tistlendigi sézlesme
.7 seklinde tanimlanmistir. Ayn1 maddenin ii¢lincli fikrasindan anlasildig: iizere
iicret, vekalet sézlesmesinde zorunlu bir unsur degildir”. Ayrica ayni kanunun 506.
maddesi uyarinca vekalet sdzlesmesinden dogan borcunu vekil sahsen ifa ile
yiikiimliidiir. Vekalet s6zlesmelerinde vekil belirli bir sonucun elde edilmesi icin

degil, belli bir yonde calismak icin taahhiit altina girdiginden dolay1 istenilen

sonucun gerceklesmeme ihtimali de vardir*,

Tasima sozlesmelerinde ise licret zorunlu unsur olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Yine tagima sozlesmelerinde tasiyanin, aksi kararlastirilmadig: siirece, tasima isini
bir bagkasina birakmasinda sakinca yoktur. Son olarak da tasima soézlesmelerinde
sonucun taahhiidii s6z konusu olmaktadir. Yani yiikiin tasinarak teslim edilmesi

gerekmektedir.
1.3.3.2.4. Sonu¢

Uc sozlesme tipi hakkinda tim sdylenenler dikkate alindiginda tasima
sOzlesmelerinin eser sozlesmesi olarak kabul edilmesinin uygun diistiigii
goriislindeyiz. Zira yiik tagima sézlesmesinin konusu, ne genel hizmet sézlesmesinde
belirttigimiz gibi belirli bir siire hizmet gérmek ne de vekalet sdzlesmesinde

belirttigimiz gibi bir isin idaresi degildir. Yiik tasima s6zlesmesinin konusu esasen

32 Biirgerliches Gesetzbuch (BGB) § 631 (2) (Almanca): “Gegenstand des Werkvertrags kann
sowohl die Herstellung oder Verdnderung einer Sache als auch ein anderer durch Arbeit oder
Dienstleistung herbeizufiihrender Erfolg sein.” (Ingilizce): “The subject matter of a contract to
produce a work may be either the production or alteration of a thing or another result to be
achived by work or by a service.” (Tirkge): “Bir eser sozlesmesinin konusu, ya bir seyin
meydana getirilmesi veya degistirilmesi ya da is ya da hizmet tarafindan saglanacak baska bir
sonug olabilir.”

33 Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, s. 707; Giimiis; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler (Cilt I), s.

129; Aral ve Ayranci; Bor¢lar Hukuku Ozel Borg Iliskileri, s. 411. Ayrica iicretin, vekaletin

zorunlu olup olmadigt durumlara gore degisen unsuru olarak degerlendirilmesi gerektigini

diisiinen goriis i¢in bkz. Yavuz; Bor¢lar Hukuku Dersleri (Ozel Hiikiimler), s. 527.

Vehbi Erkan; 6098 sayili Tiirk Bor¢lar Kanununa Gore Vekalet Sézlesmesinde Vekalet Verenin

Ucret Odeme Borcu Disindaki Diger Bor¢lari; Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi,

Cilt 62, Say1 2, s. 442 vd.; Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, s. 719.
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muayyen bir sonucun meydana getirilmesidir. Tiirk Hukuku’nda kabul edilen genel
goriis de bu yondedir®. Tiim bunlar sdylenmekle birlikte, Tiirk Borglar Kanunu’nun

502. maddesinin 2. fikras1 da gézen kagirilmamalidir®®.
1.3.4. Unsurlar

Bor¢lar Hukuku’ndan da bildigimiz iizere sodzlesmenin kurulmasi igin
taraflarin karsilikli ve birbirlerine uygun irade beyanlarimi agiklamalar gerekir®’.
Ayrica yine Tiirk Borglar Kanunu’nun 2. maddesi uyarinca, taraflar sdzlesmenin
esasli noktalarinda uyusmuslarsa, ikinci derecedeki noktalar {izerinde durulmamis
olsa bile, sozlesme kurulmus sayilir. Iste burada aciklayacagimiz unsurlardan
kastettigimiz, tasima s6zlesmesinin esasli noktalarini, sézlesmenin biinyesini, tipini
veya asil amacii gostermek i¢in zorunlu olan unsurlardir. Bu unsurlar kanundaki

tanimdan yola ¢ikarak ortaya koyulabilecegi gibi taraflarca da kararlastirilabilir®.
1.3.4.1. Taahhiit Unsuru

Tasima sozlesmesinde Oncelikle bulunmasit gereken unsur asli edim
niteliginde bir tasima taahhiidiidiir. Tasima sézlesmesinin gecerliligi, tasinma
licretinin 6denmis olmasma degil, taahhiidiine baghdir. Oyle ki tagima {icretinin
sozlesmenin kurulusu esnasinda belirlenmemis olmasi da tasima soézlesmesinin
gegerliligini etkilemez’’. Bu nedenle tasima taahhiidii bulunmayan yahut tasima
taahhiidiiniin asli edim niteliginde olmadig1 sozlesmeler tasima sozlesmesi olarak

kabul edilemez. Dolayisiyla yiik tagima yiikiimliiliiglintin degil de, tasiyani bularak

3% Zira bkz. Sabih Arkan; Karada Yapilan Esya Tasimalarinda Taswyicimin Sorumlulugu, Ankara

1982, s. 29; Muharrem Gengtiirk; Uluslararast Esya Tasima Hukuku, Istanbul 2006, s. 23; Burak

Adgiizel; Karayolu I¢ Tasima Sigortalar: ile CMR Sigortasinin Karsilastirilmasi, Prof. Dr. Firat

Oztan’a Armagan Cilt I, Ankara 2010, s. 32.33; Tiiziiner; Karayoluyla Esya Tasima

Sozlesmesinin Hukuki Niteligi ve Is Gérme Amact Giiden Sézlesmelerle Iligkisi, s. 189,190.

Tasima sozlesmesinin bagimsiz sézlesme oldugunu diisiinen goriis icin bkz. Ulgen; Uluslararas:

Tasimacilik ve Hukuki Sorunlari, s. 19.

Tirk Borg¢lar Kanunu madde 502 fikra 2: “Vekalete iliskin hiikiimler, niteliklerine uygun

diistiikleri dlgiide, bu Kanunda diizenlenmemis olan isgorme sézlesmelerine de uygulanir.” Bu

hiikim dolayisiyla nadiren de olsa tasima sozlesmelerine vekalet sodzlesmesi hiikiimleri

uygulanabilir.

37 Tirk Borglar Kanunu madde 1. Fikret Eren; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Ankara 2017, s.
120; Ahmet M. Kiligoglu; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Ankara 2016, s. 60.

38 Eren; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, s. 121.

39 Zaten Tiirk Ticaret Kanunu’nun 20. maddesi uyarinca ticari isletmesi ile ilgili is gormiis olan
tacir tasiyici, uygun bir tagima licreti isteme hakkina sahiptir.
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yiikiin gonderen hesabina tasitilmasi yiikiimliiliiglintin iistlenilmesi halinde aradaki

iliski, tagima s6zlesmesi degildir40.

Tastyanin tasima taahhiidii kapsamina; yiikiin teselliimii, muhafazasi,
yiiklenip bosaltilmasi da dahil olmak {izere tasima icin gerekli tiim faaliyetler ve
sozlesmenin farkli ifa sekillerine uygun olarak teslimi de girmektedir*'. Oyle ki
tagima isinin aym sehir sinirlart iginde bir tasima olmasi yahut farkl kitalardaki
sehirler arasinda olmasi durumlarinda, tasiyanin tasima taahhiidii kapsaminda bir

fark olmamaktadir.
1.3.4.2. Ucret Unsuru

Tiirk Ticaret Kanunu’na gore yiik tasima sozlesmesinin kurulabilmesi icin
gerekli olan diger bir unsur ise taraflarin tasima iicreti konusunda anlasmalaridir*”.
Bu anlasma agikca olabilecegi gibi zzimni bir anlasma da gegerlidir. Zimni anlagsma
hallerinde 0denecek tasima {iicretinin belirlenmesinde kanundaki 6zel hiikiimlerden

faydalanilabilir*’.

Ucret tagtyictya saglanan herhangi bir menfaattir. Dolayisiyla (genellikle
oldugu gibi) iicret para olarak kararlastirilabilecegi gibi paradan ziyade bir menfaat**

de iicret olarak kabul edilebilir*’. Ucret veya herhangi bir menfaat elde edilmeden

* Bu durumda ortaya Tiirk Ticaret Kanunu madde 917°de tamimlanan tasima komisyonculugu

sozlesmesi ortaya ¢ikmaktadir. Zira bu maddeye gore “tasima isleri sézlesmesi komisyonculugu
ile komisyoncu egya tasitmayt iistlenir. Bu sozlesme ile gonderen, kararlastirilan iicreti 6deme
borcu altina girer.” Tasima komisyonculugu sdzlesmesi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Umut
Akdeniz; Tasima Isleri Komisyonculugu Sézlesmesi, Ankara 2013.
' Sabih Arkan; Taswyicinin Ucret Hakki, Prof. Dr. Fadil Sur’un Anisina Armagan, Ankara 1983, s.
340; Ziegler Von; The Liability of the Contracting Carrier, Texas International Law Journal,
Volume 44, Issue 3, Year 2009, s. 332.
Ucret unsurunun zorunlu olmasi hakkinda doktrin ve Yargitay goriis birligi ierisindedir. Zira 11.
Hukuk Dairesi’nin Esas: 3583, Karar: 3817 sayilt ve 29.09.1979 tarihli kararinda “... TTK.
762.ci maddesi geregince iicret tasima sozlesmesinin bir unsuru olarak iicretsiz olarak Elif’in
halast davali idare hostesi tarafindan ucaga bindirildigi ve denize diigserek kaybolan ucakta
bulundugu iddia edildigine ve olayda yukarida sdylendigi gibi tasima sozlesmesi niteliginde
bulunmadigi ve haksiz eylem hiikiimlerine tabi olacagindan Dairemizin gorevi disinda
kalmaktadyr” denilmistir.
Bu hiikiimlere 6rnek olarak Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1195. maddesindeki diizenleme verilebilir.
Zira bu madde hiikmiine goére deniz tagimalart bakimindan navlun miktarimin ayrica
kararlagtirllmamis olmasi halinde, yiikleme zamani ve yerindeki mutat navlunun &denecegi
hiikme baglanmistir.
Ornegin tagima isinin karsihig1 olarak tasinan yiikiin bir kisminin miilkiyetinin tastyiciya devri
kararlastirilabilir. Ancak bu hususta Tirk Ticaret Kanunu’nun 1198. maddesindeki “fasiyan,
bozulmug veya hasarlanmis olup olmadigina bakilmaksizin egyayr navlun yerine kabul etmek
zorunda tutulamaz” hitkmii dikkatlerden kagmamalidir.
Rotterdam Kurallarinda bu menfaatin ekonomik bir menfaat oldugu diizenlemesi bulunmaktadir.
Rotterdam Rules Article 1/28: “Freight means the remuneration payable to the carrier for the
carriage of goods under a contract of carriage.” (Tirkge): "Naviun bir tasima sézlesmesi
cercevesinde yiiklerin tasinmasi karsiliginda tasityana édenen iicret anlamina gelir."

42
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yapilan tagima islerine hatir tagimasi denilmektedir*®. Hatir tasimaciligl ise Tirk

Ticaret Kanunu anlaminda®’ bir yiik tasima sdzlesmesi degildir48. Ancak tasima

isinin {icretsiz yapilmasi, tasimayi gerceklestiren kisinin sorumlu olmayacagi

anlamina gelmez. Bu durumda sorumluluk genel hiikiimlere gére tayin olunur™.

49

Kanaatimizce yiik tasima sdzlesmesinin unsurlari, tanimindan yola ¢ikarak

olusturulmalidir. Tanmimdan c¢ikan en temel unsurlar aciklandigi iizere tasima

taahhiidii ve tcrettir. Ancak doktrinde bazi yazarlarin daha fazla sayida unsura yer

verdigi goriilmektedir™’.

46

47

48

49

50

Hatir tagimalari hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Nisim Franko; Hatir Nakliyati ve Hukuki
Mabhiyeti, Ankara 1992.

Tirk Ticaret Kanunu’ndan farkli olarak, Montreal Soézlesmesinde (Convention for the
Unification of Certain Rules for International Carriage by Air), licretsiz yapilan tasimalarin
Montreal Sozlesmesi hiikiimlerine tabi oldugu agikc¢a hilkme baglanmistir. Montreal Convention
Article 1/1: “This Convention applies to all international carriage of persons, baggage or cargo
performed by aircraft for reward. It applies equally to gratuitous carriage by aircraft performed
by an air transport undertaking." (Tirkge): "Bu Sézlesme iicret karsiginda hava araci ile yapilan
biitiin uluslararasi yolcu, bagaj ya da kargo tasimaciligi i¢in gecerlidir. Bir hava nakliyesi
tarafindan iistelenilmiy iicretsiz olarak hava aract ile yapilan tasimalar icinde aym sekilde
gecerlidir."”

Tirk Ticaret Kanunu madde 850 fikra 1 Gerekgesi: “... Bu hiikiim dolayisiyla da hatir
tasimasimin  durumu ac¢iklik kazanmaktadir. Bu tiir tasimamin temelinde tasima sozlesmesi
bulunmadigindan hatir tagimaswnin tasiyicist 850 nci madde anlaminda “tasiyici” degildir. Diger
bir sonug¢ da, Tasarmin 850 ve devamindaki madde hiikiimleri hatir tasimalarina (kural olarak)
uygulanmaz.” Tirk Ticaret Kanunu madde 850 fikra 2 Gerekgesi: “... Hatir tasimalarinda
taraflar arasinda bir sézlesme iligkisinin varligini kabul eden yorumlar: birinci ve ikinci fikra ile
bagdastirmak giictiir.”

Hangi genel hiikiimlerin uygulanacagi doktrinde tartigmali bir konudur. Detayli bilgi i¢in bkz.
Aksoy; Tastma Hukukunda Fiili Tasiyici, s. 21; Gengtiirk; Uluslararast Esya Tasima Hukuku, s.
19.

Yiik tagima sozlesmelerinin 4 unsuru oldugunu diisiinen goriis i¢cin bkz. Nisim Franko; Hatir
Nakliyati ve Hukuki Mahiyeti, Ankara 1992, s. 3 vd. Yik tasima sdzlesmelerinin 6 unsuru
oldugunu diisiinen goriis icin bkz. Sami Akinci; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, Istanbul
1968, ss. 1-12. Yiik tagima sozlesmelerinin 8 unsuru oldugunu diigiinen goriis i¢in bkz. Resat
Atabek; Esya Tasima Hukuku: Deniz Hukuku Harig, Istanbul 1960, ss. 24-29; Ulgen;
Uluslararasi Tasimacilik ve Hukuki Sorunlari, s. 3 vd.
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IKINCi BOLUM
NAVLUN SOZLESMESI

Navlun sozlesmesi, tam iki tarafa bor¢ ylikleyen bir s6zlesmedir. Sekle tabi
olmadigindan dolayi; sozlii olarak, telefon, e-mail yahut baska herhangi bir iletisim
aractyla yapilabilir. Ancak sekle tabi olmamasi taraflarin aralarinda anlasarak
sOzlesmenin yazili yapilmasini kararlagtirmalarma engel degildir. Uygulamada da

navlun sézlesmeleri genellikle yazili olarak yapilmaktadir.
2.1. Yasal Diizenleme

Navlun sézlesmesi Tiirk Ticaret Kanunu’nda®' diizenlenmistir. Tiirk Ticaret
Kanunu'nun besinci kitabt Deniz Ticaretine ayrilmistir. Bu kitap igerisinde dordiincii
kistm Deniz Ticareti Sozlesmeleri bashigimi tasimaktadir. Bu kisim igerisinde de
lclinci  boliim Navlun Sozlesmesi bagligi altinda navlun sodzlesmelerini
diizenlemektedir. Navlun so6zlesmeleri kanun sistemati§inde yedi ayrim halinde
incelenmistir. Bunlar sirasiyla ismen; Genel Hiikiimler, Yiikleme ve Bosaltma,
Tastyanin  Sorumlulugu ve Haklari, Tasitanin ve Yikletenin Sorumlulugu,
Yolculugun Baslamasina veya Devamina Engel Olan Sebepler Yiiziinden
S6zlesmenin Sona Ermesi, Denizde Tasima Senetleri ve Emredici Hiikiimlerden

olusmaktadir.

Onemle belirtmek gerekir ki; zaman carteri sdzlesmesi esasinda bir navlun
. . - 52 . . . . o g o .
sOzlesmesi olmasina ragmen’ Tiirk Ticaret Kanunu’nda dordiincii kisim ikinci

boliimde ayr1 bir baslik olarak diizenlenmistir. Oysa, zaman carteri s6zlesmesinin de

>l Resmi Gazete Yayimlanma Tarihi: 14.02.2011, Say1: 27846.

2 Biilent Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, stanbul
2013, s. 310; Rayegan Kender ve Ergon Cetingil ve Emine Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku
Temel Bilgiler Cilt I, Istanbul 2014, s. 149; M. Fehmi Ulgener; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda
Zaman Carteri Sézlesmesi, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt LXV, Say1 2,
s. 356; M. Fehmi Ulgener; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Tadil Edilmesi Gereken Hiikiimler,
Deniz Hukuku Dergisi, Ozel Say1 2006, s. 297.
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Tiirk Ticaret Kanunu’nda, Navlun Soézlesmesi basligi ile diizenlenen iicilincii

béliimde yer almasi kanun sistematigi agisindan daha uygun olurdu™.

Bu calisma kapsaminda (Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesi aksine) zaman
carteri s6zlesmesi bir navlun sdzlesmesi olarak kabul edilmistir>*. Dolayisiyla zaman
carteri soOzlesmesi bu c¢alismada navlun soOzlesmesinin bir tiirii olarak ele
alinacaktir>. Zaman carteri sozlesmesi hakkindaki goriiglerimiz ilgili kisitmda daha

detayl1 olarak agiklanacaktir.

Tim bunlarla birlikte, Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1. maddesinde; “Tiirk
Ticaret Kanunu, 22/11/2001 tarihli ve 4721 sayili Tiirk Medeni Kanununun ayrilmaz
bir pargasidir ...” denilmistir. Bu acik hiikiim karsisinda navlun sézlesmesinin Tiirk
Borglar Kanunu hiikiimleri acisindan yorumlanmasi gerekir. Zira Tiirk Ticaret
Kanunu’nda hiikiim bulunmayan hallerde, Tiirk Borclar Kanunu’nun hiikiimleri
uygulanacaktir. Navlun s6zlesmesi eser sdzlesmesi niteliginde oldugu igin Tiirk
Ticaret Kanunu’nda hiikiim bulunmayan hallerde, Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun eser

sdzlesmelerini diizenleyen hiikiimlerine miiracaat edilebilecektir™.

53 . . . .
Tiirk Ticaret Kanunu'nun hazirlanmas: asamasindaki komisyon g¢aligmalari sirasinda esas alinan

anlayisin; “zaman c¢arteri sézlesmesi, naviun sozlesmesi degildir” oldugunu savunan
(komisyonda da yer alan) goriis i¢in bkz. Hakan Karan; Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar
Sempozyumu Bildiriler-Tartismalar, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Say1 XXVIII 2014, ss.
96-98.

Zaman ¢arteri sdzlesmesinin de navlun sézlesmesi oldugunu savunan ve bizim de katildigimiz
bir goriise gore; “Tiirk Ticaret Kanunu’'nun zaman c¢arteri ile ilgili hiikiimler ihtiva eden
maddelerinde, bu sézlesme tiirii sadece tahsis unsuru ile dzdeslestirmis, tasiyanin gemiyi tahsis
borcu ile birlikte tistendigi tasima borcuna yer verilmemistir. Halbuki, zaman c¢arterinde, navlun
sozlesmesinin tanimlayict unsuru olan tagima taahhiidii de vardir.” Alint1 yapilan bu goriis i¢in
bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 310.
Ayrica ayn1 yonde baska bir goriis ise; "Tasarmmin 1131-1137 numarali maddeleri arasinda
diizenlenmis olan "Zaman Carteri" miiessesesi giiniimiiz uygulamasinda kabul goren prensiplerle
ortiismemekte ve hatta tamamen farkli hukuki temellere oturtulmaktadwr. Konuya iliskin
diizenlemelerden ilk bakista dahi anlasilabilecegi iizere, taslak metnine gore zaman carterinde
yiik  tasima taahhiidiiniin - bulunmadigr  gériisii  benimsenmigtir. ... Hiikmiin, giintimiiz
uygulamalar ile ortiigen bir igerik ile tekrar kaleme alinmasi ve tasarimin 3. Béliimiine "Naviun
Sozlegmesi" konusu altina ¢ekilmesi gerekmektedir” seklindedir. Alint1 yapilan bu goriis i¢in bkz.
Ulgener; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Tadil Edilmesi Gereken Hiikiimler, s. 297.

lleride zaman carteri sozlesmesi ile ilgili béliimde Tiirk Ticaret Kanunu’nun hazirlanma
asamasindaki komisyon goriisii ve zaman carteri sdzlesmesinin bir navlun sézlesmesi olmadigini
savunan goriiglere de detaylica yer verilecektir.

Biilent Sozer, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlart Sempozyumu Bildiriler-Tartismalar, Banka
ve Ticaret Hukuku Dergisi, Say1t XXVIII 2014, s. 78.
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2.2. Tamimi, Unsurlari, Taraflari, Hukuku Niteligi ve Tiirleri
2.2.1. Tanimi

Navlun so6zlesmesinin tanimin1 yapabilmek agisindan bize yol gosterecek,
esasinda navlun sozlesmesinin tiirlerini belirten hiikiim Tiirk Ticaret Kanunu’nun
1138. maddesinin 1. fikrasinda; “(1) Tasiyan naviun karsiliginda; a) Yolculuk ¢arteri
sozlesmesinde egyayi, geminin tamamini veya bir kismini ya da belli bir yerini
tasitana tahsis ederek; b) Kirkambar sézlesmesinde ayiwrt edilmis esyayi, denizde
tastmay iistlenir” seklinde diizenlenmistir’’. Navlun sozlesmesi ifadesi sadece deniz
yolu ile yapilan yikk tagimalarinda kullanilan bir ifadedir’®. Diger tasima
sozlesmelerini (kara yolu, hava yolu ya da demir yolu ile yapilan tasima
sOzlesmelerini) tarif etmek icin navlun sdzlesmesi ifadesinin kullanilmast dogru bir
terminoloji degildir.

Yukarida bahsedilen madde hiikmiinden de ¢ikarilan sonuca gdre navlun
sOzlesmesi bir akittir. Bu akitle birlikte taraflardan biri deniz yoluyla yiik tasimayi,
taraflardan digeri ise bunun karsiliginda bir iicret demeyi taahhiit eder’’. Bahsedilen
ilk taraf sozlesmede tasiyan olarak anilmaktadir. Tastyan; bu sifati dolayisiyla bir
ticret karsiliginda yiikii, bakim ve muhafazasi altina alarak bir gemi vasitasi ile deniz
yolunu kullanarak bir yerden baska bir yere tasima taahhiidiinde bulunmaktadir®.

Bahsedilen ikinci taraf ise tasitan adim1 almaktadir. Tasitan; bu sifati dolayisiyla

" Navlun s6zlesmesini Schoenbaum; “When parties enter into an agreement fort he transportation

of goods aboard a ship, their legal arrangement is known as contract of affreightment” geklinde
aciklamistir. Bkz. Thomas J. Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, Washington DC 2004,
p- 529. Denizde yiik tagima s6zlesmelerinin sistematik sekilde diizenlenmesi aslinda ¢ok eskilere
dayanmaktadir. Zira navlun sdzlesmesinin eski tanimi i¢in bkz. J. Charlesworth; The Principles
of Mercantile Law, London 1947, p. 205. Ayrica bkz. Baron Pullock and Gainsford Bruce; Law
of Merchant Shipping Vol. II, London 1881, p. cccxiv; R. Temperley and H. Stuart Moore; The
Merchant Shipping Acts, London 1907, p. 285; James S. Henderson; Carver’s Carriage by Sea,
London 1925.
% Albert Wahl (Ceviren: Kazim Berker); Deniz Ticareti Hukuku (Nazari ve Ameli), Ankara 1948, s.
182; M. Sami Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, istanbul 1971, s. 2; Adil izveren ve Nisim Franko
ve Ahmet Calik; Deniz Ticaret Hukuku, Ankara 1994, s. 162; Biilent Sozer; Yeni Ticaret
Kanunu'nun Naviun Sozlesmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Goriigler, Ticaret
Hukuku ve Yargitay Kararlar1 Sempozyumu, Say1 XXVIII 2014, s. 74.
Thomas Edward Scrutton; Charterparties and Bills of Lading, London 1984, s. 1; Nicholas
Gaskell ve Regina Asariotis ve Yvonne Baatz; Bills of Lading: Law and Contracts, Great Britain
2000, p. 28 (1.63); Tahir Caga ve Rayegan Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlegsmesi,
Istanbul 2010, s. 1; Ebru Ates; Tasiyanin Sorumlulugunu Diizenleyen “Konismentolu Tasimalar
Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair 1924 Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’'nun” Tiirk
Hukukuna Etkisi, Istanbul 2008, s. 65; Emre Cumalioglu; Kirkambar Sézlesmesi, Ankara 2011, s.
13.
Rayegan Kender ve Ergon Cetingil; Deniz Ticareti Hukuku (Takip Hukuku ve Deniz Sigortalar
ile Birlikte) Temel Bilgiler, I1stanbul 2009, s. 102.
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kararlastirilan iicreti 6demekle yiikiimlii kimsedir. Dolayistyla navlun sézlesmesinin

bir tarafinda tastyan diger tarafinda tasitan bulunur®'.

2.2.2. Unsurlan
2.2.2.1. Yiik® Tagima Taahhiidii

Navlun sozlesmesinin en 6nemli (temel ve ayirt edici) unsurlarindan bir
tanesi, sozlesmenin tarafindan biri olan tasiyanin digeri olan tasitana karsi bir
taahhiitte bulunmasidir. Bu taahhiide de tasima taahhiidii denilmektedir. Tasima
taahhiidii denildigi i¢in de tasimanin konusunu tasinabilir maddi bir sey (yiik)
olusturmalidir. Insan yiik kavramina girmeyecegi icin navlun sdzlesmesinin konusu
disginda kalmaktadir®. Dolayisiyla bir yiikiin taginmasi taahhiidiinii igermeyen

sozlesmeleri navlun s6zlesmesi olarak kabul etmek miimkiin degildir64.

Navlun sozlesmesi ile tasiyanin tasitana karsi iistlendigi asli bor¢ yiik
tasinmasidir®. Asli borcun yilk tasimasi olmasi nedeniyle, drnegin denizde bir
bilimsel arastirma (mesela yeraltindaki canli tiirlerinin siniflandirilmasi) yapmak
amactyla ya da deniz altina kablo désenmesi amaciyla® bir gemi icin donatani ile
yapilacak sozlesmeyi navlun sézlesmesi olarak nitelendirmek dogru olmaz®’. Ancak
tasima konusunu teskil eden seyin sézlesmenin yapildigi sirada mevcut olmasi sart
degildir®®. ileride elde edilecek olan maden cevheri, fabrikanin imal edecegi mobilya

gibi haller de navlun szlesmesine konu olabilir®.

81 Sézer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 289; Okay;

Deniz Ticareti Hukuku II, s. 14; Sozer; Yeni Ticaret Kanunu'nun Naviun Soézlesmelerini
Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Gériisler, s. 74.

Doktrinde baz1 yazarlar yiik tasinmasini ayri bir unsur olarak ele almaktadirlar. Detayl bilgi i¢in
bkz. S6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 292.
Kender ve Cetingil; Deniz Ticareti Hukuku (Takip Hukuku ve Deniz Sigortalari ile Birlikte)
Temel Bilgiler, s. 102.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 290; Fahiman
Tekil; Naviun Mukaveleleri, Istanbul 1973, s. 25; Sozer;, Yeni Ticaret Kanunu'nun Naviun
Sozlegmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Goriigler, s. 76.

Akanct; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 2; S6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi
Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 292; Sozer; Yeni Ticaret Kanunu'nun Naviun Sézlesmelerini
Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Gériisler, s. 76.

Deniz altina kablo ddésenmesinin bir navlun sdzlesmesini olusturacagini savunan goriigler de
vardir. Bunun i¢in bkz. Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 2.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 290.

Nil Merve Celikbas; Naviun Sozlesmesi ile Konismento Arasindaki Iliski, Say1 8, Tiirkiye Adalet
Akademisi Dergisi 2012, s. 190.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 292.
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2.2.2.2. Tasimanin Deniz Yoluyla Yapilmasi

Taraflarin, yiikiin tasinmasinin deniz yolu ile yapilacag: iizerinde anlagmis
olmalar1 halinde navlun s6zlesmesi sdz konusu olmaktadir. Bu sebepten dolayi, kara
yoluyla, i¢ su olarak kabul edilen nehirler ve géllerde yahut hava yoluyla yapilan yiik
tasimalarim navlun sdzlesmesi olarak nitelendirmek olanakli degildir’®. Hal boyle
olmakla birlikte tasimanin yalniz deniz yolu ile yapilmasi gerekmez. Hem i¢ su hem
de deniz {lizerinden yapilan bir yiik tasima isi de navlun soézlesmesi olarak

nitelendirilebilir’".

Tasima islemi, 6nceden belirlenmis olan iki liman (yer) arasindaki hareketi
icerir. Bu nedenle tasimanin bir noktada baslayip diger bir noktada bitmesi gerekir.
Tiirk Ticaret Kanunu’na gore tagima yiikleme limaninda baslar ve normal olarak
varma veya bosaltma limaninda sona erer. Hal boyle olmakla birlikte bosaltma
limanmin ve gonderilenin sézlesmede agik birakilmast miimkiindiir. Yiikiin nereye
birakilacaginin veya kime gonderildiginin sefer esnasinda tasiyana bildirilmesinde

sakinca yoktur.

Uygulamada navlun sozlesmesi yapildig1 sirada gonderilenin belli olmasina
ragmen bu kisinin konismentoyu ciro etmesi yoluyla ortaya yeni bir gonderilenin
¢ikmas1 da miimkiin olmaktadir. Ayrica varma liman1 da uygulamada belirli bir
bolge kararlastirilip, bu bolgenin gemi yola ¢iktiktan sonra, belli bir zaman sonra ya
da belli bir giinde bildirilecegi kararlastirilabilir. Sonug¢ olarak denilebilir ki bir
navlun sozlesmesinde varma limani ve gonderilen bulunacaktir ancak bunlarin

sOzlesme yapilirken tespiti sart degildir.

70 Celikbas; Naviun Sozlesmesi ile Konismento Arasindaki Iliski, s. 190; Soézer; Deniz Ticareti

Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 294; Tekil; Navlun Mukaveleleri, s.
26; Okay; Deniz Ticareti Hukuku 1II, s. 10; Sozer, Yeni Ticaret Kanunu'nmun Navlun
Sozlegmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Goriisler, s. 76.

Doktrinde bu konuda farkli diisiinen yazarlar da vardir. Bir goriise gore; hem denizde hem de i¢
sularda yapilan tagimalara, tasima mesafesinin biiyiik boliimiiniin deniz yolu ile agilmasi kaydi
ile, navlun sozlesmesine iliskin kurallarin uygulanmasinin uygun olacagidir. Bu goriis igin bkz.
Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 11. Diger bir goriise gore ise; karma tagimalar i¢in de navlun
sozlesmesi deyimi kullanilmamalidir, ¢iinkd, bu tiir bir s6zlesme, deniz yolu ile tagima asamasint
ihtiva etse de, navlun sozlesmesi deyimi sadece tagimanin tamaminin deniz yolu ile yapildigi
sozlesmeleri tarif etmek i¢in kullanilmalidir. Bu goriis i¢in bkz. S6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I
Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlegmeleri, s. 294. Ayrica liman i¢indeki tagimalarin dahi
navlun sdzlesmesine girdigini diisiinen goris igin bkz. Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz
Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 155.
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2.2.2.3. Tasimanin Gemi ile Yapilmasi

Navlun sdzlesmesinin kurulabilmesi i¢in sézlesme gemi ile ifa edilmelidir
fakat navlun sozlesmesi yapilmasi esnasinda geminin belirtilmis olmasma gerek
yoktur’?. Yani navlun s6zlesmesi yapildiktan sonra da sdzlesmenin hangi gemi ile ifa
edilecegi belirlenebilir®. Ancak sigorta maliyetleri bakimindan geminin genel
durumunun belirtilmesi (geminin yasi, fiziksel durumu ve teknik durumu) Snem

tasimaktadir.

Navlun sozlesmesine konu olan geminin illa deniz gemisi veya ticaret gemisi
olmasina gerek yoktur’®. Tiirk Ticaret Kanunu’nun navlun sézlesmesini diizenleyen
1138. maddesi; “... denizde tagimay: iistlenir” ifadesini kullanmaktadir. Bu ifade
sekli itibariyle hiikiimden navlun sdzlesmelerinin mecburen bir deniz gemisi ile
yapilmasi gerektigi sonucunu ¢ikarmak miimkiin degildir. Zira “denizde tasimay1
listlenmek™ kavramini “deniz gemisi ile denizde tasimak™ ile aym1 anlama gelecek
sekilde kullanmak olanakli degildir’>. Zaten Tiirk Ticaret Kanunu’nda geminin
tammm1 931. maddede verilirken; “tahsis edildigi ama¢ suda, hareket etmesini
gerektiren, yiizme 6zelligi bulunan ve pek kiiciik olmayan her arag, kendiliginden
hareket etmesi imkani bulunmasa da, bu Kanun bakimindan “gemi” sayuir”
denilerek bir aracin gemi sayilabilmesi i¢in eski kanun diizenlemesi’® aksine “suda”

hareket etmesini yeterli bulmustur.

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1150. maddesine gore; tasiyan, tasitanin onayini

almadan navlun s6zlesmesinin ifasi amaciyla yiikii, belirlenmis bir gemiden bagka

> Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 12. Uygulamada da (6zellikle kirkambar sézlesmelerinde)

sozlesme yapilirken geminin tespiti miimkiin olmaz. Carter sozlesmelerinde ise, ancak g¢ok
istisnai haller diginda gemi ismen belirlenip bu da sézlesmeye yazilir.

Ancak oOzellikle Free on Board (FOB) satiglarda, geminin kimligi biiyiikk 6nem tagimaktadir.
Ciinkii satici, yiki belirlenmis olan gemiden baskasina yiikledigi zaman akreditif bedelini
bankadan alamaz. Alici bakimindan da, gemi kimligi 6nemlidir. Ciinkii alict bakimindan gemi
saticinin borcunun ifa edilecegi yer olarak kabul edilir.

Bu konuda farkli diislinen (geminin mecburen deniz gemisi olmasi gerektigi ve bir ticaret gemisi
olmas1 gerektigini diisiinen) yazarlar da vardir. Bu yazarlarin ¢ikis noktasi; navlun sézlesmesini
diizenleyen Tiirk Ticaret Kanunu madde 1138’in “... denizde tasimayr iistlenir” ifadesini
kullanmasidir. Ayrica bu yazarlara gbére, geminin taniminin yapildigr Tirk Ticaret Kanunu
madde 931°de de; “fahsis edildigi amag¢ suda, hareket etmesini gerektiren ...” derken de
esasinda bunun; “tahsis edildigi amag denizde, hareket ermesini gerektiren ...” olarak
anlagilmasi gerektigi savunulmaktadir. Daha detayli bilgi i¢in bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku
— I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sozlesmeleri, s. 294.

Ancak dikkat edilmelidir ki; gemi niteligine sahip olmayan bir vasita ile, drnegin salla tasima,
navlun sézlesmesi diizenlemesi disindadir.

6762 say1l1 (Eski) Tiirk Ticaret Kanununda gemi tanimi madde 816’da sdyle yapilmistir: “Tahsis
edildigi gayeye uygun olarak kullanilmasi, denizde hareket etmesi imkanina bagh bulunan ve pek
kiiciik olmayan her tiirlii tekne “Gemi” sayilir.”
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bir gemiye yiikleyemez. izin almadan yiiklemesi halinde ise tastyan bundan dogacak
zararlardan sorumlu olur. Ancak yiikiin kararlagtirilan gemiye yiikletilmis olmasi
halinde de bir zararin meydana gelecegi kesin ise ve zarar tagitana aitse, tastyan bu

davranisi nedeniyle dogacak zarardan kurtulabilir.

Navlun sozlesmesinde tasima islemi yapilan geminin tasiyanin miilkiyetinde
olmasina gerek yoktur. Hatta tasiyan, tasitan ile yaptigi navlun sézlesmesini, daha

sonra ti¢lincii bir kisi ile yapacagi bir bagka navlun sozlesmesi ile de ifa edebilir’”.
2.2.2.4. Tastyanmin Yiike Zilyet Olmasi

Navlun sézlesmesinin kurulabilmesi i¢in gereken unsurlardan bir digeri de
tasiacak olan yiikiin tastyanin zilyetligine ge¢mesidir’®. Bu unsur gerceklesmedigi
takdirde, s6zlesmeyi bir navlun sdzlesmesi olarak nitelemek miimkiin olmaz. Yani

yiikiin tagitanin zilyetliginde kalmas1 halinde, navlun sézlesmesinden s6z edilemez.

Esasinda yiikiin tasiyanin zilyetligine gegmesi unsuru, tagiyanin tasidigi yiike
0zen gostermesi borcu ile de yakindan alakali bir unsurdur. Ancak yiikiin tagiyanin
zilyetligine ge¢mesi zorunlu olmakla birlikte, bu kapsam igerisine yiike Ozen
gostermek ve onu hasar ve ziyadan korumak icin gereken tiim Onlemleri alma
durumunu katarak bunlari da zorunlu unsur haline getirmek olanakli degildir’.
Bunun esasli bir unsur olmamas1 sebebiyle, mahiyeti itibariyle bakim ve muhafaza
gerektirmeyen ylikiin tasinmasinin taahhiit edilmesi durumunda da ortada bir navlun
sozlesmesi vardir®®. Yani bir navlun sozlesmesinden bahsedebilmek igin, yiikiin
tagtyanin zilyetligine girmesi yeterlidir. Bu zilyetlikle birlikte bakim ve muhafaza

yiikiimliiliigliniin dogmamas1 bu sonucu degistirmez.

7 Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sozlesmesi, s. 3. Bu duruma 6rnek olarak ise,

tasiyanin gemiyi tam garter sozlesmesi ile tuttuktan ve ihtiyaci olan yiikleri gemiye yiikledikten
sonra, gemide hala bos yerin kalmasi iizerine ii¢iincii kisilerin yiiklerini de (onlarla yeni bir
navlun sézlesmesi yaparak) gemiye almasi hali gosterilebilir.

Bu kapsamda; Tiirk Ticaret Kanunu madde 178 fikra 2 hilkkmiinde gecen “... egyanin tasiyanin
hakimiyetinde bulundugu sirada meydana gelmis olmast sartivla sorumludur” ifadesinin
esasinda “... esyamn tasiyamin zilyetliginde bulundugu sirada meydana gelmis olmasi sartiyla
sorumludur” olarak anlagilmasi olanaklidir.

Bu konu hakkinda farkli diisiinen yazarlar da vardir. Yiikiin tasiyanin gozetim ve muhafazasi
altinda tasinmasini (dolayisiyla bu kapsamda da tasiyanin yiike 6zen gdstermek ve onu hasara
ugrama ve zayi olmadan korumak ic¢in gereken tiim Onlemleri almasi gereginin) navlun
sozlesmesinin esasli bir unsuru oldugunu diisiinen yazarlar i¢in bkz. Akinci; Deniz Hukuku:
Navlun Mukaveleleri, s. 11,12; Okay; Deniz Ticareti Hukuku I, s. 2.

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 156.
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2.2.2.5. Tasima Isi Karsihgindan Bir Ucret Odenmesi (Navlun Odenmesi)

Navlun sozlesmesinin belirlendigi Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1138.
maddesinde tagima taahhiidiiniin  acikga navlun karsiliginda yapilacag
diizenlenmistir®'. Navlun, tagtyanin yiikii sozlesme ile belirlenmis olan yerden
gemiye yiiklemesi ve bu yikiin baska bir yere kadar sag salim tasinmasi icin

tasitanin Sdemeyi taahhiit ettigi ticrettir™”.

Navlun sozlesmesi ile birlikte 6denecek navlun miktar1 serbest olarak
belirlenebilir. Ancak navlun sézlesmesi ile bir navlun kararlastirilmamissa, yilikleme

. . . 83
zamaninda ve yerinde mutat olan navlun 6denir"".

Sozlesmenin navlun soézlesmesi olarak nitelendirilemedigi durumlarda
O6denmesi gereken bedel de navlun olarak nitelendirilemeyecektir. Ayrica iicretsiz
olarak yapilan tagimalar da zaten navlun sézlesmesi olarak nitelendirilemezler®. Bir
navlun Kkararlastirilmamis olan tasima islerini navlun s6zlesmesi olarak
nitelendiremeyecegimizin kabuliiyle birlikte, Tiirk Ticaret Kanunu'nda diizenlenen
navlun so6zlesmesi hiikiimlerinin bu iicretsiz tagima isine uygulanmasi isabetli
degildir®.

2.2.3. Taraflan

Her navlun sézlesmesinde biri tasiyan digeri tasitan olmak iizere en az iki
taraf vardir. Fakat sozlesmede ilgili taraflar bunlardan ibaret degildir. Uygulamada
¢ogu zaman tasinacak yiikii gemiye teslim eden kimse tasitandan bagkasi oldugu
gibi, ylikii varma limaninda teslim alacak olan da bir baskasi olmaktadir. Boylece

cogu zaman ylikleten ve gonderilen denen taraflar da navlun sdzlesmesinin yerine

81 aq e . . e . .
Yiikiin kararlastirilan varma limanina varmadan navlun ddenemeyecegini ve varmamasi halinde

de navluna 6denmeyecegini diisiinen yazar i¢in bkz. Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law,
p- 529,530.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 297,
Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 531; Sozer; Yeni Ticaret Kanunu'nun Navlun
Sozlegmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Goriisler, s. 78.

Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu madde 1195'de diizenlenmistir.

Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 13. Doktrinde iicretsiz tagima halinde Tirk Borglar
Kanunu'ndaki genel hiikiimlerin uygulanmast goriisii hakimdir. Ancak bu yoldan bir ¢dziim
saglanamamasi halinde ise yine Tiirk Borglar Kanunu'nda diizenlenen vekalet akdi hiikiimlerine
basvurulmasi goriisii baskindir.

Bir 6nceki dipnotta da bahsedildigi iizere doktrinde birgok yazar tarafindan bu goriis kabul
edilmekle birlikte, farkli diisiinen yazarlar da vardir. Ucretin kararlastirilmadig bir deniz yoluyla
yiik taginmasi sozlesmesinde de (bu sozlesme navlun sdzlesmesi olarak nitelendirilememesine
ragmen) diger tiim sartlarin (navlun disinda) mevcut olmasi halinde yine de Tiirk Ticaret
Kanunu'ndaki navlun sézlesmesini diizenleyen hiikiimlerin uygulanabilecegini diisiinen goriis
icin bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 297.
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getirilmesinde ilgili taraflar olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bunlarin da disinda navlun
sO6zlesmesinin kurulmasi i¢in yardimci bir¢ok taraf vardir. Ancak bu c¢alismada bu

yardimeilar iizerinde durulmayacaktir™.
2.2.3.1. Tasiyan

Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesine gore navlun sodzlesmesinin taraflari
tagiyan ile tasitandan olugmaktadir. Tasiyan, kisaca, deniz yoluyla yiik tasimayi
taahhiit etmis olan kisi olarak tanimlanabilir®’. Daha uzun bir tanim yapilacak olur
ise; tasitan ile yapmis oldugu sézlesme geregince sdzlesmeye konu olan yiikii deniz

yolu ile bir yerden baska bir yere tasimay1 taahhiit etmis olan tarafa tastyan denir®®.

Tastyan olarak nitelendirilebilmek icin ortada bir navlun sézlesmesi olmasi
gerekir. Bu navlun sozlesmesini yapan ve bunun karsiliginda yiikk tasima
taahhiidiinde bulunan kisiye tasiyan denildigi i¢in, bu kisinin ayn1 zamanda donatan
veya gemi isletme miiteahhidi olmas1 miimkiindiir®. Dolayisiyla tasiyan olmak igin

geminin maliki olmak gerekmez.

Tastyamn navlun sozlesmesini bizzat yapmasi da gerekmez’ . Yani bir
temsilci aracilifiyla da navlun sozlesmesi kurulabilir. Tiirk Ticaret Kanunu’nun
1104. maddesinin 2. fikrasi hiikmiine goére geminin baglama liman1 disinda

bulundugu sirada kaptan da donatam1 temsilen navlun sozlesmesi yapmaya

% Bu yardime kisiler hakkinda detayh bilgi igin bkz. Okay; Deniz Ticareti Hukuku 11, ss. 21-25.

¥ Hamburg Kurallar'nda tastyanin tanimu; "Carrier means any person by whom or in whose name
a contract of carriage of goods by sea has been concluded with a shipper" seklindedir. (Tirkge):
"tasiyan sozii, gonderen ile bizzat veya bir temsilci marifetiyle denize yiik tasima sézlesmesi
akdeden her sahsi ifade eder” seklindedir. Tagiyanin tanimi Rotterdam Kurallari’'nda da
yapilmistir. Bu tanim; “carrier means a person that enters into a contract of carriage with a
shipper” seklindedir. (Tiirkge): “fasiyan, tasitan ile tasima sozlesmesi kuran kigidir.”

Okay; Deniz Ticareti Hukuku 11, s. 14; Hakan Karan; Law on International Carrige of Goods,
Ankara 2013, s. 48; Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 529; Izveren ve Franko ve
Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 163; Sozer; Yeni Ticaret Kanunu'nun Navlun Sézlesmelerini
Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Gériisler, s. 79.

Uygulamada tasiyan ¢ogu zaman geminin donatanidir. Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 15;
Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 156; Ezgi
Hepgiilerler; Yiikleme, Istif, Bosaltma, Teslim Asamalarinda Deniz Yoluyla Gergeklestirilen
Konteyner Tasimaciliginda Gérev Alanlarin Hukuki Sorumlulugu, Ankara 2011, s. 107; Sozer;
Yeni Ticaret Kanunu'nun Navlun Sézlesmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Gériisler,
s. 79.

Karan; Law on International Carrige of Goods, s. 48. Zira Sozer; "kira sozlesmesi ile kullanmak
hakkina sahip oldugu bir gemide baskasinin yiikiinii tagimak iizere kirkambar sézlegmesi yapan,
hatta zaman c¢arteri sozlegsmesine dayanarak bir gemiyi kullanirken baska yiik sahipleri ile sefer
carteri yapan kisi de tasiyan olur" demistir. Bkz. Sozer; Yeni Ticaret Kanunu'nun Navlun
Sozlegmelerini Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Bazi Goriisler, s. 79.
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yetkilidir’'. Hatta zaman carteri sozlesmesi ile gemiyi kullanan bir kisinin, gemiyi
kullandig: siire icerisinde, tigiincii kisilerle bir kirkambar s6zlesmesi yapmasi halinde

dahi bu kisi tasiyan olarak nitelendirilir.
2.2.3.2. Tasltan92

Tasitan navlun sézlesmesinde tasiyanin karsisinda yer alan taraftir’®. Tagsitan
navlunu 6demekle ylikiimlii olan taraf olarak da bilinir. Bu iki unsur birlestirilerek
tagitan icin; tasityan ile navlun sozlesmesi bizzat akdeden yahut adina ve hesabina
navlun s6zlesmesi akdedilen ve deniz yolu ile ylik tasima karsiliginda {icret 6demeyi
iistlenen kimse tanimi kullanilabilir’”. Ancak tanimda da bir zorunluluk olarak
belirtilmedigi iizere, tasitan sifatinin belirlenmesi agisindan yiikiin maliki olma sart1
aranmaz’>. Dolayisiyla tasitan sifati esas olarak sdzlesme yapan kisiye aittir. Tiim

bunlara ek olarak tasitanin ayni zamanda tastyan olmasina bir engel yoktur®.
2.2.3.3. Yiikleten

Yiikleten, gecerli bir navlun s6zlesmesine dayanarak, yiikii gemiye getiren
veya gemiye yilklenmesi amaciyla tastyana teslim eden kisidir’’. Yiikleten ile tasitan
ayni1 sahista birlesebilir. Ancak yiikleten tasitandan baska bir kimse de olabilir. Yani
yiikleten ile tagitanin ayni kisi olmasi sart degildirgg. Zaten ¢ogu zaman tasitanin
yiikii tagiyana teslim etmesine olanak bulunmaz ve yiikii tasiyana {igiincii bir kisinin

teslim ettigi goriiliir.

' Uygulamada da hemen hemen her zaman aracilar sayesinde navlun sézlesmeleri yapilmaktadir.

Broker denilen bu aracilar da esasen temsilci mahiyetindedirler. Tasima igine yiik tarafindan
aracilik edenlere ise uygulamada freight forwarder denilmektedir.

Tasitan hakkinda ¢ok daha detayli bilgi i¢in bkz. Ciineyt Siizel; Deniz Ticareti Hukukunda
Tasitan ve Yiikleten, Istanbul 2014.

Tagitanin tanimi Rotterdam Kurallari'nda da yapilmistir. Bu tanim; “shipper means a person that
enters into a contract of carriage with a carrier” seklindedir. (Tirkge): “Tasitan, tasiyan ile
tasima sozlesmesi kuran kisidir.”

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 157;
Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 529; izveren ve Franko ve Calik; Deniz Ticaret
Hukuku, s. 164.

Burada belirtmek gerekir ki hal bdyle olmakla birlikte, uygulamada, tasitan genellikle yiikiin
maliki olmaktadir.

Bu hususa bir 6rnek olusturacak sekilde agiklama bir dnceki 2.3.1. Tasiyan bashigr altinda 3.
paragrafinin son ciimlesinde yapilmistir.

Izveren ve Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 164; Caga ve Kender; Deniz Ticareti
Hukuku II Navlun Sozlesmesi, s. 3; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve
Navlun Sézlesmeleri, s. 300; Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili Tasiyict, s. 27.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 300; Kender
ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 157; Caga ve
Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 4.
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Yiikleten, tasitanin bir is¢isi yahut emrinde ¢alisan1 degildir. Yiikii tasitana
tagtyanin bir is¢isi yahut emrinde ¢alisami teslim etmisse, bu kisi yiikleten sifatimi
almaz. Bdyle bir durumda tasitan ayni1 zamanda yiikletendir. Dolayistyla denilebilir
ki, yiikleten tasitanin bir nevi temsilcisi durumundadir. Yani tasitan ile yiikleten
arasinda bir hukuki iliskiden s6z edilebilir® ve bu iliskiye dayanarak yiikleten yiikii

tagiyana teslim etmektedir.

Yiikleten herhangi bir temsilciden ayr1 olarak tasitana taninmis bazi
yetkilerden yararlanabilir. Yiikleten tasinmak iizere teslim edilmis yiik hakkinda
konismento diizenlenmesini isteyebilecegi gibi, konismentoya dayanarak gonderileni
tayin edebilir ve yiikii geri alabilir'®. Bu yetkilerle yiikleten durumunda olan deniz
asir1 saticilarin gonderdikleri yiiklerin bedellerini tahsil edebilmeleri teminat altina

alinmis olmaktadir.

2.2.3.4. Gonderilen

Gaénderilen, varma limaninda yiikii teslim alma yetkisine sahip olan kisidir'®".

Tasitan, yiikleten veya bunlarin disinda bir kimse gonderilen olabilir. Varma
limaninda hazir olamayan (navlun sdzlesmesini yapmis olan) tasitanin, yerine
bosaltma ve teslim iglemlerini gerekli yetki ile gonderilen yapmaktadir. Gonderilenin
bu yetkisi konsimentoya, konismentonun diizenlenmedigi hallerde ise ii¢ilincii sahis
lehine sart olarak navlun sozlesmesine dayanlrloz. Doktrinde, her navlun
sOzlesmesinin bir gdnderileninin olmas1 gerekip gerekmedigi hakkinda goriis birligi

yoktur'®.

% Bu hukuki iliski bir i¢ iliskidir. Dolayisiyla yiikleten tasiyana karsi, navlun sézlesmesinin bir

tarafi degildir. Ayrica yiikleten ile tagitan arasindaki bu i¢ iliski, satis disinda komisyon, vekalet,
alt tasima gibi s6zlesmelere de dayanabilir.

Yiikletenin konismento diizenlenmesini isteme yetkisi Tirk Ticaret Kanunu madde 1228,
konsimentoya dayanarak gonderileni tayin edebilme ve yiikii geri alabilme yetkisi ise Tiirk
Ticaret Kanunu madde 1232°de diizenlenmistir.

Izveren ve Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 166; Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili
Taswyici, s. 29; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navilun Sézlesmeleri,
s. 301; Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku Il Navlun Sozlesmesi, s. 5.

Gonderilen, navlun sdzlesmesinin taraflarindan olmadigi igin, tagiyan ile arasindaki iligki Tiirk
Ticaret Kanunu madde 1237 fikra 1’e gore konsimentoya dayanur.

Gonderilenin varliginin navlun sézlesmesinin esasli unsurlarindan olmadigini, goénderilenin
navlun sdzlesmesinde bulunmayabilecegini savunan goriis i¢in bkz. Caga ve Kender; Deniz
Ticareti Hukuku II Naviun Sézlesmesi, s. 5. Her navlun sodzlesmesinde bir goénderilenin
bulunmasi gerektigini savunan goriis i¢in bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi
Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 302.
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2.2.4. Hukuki Niteligi

Navlun s6zlesmesi, hukuki niteligi agisindan bir eser sozlesmesidir' ™.

Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun 470. maddesinde eser sozlesmesi; “... yiiklenicinin
bir eser meydana getirmeyi, igsahibinin de bunun karsiliginda bir bedel 6demeyi
tistlendigi sozlesmedir” seklinde tanimlamistir. Doktrinde ise, eser s6zlesmesi kanun
tanimina cesitli elestiriler yoneltilerek daha kapsamli tanimlanmistir. Bu elestiriler de
dikkate alinarak eser sdzlesmelerinin tanimi yapilacak olursa; yiiklenicinin, is
sahibinin 6demeyi taahhiit ettigi bedel karsiliginda bir eseri meydana getirerek teslim
etmeyi borglandigr iki taraf i¢in hak doguran ve bor¢ ylikleyen bir sozlesmedir,
denilebilir'®. Tanimlarda kullanilan meydana getirme terimi genis olarak anlasiimal
ve yorumlanmahdir'®. Dolaysiyla bu terimden sadece somut, fiziki bir cismin
yapilmasini degil, bir eserin (sonucun) ortaya konulmasini ve ayni zamanda maddi

olmayan sonuglarin da gergeklestirilmesini anlamak gerekir'"’.

Navlun so6zlesmesini hukuki nitelendirme bakimindan eser sodzlesmesi
kavraminin i¢ine sokmamizdaki sebep, esasinda navlun sdzlesmesinin niteligi geregi

tagidig kriterler ve sartlarin bir netice sorumluluguna isaret etmesidir.
2.2.5. Tiirleri

Navlun sdzlesmesinin tiirlerini tam olarak kavrayabilmek i¢in 6ncelikle neyin
navlun sozlesmesi kapsaminda olmadigini belirlemekte fayda vardir. Dolayisiyla
oncelikle deniz ticareti alaninda siklikla karsilasilan gemi kira s6zlesmesine

deginerek aralarindaki sinirin ¢izilmesi gerekmektedir.

Deniz ticareti uygulamasinda, bizim de katildigimiz klasik tasnife gore,

sOzlesmeler agisindan iki temel grup bulunmaktadir. Bu gruplarin bir tarafinda gemi

104 Okay; Deniz Ticareti Hukuku 11, s. 32. 818 sayilt (Eski) Bor¢lar Kanunu'nda eser sézlesmeleri

icin istisna sozlesmesi terimi kullanilmaktaydi. 818 sayili (Eski) Borglar Kanun madde 255'te
istisna (eser) sozlesmesinin tanimi; “istisna bir akittir ki onunla bir taraf (miiteahhit), diger
tarafin (issahibi) vermeyi taahhiit eyledigi semen mukabilinde bir sey imalini iltizam eder”
seklinde yapilmistir.
105 Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, s. 583,584; Aral ve Ayranct; Bor¢lar Hukuku Ozel Borg
Iliskileri, s. 333; Mustafa Alper Giimiis; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler (Cilt II), istanbul 2014,
s. 1; Murat Aydogdu ve Nalan Kahveci; Tiirk Bor¢lar Hukuku Ozel Bor¢ Iliskileri (Sozlesmeler
Hukuku), Ankara 2014, s. 747; Mustafa Ates; Istisna (Eser) Sozlesmesi Kapsaminda Meydana
Getirilen Eser Uzerindeki Fikri Haklar, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt XXVIII Say1 1, s.
43,44,
Yusuf Biiyilikay; Eser Sozlesmesi, Ankara 2014, s. 33; Zevkliler ve Gokyayla; Bor¢lar Hukuku
Ozel Bor¢ Iliskileri, s. 478.
Eser sozlesmesinin taniminin unsurlarindan nelerin anlagilmasi gerektigi hakkinda daha detayli
bilgi i¢in bkz. Eren; Bor¢lar Hukuku Ozel Hiikiimler, ss. 584-594.
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kira sozlesmesi'® yer alirken, diger tarafta navlun sozlesmeleri bulunmaktadir'®.
Dolayisiyla hukuki agidan Bor¢lar Hukuku anlamindaki adi kira sdzlesmesi ile pek
bir farki bulunmayan gemi kirasi sozlesmesi,''® bir navlun sézlesmesi olmamakla

birlikte,'"! bu ¢alisma kapsami1 disinda kalmaktadir.

Navlun s6zlesmesi kendi icerisinde iki tiire ayrilir. Kirkambar sézlesmesi ile
carter sozlesmeleri navlun sozlesmesinin tiirleridir. Sonug¢ olarak kirkambar
sOzlesmesi ile ¢arter sdzlesmeleri navlun sozlesmeleri iken, gemi kira sdzlesmesi bir

navlun sézlesmesi degildir''2.

108 Cq. .. R . .. e C .
Gemi kira sozlesmesi Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1119. maddesinin birinci fikrasinda; “gemi kira

sozlesmesi, kiraya verenin belirli bir siire i¢in geminin kullaniimasini, kira bedeli karsihiginda,
kiractya birakmayt distlendigi sozlesmedir” seklinde tamimlamistir. Ayrica ikinci fikrada da;
“kiraya verenin, gemi ile birlikte gemi adamlarini da kiracinin emrine vermeyi iistlenmesi,
sozlesmenin niteligini degistirmez” diyerek kapsamini genisletmistir. Gemi kira sézlesmeleri
hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Salih Onder; Gemi Kira Sézlesmesi, Ankara 2016.

Hukuki tasnifi goz ardi ederek uygulama acisindan bir tasnif yapilacak olursa sézlesmeleri genel
olarak ikiye ayirabiliriz. Bunlar kirkambar sozlesmeleri ve gemi tahsis sodzlesmeleridir.
Kirkambar sozlesmelerinde gemi bireysellestirilmemektedir ve belirli bir miktarda yiik bir yerden
digerine taginmaktadir. Gemi tahsis sdzlesmelerinde ise yiik bireysellestirilmemekte ve geminin
tasima kapasitesi farkli bicimlerde tahsis edilmektedir. Bu fiili tasnifte gemi tahsis sdzlesmelerini
de ikiye ayirilarak; gemi kira sdzlesmesi ve garter sdzlesmesi olarak ele alinmaktadir. iste klasik
tasnife gore, bunlardan, carter sozlesmesi navlun sdzlesmesi iken, gemi kira sdzlesmesi ise
navlun sbzlesmesi degildir. Bu konu hakkinda detayli bilgi icin bkz. M. Fehmi Ulgener; Carter
Sozlesmeleri, Istanbul 2010, s. 30,31.

Borglar Hukuku anlaminda adi kira sézlesmelerinden pek bir farki bulunmamaktadir. Zira Tiirk
Ticaret Kanunu madde 1130'da da bu husus; “bu Béliimde hiikiim bulunmayan hallerde Tiirk
Borg¢lar Kanununun adi kira sézlesmeleri hakkindaki hiikiimleri nitelikleri elverdigi élgiide
uygulanir” denilerek agikca belirtilmistir.

Gemi kira sdzlesmesi, tagima taahhiidii icermez ve bu sebep ile de navlun sézlesmesi niteliginde
degildir. Zira bu sozlesmede, s6zlesmenin bir tarafint olusturan gemi malikinin, sézlesmenin
diger tarafina karsi taahhiidii sadece gemini zilyetliginin devir edilmesidir. Gemi maliki, diger
tarafa karsi hi¢bir sekilde yiik tagima taahhiidii altina girmemektedir. Tiirk Ticaret Kanunu’nun
ele aldig1 gemi kiralama s6zlesmesi tiiri (ilk fikraya bakildiginda) uluslararasi alanda g¢iplak
gemi kiras1 (bareboat charter) olarak anilan modele uymaktadir. Ikinci fikrasinda ise, geminin
gemi adamlar1 ile birlikte kiralanmasi (charter by demise) tarif edildigi soylenebilir.
Uygulamada, bareboat charter sozlesmelerine “yonetim klozu” (management agreement)
eklenerek ortaya charter by demise sdzlesmeleri ¢ikarilmaktadir. Ancak, unutulmamalidir ki, iki
sozlesme tiirii de her ne kadar ¢arter sdzlesmesi olarak isimlendirilmis olsalar da, esasinda birer
kira sozlesmeleridir, navlun sozlesmeleri degildirler. Yani ileride anlatilacak ve navlun
sozlesmesinin tiirlerinden olan ¢arter sdzlesmeleri ile bu kavramlar karigtirilmamalidir. Detayli
bilgi i¢in bkz. Didem Algantiirk Light; CMI Tarafindan Gemi Isletme Miiteahhidinin (Bareboat
Charterer) Tesciline Iliskin Yapilan Calismalar ve Degerlendirme, Istanbul Ticaret Universitesi
Sosyal Bilimler Dergisi, Say1 8, s. 155; Tetley William; International Maritime and Admiralty
Law, Canada 2002, p. 160 vd.; Fahiman Tekil; Deniz Hukuku, Istanbul 1998, s. 219. Demise
charterparties’i Hill, “..the charterer literally takes over the ship and has possession of it
together with the right of managament and control” diyerek esasinda kira niteliginde oldugunu
belirtmeye ¢alismistir. Bkz. Christopher Hill; Maritime Law, London 2003, p. 168.

1974 yilinda ilk defa Baltic and International Maritime Council (Baltik ve Uluslararasi
Denizcilik Komitesi) tarafindan hazirlanan standart ¢iplak gemi kirasi (bareboat charter)
sozlesmeleri The Baltic and International Maritime Conference Standard Bareboat Charter
(BARECON) ad1 altinda standart formlar seklinde denizcilik uygulamasina girmistir. Bununla
birlikte, doktrinde de tartigmali olan, gemi kirasi sdzlesmesinin mahiyeti ve carter sdzlesmesi
arasindaki farklar agikliga kavusmustur. Detayli bilgi i¢in bkz. Algantiirk Light; CMI Tarafindan
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Bu kisimda ilk olarak navlun sozlesmesi tiirii olan kirkambar sézlesmesi
aciklanacaktir. Daha sonra ise yine navlun sdzlesmesinin ikinci tiiriinii olusturan
carter sozlesmeleri aciklanacaktir. Carter sozlesmelerini kendi icerisinde dort ¢eside
ayirip; yolculuk carteri, tam carter, kismi carter ve zaman carteri seklinde alt
basliklarla detayli olarak aciklanacaktir. Ancak bir navlun sdzlesmesi olmadigindan

dolay1, gemi kira sozlesmesi iizerinde durulmayacaktir''>.

2.2.5.1. Kirkambar Sozlesmesi

Uluslararas1 alanda terminolojik ag¢idan bakildiginda, Tiirk Hukuku’ndaki

kirkambar s6zlesmesi, Anglo-Sakson sistemindeki bill of lading contract olarak

114

anilan sozlesme tiirtidiir . Yani Anglo-Sakson Hukuku sisteminde tam olarak

kirkambar s6zlesmelerini karsilayan bir kavram yoktur.

Kirkambar sézlesmesi tasitanin yiikiinii denizasir1 bir yere gondermek

istediginde basvurulacak bir tiirdiir. Dolayisiyla bu soézlesme tipinde ferden

115

belirlenen husus tasinacak olan yiiktiir °. Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1138.

maddesinde; “Tasiyan navlun karsiliginda, ...kirkambar sézlesmesinde aywrt edilmis

117

e§yay1,”6 denizde tagimay: iistlenir” seklinde agik¢a belirtilmistir . Bu kanun

maddesinden bir tanim c¢ikaracak olursak, kirkambar sozlesmesi igin; tasiyanin

Gemi Isletme Miiteahhidinin (Bareboat Charterer) Tesciline Iliskin Yapilan Calismalar ve
Degerlendirme, s. 154,155; Ulgener; Carter Sozlesmeleri, s. 34.

Gemi kira sézlesmeleri hakkinda daha detayl bilgi icin bkz. Ulgener; Carter Sozlesmeleri, s. 30
vd.; Salih Onder; Gemi Kira Sézlesmesi, Ankara 2016, s. 21 vd.; Mark Davis; Bareboat Charters
Second Edition; London 2005; Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 675,676; William;
International Maritime and Admiralty Law, p. 160 vd.

Anglo-Sakson sisteminde bill of lading terimini tasima sozlesmenin kendisi (kirkambar
sozlesmesi) olarak kabul etmenin yanlig oldugunu diigiiniilmektedir. Bu husus i¢in; “it has been
recognised that, although the bill of lading may be used as evidence of the terms of the contract
of carriage, it cannot usually be considered as the contract” seklinde agiklama yapilmaktadir.
Bkz. Gaskell and Asariotis and Baatz; Bills of Lading: Law and Contracts, p. 41 (2.15).
Tasmacak olan yiik kirkambar sdzlesmesinin ayirt edici unsurudur. Yoksa nereden nereye
tasinacagi, kime teslim edilecegi, navlun o6denmesi gerekliligi gibi konular da sdzlesme
cergevesinde goriisiilip karara baglanacaktir. Bunlar zaten navlun sozlesmesinin genel
ozellikleridir, dolayisiyla kirkambar sozlesmelerine de tatbik edilir. Kirkambar sézlesmesine
uygulanacak hiikiimler hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Cumalioglu; Kirkambar Sozlesmesi, s. 60
vd.

Kanunda gegen “ayurt edilmis esya” kavraminin ne sekilde anlasilmasi gerektigi hakkinda detayli
bilgi i¢in bkz. Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1,
s. 159; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 306.
6762 sayili (eski) Ticaret Kanunu’nda ise “ayirt edilmis esya” ifadesi yerine, “par¢a mal olan
muayyen esya” ifadesi kullanilmistir.
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navlun karsiliginda, yiikii bagka yiikler ile birlikte ayni gemide deniz yolu ile

tasimay1 taahhiit ettigi sozlesmedir, diyebiliriz''®.

Kanundan c¢ikarilamasa da taraflar, navlun sodzlesmesinin dogal sonucu
olarak, yiikiin nereden yliklenip nereye taginacagini ve tasinacagi yerde kime teslim
edilecegini  sozlesme  cergevesinde  kararlagtiracaklardir.  Bu  hususlar
kararlastirilmakla birlikte tasiyan yiikiin taginmasinda tasitana karsi herhangi bir
taahhiit altina girmemektedir. Yani tasiyan yilike gemide belirli bir yer tahsis
etmemektedir yahut yiik i¢in 6zel bir gemi de taahhiit edilmemektedir'"®. Dolayisiyla
kirkambar s6zlesmesinde, tasiyan tarafindan tasitana taahhiit edilen tek husus yiikiin

. < 120
gemi ile taginacagi hususudur .

Burada iizerinde durulmasi gereken bir husus da tagiyanin geminin tamamin
kirkambar s6zlesmesi ile yiik tasimak amaciyla ayirmasi sart degildir. Yani tasiyan
geminin bir kisminda kirkambar sozlesmesi c¢ercevesinde yiik tasirken, bagka

kisminda ise carter sozlesmesi kapsaminda yiik tasima isi gergeklestirebilirm.

Kirkambar s6zlesmesiyle tasima isi gerceklestirilecek geminin ismen
belirlenmis olmasi sart degildir. Hatta tasimanin yapilacagi geminin ismen
belirlenmis oldugu durumlarda dahi tasima isi bagka bir gemi ile yapilabilir. Ayrica
tagtyan, geminin ismen belirlendigi durumlarda da yiikii geminin istedigi yerine
yiikleterek tasiyabilir. Ancak her halde tasiyan yiikletenin izni olmadikg¢a yiiki

giivertede taslyamazm.

2.2.5.2. Carter Sozlesmeleri

Uluslararas1 alanda terminolojik ag¢idan bakildiginda, Tiirk Hukuku’ndaki

carter sozlesmeleri ile Anglo-Sakson Hukuku’ndaki charter contract veya charter

18 Cumalioglu; Kirkambar Sézlesmesi, s. 13; Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 27; 1zveren ve

Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 169.

Ancak Ornegin yas meyve/sebze veya et/balik gibi tasinma esnasinda belirli bir sicaklikta
tutulmadig1 zaman bozulacak tiirden yiiklerin belirli bir 1sida taginacagi sart kosulabilir. Boyle bir
sart kosuldugu zaman, tasiyan geminin bu sartlart saglayan herhangi bir yerinde yahut bu sartlar
saglayan herhangi bir gemide yiikii tasiyabilir.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 306.

Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 28. Bu hususa ornek olarak; tasiyan geminin ambarlarinin
yiizde 40’1 ile (ileride detayli olarak anlatilacak olan) kismi ¢arter sdzlesmesi kapsaminda yiik
tasima isi gergeklestirirken, geminin geriye kalan ylizde 60°lik kismi i¢in ise ayirt edilmis esya
tasima amaciyla kirkambar sdzlesmesi addedebilir.

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1151 fikra 1 ve 2. Giindiiz Aybay; Denizciler, Isletmeciler ve
Yéneticiler icin Deniz Hukuku, Istanbul 1998, s. 586; Inci Deniz; Konteyner Tasimaciligi ve
Hukuki Sorunlar, Istanbul 1982, s. 96.
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party aym kavramlardir'”. Ancak Anglo-Sakson Hukuku’nda carter modeli ve
deyiminin asir1 derecede yayginlasmasi sonucunda, Tiirk Hukuku’nda kabul edilen
anlamda, c¢arter sdzlesmesi olmayan sozlesmelerin baslarina dahi ¢arter kelimesinin

eklendigi goriilmektedir'®*.

Bunun bir sebebinin de Anglo-Sakson Hukuku’nda
chater party teriminin hem (bizim kullandigimiz anlamda) carter s6zlesmeleri
kapsayacak sekilde kullanilmasi hem de bu sézlesmenin kurulmasi ic¢in kullanilan

carter parti formlarin karsilamak igin kullanmasi oldugu kamsindayiz'>.

Carter sozlesmelerinde (kirkambar soézlesmelerinde farkli olarak) tasima
taahhiidiiniin'® yam sira bir de geminin tahsis edilmesi taahhiidii vardir. Carter
sOzlesmelerinde ¢arterer’e yalnizca geminin tagima kapasitesinden yararlanma hakki
verilir, donatan ise geminin sefer ve yonetimini elinde tutmaya devam eder.

Bu sézlesme tipinde ferden belirlenen husus tasinacak olan ylikten ziyade

. . . . .. .4 127
tahsis unsurudur, yani navlun sodzlesmesinde belirtilen gemidir .

Tiirk Ticaret
Kanunu’nda tahsis unsuru 1138. maddede; “(1) Tasiyan, naviun karsiliginda; a.)
volculuk ¢arteri sozlesmesinde esyayi, geminin tamamini veya bir kismint ya da belli
bir yerini tasitana tahsis ederek ... denizde tasimayt iistlenir” denilerek ve 1131.

maddede; “zaman carteri sozlesmesi, tahsis edenin, donatilmis bir geminin ticari

123 Uygulamada kullanilan bazi carter formlarina 6rnek olarak Baltime, Gastime, Linertime,

Nipponcoal, Gencon, Cruisevoy, Scancon, Barecon, Barehire gosterilebilir. Farkli carter parti
ornekleri icin bkz. www.bimco.org. Ayrica bkz. Ulgener; Carter Sézlesmeleri, ss. 146-150; Lars
Gorton and Patrick Hillenius and Rolf Thre and Arne Sandevarn; Shipbroking and Chartering
Practice, London 2004, p. 108.

Bu duruma o6rnek olarak; esasinda Tiirk Hukuku’na gore carter sézlesmesi olmayan bareboat
charter ve charter with demise sozlesmelerinde charter kelimesinin kullanilmasi gosterilebilir.
Zira bu sozlesme tiirleri Tiirk Hukuku mevzuatinda gemi kira sézlesmesi baslig altinda farkl: bir
alan olarak diizenlenmistir.

Bu hususta Tiirk Ticaret Kanunu Gerekgesi'nin 1178 ile 1192. maddelerine iliskin genel
aciklamalar kisminda; "cesitli tip sézlesmeler, ticari orf ve adet kaideleri ve bor¢lar hukuku
hiikiimleri ile igeriginin belirlenmesi yoluna gidilen bu sozlesmelerin saglam bir zemine
oturtulmasi i¢in Deniz Ticareti Kitabinda diizenlenmesi uygun bulunmustur. Her iki sozlesmenin
Ingilizce terimlerle ifadesinde ‘“charter” kelimesinin kullanmilmis olmasi yiiziinden bu
sozlesmelerin hukuksal niteligi uygulamada tereddiitlere sebep olmustur. Ingiliz hukukunda
“charter” terimi, ii¢ ayri sozlesmenin nitelendirilmesinde kullanilmaktadir: gemi kirasi, geminin
ticart yonetiminin belli bir siire i¢in tahsis olunana (¢arterere) birakilmasi ve yolculuk ¢arteri
sozlesmesi. Dolayisiyla, adinda ¢arter kelimesi bulunan sozlesmelerin niteliginin tayini, ancak
sozlesme gartlarimin  incelenmesi sonucunda miimkiin olmaktadir” denilerek agiklamada
bulunulmustur. Ayrica buna drnek olarak Ivamy; “... The contract entered in any of these three
cases is a charter party” diyerek charter-party kavramini lige ayirmistir. Bunlar; “time charter-
party, voyage charter-party ve charter-party by demise” seklinde siniflandirilmistir. Bkz. ER
Hardy Ivamy; Payne & Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, Thirteenth Edition London 1989, p.
5.

Burada tasima taahhiidii ¢ok onemlidir. Zira gemi tahsisinin oldugu ve tagima taahhiidiiniin
olmadigi durumlarda bir carter sozlesmesinden bahsedilemez. Bu durumda gemi kira
s6zlesmesinden bahsedilir.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 308.
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yonetimini belli bir siire icin ve iicret karsiliginda tahsis olunana birakmay
tistlendigi sozlesmedir” denilerek agikca belirtilmistir'*®. Dolayisiyla tagiyan sadece
yiik tagimay1 taahhiit etmekle kalmamakta, ayrica o yiikiin hangi gemi ile ve/veya

geminin neresinde tasiyacagini da taahhiit etmektedir.

Tahsis unsurunun kapsamina; belirli bir geminin, geminin belirli bir yerinin,
geminin belirli bir hacminin veya geminin belirli bir zaman dilimi igin
kullanilmasinin tahsis edilmesi girmektedir. iste geminin tahsis edilmesindeki farkl
yontemlere gore carter sézlesmeleri de kendi igerisinde tiirlere ayrilmaktadir'®’. Biz
bu c¢alismada uygulamada en c¢ok kullanilan ve genel kabul gormiis carter

sdzlesmelerine deginecegiz'*’.
2.2.5.2.1. Yolculuk Carteri Sozlesmesi

Yolculuk carteri sézlesmesinde gemi bir veya birden fazla sefer araciligiyla
tasitanin yiiklerinin tasinmasi i¢in tahsis edilir’®'. Tagmacak yiike ve yapilacak
seferlere gére de navlun belirlenir. Dolayisiyla yolculuk carteri sozlesmelerinde

geminin tahsisinde ve navlunda esas alinacak olan yolculuk (sefer) faktoriidiir.

Yolculuk carteri sozlesmesinin bir navlun soézlesmesi oldugu konusunda

herhangi bir goriis ayrilig1 yoktur. Zira doktrinde Tiirk Ticaret Kanunu’nun navlun

128 Bizce carter sozlesmelerinin, tiim unsurlarini kapsayacak sekilde yapilmus Ingilizce tammi; “4

charter party is a contract affreightment in writing, by which, the owner of a ship lets the whole,
or a part of her, to a merchant, for the conveyance of goods, on a particular voyage, in
consideration of the payment of freight.” seklindedir. Bkz. Chancellor James Kent;
Commentaries on American Law (1826-30) Lecture 47 Of the Contract of Affreightment, Lonang
Institute. (http://lonang.com/library/reference/kent-commentaries-american-law/kent-47/) Erigim
Tarihi: 09.02.2017. Baska bir Ingilizce tanim igin bkz. Frank L. Maraist and Thomas C. Galligan,
Jr. And Catherine M. Maraist; Cases and Materials on Maritime Law, Minnesota 2003, p. 118.
Doktrinde genel kabul edilen goriise gore; Tiirk Ticaret Kanunu’ndaki navlun sdzlesmelerini
diizenleyen maddeler yolculuk carteri esas alinarak diizenlenmistir. Zaman garteri sdzlesmesi ile
carterere hicbir sekilde tagima taahhiidii yapilmig bulunulmadigini savunan goriis i¢in bkz. Tekil;
Deniz Hukuku, s. 221.

Yoksa carter sozlesmeleri bunlarla sinirli kalmamaktadir. Uygulamada s6zlesmelerin igerdigi
hiikiim ve sartlarda degisiklikler ya da ilaveler yapilarak bir ¢ok tiirde garter sdzlesmeleri ortaya
¢ikarilmaktadir.

Ulgener; Carter Sozlesmeleri, s. 57; Tekil; Deniz Hukuku, s. 222; Tekil; Navlun Mukaveleleri, s.
32; izveren ve Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 167; Maraist and Galligan, Jr. And
Maraist; Cases and Materials on Maritime Law, p. 125; Ivamy; Payne & Ivamy’s Carriage of
Goods by Sea, p. 8. Bazi yabanci kaynaklarda tek sefer i¢in yapilan yolculuk garterine “voyage
charter” denilirken, birden fazla sefer icin yapilan yolculuk carterine “consecutive voyage”
denilmektedir. Bkz. Gorton and Hillenius and IThre and Sandevarn; Shipbroking and Chartering
Practice, p. 112-116; Hill; Maritime Law, p. 214; Charlesworth; The Principles of Mercantile
Law, p. 210; David Joseph Attard and Malgosia Fitzmaurice and Norman A. Martinez Gutierrez
and Ignacio Arroyo and Elda Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume II:
Shipping Law, Oxford 2016, p. 269.
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sOzlesmesi ile ilgili maddelerinin, yolculuk carteri s6zlesmesi esas alinarak yazildigi

hakkinda goriis birligi bulunmaktadir.

Yolculuk carteri sozlesmesinde yiik Onemli bir unsur olarak kendini
gostermektedir. Tirk Ticaret Kanunu'nun 1144. maddesi uyarinca gemiye
kararlastirilan yiik yerine baska bir yiik yiikletilmek istenildiginde, tasiyanin bu yeni
yiik dolayisiyla durumu giiclesmeyecekse, bu yiikii kabul etmelidir. Ancak yine ayni
maddeye gore sozlesmede yiik acik¢a tanimlanmis ise (yani ferden belirlenmis ise),
tagitan gemiye baska bir yiik alinmasini talep edemez. Tiim bunlara ek olarak yiikiin

132

tasinmaya elverisli bir sekilde teslim edilmesi de gerekmektedir ™. Uygulamada

genellikle tasman ylikler konteyner ile tasinmaktadir ve bu konteynerlerin de

boyutlar nceden belirtilmektedir'*”.

Yolculuk carteri so6zlesmesi dolayisiyla yapilacak olan yolculuklar
sozlesmede acikca belirtilir. Bu agiklik karsisinda da tasitanin belirlen rota disinda
bir limana ugranilmasini talep etme hakki yoktur. Dolayisiyla yolculuk carterinde
tagitanin  geminin  yolculuklarmin  yoOnetilmesi ile ilgili hi¢bir yetkisi
bulunmamaktadir. Bundan dolay1 tasitanin gemin ticari yonetimi hakkinda kaptana
talimat verme hakki da bulunmamaktadir'**. Esasinda bu 6zelligi itibariyle yolculuk

carteri sozlesmesi kirkambar sdzlesmesine yakinlasmaktadir.

Yolculuk c¢arteri sozlesmelerinde yapilacak yolculuk veya yolculuklar
onceden belirlendigi icin navlun da bu yolculuklarin maliyetine gore tespit
edilmektedir. Tagiyanin navlun alacaginin dogmasi icin yiikii sézlesmede belirlenen
bosaltma limaninda teslim etmis olmasi gerekir. Navlunun 6denmesi zamani ve

yontemi hakkinda ise taraflar serbesttirler'>”.

132
133

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 328.
Konteyner kavrami doktrinde; "muayyen bir veya cesitli tasima prosediirii érnegin teslim,
bosaltma gibi islemler sirasinda yiikleri icinde bulunduran, bir nakil vasitasindan digerine
aktarilabilen ve bu vasitalardan kolayca ayrilabilen, yiiklenmis durumuyla "birim yiik"
(Einheitsladung) vasfina sahip, biiyiikliik ve techizat bakimindan mekanik yiiklemeye elverisli,
tekrar kullanilabiliv olan tasima sandiklaridir” gseklinde tanimlanmigtir. Bu tanim igin bkz.
Deniz; Konteyner Tasimaciligi ve Hukuki Sorunlari, s. 3.

Ancak uygulamada tasitana, bosaltma limaninin veya yilikleme limanimin daha sonra secilmesi
hususunda yetki verildigi goriilmektedir. Boyle durumlarda tagitan belirledigi limani1 kaptana
bildirebilir. Detayl1 bilgi i¢in bkz. Ulgener; Carter Sézlesmeleri, s. 58.

Common Law uygulamasina gore kural navlunun teslimle 6denecegidir. "The rule at common
law is that freight is payable only on delivery.” Bkz. Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and
Arroyo and Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume II: Shipping Law, p.
292.
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Yolculuk carteri sézlesmesinde tasiyan tarafindan karsilanan en Onemli
navlun bedeli yakittir'*®. Dolayisiyla yolculugun gecikmesi yahut yolculuk siiresince
planlanandan daha fazla yakit kullanilmasi durumunda ortaya ¢ikacak ekonomik
maliyet tasiyanin iizerinde kalacaktir. Iste bundan dolayidir ki, yolculuk carteri
sOzlesmelerine, yiikkleme yerine yahut varma yerine gelinirken karsilagiimasi
muhtemel gecikme faktorlerinden dolay1 ortaya ¢ikacak riskleri aza indirgemek icin

bircok kloz konulmaktadir®’.

Doktrinde yolculuk carteri sozlesmelerinin farkli sekillerde alt tiirlere
ayrildig1 goriilmektedir. Yolculuk carteri sézlesmelerinin alt tiirlerinden"*® en yaygin
olanlar; tam yolculuk carteri sozlesmeleri, kismi yolculuk carteri sdzlesmeleri,

miirekkep yolculuk s6zlesmesi ve miktar sozlesmesidir'*’.

2.2.5.2.2. Tam Carter Siizlesmesi140

Geminin tamaminin tasitanin yiiklerine tahsis edildigi, yani tagitanin geminin
yik tasima kapasitesinin tiimiinii kendi yiiklerini tasitmak icin ayirttig
sozlesmedir'®!. Burada dikkat edilmesi gereken husus geminin tamammin tasitana

tahsis edilmesine ragmen kamaralar bu tahsis taahhiidii disinda tutulmus sayilir.

136 Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and Arroyo and Belja; The IMLI Manual on International

Maritime Law Volume II: Shipping Law, p. 269. Yolculuk garteri sdzlesmesinin aksine zaman
carteri sozlesmesinde ise yakit geminin ticari yonetimi alanina girdiginden dolay1 tagitan
tarafindan karsilanmaktadir.

Buna ornek olarak; "should such failure result in any delay then, notwithstanding any provision
in this Charter Party to the contrary, all time used or lost shall not count as laytime or, if the
Vessel is already on demurrage, time on demurrage” klozu gosterilebilir. Bu kloz i¢in bkz.
www.bimco.org/contracts-and-clauses. Baltic and International Maritime Council (BIMCO)
North American Advance Cargo Notification Clause for Voyage Charter Parties). Gecikme
klozlar1 hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. John F. Wilson; Carriage of Goods by Sea, London
2010, p. 56.

Belirtilen tiirlerin yolculuk carteri sdzlesmesinin alt tiirii olmadigint diisiinen goriis igin bkz.
So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 324.

Bu caligmada tam carter sozlesmesi ile kismi carter sdzlesmesi ayri bir baslik olarak
aciklanmistir. Bunlar1 yolculuk carterinin alt tiirii olarak goriip tam yolculuk carteri ile kismi
yolculuk carteri olarak isimlendiren yazarlar i¢in bkz. Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz
Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 158. Geminin bir veya birden fazla yolculuk i¢in tahsis
edilmesi halinde miirekkep yolculuk s6zlesmesi, tasinacak yiikiin miktar olarak belirlenmesine
ise miktar sdzlesmesi denmektedir. Bu iki kavram detayli olarak agiklanmayacaktir. Detayl1 bilgi
icin bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, ss.
324-326. Ayrica bu tiirler i¢in doktrinde farkli terimler kullanan yazarlar bulunmaktadir. Bizim
miktar s6zlesmesi olarak ele aldigimiz tiirii contract of affreightment terimi ile ifade eden goriis
icin bkz. Ulgener; Carter Sézlesmeleri, ss. 67-73.

Tam carter so6zlesmesi de esasinda bir yolculuk carteri sdzlesmesidir. Dolayisiyla doktrinde bu
kavram Tam Yolculuk Carteri Sézlesmesi seklinde de kullanilmaktadir.

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 158; Sozer;
Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sozlesmeleri, s. 309; Izveren ve
Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 167; Aybay; Denizciler, Isletmeciler ve Yoneticiler
icin Deniz Hukuku, s. 583; Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 530.
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Tagitanin  izni olmaksizin kamaralara yiik yiliklenemez ve yiik gilivertede

1
tasinamaz .

42

2.2.5.2.3. Kismi Carter Siizlesmesi143

Geminin tasima kapasitesinin belli bir miktarmin tasitana tahsis edildigi

sOzlesme tipidir. Burada geminin tasima kapasitesinin belirli bir miktarindan kasit

geminin yarisi, dortte biri, yiizde 40’1 gibi belirli bir kisminin veya 1 numarali ambar,

144

3-4-5 numarali ambarlar gibi belirli bir yerinin taahhiit edilmesidir ™.

2.2.5.2.4. Zaman Carteri Sozlesmesi
2.2.5.2.4.1. Genel Olarak

Zaman carteri s0zlesmesinin tanimlayip agiklamaya baslamadan 6nce, uzun

zamandan beri tartisilan hukuki niteligini doktrindeki farkli goriisler 1s181nda ele

almakta fayda vardir. Zaman c¢arteri sozlesmesinin hukuki niteligi li¢ sézlesme tiirii

tizerine vasiflandirilmistir.

Doktrinde bazi yazarlar zaman carterini gemi kiras1 sozlesmesi niteliginde

kabul etmislerdir'®. Doktrindeki cogunluk gériisiine146 ve bizim de bu calismay1 ele

alirken kabul ettigimiz, katildigimiz goriise gore ise zaman garteri s6zlesmesi bir

navlun sézlesmesi mahiyetindedir'*’. 6012 sayil Tiirk Ticaret Kanunu’nun yiiriirliige

girmesiyle birlikte bu tartismalara bir yenisi daha eklenmistir. Zira Tiirk Ticaret

Kanunu diizenine goére zaman carteri sozlesmesi ne gemi kirasi ne de navlun

142
143

144

145

146

147

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1140 ve Tiirk Ticaret Kanunu madde 1151.

Kismi carter sozlesmesi de esasinda bir yolculuk carteri sdzlesmesidir. Doktrinde bu kavram
Kismi Yolculuk Carteri Sézlegmesi seklinde de kullanilmaktadir.

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 159; Sozer;
Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sézlesmeleri, s. 309; Izveren ve
Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 167; Aybay; Denizciler, Isletmeciler ve Yoneticiler
icin Deniz Hukuku, s. 583; Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 530,531.

Tekil; Deniz Hukuku, s. 220; Mertol Can; Naviun Sézlesmesinin Sona Ermesi, Ankara 1998, s.
16; Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili Tasiyici, s. 49. Ayrica tam garter olarak zaman iizerine
yapilan navlun sézlesmelerinin kira karakterini haiz oldugunu diisenen gériis icin bkz. Izveren ve
Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 167.

Uygulamada da zaman ¢arteri s6zlesmesinin genellikle navlun sdzlesmesi niteliginde el alindigi
goriilmektedir.

Bu goriisii savunan yazarlar i¢in bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve
Navlun Sozlesmeleri, s. 310; Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel
Bilgiler Cilt I, s. 149; Ulgener; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Zaman Carteri Sozlesmesi, s.
356; Aybay; Denizciler, Isletmeciler ve Yéneticiler icin Deniz Hukuku, s. 584. Zaman carteri
sozlesmesinin navlun sozlesmesi olmamakla birlikte, navlun sézlesmesine yakin bir sézlesme
oldugunu diislinen goriis i¢in bkz. Okay; Deniz Ticareti Hukuku I, s. 7.
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sOzlesmesi olarak kabul edilmis, bunun yerine {igiincii bir tiir sozlesme olarak ele

148
alinmastir ™.

Uluslararas1 alandaki tartismalara bakacak olursak; zaman ¢arterinin hukuki
niteligi konusunda Ingiliz Hukuku’nda fazla tartisma bulunmamaktadir. Ingiliz
uygulamasinda genellikle standart charter party formlar araciligiyla yapilan bu
sozlesmelerin igeriginde halihazir sekilde genel olarak tasima taahhiidii icerdiginden

149 ° Alman Hukuku sisteminde ise

dolay1 navlun s6zlesmesi olarak kabul edilmektedir
bu konu uzun siire ¢esitli yazarlar tarafindan tartisilmistir ve bunun sonucunda da
farkli goriisler ortaya atilmistir'®. Ancak Alman Hukuku’nda 2013 tarihli reform
sonrast zaman carteri sozlesmesi 6zel olarak hiikme baglanmistir. Alman Ticaret
Kanunu’nun 557. maddesi uyarinca; “tahsis edenin, iicret karsiliginda donatilmig
geminin kullanimini belli bir siire ¢arterere tahsis etme, bu gemiyle esya veya yolcu
tasima ve kararlastirilan diger edimleri ifayla yiikiimlii oldugu sozlesme” bigiminde
tamimlanmustir’>'. Fransiz Hukuku’nda ise zaman carteri sozlesmesi bir navlun

sdzlesmesi say1lmaktadir' ™.

Bu c¢alisma alanin disinda olmasi sebebiyle, bu tartismalar tizerinde detayli

3

15 . . .
olarak durulmayacaktir ™°. Sadece kanaatimizce zaman carteri sozlesmesinin de

navlun sézlesmesi olarak kabul edilmesi gerektigi belirtilmekle yetinilecektir'**.

8 Tiirk Ticaret Kanunu sistematiginde Zaman Carteri Sozlesmeleri, Gemi Kira Sozlesmelerinden

sonra ve Navlun Soézlesmelerinden 6nce olacak sekilde tamamen ayri bir baslik altinda
incelenmistir.

Ancak bu halihazir charter party formlart iizerinde degisiklik yapilmasi halinde eklenecek ya da
cikarilacak hususlara gore zaman garteri s6zlesmesinin hukuki niteligi belirlenmektedir.

Tiirk Hukuku’nda da tartigilmasinin asil nedeni budur. Bu tartigmalar hakkinda detayl: bilgi ve
konu hakkinda farkli gériisleri savunan yabanci yazarlar hakkinda detayli bilgi icin bkz. Ulgener;
Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Zaman Carteri Sozlesmesi, ss. 355-363; Algantiirk Light; CMI
Tarafindan Gemi Isletme Miiteahhidinin (Bareboat Charterer) Tesciline Iliskin Yapilan
Calismalar ve Degerlendirme, s. 150-153.

Alman Ticaret Kanunu (HGB) 557: “Durch den Zeitchartervertrag wird der Zeitvercharterer
verpflichtet, dem Zeitcharterer zu dessen Verwendung ein bestimmtes Seeschiff mit Besatzung auf
Zeit zu uberlassen und mit diesem Schiff Giiter oder Personen zu befordern oder andere
vereinbarte Leistungen zu erbringen.” (Ingilizce): “A time charter contract obliges the owner to
let a certain sea-going ship and its company to the time charterer, for its use, for a certain period
of time, and to carry goods or passengers on this ship or to render other services as may have
been agreed.”

Okay; Deniz Ticareti Hukuku I1, s. 7 (Dipnot 19).

Bu konu hakkindaki tartigmalar i¢in bkz. Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi Toplantilart I-1I-111,
Tiirkiye Barolar Birligi, Ankara 2008, ss. 1082-1085.

Uygulamada ve zaman ¢arteri sozlesmelerinin asil kullanim alan1 yiik veya yolcu tagimaciligidir.
Bu niteliginden dolay1 zaman carteri s6zlesmesini ayirarak kendi basina 6zel bir tip sézlesme
kabul etmenin yersiz oldugunu diisinmekteyiz. Ancak balik¢ilik, kurtarma hizmetleri, zemine
boru/kablo déseme, zemine sondaj yapilmasi vb. gibi amaglarla sézlesme akdedildiginde, bu
sozlesme navlun sozlesmesi olarak nitelendirilmeyecektir. Bu gibi durumlarda yapilacak

149

150

151

152
153

154

37



2.2.5.2.4.2. Tanim

Zaman carteri sOzlesmesi; geminin belirli bir zaman i¢in tutulmasi ve bu
zaman dilimi esas alinarak bir navlun ddenmesi seklinde kurulan sézlesmelerdir'>”.
Tiirk Ticaret Kanunu’nda zaman carteri sozlesmesi 1131 ila 1137. maddeler arasinda

(13

diizenlenmistir. Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1131. maddesinde; tahsis edenin,
donatilmis bir geminin ticari yonetimini belirli bir siire i¢in ve bir iicret karsiliginda
tahsis olunana bwrakmayr iistlendigi sozlesmedir® seklinde zaman carteri

sOzlesmesinin tanimi yapilmistir.

Bizce, kanundaki tanimina ek olarak uygulamada (ve esasen hukuken de)
ayrica tastyamn (kanuna gore tahsis edenin)'>® gemisini belirli bir zaman dilimi
boyunca tasitana (¢arterer, kanuna gore tahsis olunanin)"’ yiiklerini tasimasi i¢in
tahsis etmesi de zaman carteri sézlesmesinin unsurudur'>®. Zaman carteri sézlesmesi
uygulamada daha c¢ok akaryakit, ham petrol, tahil, kdmiir, maden gibi dokme

yiiklerin taginmas1 amactyla kullanilmaktadir.
2.2.5.2.4.3. Taraflarin Yukiimlilikleri

Zaman carteri s6zlesmelerinde kanunda da belirtildigi lizere geminin teknik

yoOnetimi tastyana aittir. Kanuna gore, bu borcu kapsaminda tasiyan tahsis edilen

sozlesmenin sartlarinin, zaman carteri sdzlesmesinden ziyade gemi kira s6zlesmesi niteliginde
olacagi diigiincesindeyiz. Bahsedilen amaglari gergeklestirmek icin gemi kira sdzlesmesi degil de
zaman carteri sdzlesmesi yapildigi1 kabul edilse dahi, bu gibi durumlar uygulamada zaman ¢arteri
sozlesmelerinin akdedilme sebeplerine nazaran daha sinirlidir. Dolayisiyla bu sinirli durumlardan
yola ¢ikarak zaman garteri s6zlesmesinin (navlun sézlesmesi disinda tutarak) hukuki niteliginin
yeni bir tiir olarak belirlenmesi kanaatimizce yanlig olmustur.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 309; Tekil,
Navlun Mukaveleleri, s. 31; Tetley; International Maritime and Admiralty Law, s. 126; Maraist
and Galligan, Jr. And Maraist; Cases and Materials on Maritime Law, p. 122; Ulgener; Carter
Sozlegmeleri, s. 40; Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 679; Gorton and Hillenius and
Thre and Sandevarn; Shipbroking and Chartering Practice, p. 116; Charlesworth; The Principles
of Mercantile Law, p. 210. Zaman carteri sdzlesmesinin Ingilizce tanimi; "under a time charter,
the owners undertake to place their ship at the disposal of the charterers for a defined period of
time for the carriage of goods in accordance with the charterers' instructions” seklinde
yapilabilir. Tanim ve detayli bilgi i¢in bkz. Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and Arroyo and
Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume I1: Shipping Law, p. 293.
Zaman Carteri Sozlesmesi basligi kapsaminda bu ¢alisma boyunca “tasiyan” olarak kullanilan
kavram, Tiirk Ticaret Kanunu’nda “tahsis eden” olarak belirtilen kavramla ayni anlama gelecek
sekilde kullanilmistir.

Zaman Carteri Sozlesmesi bagligi kapsaminda bu ¢alisma boyunca “fasitan” olarak kullanilan
kavram, Tiirk Ticaret Kanunu’nda “fahsis olunan” olarak belirtilen, doktrinde de “carterer”
olarak dile getirilen kavramla ayn1 anlama gelecek sekilde kullanilmistir.

Uygulamada zaman carteri sdzlesmesinin asil yaygin kullanimi bu unsuru da igine alacak sekilde
yiik tasima amactyla kullanilmaktadir. Zira yabanci kaynak tanimlarinda da genellikle "for the
carriage of goods" seklinde ibare bulunmaktadir. Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and
Arroyo and Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume II: Shipping Law, p.
293.
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gemiyi kararlastirilan tarihte ve yerde hazir bulundurmakla yiikiimliidiir. Ayrica yine
tastyan sozlesme siiresince gemiyi denize ve yola elverisli'*’ ve sozlesmede belirtilen

16! Kanunda belirtilmemekle

amaca hazir bir sekilde'®® bulundurmak zorundadir
birlikte, tasiyanin teknik yoOnetimi kapsamina geminin periyodik denetimlerini
yaptirmak ve 1iyi halde muhafazasina yonelik diger tedbirleri almak da
girmektedir'®”. Bunlarla birlikte Tiirk Ticaret Kanunu madde 1131 fikra 2’ye gore

tasiyan tahsis edilen geminin zilyedi olmaya da devam etmektedir.

Zaman carteri sozlesmelerinde tasitanin asli borcu sézlesmede kararlastirilan
miktar ve zamanda tahsis {icretini ddemektir. Ayrica tasitan, Tiirk Ticaret Kanunu
geregince geminin ticari isletmesinden dogan tiim giderlere katlanmak zorundadir.
Tasitan, ticari yonetim hakkini sézlesme hiikiimlerine uygun sekilde kullanmaya

6zen gostermekle yiikiimlidiir'®.
2.2.5.2.4.4. Sekli ve Ozellikleri

Zaman carteri sozlesmesi bir sekle tabi degildir. Zaman carteri sdzlesmesi
geminin tahsis edilecegi siirenin kesin olarak baslangic ve bitis tarihlerinin

gosterilmesi seklinde yapilabilecegi gibi,'®® siirenin bitiminin tasitanin tercihine
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birakilmast gibi >~ yahut hem bir siire hem de bir veya daha fazla seferin

' Geminin sefere elverisli bulundurulmasi ile ilgili Ingiliz, Amerikan, Fransiz hukuk

sistemlerindeki degisik uygulama bigimleri i¢in bkz. Sézer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris —

Gemi Donatan ve Navlun Sizlegmeleri, s. 319. Ayrica bkz. Attard and Fitzmaurice and Gutierrez

and Arroyo and Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume II: Shipping

Law, p. 294.

Uygulamada zaman carteri sdzlesmeleri genellikle yiik tasima amaciyla kullanildiklari igin

sozlesmede belirtilen amag yiik tagima ise tahsis edenin gemiyi yiike elverisli halde bulundurma

yiikimliliga vardir.

Maraist and Galligan, Jr. And Maraist; Cases and Materials on Maritime Law, p. 124;

Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 690; Ivamy; Payne & Ivamy’s Carriage of Goods

by Sea, p. 29; Gorton and Hillenius and Thre and Sandevarn; Shipbroking and Chartering

Practice, p. 199; Hill; Maritime Law, p. 172.

Bu yiikiimliilikler ve daha fazlasi hakkinda detayli bilgi icin bkz. Kender ve Cetingil ve

Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 151.

Tahsis olunanin haklar1 ve borglart hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Kender ve Cetingil ve

Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt — 1, s. 152,153.

Ornegin; “... ishu sozlesme 7 Mart 1993 giinii 09:00 (GMT+3)’de yiiriirliige girecek ve 5

Agustos 1993 giinii 09:00 (GMT+3) de sona erecektir” gibi veya; “... isbu sézlesme 7 Mart

2017 giintinden baglayarak 1 yil yiiriirliikte kalacaktir.”

1 Ornegin; “... ishu sozlesme 7 Mart 1993 giinii 09:00 (GMT+3) den baslayarak 5 Agustos 1993
giinti 09:00 (GMT+3)’e kadar ve gerekirse cartererin tercihine gére 3 ay daha yiiriirliikte
kalacaktir.”
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tanimlanmas1 gibi sekillerde yapilabilir. Uygulamada 6nceden belirlenmis sozlesme
hiikiimlerini igeren standart ¢arter parti formlari kullanilmaktadir'®®.
Zaman ¢arteri sozlesmesinin konusu olacak gemi sézlesmede ayrintili olarak

belirtilir'®’. Hatta sézlesmede geminin hizi, yakat tiiketimi, standart performansi gibi

unsurlar da ayrintilh olarak belirtilir'®®

. Tasitan sozlesmede detaylica tanimlanmis
olan gemiden bagka bir gemiyi kabul etmek mecburiyetinde degildir. S6z konusu
baska gemi sozlesmede belirtilen geminin vasiflarinin hepsini, aynm sekilde, saglasa

dahi tasitan bu baska gemiyi kabul etmek zorunda degildir'®’.

Zaman carteri sozlesmeleri kapsaminda tasitanin, aksi kararlagtirilmig
olmadikga, alt tasima sozlesmesi yapma yetkisi vardir. Tasitanin bu yetkiye sahip
olmasi ile birlikte tastyan herhangi bir ayrim yapmadan, alt tasitanin yiiklerini de

tagima yiikiimliiliiglindedir.
2.2.5.2.4.5. Onemli Klozlar

Zaman carteri sozlesmelerine employment clause denilen bir kloz ilave

170

edilmektedir . Bu kloz ile birlikte; tasitana, geminin ticari amagla kullanimi ve bu

cerceve i¢inde kaptana talimat verme yetkisi saglanmis olmaktadir'”'. Ayrica bu kloz

196 Tiirk Ticaret Kanunu madde 1132 uyarinca; “zaman ¢arteri sozlesmesi yapildiginda taraflardan

her biri, giderinin vererek, sozlesme sartlarini iceren bir zaman ¢arteri partisi diizenlenmesini ve
verilmesini isteyebilir.” Uygulamadaki standart carter parti formuna 6rnek olarak Baltic and
International Maritime Council (BIMCO) tarafindan diizenlenen NYPE 2015 Time Charter
Form'u gosterilebilir. Bkz. www.bimco.org.

Lars Gorton; Volume Contracts of Affreightment — Some Features and Principles, Scandinavian
Studies in Law (Maritime and Transport Law), Volume 46, 2004, p. 72; Julian Cooke and John
D. Kimball and Timothy Young and David Martowski and Andrew Taylor and Leroy Lambert;
Voyage Charters, London 2001, p. 63,64; Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and Arroyo and
Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume I1: Shipping Law, p. 295.
Schoenbaum bu hususun 6nemini; “... these are vital concerns for he time charterer” diyerek
aciklamistir. Bkz. Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 679; Ayrica bkz. Ivamy; Payne
& Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 31. Bu husus hakkinda 6rnek belgeler i¢in bkz. Gorton
and Hillenius and Thre and Sandevarn; Shipbroking and Chartering Practice, p. 256,257.

Ancak sozlesmeye uygulamada “ikame klozu” (substitution clause) adi verilen klozlar
konulmaktadir. S6zlesmede bu klozun var olmasi ve tastyanin da teklif ettigi geminin s6zlesmede
tarif edilmis olan biitiin 6zelliklere sahip olmasi halinde tasitan baska gemiyi kabul etmek
zorundadir.

Employment clause’a 6rnek olarak; “the Master shall be conversant with the English language
and (although appointed by the owners) shall be under the orders and directions of the
Charterers as regards employment and ageny, 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.” Alintt: (NYPE 2015 Time Charter madde 8/a). Detayli bilgi i¢in bkz. Schoenbaum;
Admiralty and Maritime Law, p. 712; Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and Arroyo and
Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume I1: Shipping Law, p. 306.

Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu madde 1134 fikra 2'de hiikiim altina alinmistir. Employment
clause hakkinda detayli bilgi ve 6rnek yabanci kararlar i¢in bkz. Michael Wilford and Terence
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sayesinde; tasitan tarafindan alt tagima soézlesmesi yapildiginda, {igiincii kisilere ait
yiiklerin de gemiye kabul edilmesi ve tasmnmasi hukuki zemine oturtulmus
olmaktadir.

Zaman carteri sozlesmelerine ilave edilen bir bagska 6nemli kloz ise off-hire

172
clausedur

. Bu kloz gecikmeler, seferler sirasinda meydana gelebilecek zaman
kayiplar1 veya gemiden yararlanilmasini tamamen engelleyen olaylar ortaya
ciktiginda onem tasimaktadir. Off-hire clause sayesinde, bu ve benzeri sebepler
yliziinden tasitanin maruz kaldigi riskin azaltilmast amaciyla, geminin
kullanilmasinin miimkiin olmadig: siirelerde navlun 6denmeyecegi kabul edilmis

olmaktadir'”>,

Tabi ki off-hire clauseun uygulanabilmesi i¢in, olayin meydana
gelmesinde tasitanin herhangi bir kusurunun bulunmamasi ve olay ile gemiden

faydalanamama arasinda bir illiyet baginin olmas1 gerekmektedir.
2.2.5.2.4.6. Uygulanacak Hiikiimler

Zaman carteri sozlesmeleri hakkinda kanunda hiikiim bulunmamasi halinde

kanaatimizce Tiirk Ticaret Kanunu'nun navlun sozlesmeleri hakkindaki

4 175

hiikiimlere'”*  gidilecektir Tirk Ticaret Kanunu’nun navlun sozlesmeleri
diizenlemesinde de hiikiim bulunmadig1 hallerde ise Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun

istisna s6zlesmelerini diizenleyen hiikiimlerine bagvurmak gerekecektir.

Coghlin and Nicholas J. Healy and John D. Kimball; Time Charters, London 1982, p. 195-202;
Ivamy; Payne & Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 52-56.

Off-hire clausea 6rnek olarak; “In the event of loss of time from deficiency and/or default and/or
strike of officers or ratings, or deficiency of stores, fire, breakdown of, or damage to hull,
machinery or equipment, grounding, detention by the arrest of the Vessel ... shall be fort he
Owners’ account and therefor deducted from the hire” gosterilebilir. Off-hire clauselar 6rnekteki
gibi durumlarin birer birer sayilarak belirtildigi ve sonunda da bu durumlarin ortaya ¢ikmast
halinde navlundan diisiileceginin belirtildigi klozlardir. Alinti: (NYPE 2015 Time Charter madde
17). Bagka bir 6rnek i¢in bkz. Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 696; Off-hire clause
hakkinda detayli bilgi i¢in ise bkz. Wilford and Coghlin and Healy and Kimball; Time Charters,
p- 244-265; Ivamy; Payne & Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, p. 47-52; Gorton and Hillenius
and Thre and Sandevarn; Shipbroking and Chartering Practice, p. 277-281.

Navlun 6denmemesi i¢in Tiirk Ticaret Kanunu madde 1136 fikra 2'ye gore geminin hareketsiz
kaldig: siirenin en az 24 saati ge¢mis olmasi gerekmektedir.

Tirk Ticaret Kanunu’nun bu hiikiimlerine ancak zaman g¢arteri sozlesmesi daha Once
bahsettigimiz gibi bir navlun sdzlesmesi niteliginde oldugunda basvurulacag diisiincesindeyiz.
Az sayida da olsa, zaman carteri sozlesmelerinin bir navlun sdzlesmesi olarak kabul
edilemeyecegi durumlarda hiikiim bulunamamasi halinde ise (6rnegin geminin balik avlamak
icin tahsis edilmesi) kanaatimizce, sozlesme gemi kira sdzlesmesi niteligindeyse ona ait
hiikiimlere degil de Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun istisna sdzlesmesi hiikiimlerine bagvurulacaktir.
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UCUNCU BOLUM
TURK TICARET KANUNU’NA GORE
NAVLUN SOZLESMESINDE TASIYANIN SORUMLULUGU

3.1. Tasiyanin Sorumlulugu Hiikiimlerinin Kaynag:

Eski 6762 sayilh Tirk Ticaret Kanunu'nun tasiyanin sorumlulugunu
diizenleyen kurallarinin kaynagi 1924 tarihli Konismentoya Miiteallik Bazi
Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 S6zlesme (International Convention
for the Unification of Certain Rules of Law Regarding to Bills of Lading) adiyla,
kisaca Lahey Kurallar1 olarak anilan konvansiyondur. Tiirkiye’de bu konvansiyonu
14.02.1955 tarih ve 6469 sayili Kanunla tasdik etmis ve 14. maddesi geregince
katilma muamelesi tamamlanarak konvansiyon Tiirkiye hakkinda 04.01.1956
tarihinde yiiriirliige girmistir. Ancak bu konvansiyonun hiikiimleri dogrudan dogruya
konvansiyonun metninden degil de Almanya’nin 10.08.1937 tarihli kanunundan

naklen alinmugtir'’®.

Mevcut Tiirk Ticaret Kanunu’nun bu konu ile ilgili gerekcesinden

anladigimiz iizere gerekli goriilen yerlerde Alman diizenlemesi terk edilerek mehaz

1924 tarihli Lahey Kurallar1 hiikiimleri ile tam uyum saglama yoluna gidilmistir'”’".

176 Tahir Caga ve Reyagan Kender; Deniz Ticareti Hukuku I, Giris, Gemi, Donatan ve Kaptan,

Istanbul 2010, s. 21; Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 14; Tekil; Deniz Hukuku, s. 132; Akinci;
Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 34.

Tiirk Ticaret Kanunu Gerekgesi, 1138 ila 1271 inci Maddelere Iliskin Genel Ag¢iklamalar: ...
Nihayet, 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesinin iktibasi ile ilgili temel bir sorunun giderilmesi
gerekmistir. Tiirkiye, 1956 yilinda Briiksel Sozlesmesine taraf olmustur; ayrica bir yil sonra,
Briiksel Sozlesmesi Alm. TK. ya iktibas edilmis haliyle 6762 sayili Kanuna islenmistir. Alman
kanunkoyucu, 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesini 1937 tarihli bir kanun ile milli hukukuna ithal
etmistir. Ne var ki, Alman kanunkoyucu, 1924 tarihli Briiksel Sézlesmesi hiikiimlerini iktibas
ederken onlarin metnine sadik kalmamis ve kendisine bir¢ok yerde degisiklik ve ekleme yapma
ozgiirliigiinii tammstir. Kanunun kabul edildigi tarih itibariyla Alman kanunkoyucu bdyle bir
yolu tercih etmis ise de; bizzat milletlerarast sézlesmeyi dogrudan dogruya milli hukukuna
kazandiran Tiirkiye i¢in, boyle bir zorunluluk yoktur. Bu diisiincelerle, 6762 sayili Kanunun 1016
ild 1118 inci maddeleri géozden gegirilirken, 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesinden alinmig olan
hiikiimlerin ne dlgiide mehaz ile uyumlu oldugu da dikkatle incelenmis ve gerekli giriilen
yerlerde Alman diizenlemesi terk edilerek mehaz 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesi hiikiimleri ile
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Dolayisiyla mevcut Tiirk Ticaret Kanunu dogrudan dogruya 1924 tarihli
Konismentoya Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletlerarasi
Sozlesme’sine (International Convention for the Unification of Certain Rules of Law

Regarding to Bills of Lading) hakim olan ilkelerini yansitmaktadir'”®.
3.2. Genel Olarak

Tastyanin navlun sézlesmesinden dogan sorumlulugu, sézlesmeden dogan bir
sorumluluktur'”’. Sézlesmeden dogan sorumlulugun sartlar ise; sdzlesmenin ihlali,

zarar, ihlal fiili ile zarar arasinda uygun illiyet bagi ve kusurdur'®’

. Bundan dolay1
tagityan sozlesmeyle ilgili ylikiimliiliiklerini geregi gibi yerine getirmezse ya da hig
yapmazsa genel esaslara gore dogan biitiin zararlardan sorumlu olacaktir. Tagiyanin
bu sorumlulugunun kaynagi ise yapmis oldugu navlun sézlesmesidir. Tasiyanin
sorumlulugunun sézlesmeden dogan bir sorumluluk olmasi nedeniyle Tiirk Borglar

Kanunu’nun sézlesmeden dogan sorumluluk hiikiimlerine de tabidir'®'.

Navlun s6zlesmesindeki tasiyanin sorumlulugu niteligi bakimindan ise kusur
sorumlulugudur'®?. Kusur sorumlulugu; bir kimsenin hukuka aykir1 ve kusurlu bir

davranigla baska bir kimseye vermis oldugu zararin giderilmesini diizenleyen

3

sorumluluk tiriidiir'®. Soézlesmeden dogan sorumlulugun kusur sorumlulugu'®*

tam bir uyum saglama yoluna gidilmistir.” Ayrica bkz. Vural Seven; Tasiyamn Yiike Ozen
Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, Ankara 2003, s. 39 vd.
Buna ek olarak da 6762 sayili (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu hiikiimleri Lahey/Visby Kurallar1 ve
Hamburg Kurallari'ndan alinan hiikiimlerle degistirilip tamamlanmasi suretiyle de
diizenlenmistir.

Kiibra Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg
Teslimden Sorumlulugu, Istanbul 2013, s. 72; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden
(Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 45; Rayegan Kender; Tiirk Hukukunda
Denizde Mal Tasiwyanin Sorumlulugu, Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan Esya
Tasimaciligi Sempozyumu, Ankara 1984, s. 76.

Sozlesmeden dogan sorumluluk hakkinda detayli bilgi icin bkz. Eren; Bor¢lar Hukuku Genel
Hiikiimler, ss. 1074-1089; Kiligoglu; Borg¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, ss. 667-671; Safa
Reisoglu; Tiirk Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Istanbul 2012, ss. 350-358.

Tiirk Borglar Kanunu 114 vd. maddeleri.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 73; Seven; Tasiyann Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ztya ve Hasarindan)
Dogan Sorumlulugu, s. 48; Bilent Sozer; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi'min Tasiyanin
Sorumlulugu ile Iigili Hiikiimleri Hakkinda Bazi Elestiriler ve Oneriler, Deniz Hukuku Dergisi,
Ozel Say1 2006, s. 321; Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 182.

Eren; Borg¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, s. 538. Kusur sorumlulugunda zarar verici davranis
belirli bir kisiye baglandig1 i¢in, doktrinde, kusur sorumlulugu yerine “siibjektif sorumluluk”
deyiminin de kullanildig1 goriilmektedir.

Sozlesmeden dogan kusur sorumlulugunun haksiz fiil sorumlulugundan farki: Haksiz fiil
sorumlulugunda zarar goren kisi, zarardan sorumlu tutulanlarin kusurunu kanitlamakla yiikiimlii
olmasina karsin sdzlesmeye aykirilik nedeniyle sorumlulukta alacakli, bor¢lunun kusurunu degil,
bor¢lu kendi kusursuzlugunu kanitlamak zorundadir. Zira Tiirk Borgar Kanunu’nun 112.
maddesinde; “... bor¢lu kendisine hichbir kusurun yiiklenemeyecegini ispat etmedikge...”
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oldugunu Tiirk Bor¢lar Kanunu 114. maddesinde; “Bor¢lu genel olarak her tiirlii
kusurdan sorumludur. Bor¢lunun sorumlulugunun kapsami, isin ozel niteligine gore
belirlenir. Is ézellikle bor¢lu icin bir yarar saglamiyorsa, sorumluluk daha hafif

85 Tiirk Ticaret Kanununun 1179.

olarak degerlendirilir’ diyerek belirtmistir
maddesinde ise; “tasiyanin veya adamlarimin kastindan veya ihmalinden dogmayan
sebeplerden ileri gelen zarardan tasiyan sorumlu degildir” denilerek bu husus
belirtilmistir. Iste bu sebepten dolay1 tasiyanin kendisinin veya sorumlulugunu temsil
ettigi kisilerin, sorumluluga yol agan zararin dogmasinda kusurlarinin bulunmasi
gerektigi sonucunu ¢ikarabiliriz.

Tastyanin kusurunun takdirinde ise objektif kriter kullanilacaktir. Zira
borglunun gostermesi gereken 6zen, kusurun objektif yoniinii olusturmaktadir'™.
Dolayisiyla bir navlun sozlesmesinde tasiyanin gostermesi gereken 6zen derecesi;
her seyden once yiiklenmis oldugu tasima isinin nitelik, kapsam ve igerigine, sonra
da mensup oldugu sosyal ve mesleki ¢evredeki makul ve diiriist, orta diizeydeki
objektif bir tastyan'®’ tipinin bu tiir iliskilerde gdsterecegi 6zen derecesine gore

belirlenir'®®. Iste tastyanin somut olayda, objektif tastyan tipinin davramsindan sapan

her davranisi, 6zensiz, dolayisiyla da kusurlu bir davranis olacaktir.

Tiim bunlarla birlikte, tasiyanin hukuki niteligi agisindan agiklanan bu
sorumlulugu Tiirk Ticaret Kanunu’nun hiikiimlerine gore diizenlenmistir ve kural
olarak da bu kanunun hiikiimlerine tabidir. Dolayisiyla her ne kadar tasiyanin
sorumlulugunu s6zlesmeden dogan bir sorumluluk olarak agiklamig bulunsak da, bu
sorumluluk kapsaminda ilk bagvuracagimiz yer Tiirk Ticaret Kanunu olacaktir.
Ancak bu, gerektigi hallerde tasiyanin sorumluluguna Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun

s6zlesmeden dogan sorumlulugu diizenleyen hiikiimlerinin uygulanmasina engel

denilerek, ispat yiikii ters ¢evrilmistir. Detayli bilgi icin bkz. Kiligoglu; Bor¢lar Hukuku Genel
Hiikiimler, s. 671.

Unutulmamalidir ki ayn1 maddenin ikinci fikrasi uyarinca haksiz fiil sorumluluguna iliskin
hiikkimler, kiyas yoluyla sozlesmeye aykirilik hallerine de uygulanir. Tastyanin haksiz fiil
sorumlulugu hakkinda detayl bilgi i¢in bkz. Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku I, Giris,
Gemi, Donatan ve Kaptan, ss. 209-212.

186 Eren; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, s. 1085.

7 Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu madde 1178 fikra 1’de; “tasiwyan, navlun sézlegmesinin ifasinda,
ozellikle esyamin yiikletilmesi, istifi, elden gecirilmesi, tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve
bosaltilmasinda tedbirli bir tasiyandan beklenen dikkat ve dzeni gostermekle yiikiimliidiir”
denilerek belirtilmistir.

Tastyanin objektif dzenini Sézer; “tasiyanin, mutad olaraki kendi islerinde nasil davrandigina
bakilmayacak, fakat, tedbirli ve ozenli bir tasiyamin davramisi esas alinacaktir” diyerek
belirtmistir. Bkz. Soézer; Deniz Ticareti Hukuku — [ Giris — Gemi Donatan ve Navlun
Sozlesmeleri, s. 383.
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degildir. Hatta, Tiirk Bor¢lar Kanunu’ndaki yollama nedeniyle, sartlarin gerceklestigi
durumlarda tasiyan Tiirk Borg¢lar Kanunu’nun 49. ve devami maddelerinde

diizenlenen haksiz fiillerden dogan sorumluluga dayanilarak da sorumlu tutulabilir.

Tiirk Ticaret Kanunu’nda tasiyanin sorumlulugu cok kapsamli bir sekilde
diizenlenmemistir. Zira Tiirk Ticaret Kanunu tasiyanin; madde 1141°de gemiyi
yolculugun basinda denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurmamasi nedeniyle
meydana gelen zararlardan, madde 1178/2°de yiike 6zen gdstermek borcunun yerine
getirilmemesi sebebi ile dogan zararlardan, yine madde 1178/2’de yiikiin gereken
slire icerisinde tasinmamasi sebebi ile meydana gelen zararlardan, madde 1150°de
yiikii tasitanin izni olmadan, navlun sézlesmesinde belirtilmis olan gemiden baska
gemiye yiiklenmesi dolayistyla dogan zararlardan, madde 1151 de yiikiin, yilikletenin
izni alinmadan giivertede tasinmasi dolayisiyla dogan zarardan ve madde 1113°de
yolculuk esnasinda hakli sebebe dayanmaksizin rotadan ayrilmak halinde dogan

zararlardan sorumlu olacagini agikga belirtmistir.

Bu belirtilen haller disinda Tiirk Ticaret Kanunu’nda tasiyanin sorumluluk
sebebi olarak gdsterilen haller bulunmamaktadir. Bu ¢caligmada da yukarida belirtilen
sorumluluk halleri detaylica agiklanacaktir. Ancak unutulmamalidir ki, Tiirk Ticaret
Kanunu’nda tastyanin sorumlulugu hakkinda hiikiim bulunmayan hallerde, genel

hiikiim olmalar1 nedeniyle Tiirk Bor¢lar Kanunu’nun hiikiimlerine gidilecektir.

3.3. Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Navlun S6zlesmesinde Tasiyanin

Sorumlu Oldugu Haller

Tastyanin sorumlulugu esasinda tiim yolculugu kapsayan, yani yiikleme
limaninda yiikiin gemiye konulmasi ile baslayip varma limaninda yiikiin bosaltilmas1
ile sona eren bir siirectir. Ancak biz bu ¢alismada sorumlulugu iki asama seklinde ele
alacagiz. Zira Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesinde de bu sorumluluk iki ayr1 agama
bakimindan, ayr1 ayr1 diizenlenmistir.

[lk asama Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1141. maddesinde diizenlenen, doktrinde
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baslangictaki elverislilik olarak adlandirilan,' yiiklemenin baslayacagi an ile

'8 Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 208; Caga ve

Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 183; Seven; Tasiwyanin Yiike Ozen
Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 19; H. Murat Demirkiran;
Tasiyanin Konismento Iceriginden Sorumlulugu, Istanbul 2008, s. 51; Kender; Tiirk Hukukunda
Denizde Mal Tasiyyanin Sorumlulugu, s. 77; Akinct; Deniz Hukuku: Navlun Mukaveleleri, s. 135;
Tekil; Deniz Hukuku, s. 260; Adil Izveren; Deniz Ticaret Hukuku, Ankara 1960, s. 151; Turgut
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yiiklemenin tamamlanip geminin yolculuga c¢ikacagi an arasindaki zaman dilimidir.
Iste bu zaman dilimini biz bu calismada geminin denize, yola ve yiike elverislilik
baslig1 altinda incelemekteyiz. Dolayisiyla bu baslik altindan anlatilanlar geminin

baslangictaki elverissizligi olarak da adlandirilabilir.

[kinci asama ise, Tiirk Ticaret Kanunu’nun farkli maddelerinde'®° tagtyanin
sorumluluguna iliskin olarak diizenlenen, doktrinde sonraki elverissizlik olarak
adlandirlan,”' yolculugun baslamasindan sonraki zaman dilimidir. Bu zaman
dilimini ise biz bu calismada bir sonraki baslik olan yiike 6zen gdstermek borcu
cercevesinde inceleyecegiz. Dolayistyla bu baglik altindan anlatilanlar geminin

sonraki elverigsizligi olarak da adlandirilabilir.

Tiim bu sebeplerden dolay1 zararin geminin yolculuga baslamadan oOnce
ortaya cikmasi halinde baslangictaki elverigsizlik s6z konusu olup Tiirk Ticaret
Kanunu’nun 1141. maddesi uygulanmasi gerekirken, zararin yolculuk sirasinda bir
elverigsizlikten dogmasi halinde ise sonraki elverissizlik s6z konusu olup Tiirk

Ticaret Kanunu’nun 1178. madde ve devami uygulanmasi gerekmektedir.

3.3.1. Geminin Denize, Yola ve Yiike Elverissiz Olmas1'” Sebebi ile
Sorumluluk

Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma
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yikiimliliigia'” kapsaminda 6ncelikle yiikiin gemiye yiiklenmesi ve yolculuk

kavramlarinin ne oldugunun aciklanmasi yararlh olacaktir.

Kalpsiiz; Deniz Ticareti Hukuku, Ankara 1971, s. 111; Nihat Tasdelen; Deniz Yoluyla Yapilan
Tasimalarda Tasiyamin Baslangictaki Elverigsizlikten Dogan Sorumlulugu, Bilgi Toplumunda
Hukuk Unal Tekinalp'e Armagan, Cilt I, s. 939.
" Tiirk Ticaret Kanunu madde 1113, 1150, 1151, 1178, 1220.
191 Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 184; Demirkiran; Tasiyanin
Konismento Igeriginden Sorumlulugu, s. 52; Kender; Tiirk Hukukunda Denizde Mal Tastyanin
Sorumlulugu, s. 80; Tekil, Deniz Hukuku, s. 260; Izveren; Deniz Ticaret Hukuku, s. 152;
Kalpsiiz; Deniz Ticareti Hukuku, s. 111.
Doktrinde denize, yola ve yiike elverisli gemi, sefere elverisli gemi ve tagiyana Tiirk Ticaret
Kanunu ile getirilen yiikiimlilik de gemiyi sefere elverisli halde bulundurma borcu olarak
adlandirilmaktadir. Bkz. Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 89; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — [
Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sozlesmeleri, s. 391; Tekil; Deniz Hukuku, s. 262.
Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliligi vardir. Bu
yiikiimliliglini yerine getirmemesi halinde ise bir sorumlulugu dogmaktadir. Dolayisiyla bu
baslik altinda ilk olarak tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma
yiikiimliligl anlatilacak olup, daha sonra ise tastyanin bu yiikiimliligi yerine getirmemesi
halinde ortaya ¢ikan sorumlulugu anlatilacaktir. Sorumluluk kavrami ig¢in Eren; "modern hukuk
diizenleri, ilke olarak her borg¢ iligkisinde bor¢ yaminda bir de sorumluluk unsurunun varligini
zorunlu gérmiistiir. Sorumluluk borcun yaptirimidir” ifadelerini kullanmistir. Yikiimlilik ve
sorumluluk kavramlari hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Eren; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler,
ss. 83-87.
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Yiikleme, navlun sézlesmesinde taginmasi iistlenilmis olan yiikiin, yolculuga

194
. Navlun

hazir halde bulunan gemiye, belli bir zamanda konulmasi islemidir
sOzlesmesini olusturan yiik birden ¢ok parca veya partiden olusuyorsa, ilk parga veya

partinin gemiye alinmasiyla yiikleme islemi o yiik agisindan baglamis olur'””.

Yolculuk, geminin yiikleme yerini ya da demirli oldugu yeri, denize agilmak
amactyla terk ettigi anda, daha gemi limandan ayrilmasa dahi, baslar'®®. Ancak
geminin liman igerisinde demirli oldugu yeri degistirmesi yolculugun baslamasi

197
sayllmaz ~".

3.3.1.1. Genel Olarak

Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma
yiikiimliiliigli Tastyanin Sorumlulugu ve Haklar1 baglikli iiglincli ayrimda degil,
Genel Hiikiimler baslikli birinci ayrimda diizenlemistir. Tiirk Ticaret Kanunu’nun
tagtyanin ylikiimliiliigli hakkindaki diizenlemelerin en basinda geminin denize, yola
ve yiike elverisli halde bulunmasi gelmektedir. Geminin denize, yola ve yiike
elverisli olmasi sabit, fiili bir durum i¢in tanimlanmis bir yiikiimliilik hali degildir.
Tiirk Ticaret Kanunu’nun buradaki amaci planlanmis olan yolculugun esenlikle

yapilmasidir. Dolayisiyla bu durum her yolculuga gore farklilik gostermektedir.

Geminin denize, yola ve yiike elverisli halde yola ¢ikmasi gerektigi Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1141. maddesinin 1. fikrasinda; “her tiirlii naviun sézlesmesinde
tastyan, geminin denize, yola ve yiike elverigli bir halde bulunmasint saglamakla
yiikiimliidiir” seklinde agik¢a hitkkme baglanmustir'®®. Ancak denize, yola ve yiike

elveriglilik kavram Tiirk Ticaret Kanunu’nda tanimlanmamistir. Tasinacak yiikiin ve

194 Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 166; Akinci;

Deniz Hukuku: Navlun Mukaveleleri, s. 53; Tekil; Deniz Hukuku, s. 265; Okay; Deniz Ticareti
Hukuku II, s. 93; Izveren; Deniz Ticaret Hukuku, s. 122.

Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku Il Navlun Sozlesmesi, s. 176; Kender; Tiirk Hukukunda
Denizde Mal Tasiyanin Sorumlulugu, s. 78.

Hakan Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague,
Hague Visby, and Hamburg Rules, Lewiston 2004, p. 106; Biilent Sozer; Tasiyanin Gemiyi
Sefere Elverigli Halde Bulundurmak Borcu, Ankara 1975, s. 32; Caga ve Kender; Deniz Ticareti
Hukuku II Navlun Sozlesmesi, s. 177.

7 Kiibra Yetis Samli; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari'nda Sefere
Elveriglilik, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt LXXI, Say1 2, s. 487.

6762 sayili (Eski) Tirk Ticaret Kanunu madde 1019°da bu husus; “her nevi esya tasima
sozlesmesinde tasityan; geminin denize ve yola elverisli bir halde bulunmasint ve sogutma tesisat
da dahil olmak iizere ambarlarmn, yiikiin kabulii, tasinmasi ve muhafazasina uygun bir halde
bulunmasini yani yiike elverisliligini temin etmekle miikelleftir.” seklinde belirtilmisti. Ayrica
kaptanin gorevleri ile ilgili olan Tiirk Ticaret Kanunu madde 1090’da tasiyana yiiklenmis olan
gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu dolayli olarak teyit edilmektedir.
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yolculuk ya da yolculuklarin o6zellikleri g6z onilinde bulundurularak, tamamiyla
anormal tehlikeler hari¢ kalmak iizere, yolculuk sirasinda karsi karsiya kalinacak
tehlikelere karst koyarak, yolculugu {izerindeki yiik ile birlikte esenlikle

tamamlayabilecek nitelikte gemi denize, yola ve yiike elverisli gemi demektir'®’.

Geminin limana bagli oldugu yerde sorunsuz (elverisli) bir gemi olmasi veya
yiiksiiz olarak denizde seyretmesi tasiyanin sorumlulugu (Tiirk Ticaret Kanunu
madde 1141) kapsaminda degildir. Zira bu maddenin amaci geminin navlun
sOzlesmesi kapsaminda yiikii ile birlikte yapacagi yolculuktur. Yani bu madde

tagtyana yapilacak yolculuk i¢in belirli ve somut bir yiikiimliiliik yiiklemektedir.

Geminin denize, yola ve yiike elverisliligi kapsami1 sadece olagan tehlikeleri
icermekle yetinmemektedir. Olaganiistii tehlikeler de, tasiyanin 6zeni ile dnlenmesi
miimkiin olduklar1 takdirde, tasiyan1 sorumluluktan kurtarmamaktadirlar. Bu
ylikiimliiliiglin kapsami1 disinda kalan hususlar ancak Tiirk Ticaret Kanunu’nda da
belirtildigi lizere tamamiyla anormal tehlikelerdir. Bu nitelikteki tehlikelere miicbir
sebep teskil eden tehlikeler demek de dogru olur’®. Ayrica bahsedilen maddenin
ikinci fikrasinda “tedbirli bir tasiyan” denilerek alisilmis dikkat ve 6zenin yeterli

201

olmayacagi husus da belirtilmistir™ . Yine bu ifadeden dolay1 tasiyanin gereken 6zen

gosterilse dahi zararin dogumuna engel olunamayacakti yaklasimiyla sorumluluktan

kurtulma sans1 yoktur®?.

199 Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 390; Kalpsiiz;

Deniz Ticareti Hukuku, s. 111.

Miicbir sebep dememizin sebebi ileride detayli olarak anlatilacaktir.

Tastyanin hangi sebeple olursa olsun tedbirli bir tasiyanin gostermekle yiikiimlii oldugu 6zeni
gosterse idi tespit edilebilecek bir eksiklik veya bozuklugun, yolculugun baslangicina kadar
kesfedilmemis veya kesfedilmis olmakla beraber bu noksanlik veya bozuklugun yolculugun
baslangicina kadar giderilmemis olmasi halinde sorumlu olacagi goriisii i¢in bkz. Kender ve
Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 209. Gemiyi denize, yola
ve yiike elverisli halde bulundurmaya yonelik 6zen borcu ifa edildikten sonra gizli kalan
eksikliklerden dogacak zararin tasiyant sorumlu kilmayacagi goriisii icin bkz. Sozer; Deniz
Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 392.

Common Law uygulamasinda, tasiyan elverislilikten kusuru olsa da olmasa da sorumlu
tutulmaktadir. Ancak yinede tasiyanin sorumlulugu yapilan yolculuga ve tasinan yiike de
baglidir. Zira bu konu hakkinda Singh; “at common law, the obligation as to seaworthiness is
absolute, meaning that the owner of the vessel will be liable regardless of if he is at fault.
However this obligation will be assessed in accordance with the nature of the voyage undertaken
and the cargo being carried on board the vessel. Therefore the duty is to make this vessel fit for
this cargo on this voyage" demistir. Detayl bilgi ve bunun hakkinda yabanci bir mahkeme karar1
icin bkz. Lachmi Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, Hampshire 2011, p. 182.
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Tiim bunlarla birlikte unutulmamalidir ki geminin denize, yola ve yiike
elverisli olmasi nisbi bir kavramdir®™. Her bir geminin denize, yola ve yiike elverisli
olup olmadigi, yapilacak yolculugun somut sartlarina gore tayin edilir. Dolayisiyla
denize, yola ve yiike elverisliligin standart bir formiilii bulunmamaktadir. Bu nedenle
de, tastyanin yikiimliiliigii, yapilacak yolculugun zamanina, rotasina, yolculugun
planina, taginacak ytiikiin niteligine, 6zelliklerine ve korunmasi i¢in alinmasi gereken
onlemlere gore degisiklik gosteren bir yapidadir. Ornegin, yaz aylarinda yapilan
yolculukta geminin elverigliligi ile, kis aylarinda yapilan yolculukta geminin

elveriglilik sartlar1 birbirinin aynist olmayacaktir.

Son olarak, geminin denize, yola ve yiike elverisliligi kavrami teknolojik
gelismelere gore siirekli degismektedir. Zira her alanda, siirekli yeni gilivenlik
sistemleri olusturulmakta ve eskiden kacinilmaz olarak goriilen bazi tehlikelerin
listesinden bu gelismeler sayesinde gelinebilmektedir. Iste, tastyan da teknolojik
yenilikleri dikkate alarak gemisini (denize, yola ve yiike karsi) teknik bakimdan

belirli bir seviyede tutmalidir™®*

. Glinlimiizde tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurmus kabul edilmesi i¢in gdstermesi gereken 6zenin takdir
edilmesinde ilk basvurulacak kriter Uluslararas1 Gilivenlik Yonetimi Kodu
(International Safety Management Code (ISM Code)) olmaktadir. Uluslararasi
Giivenlik Yonetimi Kodu, Uluslararast Denizcilik Orgiitii'niin  (International
Maritime Organization (IMO)) 4 Kasim 1993 tarihinde aldig1 bir kararla gemilerin
giivenli yOnetimini ve deniz kirliligini Onlemeyi hedefleyen uluslararast bir
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standarttir™". Bu ¢er¢evede Glivenlik Yonetimi Sistemi (Safety Management System

2 Yetis Samli; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’'nda Sefere Elverislilik, s.

483; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 395;
Tasdelen; Deniz Yoluyla Yapilan Tasimalarda Tasiyanin Baslangictaki Elverigsizlikten Dogan
Sorumlulugu, s. 946. Denize elveriglilik kavraminin mutlak ve nispi anlamda kullanilabilecegini
diisiinen goriis i¢in bkz. Demirkiran; Tasiyanin Konismento Iceriginden Sorumlulugu, s. 49.

Bu ¢ercevede tastyanin gemiyi tamamen modern ve yeni cihazlar ile donatmak mecburiyetinde
olmadigini, 6zen borcunun gerektirdigi 6l¢iide gemisini teknik bakimdan belirli bir seviyede
tutmasi gerektigini diisiinen goriis i¢in bkz. Yetis Samli; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve
Rotterdam Kurallari’'nda Sefere Elverislilik, s. 483; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris —
Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 396.

Uluslararasi Giivenlik Yo6netimi Kodunun amaci yabanci kaynaklarda; "The ISM Code covers the
organization of, and establishes specific procedures for, shipping and ship management
companies in order to control the safe operation of ships and the prevention of pollution by
ships" seklinde belirtilmigtir. Bu tanim i¢in bkz. Attard and Fitzmaurice and Gutierrez and
Arroyo and Belja; The IMLI Manual on International Maritime Law Volume II: Shipping Law, p.
109. Uluslararas1 Giivenlik Yénetimi Kodu hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Ozlem Giirses;
Uluslararas: Giivenli Yéonetim Kodu'nun (ISM Code) Tasiyan ve Donatanin Sorumluluguna
Etkileri, Istanbul 2005, s. 3 vd.; M. Deniz Giiner; Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodunda
(International Safety Management Code) Belgelendirme ve Yetkililer, Prof. Dr. Tahir Caga'nin
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(SMS))**® kurulmamis olan gemilerde tastyanin sorumluluktan kurtulmasit miimkiin
degildir®”’.
3.3.1.2. Denize Elverislilik

Geminin denize elverisli olmas1 Tiirk Ticaret Kanunu’nun 932. maddesinin 1.
fikrasinda; “govde, genel donatim, makine, kazan gibi esas kisimlari bakimindan,
volculugun yapilacagr sudan ileri gelen (tamamiyla anormal tehlikeler harig)
tehlikelere karsi koyabilecek bir gemi denize elverisli sayilir” seklinde

208
tanimlanmistir

. Madde gerekgesine gore; her ne kadar hiikiimde “su” kelimesi
kullanilsa da, denize elverislilik ibaresi Tiirk denizciliginde terim olarak yerlesmis
oldugundan suda elverisli gemi yerine denize elverisli gemi ifadesi kullanilmistir.
Ayni sekilde; denize elverisliligin yapilan yolculuga bagli nisbi bir kavram oldugunu

aciklamak amaciyla da “yolculugun yapilacag: sudan ifadesine yer verilmistir.

Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanunu'nun®”® 1. maddesinin E.
bendinde ise denize elverislilik kavrami1 kapsamli olarak; “tiim ticaret gemileri ve
deniz tesislerinin tekne, makine, genel donanim, can kurtarma, yangindan korunma
ve yangin sondiirme durumu, seyir techizati ve haberlesme sistemi, saglik kosullari,
yiik ve yolcu tasima kapasiteleri, deniz kirliligini onleme donanimlari ile diger seyir
emniyeti konulart bakimindan tahsis olunduklar: hizmetin normal deniz tehlikelerine

kars1 koyabilecek durumda olmalart halini ifade eder” seklinde tanimlanmustir.

Anisina Armagan, Istanbul 2000, s. 238 vd.; Sezer Ilgin; "ISM" (Uluslararas: Giivenlik Yénetimi)
Kodu Uygulamasi, Deniz Hukuku Dergisi, Y1l 3 Say1 1-2 1998, ss. 61-65; E. Esra Kirimli; ISM
Kurallar:, Deniz Hukuku Dergisi, Y1l 3 Sayt 3-4 1998, s. 81-120. Uluslararast Giivenlik
Yiinetimi Kodu'nun tastyanin sorumlulugunu sinirlandirmasina etkisi hakkinda tartisma i¢in bkz.
Norman A. Martinez Gutierrez; Limitation of Liability in International Maritime Conventions,
New York 2012, p. 69. Detayl1 bilgi i¢in ayrica bkz. http://www.imo.org/en/OurWork/humanele
ment/safetymanagement/pages/ismcode.aspx. (Erigim Tarihi: 7 Mart 2017).
Giivenlik Yonetimi Sistemi, Uluslararas: Giivenlik Yonetimi Kodu’nun 1.1.4 numarali bendinde;
“Safety Management System means a structured and documented system enabling Company
personnel to implement effectively the Company safety and environmental protection policy”
denilerek tanimlanmistir. (Tirkge): “Giivenlik Yénetim Sistemi, Sirket personelinin Sirketin
glivenlik ve c¢evre koruma politikasini etkin bir sekilde uygulayabilmesini saglayan
yapilandirilmis ve belgelendirilmig bir sistemdir.”
Zira uygulamada tastyanin 6zen borcu agisindan ilk bagvurulan kriter bu olmaktadir. Ayrica bu
husus Uluslararasi Giivenlik Yo6netimi Kodu’nun 10.1 numarali bendinde; “the Company should
establish procedures to ensure that the ship is maintained in conformity with the provisions of the
relevant rules and regulations and with any additional requirements which may be established by
the Company” seklinde belirtilmistir. (Tirkce): “Sirket, geminin ilgili kural ve ydnetmelik
hiikiimlerine ve Sirket tarafindan kurulabilecek ilave gerekliliklere uygun olarak muhafaza
edilmesini saglamak igin prosediirler olusturmaldur.”
2086762 sayili (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu'nda bu husus madde 817 fikra 1'de diizenlenmistir. Eski
kanun diizenlemesine gore denize elverislilik hakkinda detayl bilgi i¢in bkz. izveren ve Franko
ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 174.
29 Resmi Gazete Yayimlanma tarihi: 14.06.1946, Say1: 6333.
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3.3.1.3. Yola Elverislilik

Geminin yola elverisliligi denize elverislilikten sonra gelen bir niteliktir. Zira
denize elverisli olan geminin yapilacak yolcukta deniz iizerindeki hareket kabiliyeti

ve teskilati ile ilgili tiim unsurlar geminin yola elverisliligi kapsamina girmektedir.

Geminin yola elverigli olmasi ile ilgili Tirk Ticaret Kanunu’nun 932.
maddesinin 2. fikrasinda; “denize elverigli olan gemi, teskilati, yiikleme durumu,
yakiti, kumanyasi, gemi adamlarimin yeterliligi ve sayisi bakimindan,®"’ (tamamiyla
anormal tehlikeler hari¢) yapacagi yolculugun tehlikelerine karsi koyabilmek icin
gerekli niteliklere sahip bulundugu takdirde yola elverisli sayilir” seklinde bir tanim
yapilmistir’''. Bu tanimdan yola ¢ikarak geminin yola elverisli olmasi, yapilacak
yolculuga fiziksel olarak gogiis gerebilme kabiliyeti yani donanimi ve techizati,
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navigasyon cihazlar, yakiti,

suyu ve kumanyasi gibi O6zelliklerinin yaninda,
personelinin  yeterliligi ve ehliyeti, nitelikleri ve vasiflarn ile kadrosunun
organizasyonu bakimindan da denizden gelecek tehlikelere karsi koyabilecek

vaziyette bulunmasi gerekir.
3.3.1.4. Yiike Elverislilik*"?

Geminin yiike elverisli olmasi ile ilgili Tirk Ticaret Kanunu’nun 932.

maddesinin 3. fikrasinda; “sogutma tesisati da dahil olmak iizere, esya tasimada

219 Common Law uygulamasinda geminin denize elverisli halde bulundurulma yiikiimliiliigii ayni

zamanda yola ve yiike elverisli olmasini da igerir. Bu agidan elverislilik kavramina miirettebatin
beceriksizligi, yetersizligi de girmektedir. Bu hususla ilgili olan Standard Oil v Clan Line
Steamers karar1 agiklamasi igin bkz. Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 184. Ayrica
bkz. Cooke and Kimball and Young and Martowski and Taylor and Lambert; Voyage Charters,
p- 202-205; J. Milnes Holden; Payne's Carriage of Goods by Sea, London 1954, p. 56. Ayrica
uluslararasi uygulamada seaworthiness kelimesinin geminin deniz elverisliligi yaninda, yola ve
yiike elverisliligini de kapsayan genis anlamda kullanilmasinin iilkemizde yanlis yorumlara yol
acmakta oldugu ve bu dogrultudaki yorumlar neticesinde denize elverislilik belgesine malik bir
geminin ayni zamanda kendiliginden yola ve yiike de elverisli olabilecegi diisiincesi
uyandirdigint diislinen goris i¢in bkz. Tekil; Deniz Hukuku, s. 265.
6762 sayili (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu'nda bu husus madde 817 fikra 2'de diizenlenmistir. Eski
kanun diizenlemesine gore yola elverislilik hakkinda detayl bilgi i¢in bkz. Izveren ve Franko ve
Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 174,175.
Yolculugun her asamasi icin gerekli yakitin tam olarak alinmasi sarttir. Tasiyan, ihtiyag
duyuldugu takdirde yolda herhangi bir yerden yakit ikmalinde bulunulabilecegini diisiinerek bir
yerden baska bir yere eksik yakitla gitmeye kalkisirsa sorumlu olacaktir. Bunun hakkinda bir
ornek ve detayl: bilgi i¢in bkz. Tekil; Deniz Hukuku, s. 264. Ayrica bkz. Sozer; Tasiyanin Gemiyi
Sefere Elverisli Halde Bulundurmak Borcu, s. 40.
Common Law uygulamasinda, tasiyan ile tasitan arasinda, yiikiin istifinden tagiyanin sorumlu
olmayacag1 hakkinda sézlesmeler yapilmasi da miimkiindiir. Bu hususu Todd; "... On the other
hand, liability for stowage is quite often placed on the charterer or cargo-owner, and there is no
common law presumption against shipowners excluding liability for bad stowage" seklinde
aciklamistir. Detayli bilgi i¢in bkz. Paul Todd; Principles of the Carriage of Goods by Sea,
Cornwall 2016, p. 63.
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kullanilan kisimlart egyanmin kabuliine, tasinmasina ve muhafazasina elverisli olan
bir gemi yiike elverisli sayilir” seklinde tanim niteliginde bir agiklama yapilmstir.
Esasinda, geminin yiik tasimada kullanilan kisimlar1 denilerek geminin ambarlari
kastedilmektedir. Ancak bu kavram igerisine geminin yiikiin tasinmasinda kullanilan
biitiin yerleri girmektedir’'*. Yani yiik giivertede tasmacak olsa dahi yiikiin

yerlestirilecegi yer yiike elverislilik kapsaminda gereken sartlar1 tagimalidir.

Yiikiin kabulii, tasinmast ve muhafazasi ibarelerinden ise yiikiin teslim
alindig1 gibi zararsiz bir sekilde teslim edilmesini saglayacak fiziki olanaklara sahip
bir geminin olmasi1 gerektigi anlasilir. Ayn1 zamanda, yiike geminin bilinyesindeki
diger yiiklerden gelebilecek tehlikelere karsi da koruyabilecek niteliklere sahip bir
gemi olmasi gerekir’'’. Bu noktada yiikii istifleme islemi 6nem kazanmaktadir. Zira
hatali istif neticesinde gemi dengesiz hale gelmisse, yine geminin yiike
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elverigsizliginden bahsedilebilir”'®. Ozellikle konteyner tasimalarinda hatali istifleme

sonucunda geminin emniyeti tehlikeye diismiis ve yiikler de bu sebeple hasara

ugramis ise geminin yiike elverissizliginden dolay1 sorumluluk dogacaktir®'”.

2% Yetis Samli; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’'nda Sefere Elverislilik, s.

483; Tasdelen; Deniz Yoluyla Yapilan Tasumalarda Tasiyamin Bagslangictaki Elverigsizlikten
Dogan Sorumlulugu, s. 944. 6762 sayilt (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu'nda bu husus madde 817
fikra 1'de diizenlenmistir. Eski kanun diizenlemesine gore denize elverislilik hakkinda detaylt
bilgi i¢in bkz. Izveren ve Franko ve Calik; Deniz Ticaret Hukuku, s. 175.

Bu husus hakkinda bir Yargitay kararinda; “gemi ambarlar: yiike uygun ve tehlike yaratmayacak
sekilde hazirlanmaldwr; alacagi yiike gore gereken tedbirler alinmalidir” denilmistir. Bkz.
Yargitay 11. Hukuk Dairesi Esas: 2000/8805, Karar: 2001/438. (Erisim Yeri ve Tarihi: Kazanct
Igtihat Bankas1 ve 13 Mart 2017). Ayrica bir deniz tehlikesi olmayan; kir, pas, koku vb. gibi
etkenlerin de yiike elverissizligi dogurabilecegi savunulmaktadir. Zira bkz. Tekil; Deniz Hukuku,
s. 265. Aym1 yonde bkz. Kalpsiiz; Deniz Ticareti Hukuku, s. 121; Tasdelen; Deniz Yoluyla
Yapilan Tasimalarda Tasiyanin Baslangictaki Elverigsizlikten Dogan Sorumlulugu, s. 942.

Hatali istif sonucunda olusan =zararlar her zaman geminin yiike elverissizligi ile
bagdastirllmamaktadir. Bazen bu hususun ticari kusur kavramina sokuldugu goriilmektedir.
Yiiklerin ilk basta konulduklart yer ve istif sekilleri nedeniyle yiiklerin hasara ugramasi halinde
geminin yiike elverigsizliginden sorumlulugun dogacagi tartigsmasizdir. Asil sorun yiiklerin
istiflenmesinden sonra, geminin ara limanlardan aldigi bagka yiikler agisindan dogmaktadir.
Bizce; gemide halihazirda bulunan yiiklerin, daha sonra gemiye yerlestirilen yiiklerden dolay1
hasara ugramasi halinde, geminin yiike elverissizligi degil de ticari kusur s6z konusu olacaktir.
Ancak (tam tersi) daha sonra gemiye yerlestirilen yiiklerin, gemide halihazirda bulunan
yiiklerden dolay1 bir hasara ugramalari halinde ise geminin yiike elverissizligi s6z konusu
olacaktir. Detayli bilgi ve karsilastirma i¢in bkz. Sozer; Tasiyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde
Bulundurmak Borcu, ss. 53-55.

Tastyan, Free In and Out/Free In and Out, Stowed (FIO/FIOS) klozlari bulunan navlun
sozlesmelerinde de yilikleme ve istif iglemlerine nezaret etmek zorundadir. Zira bir Yargitay
kararinda; “6762 sayih TTK'min 1061. maddesinde tastyamn yiike dzen borcunun kapsamina
giren faaliyetlerin bir kismi belirtilmekte olup, gercekte, yiikiin iyi bir halde muhafazasi ve
gidecegi yere salimen varabilmesi igin, gerekli biitiin tedbirler buna dahildir. Sézlesmeye
konulacak “fio” veya “fios” sarti ile TTK nun 1061. maddesinde sayilan faaliyetlerin ve
yiikiimliiliiklerin bir kismi ve netice olarak bunlarin kétii yapilmasindan dogan sorumluluk, yiikle
ilgililere aktarilabilir. Ancak béyle bir sart, kaptanin nezaret gérevinin, yiikleme ve bosaltma
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3.3.1.5. Denizde Can ve Mal Koruma ile flgili Mevzuat Bakimindan
Elverislilik

Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun’a gore ticaret gemilerinin
tahsis edildikleri islere ve yapacaklar1 yolculuklara gore tekne, makine, kazan, genel
donanim, can kurtarma, yangindan korunma ve yangin sondiirme ve sair ara¢ ve
teferruat1 yonetmelik geregince bulundurmalar1 gereken durumlari yilda en az bir
defa denetlenmesi gerekmektedir. Denetleme sonunda durumu ydnetmelige uygun
olan ticaret gemisine siireli bir denize elverislilik belgesi verilir. Ayrica milli ve
milletleraras1 taninmis tasnif kurumlarindan verilen ve hiikmii olan bir belgeyi
bulunduran gemilere, belgesinde yazili slire ve gorev icin, ayrica denetleme

yapilmadan, denize elverislilik belgesi verilebilecegi ongoriilmiistiir.

Denize elverislilik belgesi olmayan veya belgesinin siiresi bitmis olan ticaret
gemisine ¢ikis izni verilmez. Herhangi bir sebeple, tekne, makine ve genel donanim
gibi esas kisimlar1 bakimindan yonetmelikte belirtilen nitelikleri kaybetmis olan

ticaret gemisinin belgesi idare tarafindan iptal edilir.
3.3.1.6. Geminin Denize, Yola ve Yiike Elverisli Bulundurulma Zamam

Geminin denize, yola ve yiike elverisli olmas1 gerekmekle birlikte, tasiyanin
bundan dolayr sorumlulugu, navlun sodzlesmesinin ifa edilmesi asamasinda
dogmaktadir®'®. Navlun sézlesmesinin ifa edilme asamasi da yiiklemenin baslangici
olarak kabul edilmelidir. Zira, yiikleten yiikiinii elverissiz bir gemiye ylikletmez.
Tastyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli bulundurma sorumlulugu,
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yolculugun baglamas1 ile sona ermektedir Dolayisiyla gemi yiiklemenin

iscilerini gozetmek yiikiimliiliigiinii ortadan kaldirmaz. Somut olayda, dosyaya sunulan
konismentoda Free In/Free Out sarti yer almaktadir. ... Yiikleme, bosaltma ve istif islerinin yiik
ilgililerine birakildigi durumlarda dahi TTK 'min 975. maddesi uyarinca kaptanin yiikleme ve
istifin denizcilik orf ve usullerine uygun tarzda yapilmasina nezaret etmek gérev ve sorumlulugu
vardwr. Bu durumda, yiik hasarina miinhaswr olmak iizere yapilan hatali istif ve bosaltmadan
dolayr tasiyanin sorumlulugunun devam ettigi ve donatanmin tasryan gibi sorumlu oldugu nazara
almarak, ...” denilerek bu husus belirtilmistir. Bkz. Yargitay 11. Hukuk Dairesi Esas:
2014/9903, Karar: 2014/20435. (Erisim Yeri ve Tarihi: https://emsal.yargitay.gov.tr/ ve 13 Mart
2017)

Ingiliz Hukuku’nda zaman garteri szlesmelerinde geminin tasitana tahsis edildigi tarihte denize,
yola ve yiike elverigli olmasi yeterli goriilmektedir. Yani ¢arter siiresi ne zaman basliyor ise
geminin o tarihte elverisli bulundurulmasi yeterli goriilmektedir. Dolayisiyla geminin yapacagt
her sefer i¢in ayrica bu sart1 aramaya gerek yoktur. Ancak bu durum Lahey Kurallar1 bakimindan
farklidir. Zira Lahey Kurallart madde 3 fikra 1°den ¢ikan sonuca gore her yolculugun basinda
geminin denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurmasi: gerekmektedir.

Common Law uygulamasinda doctrine of stages olarak adlandirilan safhalar hakkinda ve
yiikleme asamasinda gemi elverisli olmasa da yolculuga baslayana kadar elverisli hale getirilirse
sorumluluk ihlali olmayacagi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Singh; The Law of Carriage of
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baslamasindan yolculugun baslangi¢ asamasina (yliklemenin tamamlanip geminin
yolculugu ¢ikacagi ana) kadar elverisli olmalidir. Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu’nun
1141. maddesinin 2. fikrasinda; “tasiyan, yiikle ilgili olanlara karsi geminin denize,
yvola veya yiike elverisli olmamasindan dogan zararlardan sorumludur;, megerki,
tedbirli bir tastyamin harcamakla yiikiimlii oldugu dikkat ve ozen gosterilmekle

beraber, eksikligi yolculugun baslangicina kadar kesfe imkdn bulunmamuis olsun’

diyerek belirtilmektedir.

Navlun s6zlesmesinin kuruldugu anda geminin denize, yola ve yiike elverisli
halde bulunmasina gerek yoktur. Bunun dogal sonucu olarak da navlun
sO6zlesmesinin kurulmasi esnasinda denize, yola ve yiike elverisli olan bir gemi,
sonradan gemiye yiikleme yapilacagi ya da geminin yolculuga cikacagi esnada
elverigsiz hale gelirse, tasiyanin geminin elverissizligi nedeniyle sorumlulugu

dogacaktir®®’.

Geminin denize, yola ve yiike elverisli olmamasindan dogan sorumlulugun
yiiklemenin baslangicinda baslamasi, geminin yiikleme esnasinda yolculuga her seyi
ile tam olarak hazir bulundurulmasi anlamina gelmemektedir. Zira yiikleme sirasinda
tim gemi adamlarimin gemide bulunmasi, yakit ve kumanyanin tam olarak ikmal
edilmis olmasi aranmamalidir™'. Zira, uygulamada, kaptan gemiye hemen her zaman
yolculuga cikilacagi zaman gelmektedir. Yolculugun baslamasindan 6nce geminin
bu acidan elverisliliginin saglanabilecek olmasi, yolculuk baslamadan 6nce gemi
adamlarinin gemiye alinacak sekilde hazir bulundurulmalart yeterli kabul

edilmelidir.
3.3.1.7. Tastyanin Sorumlulugunun Niteligi

Anglo-Sakson Hukuk sisteminde gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcu garanti sorumlulugu niteligindedir. Yani tasiyanin elverisli bir

gemi saglamak i¢in gereken Ozeni gostermesi yeterli olmayip, mutlak bir garanti

Goods by Sea, p. 186; Cooke and Kimball and Young and Martowski and Taylor and Lambert;
Voyage Charters, p. 2006.

Navlun soézlesmesi niteliginde olmayan sozlesmeler agisindan ise bdyle bir sorumluluktan
bahsedilemez. Yani bir gemi kira s6zlesmesi s6z konusu oldugunda tastyanin gemiyi denize, yola
ve yiike elverisli halde bulundurma zorunlulugu yoktur. Bunun hakkinda detayl bilgi i¢in bkz.
So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 397.

Yetis Samli; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’'nda Sefere Elverislilik, s.
485; Sozer; Tasiyamin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak Borcu, s. 69; Sozer; Deniz
Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 399; Karan; The Carrier's
Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague Visby, and Hamburg
Rules, p. 107.
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sorumlulugu s6z konusudur. Tiirk Hukuku bakimindan ise, tastyanin baslangigtaki
elverigsizlikten sorumlulugu bir kusur sorumlulugudur. Dolayisiyla tagiyana herhangi

22 Ancak buradaki kusur sorumlulugu

bir garanti sorumlulugu getirilmemistir
alelade bir kusur sorumlulugu degildir. Zira bu sorumluluk 6zen gdsterme borcu ile

agirlagtirllmigtir.

Tasityan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek i¢in gereken en
iist diizey dikkat ve 6zeni gostermelidir. Bu cercevede sadece kendi islerinde
gosterdigi dikkat ve 6zeni gostermesi yeterli degildir. Yani buradaki dikkat ve 6zen
kriteri objektif kriterlerdir. Tastyanin, tedbirli ve 6zenli bir tagiyandan beklenecek en

iist diizeyde dikkat ve 6zeni gostermesi gerekmektedir™.

Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurmak igin
gostermesi gereken Ozen Tiirk Ticaret Kanunu’nda da “anormal tehlikeler”
denilerek, miicbir sebep kavrami ile sirlandirlmistir™*. Boylece, dzen gosterme
borcu tiim yonleriyle (Tiirk Ticaret Kanunu’nun 18. maddesinin 2. fikras1 da goz
oniinde bulundurularak) ifa edilmis olmasina ragmen, elverissizligin kesfine imkan

bulunamayan gizli kusurlardan da tagiyan sorumlu tutulamayacaktir.

Ayrica Tiitk Ticaret Kanunu'nun 1243. maddesi uyarinca bir navlun
sO6zlesmesinde veya konismentoda yahut diger bir denizde tasima senedinde yer alip

da geminin denize, yola ve yiike elverisli olmasi hiikiimlerinden kaynaklanan borg ve

22 Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 401; Yetis

Samlt; Lahey-Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’'nda Sefere Elveriglilik, s. 488.
Tastyanin, her nevi navlun mukavelesinde tagima vasitast olan geminin denize, yola ve yiike
elverisliligini temin etmekle miikellef olduguna gore, tastyan i¢in bu hususlarda bir nevi garanti
miikellefiyetinin dogacagin diisiinen gbriis icin bkz. 1zveren; Deniz Ticaret Hukuku, s. 120.

Bu ¢ergevede tasiyana, ayni zamanda, Tiirk Ticaret Kanunu madde 18 fikra 2 de bahsedilen;
“her tacirin, ticaretine ait biitiin faaliyetlerinde basiretli bir is adami gibi hareket etmesi
gerekir” borcu da yiiklenmektedir. Detayli bilgi i¢in Soézer; Deniz Ticareti Hukuku — I Girig —
Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 401.

Yargitay da, Tiirk Ticaret Kanunu madde 932 anlaminda anormal tehlike ifadesini, miicbir sebep
kavrami agisindan yorumlamis ve tasiyanin ancak miicbir sebep kategorisine girebilen olaylar
sebebi ile meydana gelen zararlardan sorumlu tutulamayacagina karar vermistir. Yargitay 11.
Hukuk Dairesi Esas: 2000/8805 Karar: 2001/438. "... TTK.nun 817/1. maddesinde geminin,
denize ve yola elverisli sayilabilmesi icin "anormal olanlar hari¢" biitiin tehlikelere karsi
koyabilecek vasifta olmasimin aradigina gore, anormal tehlikenin miicbir sebep anlaminda
kullamldiginin kabulii gerekir. Tasiyana, geminin denize ve yola elverisli ve ambarlarimin yiikii
kabule, tasimaya elverigli tutma miikellefiyeti getiren TTK.nun 1019. maddesi hiikiimleri de
birlikte  degerlendirildiginde, tasiyyamin 6zen borcunun daha agwrlastirilmis  oldugu
goriilmektedir. Yine, hatali istifin de yol acacagi elverissizlikten tasyyanmin sorumlu olacagi
nazara alimdiginda, tastyanin gemiyi miicbir sebep teskil etmeyen deniz kosullarina uygun denize
elverisli halde bulundurmasi, aldigi yiikiin ozelliklerin uygun istifleme yapmasi ve yine, o sefere
mahsus diger alinmast gerekli tedbirleri de almasi zorunludur...” Ayrica bdyle diisiinen goriis
icin Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 404.
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sorumluluklar doguran veya dolayli olarak onceden kaldiran veya daraltan biitlin
kayit ve sartlar gecersizdir. Hal bdyle olmakla birlikte, tasiyanin borglarini ve

sorumlulugunu genisleten veya agirlastiran kayit ve sartlar ise gegerlidir.

3.3.2. Yiike Ozen Gosterme Borcunun Yerine Getirilmemesi Sebebi ile

Sorumluluk

Tasiyanm tasidigi yiike 6zen gosterme borcu,” Tasiyanm Sorumlulugu ve
Haklar1 baglikli tiglincii ayrimda diizenlenmistir. Tasiyanin yiikke 6zen gdsterme
borcu, yiikiin teslim alinmasi ile baslar ve teslim edilmesi anina kadar devam eder.
Burada diizenlenen husus tasiyanin yiike 6zen gosterme borcuna aykiri davrandigi
icin, yiikiin zayi olmasi veya hasara ugramasi veya zamaninda teslim edilmemesi ile
meydana gelen zararlardan sorumlulugudur. Biz bu ¢alismada bunlara ek olarak Tiirk
Ticaret Kanunu’nun farkli maddelerinde tasiyanin sorumluluguna dair diger bazi
sorumluluk sebeplerini de inceleyecegiz. Zira bu sorumluluk halleri de esas olarak
tastyanin  yilke ozen gostermesi gerekliliginden kaynaklanmaktadir. Onemle
belirtmek gerekir ki, tiim bu anlatilacaklar yiikiin tagima siiresi igerisinde, yani asli

borg ifa edilirken, tasiyan tarafindan dikkat edilmeli ve her tiirlii tedbir alinmalidir.

3.3.2.1. Yiikiin Zayi Olmasi veya Hasara Ugramasi Sebebi ile

Sorumluluk
3.3.2.1.1. Genel Olarak

Tastyanin yiikiin zayi olmasi veya hasara ugramasi sebebi ile sorumlulugu
Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1178. maddesinin 1. fikrasinda; “tasiyan, naviun
sozlesmesinin ifasinda, ozellikle esyanmin yiikletilmesi, istifi, elden gegirilmesi,
tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve bosaltilmasinda tedbirli bir tastyandan beklenen

dikkat ve ¢zeni gostermekle yiikiimbidiir” denilerek belirtilmistir**®

. Dolayisiyla
tagiyan yikleri teslim aldigi andan bosaltma limaninda teslim edinceye kadar
gececek olan yolculuk siiresi igerisinde, yiiklere herhangi bir zarar gelmesini
onlemek i¢in 6zen gostermek zorundadir. Bu madde ile tedbirli bir tasiyandan

beklenen dikkat ve Ozenin ne anlama geldigi Ornekler verilerek ana gercevesi

225 Tagtyanin yilke 6zen gosterme yiikiimliiliigii vardir. Bu yiikiimliliigiinii yerine getirmemesi

halinde ise bir sorumlulugu dogmaktadir. Yiikiimliilik ve sorumluluk kavramlari hakkinda
detayli bilgi i¢in bkz. Eren; Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, ss. 83-87.

Kaptanin gorevlerini diizenleyen Tiirk Ticaret Kanunu madde 1091°de de tastyanin yiike 6zen
gosterme borcunu dolayli olarak teyit edilmistir.
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belirlenmigtir. Ancak madde metninde gegen “ozellikle” kelimesinden de agikca

anlasildigi lizere tasiyanin 6zen borcu maddede sayilanlarla sinirli degildir.

Tastyanin sorumlulugunun siiresi ise Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1178.
maddesinin 2. fikrasinda; “tasiyan, esyamin ziyar veya hasarindan yahut geg
tesliminden dogan zararlardan, ziya, hasar veya teslimde gecikmenin, egyanin
tastyanin - hakimiyetinde bulundugu sirada meydana gelmis olmasi sartiyla
sorumludur” denilerek, tagiyanin hakimiyetinde bulunma kavramiyla belirlenmistir.
Tiirk Medeni Kanunu’nun®?’ 973. maddesinin 1. fikrasinda; “bir sey iizerinde fiili
hakimiyeti bulunan kimse onun zilyedidir” seklinde zilyetligin tanimi yapilmstir.
Dolayisiyla denilebilir ki burada kullanilan “hakimiyet” kavrami aslinda zilyetligi

ifade etmektedir.
3.3.2.1.2. Yiikiin Zayi Olmasi

Yiikiin zayi olmasi demek, tasiyan tarafindan teslim alinmis olan yiikiin
varma limaninda gonderilene teslim edilememesidir. Yani zayi olma, farkli sebepler
nedeniyle, tagiyanin gonderilene yiikii teslim borcunu ifa etme imkaninin tamamen
ortadan kalkmas1 anlamma gelir*®®. Bu durum yiikiin yangin ¢ikmasi, denize diismesi
gibi nedenlerle tamamen yok olmasindan, degerini tiimiiyle yitirmesinden, fiziki
olarak asli niteligini kaybetmesine yol acacak sekilde degisime ugramasindan veya
daimi olarak veya belirsiz bir siire tasiyanin elinden ¢ikmis bulunmasindan
kaynaklanabilir’?. Kisaca, zayi olma kavrami sadece tasinan yiikiin yok olmasi veya
kaybolmas1 anlamina gelmemektedir. Yiikiin artik amacina uygun kullanilma
imkaninin kalmadigi hallerde de (yiikiin asli niteliklerinin degismis olmasi

durumunda da) yiik zayi olmus kabul edilir**°. Zayi olma kavramina, yiikiin bir ara

227 Resmi Gazete Yayimlanma Tarihi: 08.12.2001, Sayi: 24607.

28 Qeven; Tasiyamn Yike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziva ve Hasarindan) Dogan
Sorumlulugu, s. 82; Yetis Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’na Goére Taswyanmin Ziya,
Hasar ve Geg¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 30; Hact Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyanin
Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, Istanbul 2014, s. 148.
Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili Taswyici, s. 157; Yetis Samli; 6102 Sayui Tiirk Ticaret
Kanunu’na Gore Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 30; Caga ve Kender;
Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 141.

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 212; Okay;
Deniz Ticareti Hukuku II, s. 192. Yiikiin asli niteliklerinin degismis olmast durumuna kimyasal
temizlik maddeleri ile yan yana taginan un yiikii gosterilebilir. Zira bu durumda gonderilenin unu
kullanabilmesi olanakli degildir. Dolayisiyla un zayi olmustur.

Ancak yiikiin ayni cinsten olmayan bagka bir yiikle karismasindan, deniz suyuyla i1slanmasindan,
kot kokan bir yiikiin yanina istiflendigi i¢in kokmasindan kaynaklanan durumlarin hasar
kapsamina girdigini diisiinen goriis i¢in bkz. Yetis Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na
Gére Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 34.
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limanda bagkasina teslim edilmesi veya varma limaninda bagka bir kimseye teslim

edilmesi de girmektedir®"

232
olacaktir="~.

. Yiikke el konulmasi durumunda da yiik zayi olmus

Tastyanin gegici bir siire i¢in yiikii teslim etmekten yoksun olmasi halinde

233 . N .
. Bu siire ise Tirk Ticaret Kanunu’nun

yiikiin zayi olmasi s6z konusu degildir
1178. maddesinin 5. fikrasinda; “esyamin zayi olmasina dayanarak tazminat
isteminde bulunabilecek kigi, dordiincii fikra uyarinca teslim siiresinin dolmasindan
itibaren araliksiz altmis giin icinde teslim olunmayan esyayi zayi olmus sayabilir”
denilerek altmis gilin olarak belirlenmistir. Bodylece de tazminat talebinde
bulunabilecek kisiye se¢im hakki taninmustir. Yani belirtilen siire gectikten sonra
gonderilen, yiikii teslim alarak ge¢ teslimden ileri gelen zararinin tazminini talep
edebilecegi gibi, bunun yerine yiikiin zayi olmasi nedeniyle ugradigi zararin

s . - .. 234
tazminini isteyebilir™".

3.3.2.1.3. Yiikiin Hasara Ugramasi

Hasar, yiikiin ekonomik degerinin azalmasina sebebiyet veren her tiirlii maddi

kétiilesmeyi ifade eder™

meydana gelmektedir**®

. Burada zayi olmadan farkl olarak yiikte bir kotiilesme
. Yani yiikiin amacina uygun kullanilma imkani ortadan
kalkmamaktadir. Dolayisiyla yiik ugradigi hasar sonucunda iktisadi degerini
tamamen yitirmis ya da asli niteligini tiimden kaybetmisse, zayi oldugu kabul
edilmelidir. Dikkat edilmelidir ki, bu durumda yiikiin hasara ugramasina degil, bir

onceki baglikta anlatilan yiikiin zayi olmasina iliskin diizenlemelere bagvurulur.

Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlegmeleri, s. 408; Okay;
Deniz Ticareti Hukuku II, s. 192; Akinct; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 139; Izveren;
Deniz Ticaret Hukuku, s. 153.

Akianct; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 139; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun
Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 82; izveren; Deniz Ticaret Hukuku,
s. 153.

Seven; Tasiyamin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan
Sorumlulugu, s. 83.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 33.

Akinct; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 139; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun
Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 85; izveren; Deniz Ticaret Hukuku,
s. 154.

Buna 6rnek olarak araba tasiyan bir gemideki arabalarin bazilarinin bir kisminin tekerlerinin
patlamasi gosterilebilir. Dolayisiyla arabalar hasara ugramigtir ancak amaglarina kullanim imkani
ortadan kalkmamugtir.
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Hasar, yiikiin tamaminda veya bir kisminda meydana gelmis olabilir. Bir yiik
partisinin bir kisminda meydana gelen hasar, hasar gérmemis olan kismin degerinde
de azalmaya yol actyorsa, yiikiin tamam hasara ugramus sayilir’.

Yiikiin bir ayni hak ile kisitlanmasi durumunda yiikiin hasara ugramasindan
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s0z edilebilir™”. Zira bu durumda fiilen bir hasar meydana gelmese de hukuki hasar

olustugu kabul edilmektedir ve yiikiin hasara ugramasi hiikiimleri uygulanmalidir.

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1186. maddesinin 3. fikrasinda; “esya topluca bir
konteyner, palet veya benzeri bir tasima gerecine konmug ise, denizde tasima
senedine soz konusu tasima gerecinin igerigi olarak yazilmig her koli veya tinite, ayrt
bir koli veya iinite sayilir. Aksi hdlde, boyle bir tasima gereci, tek bir koli veya tinite
sayilir. Bizzat tasima gereci zivaa veya hasara ugrarsa, tasiyana ait veya onun
tarafindan saglanmis olmadik¢a, tasima gereci ayri bir koli sayilir” denilerek yiikiin
koyuldugu konteyner, palet veya benzeri tasima gerecleri de tasityanin sorumlulugu
bakimindan yiik kavraminin kapsami ig¢ine alinmistir. Dolayisiyla bu tasima
gereclerinin zayi olmasi veya hasara ugramasi durumunda tasiyan bundan dogan

zararlardan sorumludur.
3.3.2.1.4. Tasiyanin Sorumlulugunun Niteligi

Tastyan yiike 6zen gdsterme borcu kapsaminda gereken en iist diizey dikkat
ve Ozeni gostermelidir. Bu c¢ercevede sadece kendi islerinde gosterdigi dikkat ve
0zeni gostermesi yeterli degildir. Yani buradaki dikkat ve 6zen kriteri objektif
kriterlerdir. Tasiyanin, tedbirli ve 6zenli bir tasiyandan beklenecek en iist diizeyde

dikkat ve 6zeni gostermesi gerekmektedir.

Bu béliim altinda detaylica bahsettigimiz lizere, tasiyan yiikiin teselliimii,
yiiklenmesi, istifi, korunmasi, bosaltilmasi, zayi olmasi, hasara ugramasi ve
tasinmasindaki gecikmelerden dogacak zararlardan sorumludur. Tiirk Ticaret
Kanunu’nun 1243. maddesi uyarinca bir navlun sdzlesmesinde veya konigmentoda

yahut diger bir denizde tasima senedinde yer alip da tasiyanin yilike 6zen gdsterme

7 M. Fehmi Ulgener; Tasiyanmin Sorumsuzluk Halleri, Istanbul 1991, s. 66; Seven; Tasiyanin Yiike

Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 86; Yetis Saml;
6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Taswyamn Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden
Sorumlulugu, s. 35.

Yikiin miisterek avarya, deniz 6diincii, kurtarma veya yardim gibi bir nedenden dolayi rehin
hakki ile kisitlanmasinin hasar olarak kabul edilmedigini ancak onunla bir tutuldugunu diisiinen
goriis icin bkz. Seven; Tasiyamin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan)
Dogan Sorumlulugu, s. 86.
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borcu hiikiimlerinden kaynaklanan bor¢ ve sorumluluklar doguran veya dolayl
olarak 6nceden kaldiran veya daraltan biitiin kayit ve sartlar gecersizdir™’. Tastyanin
bor¢larin1 ve sorumlulugunu genisleten veya agirlastiran kayit ve sartlar ise
gecerlidir. Ayrica sorumlulugu kaldiran veya daraltan kayit ve sartlarin gegersizligi,
navlun sdzlesmesinin veya konigsmentonun yahut diger bir denizde tagima senedinin

geri kalan hiikiimlerinin gecersizligi sonucunu dogurmaz.

3.3.2.2. Yiikiin Gereken Siire Icerisinde Tasinmamasi Sebebi Ile

Sorumluluk
3.3.2.2.1. Genel Olarak

Yiik tasima sozlesmesi ile, yiikiin bir yerden diger bir yere tasinmasi taahhtit
edilmektedir. Ancak bunun yani sira, yiikiin varma yerinde gonderilene tam ve
saglam olarak teslim edilmesi ve ayrica belirli bir zamanda, gecikmeksizin teslimi de
taahhiit edilmektedir. Bu nedenle tasiyanin yiike 6zen gdsterme borcu ile birlikte

ayrica navlun sézlesmesini siiresinde ifa etme borcu vardir.
3.3.2.2.2. Yiikii Ge¢ Teslim Etme

Geg teslim edilme kavrami Tiirk Ticaret Kanunu tanimiyla; yiikiin, navlun
sOzlesmesinde belirlenen bosaltma limaninda agikca kararlastirilmig olan siire veya
bir siire kararlastirilmamissa, olayin 6zelliklerine gore tedbirli bir tagiyandan yiikiin
tesliminin makul olarak istenebilecegi siire icinde teslim edilmemesidir. Dolayisiyla
gecikme, yiikiin gonderilene, navlun sozlesmesinde belirlenen zamandan daha sonra
teslim edilmesi anlamma gelmektedir. Navlun s6zlesmesinde bir zaman
belirtilmediyse Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1178. maddesinin 4. fikrasi uyarinca yiik
makul siire igerisinde teslim edilmelidir. Bu makul siire ise, her somut olayda, tiim

sartlar ve zellikle de denizcilige has riskler dikkate alnarak tespit edilebilecektir™*’.

29 Tiirk Ticaret Kanunu’nun bahsedilen bu hiikmii karsisinda Free In and Out/ Free In and Out,

Stowed/ Free In and Out, Stowed, Trimmed (FIO/FIOS/FIOST) klozlarinin gecerli olup
olmayacagi tartigmali bir konudur.

Emine Yazicioglu; Esyamn Ge¢ Teslim Edilmesinden Ileri Gelen Zararlardan Tasiyamin
Sorumlulugu, Deniz Hukuku Dergisi, Y1l 2, Say1 2-3, 1997, s. 81. Ayrica baska bir ¢calismasinda
Yazicioglu makul siireyi; "bir teslim siiresinin kararlastirilmadigi hallerde tedbirli bir
tasiyandan esyayr teslim etmesi beklenebilecek makul siire, esyanin tasinmak iizere teslim
almdigi andan génderilene teslim edilmesi veya gonderilenin teselliimiine hazir duruma
getirilmesi icin gereken siiredir" geklinde tanimlamistir. Bu tanim ve detayli bilgi i¢in bkz.
Emine Yazicioglu; Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda Ge¢ Teslimden Ileri Gelen Zararlardan
Sorumluluk, Prof. Dr. Ergin Nomer'e Armagan, Milletleraras1i Hukuk ve Milletleraras1 Ozel
Hukuk Biilteni, Y1l 22 2002, s. 1045. 6762 sayil1 (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu déneminde yiikiin
geg teslim edilmesi halinde zararin ortaya ¢ikmasi durumunda ne yapilacag: tartismaliydi. Eski
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Onemle belirtelim ki, yiikiin geg teslim edilmesi, yiikte zayi olmaya veya
hasara sebebiyet veriyorsa bu durumda tasiyanin zayi olma veya hasardan dogan
sorumlulugundan bahsedilir. Zira gecikmeden dogan sorumluluga sadece, gecikme

nedeniyle yiikte zayi olma veya hasar olusmadigi durumlarda basvurulabilir™*'.

Gecikme herhangi bir zarara yol agmamis ise, tasiyanin sorumlulugu

olmayacaktir***

. Bundan dolay1; gecikmenin sebebi, bunda tasiyicinin bir kusurunun
bulunup bulunmadig: ya da gecikmeye neden olan olayin ne zaman meydana geldigi
gibi hususlar, yiikiin ge¢ teslim edilip edilmediginin degil, tasiyanin bundan ileri
gelen zararlardan sorumlu tutulup tutulamayacaginin belirlenmesi acisindan onem

243
tasir™ .

Geg teslimden dolayr tazminat isteyecek kisi, yiikiin teslim siiresinin
dolmasindan itibaren araliksiz altmis giin i¢inde teslim olunmayan yiikii zayi olmus
sayabilir. Dolayistyla yiikiin teslimindeki gecikmenin, gonderilen tarafindan, onun
kendisine teslimi tarihinden itibaren araliksiz olarak hesaplanacak altmis giin i¢inde
tagtyana yazili olarak bildirilmesi sarttir. Zira siiresinde bildirim yapilmayan gecikme

zararlari i¢in tazminat 6denmez.
3.3.2.2.3. Tasiyanin Sorumlulugunun Niteligi

Tastyanin bu sorumlulugu da yiike 6zen gosterme kapsaminda yaptigimiz
aciklamalarla ayni nitelige sahiptir. Aym sekilde Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1243.
maddesinde yiikiin gereken siire icerisinde tasinmasi sorumlulugunun emredici
hiikiim oldugundan bahsedilmistir. Dolayisiyla kanundaki emredici hiikiimler burada

da ayn1 sekilde uygulanir.

kanun dénemindeki uygulama hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Canan Ozlem Ilgin Celik; Deniz
Yolu ile Esya Tasimaciliginda Geg¢ Teslimden Kaynaklanan Zararlardan Sorumluluk, Istanbul
Ticaret Universitesi Sosyal Bilimler Dergisi, Say1 14, Giiz 2008, ss. 175-202.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 411,
Yazicioglu; Esyanin Ge¢ Teslim Edilmesinden Ileri Gelen Zararlardan Tasiyanin Sorumlulugu,
s. 84; Tekil; Deniz Hukuku, s. 317.

Ayrica gecikme; geminin denize, yola ve yiike elverigsiz olmasindan kaynaklanmigsa Tiirk
Ticaret Kanunu madde 1141, navigasyon kusuru veya teknik idare kusuru olarak kabul edilecek
bir olay nedeninden kaynaklanmigsa Tiirk Ticaret Kanunu madde 1180, yiikiin bagka bir gemiye
yiiklenmesi nedeninden kaynaklanmigsa Tiirk Ticaret Kanunu madde 1150, navlun sézlesmesinin
ifasina baglanilmadan once olusan bir olaydan kaynaklanmigsa genel hiikiimlere gore tastyanin
sorumlulugu tayin edilecektir.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 43; Yazicioglu; Esyamin Geg Teslim Edilmesinden Ileri Gelen Zararlardan
Tasiyanin Sorumlulugu, s. 86.
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3.3.2.3. Yiikiin Navlun Sozlesmesinde Belirtilmis Olan Gemiden Baska

Gemiye Yiiklenmesi Sebebi ile Sorumluluk
3.3.2.3.1. Genel Olarak

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1150. maddesinin 1. fikrasinda; “tasiyan, tasitanin
iznini almadan esyayt baska gemiye yiikleyemez, yiiklerse bundan dogacak zarardan
sorumlu olur;, megerki, esyanin kararlastirilan gemiye yiikletilmis olmasi hdlinde de
zararin meydana gelmesi kesin ve zarar dahi tasitana ait olsun” seklinde hiikiim
bulunmaktadir. Bu hiikiimden anlasildig1 {izere yiikiin tasinacagi gemi navlun
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sozlesmesi ile belirlenmektedir™". Bu belirleme neticesinde de asil olan yiikiin

navlun sézlesmesiyle belirlenmis olan gemi ile taginmasidir™®.

Yolculugun baslangicinda yiikiin belirlenmis olan gemiden baska bir gemiye
yiiklenmesi halinde tasiyanin sorumluluguna gidilebilecektir. Esasinda bu durum
yolculuk basladiktan sonra da gegerli olan bir durumdur. Yani yolculuk bagladiktan
sonra, gemi denizde seyrederken, tasitanin izni olmadan yiik baska bir gemiye
nakledilemez. Ancak tasiyan, tasima isinin sdzlesmede kararlastirilan gemi ile
yapilmis olsaydi bile zararin gercekleseceginin kesin oldugunu ispat etmesi halinde
bu sorumluluktan kurtulabilir. Tabi bu durumda diger sorumluluk sebeplerinden

kaynaklanan hukuki sonuglar ortadan kalkmaz.

Yiikiin belirtilmis olan gemiden bagka bir gemiye yiiklenmesi hali
uluslararas1 denizde yilik tasinmasi bakimindan olduk¢a Onemlidir. Zira bazi
devletlerin i¢ hukuk kurallar1 geregince, yiikiin ancak o devletin bayragini tasiyan bir
gemi ile sevk edilmesi zorunlulugu olabilir. Yine akreditif sartlari, geminin milliyeti
ile ilgili hiikiim ihtiva edebilir**.

Yik navlun sézlesmesinde gosterilmis olan gemiden baska bir gemiye

tagitanin izniyle yliklenebilir. Ancak bu durumda tasitanin izni acik ve tereddiide yer

24 Ogzellikle carter sozlesmelerinde, daha once de iizerinde duruldugu iizere, gemi ismen

belirtilmesinin yaninda biitiin ayrintilari ile belirtilir. Bkz. 2.5.3.4.4. Sekli ve Ozellikleri. Ancak
kirkambar s6zlesmelerinin yapisi geregi, tarifeli sefer yapan deniz isletmelerinde taginacak parga
yiikler belirli bir gemi ile tasinmak iizere teselliim edilmez, gemi ilk defa konismentoda tayin
olunur. Iste bu sebepten 6tiirii, kirkambar sézlesmelerinde konismentoya tastyana yiikii isletmeye
ait herhangi bir gemi ile tasimak ve yolda isletmeye ait diger bir gemiye aktarma yapma yetkisi
veren sartlar konulur.

Ancak sozlesmeye uygulamada “ikame klozu” (substitution clause) adi verilen klozlar
konulmaktadir. S6zlesmede bu klozun var olmasi ve tastyanin da teklif ettigi geminin s6zlesmede
tarif edilmis olan biitiin 6zelliklere sahip olmasi halinde tasitan baska gemiyi kabul etmek
zorundadir. Bkz. 2.5.3.4.4. Sekli ve Ozellikleri.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 442.
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vermeyecek sekilde olmalidir. Tagima isi i¢in bir konismento diizenlenmesi halinde,
tasitanin izninin konismentonun biitiin niishalarina yazilmasi gerekmektedir®’.
Konigsmento diizenlenmemesi halinde ise tasitanin izninin verildigi zaman onemli
degildir**.

Bahsedilen maddenin 2. fikrasinda ise; “tehlike hdlinde ve yolculuk
basladiktan sonra yapilacak aktarmalar hakkinda birinci fikra hiikmii uygulanmaz”
denilerek, tehlike durumunda yiikiin tasitanin izni aranmadan bagka bir gemiye
aktarma yapilabilecegi belirtilmistir®®. Bunun i¢in de iki kosul ongdriilmiistiir.
Bunlar; tehlike hali olmast ile yolculugun baglamis olmasidir. Onemle belirtelim ki,
tehlike halinin yiikii tehdit etmesi ve baska gemiye aktarmanin da zorunlu bir se¢im

olmas1 gerektiginden dolayr, bu istisnanin dar yorumlanmasi gerektigini

diisiinmekteyiz.
3.3.2.3.2. Tasiyanin Sorumlulugunun Niteligi

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1150. maddesi hiikmiine aykir1 olarak, yiik
belirlenmis olan bir gemiden baska bir gemiye yiiklenemez veya yolda aktarma
edilemez. Yine Tirk Ticaret Kanunu’nun 1243. maddesine goére ise tasiyanin, bu
yiiklimliiliige aykir1 davranmasinin sonucunda dogabilecek sorumlulugunu ortadan

kaldirmak veya daraltmak amacin1 giiden her tiirlii kayit gecersizdir.
3.3.2.4. Yiikiin Giivertede Tasinmasi Sebebi ile Sorumluluk
3.3.2.4.1. Genel Olarak

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1151. maddesinin 1. fikrasinda; “tasivan, esyay
giivertede tasiyamaz ve kiipesteye asamaz” denilerek ve ayni maddenin 4. fikrasi
uyarinca; “esyanin giivertede tasinmis olmast birinci veya ikinci fikraya aykiri ise,
tastyan, giivertede tasimadan ileri gelen ziya, hasar veya geg teslimden 1178 ve 1179
uncu maddelere gore sorumlu olur” denilerek, yiikiin giivertede taginmasi sebebi ile

sorumluluk belirlenmistir.

247 Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 20; izveren; Deniz Ticaret

Hukuku, s. 148.

Yani tasitan izni ylikleme sirasinda verebilecegi gibi, yiik bagka bir gemiye yiiklenmis olduktan
sonra dahi verebilir.

Dikkat edilmelidir ki, bu aktarma sirasinda da, tasiyan Tiirk Ticaret Kanunu madde 1178 geregi
olan sorumluluk altindadir. Detayli bilgi i¢in bkz. Akinci; Deniz Hukuku: Navlun Mukaveleleri,
s. 143; Izveren; Deniz Ticaret Hukuku, s. 121.
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Deniz yoluyla yiik tasima islerinde genellikle yiikiin ambarlarda tasinmasi

kural gegerlidir®°

. Yiik giivertede tasinacak olsa bile tasiyanin 6zen gdsterme borcu
kapsamindadir™'. Yani tasiyan giivertedeki yiike de 6zen gdstermek zorunda ve
yiikliin hasara maruz kalmamasi icin gereken tedbirleri almakla yiikiimliidiir.

Dolayisiyla denilebilir ki yiik, normal sartlarda, giivertede tasinamaz.

Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesi yiikiin giivertede tasinamamasi sartina
istisnalar getirmistir. Zira 1151. maddenin 2. fikrasinda; “tasiyan, esyayr ancak

252 . . - .
ile arasindaki anlasmaya veya ticari teamiile uygunsa ya da mevzuat

yiikleten
geregi zorunluysa giivertede tasiyabilir” denilerek tasiyana iic durumda yiikii
giivertede tagima firsati sunulmustur. Buna gore tasiyan ve ylikleten ile arasindaki
anlagma, ticari teamiile uygunsa veya mevzuat geregi zorunluysa yiik gilivertede

tasinabilir.

Bu ¢ sarttan oncelikle ¢ikaracagimiz sonug, kanunen giivertede tasinmasi
gereken yiikler var ise yiikletenin iradesine bakilmadan bu yiik giivertede taginmasi
gerekecektir. Tam tersi, giivertede taginmasi kanunen yasak olan yiikler bakimindan
ise yiikletenin iradesine bakilmadan (yani yiikletenin izni s6z konusu olamaz) bu
yiikiin glivertede tasinmamasi gerekecektir. Diger durumlar ise detaylica incelemek

ve degerlendirmek gerekir.
3.3.2.4.2. Tasitan ile Yiikleten Arasindaki Anlasma

Tiirk Ticaret Kanunu’nda yiikiin "fasitan ile yiikleten arasindaki anlasma”
halinde giivertede tasinacagi acgik bir sekilde belirtilmistir. Burada kastedilen
yiikletenin izniyle tasiyanin yikii giivertede tasiyabilecegidir™. Ayrica bu iznin
denizde tasima senedine diisiilmesi gerekmektedir. Ancak bu konudaki hiikiimler
emredici nitelikte degildir. Dolayisiyla tasiyan ile yiikleten arasindaki bu anlagma
(ylkletenin izni) agik olarak beyan edilebilecegi gibi zimni de olabilir. Esasinda bu

iznin yazili olmasina da gerek yoktur. Ancak elbette ki iznin sozlii olarak verildigi

20 Demirkiran; Tasiyamin Konismento Igeriginden Sorumlulugu, s. 67; Lina Wiedenbach; The

Carrier's Liability for Deck Cargo, Hamburg 2015, p. 59; Gaskell ve Asariotis ve Baatz; Bills of
Lading: Law and Contracts, p. 328 (10.25).

Tekil; Deniz Hukuku, s. 319; Demirkiran; Tasiyanin Konismento fgerig“inden Sorumlulugu, s. 69;
Wiedenbach; The Carrier's Liability for Deck Cargo, p. 59.

Kanunda yiikleten kelimesi kullanilmakla birlikte, doktrinde yiikiin giivertede tasinmasi igin
gecerli olabilecek iznin, sadece yiikleten tarafindan degil fakat tasitan tarafindan da verilebilecegi
kabul edilmektedir. Bkz. Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 52.
Demirkiran; Tasiyanmin Konismento Igeriginden Sorumlulugu, s. 68; Gaskell ve Asariotis ve
Baatz; Bills of Lading: Law and Contracts, p. 328 (10.25); Wiedenbach; The Carrier's Liability
for Deck Cargo, p. 59.
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durumlarda, yiikletenin izninin bulundugunu ispat yiikii tasiyanda olacaktir. Bu
husus Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1151. maddesinin 3. fikrasinda; “tasiyan, esyanin
giivertede taginmasi veya tasinabilecegi hususunda yiikleten ile anlastigi takdirde
denizde tasima senedine bu yolda yazili bir kaydi diismesi gerekir. Béyle bir kaydin
diisiilmemesi hdlinde, giivertede tasima hususunda bir anlasmanin varligint ispat
yiikii tasiyana aittir;, su kadar ki, tastyan, denizde tagima senedini iyiniyetle iktisap
eden gonderilen dahil iiciincii kisilere karst boyle bir anlasmay ileri siirmek hakkina
sahip degildir” denilerek hitkkme baglanmistir.

Yiikiin ambarda taginmasi gerektigi kurali 6zellikle baz1 yiikler agisindan ve

bazi gemi tipleri agisindan zaten uygulama imkani bulmayan bir kuraldir®>*

. Zira bazi
yiiklerin fiziksel 6zelliklerinden dolay1 giivertede tasinmasi kacinilmazken, bazi
gemiler de yapist itibariyle yiikleri, mecburen, giivertede tasiyacak sekilde inga
edilmis olabilir. Iste bu durumlarda yiikletenin izni énem kazanacaktir. Yapisi
itibariyle yiikleri, mecburen, giivertede tasiyacak sekilde insa edilmis bir gemiyle
yiik taginacaginda, yiikleten yiikiiniin ambarda taginamayacagini bilmeli ve buna izin
vermelidir. Aksi halde geminin yiike elverissiz oldugu sonucu ¢ikarilabilir.

Yiikletenin yiikii giivertede tasima izni agik olarak verilmisse konigmentoya

255

bu hususu belirtecek bir not diistiliir™". Uygulamada genellikle sartlar1 arasinda

giiverteye yilikleme izni barindiran konigmentolar matbu form olarak hazir halde

bulunmaktadir®®

. Bu matbu konigsmentonun yiikleten tarafindan itirazsiz olarak
alimmas1 da yiikiin giivertede tasinmasina zimni olarak izin verdigi anlamina
gelmektedir. Ancak bu yolla verilen iznin gecerli olabilmesi igin, ylikletenin
konismentoda bulunan giivertede tasima sart1 hakkinda yeteri kadar bilgilendirilmis

olmasi gerekir.

2% Buna érnek olarak konteyner gemileri gosterilebilir. Konteyner gemilerinde yiik konteynerler

icinde tasimir. Konteynerler ise hem giivertede hem de yiik ambarinda depolanabilmektedir.
Giivenlik amactyla, giiverteye yiikli konteynerler birbirine déonme kilitlerle baglanirlar ve buna
ilaveten ilk ii¢ kat ¢elik baglamalar ile baglanir. Yiikiin ambarda taginmasi imkan: olmayan baska
gemiler hakkinda bilgi edinmek igin bkz. http://www.armatorlerbirligi.org.tr/bilgi-ve-
egitim/gemi-bilgisi/gemi-tipleri/. Konteyner hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Deniz; Konteyner
Tasimaciligr ve Hukuki Sorunlari, Istanbul 1982.
23 Bu nota érnek olarak "LOADED ON DECK AT SHIPPERS RISK" gibi bir yazi gosterilebilir. Ya
da yiikiin giivertede tasinacagi sdzlesmede bir klozla belirtilebilir. Buna 6rnek olarka ise; "cargo
shipped on deck at Shippers risks and responsibility without liability to the
vessel/owners/operators for any expenses, delays, loss or damage howsoever caused"
gosterilebilir.
Konismentonun on yiiziine el veya makine ile yazilan giivertede tasimaya dair notlarin
konismentonun arka yiiziinde bulunan matbu klozlara gére 6nceligi bulunmaktadir.
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3.3.2.4.3. Ticari Teamiil

Yiiklerin glivertede tasinacagina dair ticari teamiil olmas1 halinde yiikletenden
ayrica izin alinmasma gerek olmayacak, dolayisiyla da yiikiin izinsiz giliverteye
yiiklenmesi navlun sdzlesmesinin ihlali sayilmayacagi gibi bundan dolayr da
tagtyanin bir sorumlulugu dogmayacaktir. Hatta ticari teamiil s6z konusu oldugu
durumlarda konigmentoya yiikiin giivertede tasinacagina dair kaydin konulmasina da
gerek yoktur. Ancak yiikiin gilivertede taginmasi hakkinda ticari teamiil olmasina
ragmen ylikiin ambarda tasinacagi da kararlastirilabilir. Bu durumda ise tasiyanin
yiikii gilivertede tasimasi halinde sorumlulugu olacaktir. Yani yiikiin giivertede
taginmast hakkinda ticari teamiil olmasi1 ancak taraflarin yiikiin ambarda taginacagin
kararlagtirmis olmalar1 durumunda yiikiin giivertede tasinmasi halinde tasiyanin

sorumlulugu dogacaktir.

Ticari teamiile 6rnek olarak, belli bir bolge icinde veya belli limanlarin
arasinda yolculuk yapan gemilerin, yiikleri giivertede tasimak {izere insa edilmis
olmalar1 halinde, siirekli yiikii giliverteye yiikleyerek tasimacilik yapmasi
gosterilebilir”®’. Ancak aym durumda yiikiin zaman zaman giiverteye konmasi ise
ticari teamiil teskil etmez. Zira bu ikincisi siradan bir uygulamadir. Son olarak da
unutulmamalidir ki, yiik ambara alinmas1 miimkiin olmayan bir yiik ise, ticari teamiil

bulunup bulunmadigina bakilmaksizin giivertede tasinacaktir.
3.3.2.4.4. Tasiyanin Sorumlulugunun Niteligi

Tastyanin sorumlulugu hakkinda Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1243. maddesinde
emredici hiikiimlere yer verilmistir. Bu maddenin 1. fikrasinda ise; “bir naviun
sozlesmesinde veya konismentoda yahut diger bir denizde tasima senedinde yer alip
da; a) Tasiyanin borg ve sorumluluklarina iligkin 1141, 1150, 1151 ve 1178 ilad 1192
nci maddeler ... hiikiimlerinden kaynaklanan bor¢ ve sorumluluklar dogrudan veya
dolayli olarak onceden kaldiran veya daraltan biitiin kayit ve sartlar gegersizdir”
denilerek, yiikiin giivertede tasinmasit hakkinda da bir emredici hiikiim ortaya
konulmustur. Ancak bu konu hakkinda aym1 zamanda da bir istisnai hiikiim
bulunmaktadir. Zira 1244. maddenin 1. fikrasinin (a) bendinde; “asagida yazili

hallerde 1243 iincii maddenin birinci fikrast uygulanmaz: a) Navlun sézlesmesinin

27 Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 440. Bagka

ornekler ve sebepler i¢in bkz. Gaskell ve Asariotis ve Baatz; Bills of Lading: Law and Contracts,
p- 328 (10.25); Wiedenbach; The Carrier's Liability for Deck Cargo, p. 75; Deniz; Konteyner
Tasimaciligi ve Hukuki Sorunlari, s. 100.
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canli hayvanlara veya 1151 inci maddenin iiciincii fikrasimin birinci ciimlesi
uyarinca denizde tasima senedinde giivertede tasinacagi yazili olup da fiilen boyle
tasinan egyaya iliskin bulunmasi” denilmistir. Tirk Ticaret Kanunu’nun 1151.
maddesinin 3. fikras1 daha Once belirttigimiz iizere ise, ylkiin giivertede
taginacaginin yiikleten tarafindan kabul edilmesi halinde, bu hususun konigmentoya

yazilmasini sart kogsmustur.

Iste bu iki madde hiikmiine gére, yiikiin giivertede tasmacagi konismentoda
gosterilmemis ise tasimaya Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1244/1-a hiikkmii uygulanmaz.
Dolayisiyla tasiyan sorumsuzluk kayitlarindan yararlanamaz. Ayrica tasiyanin
sorumlulugu, sadece yiikiin giivertede tasinmasina bagli olan zararlarla sinirh
degildir. Zira tastyan yiik giivertede tasinsa dahi, yiike 6zen gostermek borcunun

ihlalinden dogan zararlardan da sorumlu olmaya devam eder®®

. Pek tabi ki, yiikiin
yiikletenin rizasi ile giivertede taginmasi durumunda, emredici hiikiimler (Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1244/1-a hilkkmii uyarinca) uygulanamayacagi icin, tasiyan da
sorumsuzluk kaydi: koyma imkanina sahip olacaktir. Son olarak belirtmekte fayda
var ki, yiikiin giliverteye konmasi geminin yolculuga elverigsiz hale gelmesine yol

agmussa, yiikletenin izni, tasiyan1 sorumluluktan kurtarmayacaktir™”.

3.3.2.5. Yolculuk Esnasinda Hakh Sebebe Dayanmaksizin Rotadan

Ayrilma Sebebi ile Sorumluluk
3.3.2.5.1. Genel Olarak

Yolculuk siiresince takip edilecek rota navlun sézlesmesiyle belirlenebilir. Bu
durumda tasiyan®®® belirlenmis olan bu rotayr takip etmek zorundadir. Rotadan
ayrilma navlun sozlesmesinin ihlali anlamina gelir®®'. Ancak uygulamada, navlun
sOzlesmesiyle her zaman bir rota belirlenmemektedir. Rotanin belirlenmedigi
durumlarda ise tasiyan yiikiin varma limanina en kisa zamanda varmasini

saglamalidir. Yiikiin en kisa siirede varma limanina varmasi ise ylikleme limani ile

2% Emine Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasyamn Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar:

ile Karsilastirmali Olarak, Istanbul 2000, s. 111; Tekil; Deniz Hukuku, s. 319; Demirkiran;
Tasiyanin Konismento Igeriginden Sorumlulugu, s. 69; Wiedenbach; The Carrier's Liability for
Deck Cargo, p. 59.

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 441.

Bu baglik altinda tastyan terimi kullanilmakla birlikte, esasinda yolculuk boyunca kaptanin bu
isleri ylriittiigii unutulmamalidir.

M. Baris Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallar: (Rotterdam Kurallari
ile Karsilastirmali Olarak), Ankara 2013, s. 147; Demirkiran; Tastyanin Konismento I¢eriginden
Sorumlulugu, s. 71.
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varma limam arasindaki direk cografi cizginin takip edilmesiyle saglanmaktadir. iste

bu mesafeye en uygun rota denilmektedir’®

. Ancak en uygun rota bazen emniyet,
seyir giivenligi ve geleneksel olarak takip edilen bagka bir yol olmasi nedeniyle
degisebilir.

Geminin yolculugu sirasinda rotadan ayrilma iki sekilde olabilmektedir.
Bunlar; rotadan hakli nedenle ayrilma ve haksiz olarak ayrilmadir. Haksiz olarak
rotadan ayrilma halinde rotadan ayrilmanin bilerek yapilmis olmasi gerekirken, hakli
olarak rotadan ayrilmada ise rotadan ayrilmanin umulmayan bir hal nedeniyle olmasi

gerekmektedir.

Bu baslik altinda hakli olarak rotadan ayrilma iizerinde durulmayacaktir®®.

Zira Tirk Ticaret Kanunu’nun 1220. maddesinin 1. fikrasinda; “kaptanin denizde
can ve esya kurtarmak veya diger bir hakli sebeple rotadan sapmis olmasi, taraflarin
hak ve yiikiimliiliiklerini etkilemez ve tasiyan bu yiizden dogacak zararlardan
sorumlu olmaz” denilerek, bu hallerde bir sorumlulugun dogmayacagi agikca

264

belirlenmistir Bu bashk altinda haksiz olarak rotadan ayrilma {izerinde

durulacaktir. Zira rotadan haksiz ayrilma halinde tasiyanin sorumlulugu dogacaktir.
3.3.2.5.2. Rotadan Haksiz Ayrilma

Tiirk Ticaret Kanunu’nda rotadan hakli ayrilma olarak belirtilen hususlar

265 Burada kanunda

disinda kalan ayrilmalar haksiz ayrilma olarak kabul edilmelidir
bahsedilen diger hakli sebepler kavramindan ne anlasilmasi gerektiginin belirlenmesi
gerekecektir. Kanaatimizce, rotadan ayrilmanin hakli sayilabilmesi i¢cin hem her iki
tarafin menfaatini ciddi Ol¢tide ilgilendirmesi gerekmekte hem de geminin ve yiikiin

menfaati geregi olmasi1 gerekmektedir. Dolayisiyla rotadan ayrilmanin hakhiligi bu

Doktrinde buna en makul rota denildigi de goriilmektedir. Tanimi ise ortak olarak doktrinde,
direk cografi ¢izginin takip edilmesiyle saglanan yol seklinde yapilmistir.

Hakli olarak rotadan ayrilma ileride 6. Tasiyanin Sorumluluktan Kurtulma Halleri baglig1 altinda
daha detayli olarak anlatilacaktir.

Diger hakli sebeplere 6rnek olarak; hasta bir gemi adaminin tedavisinin saglanmasi i¢in geminin
karaya c¢ikarilmasi, pusulanin kendiliginden bozulmasi sonucunda bunun yenisinin temini i¢in
rotadan ayrilma, firtina dolayisi ile geminin rotasindan ayrilmas: gosterilebilir. Gemi adaminin
hatali hesap yapmasi halinde ise hakli sapma sayilmaz, yolculuk kusuru sayilir. Detayli bilgi i¢in
bkz. Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku Il Navlun Sézlesmesi, s. 55 vd.

Rotadan haksiz ayrilma hakkinda bir baska tanim daha verilebilir. "An unlawful deviation is any
intentional departure from the usual route, which can either be the direct geographical route for
the contract voyage or any express contractual route." Bu tanim i¢in bkz. Singh; The Law of
Carriage of Goods by Sea, p. 192. Baska bir tanim i¢in ise bkz. Todd; Principles of the Carriage
of Goods by Sea, p. 71.
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cercevede hakim veya hakem (hakemler) tarafindan belirlenecektir. Hakli ayrilma

disinda kalan tiim hususlar da haksiz ayrilma olarak karsimiza ¢ikacaktir®.

3.3.2.5.3. Tasiyanin Sorumlulugunun Niteligi

Rotadan ayrilmanin haksiz ayrilma oldugu durumlarda asil sorumluluk
tastyanda olmakla birlikte, kaptan®®” ve donatan®® da sorumlu olmaktadir™®.
Tastyanin asil sorumlu olmasinin nedeni, geminin rotadan haksiz ayrilmasi halinde
meydana gelen biitliin zararlardan tasiyanin sorumlu olmasidir. Ancak tasiyan,
rotadan ayrilma olmasaydi bile, bir zararin olusacagini ispat etmesi halinde

sorumluluktan kurtulma hakkina sahiptir.
3.4. inceleme ve Bildirim
3.4.1. Genel Olarak

Yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi ve ge¢ teslim edilmesi durumlarinda
taraflarin menfaatlerinin korunmasi ve aralarinda bir denge saglanabilmesi amaci ile
Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1184 ve 1185. maddeleri bazi ¢éziimler getirmektedir. Bu
hiikiimlerle, taraflar ispat kiilfetini yerine getirmek icin iddialarini destekleyecek
tespitleri yapabilmekte ve bazi bilgilerin de karst tarafa zamaninda iletilmesi
saglanmig olmaktadir. Zira tasiyanin oncelikle yiikiin zarara ugradigindan ve bunun
karsiliginda kendisinden bir tazminat isteneceginden dnceden haberi olmali ki lehine
olan delilleri zamaninda toplayabilsin. Iste bu nedenle Tiirk Ticaret Kanunu’nun

1184. maddesi yiikii teslim almadan oOnce incelemeyi, 1185. madde ise teslim

26 Rotadan haksiz ayrilmalara érnek olarak; baslangicta gemiye yeterli yakit alinmamasi nedeniyle

yolculuk sirasinda yakit almak i¢in rotadan ayrilma, yiikiin maruz bulundugu riskin artmasina yol
acabilecek ayrilmalar, ucuz yakit alma amaciyla rotadan ayrilma ve planlanandan ayri olarak
sonradan yiik almak veya bosaltmak amactyla rotadan ayrilma halleri gosterilebilir.

Kaptan, Tiirk Ticaret Kanunu madde 1088 ve 1089 uyarinca sorumluluk altinda olmaktadir. Zira
Tirk Ticaret Kanunu madde 1088; “Kaptan, biitiin islerinde, ozellikle ifasi kendisine diisen
sozlesmelerin yerine getirilmesinde tedbirli bir kaptan gibi hareket etmek zorundadr.” Ayrica
bkz. Inci Deniz Kaner; Deniz Ticareti Hukuku (Giris - Gemi - Donatan ve Donatma Istiraki -
Kaptan), Istanbul 2013, s. 106.

Donatan, Tiirk Ticaret Kanunu madde 1062 fikra 1 uyarinca sorumluluk altinda olmaktadir. Zira
Tiirk Ticaret Kanunu madde 1062/1: “Donatan, gemi adamlarinin, zorunlu danigman kilavuzun
veya istege bagl kilavuzun gorevlerini yerine getirirken igledikleri kusur sonucunda ii¢iincii
kisilere verdigi zararlardan sorumludur. Ancak, donatan, yolculara ve yiikle ilgili kisilere karsi,
tasryamin gemi adamlarimin kusurundan dogan sorumluluguna iliskin hiikiimlere gére sorumlu
olur.” Ayrica bkz. Deniz Kaner; Deniz Ticareti Hukuku (Giris - Gemi - Donatan ve Donatma
Istiraki - Kaptan), s. 75.

Kaptanin veya donatanin sorumlulugu i¢in bkz. Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti
Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 101 vd. ile 132-133; Izveren; Deniz Ticaret Hukuku, s. 78 vd.;
Tekil; Deniz Hukuku, s. 148 vd.; Deniz Kaner; Deniz Ticareti Hukuku (Girig - Gemi - Donatan ve
Donatma Istiraki - Kaptan), s. 75 vd.
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sirasinda veya haricen belli olmayan hasar ya da zayi olma halinde ii¢ giin icerisinde

bildirim yiikiimliiliigiinii diizenlemistir.
3.4.2. inceleme

Inceleme yiikiimliiliigii Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1184. maddesinin 1.
fikrasinda; “gonderilen; esyay: teslim almadan, tasiyan, kaptan veya gonderilen,
esyanin hdl ve durumunu, ol¢ii, sayr veya tartisini tespit ettirmek amactyla onlari
mahkemeye veya yetkili diger makamlara ya da bu husus icin yetkili uzmanlara

. e 270
inceletebilir

. Miimkiin olduk¢a diger taraf da incelemede hazir bulundurulur”
denilerek diizenlenmistir. Buradan ¢ikarilan en 6nemli sonug, incelemenin yiikii
teslim almadan 6nce yapilmasi gerektigidir. Incelemenin zamani agisindan zararin
haricen belli olup olmamasi arasinda bir fark yoktur. Her halde inceleme teslim
almadan 6nce yapilir. Zaten teslim aldiktan sonra yiikte gizli bir ay1p ortaya ¢ikmissa

bile gonderilenin ii¢ giinliik bildirim siiresi vardir.

Inceleme tastyan,””' kaptan veya gonderilen tarafindan talep edilebilecektir.
Incelemeyi yapabilecekler ise hiikiimde aciklandig: iizere; mahkeme, yetkili diger

. .. J FP)
makamlar veya inceleme i¢in yetkili uzmanlardir

. Esitlik ilkesi gozetilerek de
incelmede miimkiin oldugu dl¢lide inceleme talebinde bulunmayan tarafin da hazir
bulunmasi 6ngoriilmiistiir. Bunun yam sira, ger¢cek veya muhtemel bir zayi olma
veya hasarin s6z konusu olmasi halinde tagiyan ve gonderilen, yiikiin incelenmesi ve
koli sayisinin belirlenmesi icin birbirlerine uygun olan her tiirli kolaylig:

gostermekle de yilikiimlii tutulmuslardir.

20 By sayede Hukuk Muhakemeleri Kanunu hiikiimlerine tabi olmaksizin bazi delilleri ve maddi

vakialar1 zamaninda tespit ettirme olanagi elde edilmis olmaktadir. Ancak bu inceleme 6100

sayili Hukuk Muhakemeleri Kanunu’nun 400-406 maddeleri anlaminda “Delil Tespiti”

niteliginde degildir.
21 Tiirk Ticaret Kanunu madde 1184 Gerekge: “6762 sayili Kanunun 1065 inci ve 1068 inci
maddelerinden esyanin muayenesini talep edebilecekler arasina tasiyan da eklenerek ve dili
giincellestirilerek alinmigtir ...~
Tiirk Ticaret Kanunu madde 1184 Gerekge: “... Mehaz Alm. TK. 'nmin 610 uncu paragrafi terciime
edilirken “resmen tayin olunmus eksperler” olarak Kanuna gecen ibare, “yetkili uzmanlar”
olarak degistirilmistir, ¢iinkii bu tiir uzmanlar icin “resmi tayin” usulii bulunmayip, yiiriirliikteki
mevzuata gore “sigorta uzmanlari’na yetki verilmesi sézkonusudur. Ileride, baska uzman
gruplarina da yetki verilebilecegi diigiiniilerek, genel bir ibare tercih edilmistir.” Bu degisiklikle
birlikte, yiiklerin teslimden Once yapilacak muayenesinde iktisadi gaye ile hareket eden
kurulug/eksperlerin muayeneye katilmalarinin miimkiin olacagi ve tastyanin sorumlulugunun
ispat1 agisindan son derece 6nem arz eden bu durumlarda siiphenin sdz konusu olacagini diisiinen
gbriis i¢in bkz. H. Murat Demirkiran ve Thsan Demirkiran; Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi Uzerine
Bazi Diisiinceler, Deniz Hukuku Dergisi, Ozel Say1 2006, s. 342.
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Incelemenin masraflar1 basvuruda bulunana aittir. Ancak inceleme icin,
gbénderilen bagvuruda bulunur da sonugcta tasiyanin tazminat vermesi gereken bir zayi

olma veya hasar tespit edilirse, inceleme giderleri tasiyan tarafindan ddenir.
3.4.3. Bildirim

Zayi olma veya hasar bildiriminin en ge¢ yiikiin gonderilene teslimi sirasinda
tagtyana yazili olarak yapilmasi sarttir. Burada teslimden kasit, yiik tizerindeki

zilyetligin gonderilene devir isleminin tamamlandig tasarruftur®’”.

Dolayisiyla
bildirimin yazili olmasi gerekmektedir. So6zlii olarak yapilan bildirimler gegerli
degildir. Yazili bildirimin nasil yapilacagi ise yiikiin teslim edildigi liman
teamiillerine gore belirlenecektir. Ayrica ithbarnamede zayi olma veya hasarin neden

ibaret oldugunun genel olarak belirtilmesi gereklidir®".

Zayi olma veya hasar haricen belli degilse,””” bildirimin yiikiin génderilene
teslimi tarihinden itibaren araliksiz olarak hesaplanacak {i¢ giin i¢inde gonderilmesi
yeterlidir. Bu siirenin islemeye baslamasi i¢in yiikiin gonderilene tesliminin
tamamlanmas1 gerekmektedir. Ancak yiikiin incelenmesi taraflarin katilimiyla
mahkeme veya yetkili makam ya da bu husus i¢in resmen atanmi§ uzmanlar

tarafindan yapilmissa, bildirime gerek yoktur.

Yiikiin gecikmesi halinde ise bildirim i¢in gereken siire daha uzun
tutulmustur. Zira yiikiin teslimindeki gecikmenin, gonderilen tarafindan, onun
kendisine teslimi tarihinden itibaren araliksiz olarak hesaplanacak altmis giin i¢inde
tastyana yazili olarak bildirilmesi gerekmektedir. Siiresinde bildirim yapilmayan

. .. . . 276
gecikme zararlari i¢in ise tazminat 6denmez”"".

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sozlesmeleri, s. 416.
Buradaki “fteslim sirasinda” ifadesi, bildirimin gergekten de yiik teslim edilirken yapilmasi
gerektigi seklinde anlasilmamasi gerekmektedir. Teslimin tamamlanmasindan hemen sonra,
ancak makul bir siire icerisinde bildirimde bulunulmasi yeterli kabul edilmelidir. Detayli bilgi
icin bkz. Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 155.

Buradan yiikteki zararin tam ve ayrintili olarak tanimlanmasinin ve hesaplanmasinin gerekmedigi
sonucu ¢ikarilabilir. Ancak duruma gore hasarin niteligi, ne kadar yiikiin eksik oldugu yahut
hasarin veya eksikligin hangi yiik partisine iliskin oldugu hususlarinin bildirimden anlasilmasi
gerekmektedir.

Zayi olma veya hasara ugramanin haricen belli olmasi, 6zel bir inceleme ya da 6zel uzmanlik
gerekmeksizin, olagan islemler (6rnegin yiikiin sayilmasi veya tartilmasi) sirasinda fark edilebilir
nitelikteki zararlar olarak degerlendirilmektedir. Detayl bilgi i¢in bkz. Yetis Samli; 6102 Sayili
Tiirk Ticaret Kanunu’na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 190,191.
Tirk Ticaret Kanunu madde 1185 Gerekce: “... 6762 sayili Kanunda diizenlenmemis olan,
tastyanmn esyanin geg tesliminden sorumlulugu hakkinda, 1978 tarihli Hamburg Kurallarinin 19
uncu maddesinin besinci fikrasi uyarmnca altmig giinliik bir ihbar siiresi taminmigtir. Ziya veya
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Bir oOnceki baghikta anlatilan yiikiin incelenmesi taraflarin katilimiyla
mahkeme veya yetkili makam ya da bu husus i¢in resmen atanmis uzmanlar
tarafindan yapilmissa bildirime gerek yoktur. Bunun disinda ise bildirim normal
olarak tasiyana yapilir. Ancak yiik, fiill tasiyan tarafindan teslim edilmisse, fiili
tastyanin kendisine yapilan her bildirim tasiyana yapilmis gibi ve tasiyana yapilan
her bildirim de fiili tasiyana yapilmis gibidir’”’. Ayrica, kaptan ve sorumlu gemi
zabit1 dahil olmak {izere, tastyan veya fiili tasiyan ad ve hesabina hareket eden bir

kisiye yapilan bildirim, tasiyana veya fiili tagiyana yapilmis sayilir.

Son olarak ise, konismento veya diger bir denizde tasima senedi
diizenlenmese dahi bildirim kiilfeti s6z konusu olabilmektedir. Ancak bildirim
yapilabilmesi i¢in en azindan yiikiin kismen teslim edilmis olmasi1 gerekmektedir.
Yoksa yiik tam zayi olmussa Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1185. maddesi anlaminda
bildirime de gerek yoktur’’®. Ancak yilk tam zayi olmasmna ragmen teslim edilmis
olabilir, yani yiik ekonomik degeri tamamen kaybolmus bir sekilde de teslim edilmis

olabilir. Bu durumda ise yiikiin incelenmesi ve bildirim yapilmasi gerekebilir®”’.

3.4.4. inceleme ve Bildirim Yapmamanln280 Sonuclari

Inceleme ve bildirim yapilmamas1 durumunda tastyan lehine iki karine ortaya

¢ikmaktadir®®'. ilki, tasiyanin yiikii denizde tasima senedinde yazili oldugu gibi tam

hasardan farkli olarak zamaninda ihbar edilmeyen gecikmeden dogan zararlardan tasiyanin
sorumlu olmayacagi tasrih edilmistir ...”

Fiili tagiyan hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Sami Aksoy; Tasima Hukukunda Fiili Tasiyici,
Istanbul 2015; Burak Adigiizel; Yeni Tiirk Ticaret Kanununda Fiili Tasiyict Kavrami ve Fiili
Taswyicimn Sorumlulugu, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt 71, Say1 2, s. 3-
20.

Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 152; Gilinay; Hazirlik
Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallar: (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmali Olarak),
s. 198.

Samim Unan; Yiik Sigortacisiun Tasiyana Karsi Actigi Halefiyete Dayanan Riicu Davasiyla
Ilgili Bazi Sorunlar, Deniz Hukuku Dergisi, Aralik 1997, Say1 4, s. 106.

Burada belirtmek gerekir ki; Yargitay’in gesitli kararlarinda, tasiyan veya temsilcisi tarafindan
imzalanmis olan kargo raporlari, olaylar ¢izelgesi, tutanak gibi belgelerle yiikiin ugradigi ziya
veya hasarin tespit edilmis olmasi halinde, bildirim yiikiimliliigi yapilmig kabul edilmistir. Bir
ornek olarak Yargitay’mn; “... Oysa, aymi tarihli ve tasiyan acentesinin istirakiyle tutulan
tutanakta mallardaki noksanlik belirlenmis olup, ayni zamanda cetele defteri ve tartim figleriyle
de dogrulanmistir. Béyle bir durumda noksanligin tasiyamin acentesinin de istirakiyle tutulan
tutanakla saptanmis bulunmasina nazaran, arttk TTK.nun 1066/2. maddesi uyarinca ihbara da
gerek yoktur ve yiikiin eksik olan boliimiinden tasiyicimin sorumlu bulunmasi gerekir. Bu
durumda mahkemece davali donatanin sorumluluguna hiikmedilmesi gerekirken, yazili oldugu
sekilde ve delillerin takdirinde hataya diisiilerek, bu davali agisindan dahi davanin reddine karar
verilmesi dogru olmamis ve kararin agiklanan nedenlerle davact yararina bozulmasi gerekmigstir
... " karar1 gosterilebilir. Yargitay 11. Hukuk Dairesi Esas: 2000/4316 Karar: 2000/5395 (Erisim
Yeri ve Tarihi: www.kazanci.com, 23 Mart 2017.)

Bu iki karine Tiirk Ticaret Kanunu madde 1185 fikra 4’te belirtilmistir.
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ve hasarsiz olarak teslim ettiginin kabul olunacag: karinesidir. Ikincisi ise, yiikte zayi
olma veya hasarin meydana geldiginin belirlenmesi halinde, bu zararin tasiyanin
sorumlu olmadig1 bir sebepten ileri geldiginin kabul olunacagi karinesidir. Ancak
bunlar aksi ispat edilebilen karinelerdir. Bu karinelerin aksini ispatlama gorevi yiikle

ilgiliye diismektedir. Dolayistyla ispat kiilfeti tasiyan lehine yer degistirmistir™.

Denilebilir ki, yiikiin zayi olmasi veya hasar gibi bir zarar s6z konusu
oldugunda inceleme ve bildirim yapilmamasi herhangi bir hak kaybina neden
olmamaktadir. Ayni sekilde bildirim siiresine uyulmamasi, bildirimin yazili sekilde
yapilmamasi, incelemeye diger tarafin cagirilmamasi gibi incelemenin veya
bildirimin usuliine uygun olarak yerine getirilmemesi durumunda da herhangi bir hak
kayb1 yasanmaz. Sadece tastyan lehine belirttigimiz iki karine dogar. Ancak gecikme
zararlarinda  bildirim  yapilmamasi1 halinde tazminat talep etme hakk:

kaybedilmektedir.
3.5. Tasiyanin Sorumlulugunun Sinirlandirilmasi
3.5.1. Genel Olarak

Tirk Hukuk sisteminde esas olan kisisel ve simirsiz sorumluluk olmakla
birlikte bazi1 hallerde kanun koyucu belirli sorumluluklari sinirlandirma yoluna
gitmigtir. Iste Tiirk Ticaret Kanunu da belli esaslar dahilinde tasiyanin
sorumlulugunu simirlandirmistir®®’. Zira tasiyan meydana gelen zararin tamamim
degil, Tiirk Ticaret Kanunu'nun 1186. maddesi hiikkmii uyarinca hesaplanacak
miktarn1  tazmin etmekle yiikiimlidir'™®. Ancak tasiyamn her haliikarda
sorumlulugunu sinirlandirma hakkia sahip olmasi miimkiin degildir. Zira Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1187. maddesinde de tastyanin sinirli sorumluluktan yararlanma

hakkin1 kaybettigi haller diizenlenmistir.

22 Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt 1, s. 220; Giinay;

Hazirlik Calismalarmmin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmal
Olarak), s. 200.

Eskiden sorumlulugu smirlandirmanin asil amacinin deniz ticareti alanmna yatirimi artirmak
oldugu, ancak giiniimiizde ise bunun tartisilabilir oldugu belirten goriis i¢in bkz. Maraist and
Galligan, Jr. And Maraist; Cases and Materials on Maritime Law, p. 705. "The original purpose
of limitation of liability was to promote investment in maritime shipping and commerce; it was
particularly valuable for that purpose in the Nineteenth Century ... Its current value for that
purpose is questionable, and it generally is considered one of the most inequitable of remedies."”
Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 221; Glinay;
Hazirlik Calismalarmmin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmal
Olarak), s. 181.
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Tiirk Ticaret Kanunu tagiyanin sorumlulugunu iki ayr1 yontemle sinirlandirma
yoluna gitmistir’™. ilk olarak mutlak bir deger ile siirlandirmistir. Bu siirlandirma
sekli Tirk Ticaret Kanunu’nun 1186. maddesinin 1. fikrasinda; “esyanin ugradigi
veya esyaya iliskin her tiirlii zvya veya hasar nedeniyle tasiyan, her halde, hangi sinir
daha yiiksek ise o sinirin uygulanmasi kaydiyla, koli veya iinite basina 666,67 Ozel
Cekme Hakkina veya ziyaa ya da hasara ugrayan esyanin gayri safi agirliginin her
bir kilogramu icin iki Ozel Cekme Hakkim karsilayan tutari asan zarar igin sorumlu

86 i1 - - . . o .
. Ikinci olarak ise, tazminat konusu deger ile

olmaz” denilerek belirlenmistir’
orantilt olan esnek bir deger ile sinirlandirmadir. Bu smirlandirma sekli de Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1186. maddesinin 2. fikrasinda; “tasiyanin 6demesi gereken
tazminatin toplami, egyanin naviun sézlesmesine uygun olarak gemiden bosaltildigi
veya bosaltilmas1 gereken yerdeki ve tarihteki degerine gére hesaplanmir. Egyanin
degeri, borsa fiyatina veya boyle bir fiyat yoksa, cari piyasa fivatina veya her

ikisinin de yoklugu hdlinde ayni nitelikte ve kalitede esyanin olagan degerine gére

belirlenir”’ denilerek belirlenmistir.

Bu iki sinirlandirma yontemi kanunda da agikga belirtildigi tizere her tiir zarar
icin gecerlidir. Ancak bu iki siirlandirma yontemi birbirini tamamlayic1 olarak
getirilmistir. Yani esasinda kural yiikiin degerinin 1186. maddenin 2. fikrasina gore
belirlenmesidir. Ancak bu hesapla ortaya c¢ikan degerin 1186. maddenin 1.
fikrasindaki sinirlandirmadan daha fazla olmasi halinde tazminata esas olacak olan
hiikiim 1186. maddenin 1. fikrasidir. Yiikiin piyasa degerinin 1186. maddenin 1.
fikrasinda belirlenen siirlardan daha az olmasi halinde ise, direk 1186. maddenin 2.

fikras1 esas alinacaktir.

256762 sayill (Eski) Tirk Ticaret Kanunu doéneminde de smirlandirma iki ayr yontemle

olmaktaydi. Ancak bu sinirlandirma, 6102 sayilt Tiirk Ticaret Kanunu'ndan farkli olarak, yiikiin
degeri ile yahut belirli bir tutarla sinirlandirma seklindeydi. Eski sinirlandirma sekli hakkinda
detayli bilgi icin bkz. Emine Yazicioglu; Tasiyamin Tazmin Borcunun Siniwrlandiriimasi, 40.
Yilinda Tiirk Ticaret Kanunu, Istanbul 1997, ss. 308-318; Tahir Caga; Enternasyonal Deniz
Hususi Hukukunda Yeni Bazi Gelismeler, Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, Cilt IX, Say1 2
1997, s. 289 vd.

Bu fikranimn ikinci ciimlesinde ise Ozel Cekme Hakki'nin fiili 6deme giiniindeki veya taraflarca
kararlastirilan diger bir tarihteki, Tiirkiye Cumhuriyet Merkez Bankasi'nca belirlenen degerine
gore Tirk Lirasi'na gevrilecegi Ongoriilmiistir. Sebebi ise Madde Gerekgesinde; "1979
Protokoliiniin 11 inci maddesi ile degisik Briiksel-Visby Sozlesmesinin 4 tincii maddesinin beginci
Sfikrasimn (d) bendi, Ozel Cekme Hakkinin ulusal para birimine hangi pariteden cevirilecegi
hususunda dkid Devletleri serbest birakmustir. Tiirk hukukunda ve uygulamasinda, kural olarak,
Borglar Kanununun 83 iincii maddesi uyarinca “fiili ddeme giinii” esas alindigindan, Tasarinin
1186 nci maddesinin birinci fikrasimin ikinci ciimlesi bu dogrultuda kaleme alinmis, ayrica
Sozlegsmede dngoriilmiis olan “taraflarin kararlastirdigi tarih” segenek olarak eklenmigstir”
seklinde ac¢iklanmuistir.
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Ancak gecikme zararlar1 acisindan farkli bir hiikim bulunmaktadir. Tiirk
Ticaret Kanunu’nun 1186. maddesinin 6. fikrasinda; “fasiyanin, tasima siiresinin
astimasindan dogan sorumlulugu, geciken esya icin ddenecek naviunun iki buguk
kat ile simirlidir; su kadar ki, bu tutar, navlun sézlesmesine gore ddenecek toplam
navlun miktarindan fazla olamaz” denilerek gecikme zararlari agisindan tasiyanin

o .. . . 087
sorumlulugu ayrica diizenlenmistir™ .

Ayrica onemle belirtmek gerekir ki; yiikleten, yiikiin cinsini veya degerini
kasten gercege aykir1 bildirmisse, tasiyan, her halde, yiikiin ugradigi veya yiike
iligkin z1ya veya hasar nedeniyle sorumlu olmaz. Zira tasiyan tasimak iizere bir yiikii
teslim aldiginda yiikiin 6zellikle cins ve degerini tam olarak bilmeli ki yiikii korumak
amaciyla belirli tedbirler alabilsin. Yiik hakkinda yanlis beyanlarda bulunulmasi ise

tastyanin bu imkanini ortadan kaldirmaktadir®®®,

3.5.2. Sorumluluk Siir1
3.5.2.1. Tiirk Ticaret Kanunu madde 1186 Fikra 2

Tastyanin sorumlulugunu sinirlandirma sekli esas olarak yiikiin piyasa degeri
ile sinirlandirmadir. Yani daha agik bir ifade ile, tasiyanin sorumlulugu yiikiin
bosaltildig1 yerde, gemiden bosaltildig1 siradaki veya bosaltilmasi gereken tarihteki

. — 289
piyasa degeri ile sinirlandirilmasidir™".

Tazminat yiikiin borsadaki degeri ile sinirli olacaktir. Ancak pek tabi ki her
yiikiin borsa degeri de olmak zorunda degildir. Iste bdyle durumlarda da yiikiin cari

pazar fiyat1 esas alinacaktir. Cari pazar fiyatindan kastedilen ise yiikiin genel geger

7 Bunun sebebi ise Madde Gerekgesinde; “gecikmeden dogan zarar icin 1968 tarihli Briiksel-

Visby Sézlesmesinde bir hiikiim bulunmadig i¢in, bu konuda 1978 tarihli Hamburg Kurallarinin
6 nct maddesinin birinci fikrasimn (b) ila (c) bentleri, Tasar: hiikmiiniin altinci ild yedinci
fikralarima alinmigtir. 1978 tarihli Hamburg Kurallarinin 6 nci maddesinin dordiincii fikrast,
gecikme zarari igin de daha yiiksek sorumluluk simirlarmmin  kararlagtirilmasina olanak
tamidigindan, 1968 tarihli Briiksel-Visby Sozlesmesinin 4 iincii maddesinin besinci fikrasinin (g)
bendinde yer alan diizenlemeyi, Tasari hiikmiiniin son fikrasina almak gerekmistir” seklinde
aciklanmustir.

Bu husus ileride 6. Tasiyanin Sorumluluktan Kurtulma Halleri baslig1 altinda daha detayl1 olarak
anlatilacaktir.

Tiirk Ticaret Kanunu’nda gecen "egyanin navlun sézlesmesine uygun olarak gemiden bosaltildigi
veya bosaltilmasi gereken yerdeki" ifadesinin varma limani olarak anlasilmasi gerektigini
diistinen goris icin bkz. Akinct; Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri, s. 87. Yikiin degerinin
belirlenmesi bakimindan esas alinacak zaman 6762 sayili (Eski) Ticaret Kanunu’nda bosaltmanin
basladig1 tarih olarak belirlenmisken, 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesi ile
bosaltmanin tamamlanmis oldugu tarihin esas alinmasi gerektigini diisiinen goriis icin bkz.
So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 424.
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degeridir. Yiikiin degerinin tespiti her iki halle de yapilamiyorsa,”® ayni nitelikte ve
kalitede yiikiin olagan degerine gore fiyat belirlenir. Burada kastedilen yiikiin

objektif satis fiyatmin belirlenmesidir®®".

3.5.2.2. Tiirk Ticaret Kanunu madde 1186 Fikra 1

Tastyanin sorumluluguna, yiikiin piyasa degeri ile sinirlandirmanin yaninda
bir de mutlak 6l¢iide bir tavan getirilmis bulunmaktadir. Zira tasiyanin sorumlulugu,
zarara ugramis olan yiikler bakimindan, her bir koli veya iinite basina belli bir tutar
ile sirlandirilmistir™”. Buna da ek olarak, ayrica, yiikiin agirhiginmn esas alindigi bir

formiile de yer vermistir®”>.

Yiikiin piyasa degerine gore tespit edilecek deger, koli veya {inite basina veya
agirlik tlizerinden yapilacak olan deger tespitinden fazla olmasi halinde, tasiyan
sadece koli veya iinite basina veya agirlik iizerinden yapilan sinirlandirmaya gore
ortaya ¢ikan degeri 6der. Dolayisiyla denilebilir ki koli veya {inite basina veya agirlik
tizerinden sinirlandirma sadece yiikiin piyasa degerinin Tiirk Ticaret Kanunu’nun
1186. maddesinin 1. fikrasinda belirlenen limiti asmasi halinde uygulanacaktir.
Taraflarin, 1186. maddesinin 1. fikrasinda 6ngoriilen sinirlardan daha yiiksek tutarlar
kararlastirmalarinin 6niinde engel yoktur. Ancak, taraflarin kararlastirdigi sinir,
1186. maddesinin 1. fikrasinda 6ngoriilen sinirlardan hangisi yiiksek ise, o sinirdan

daha diisiik olamaz.

Yiik topluca bir konteyner, palet veya benzeri bir tasima gerecine konmus ise,
denizde tasima senedine s6z konusu tasima gerecinin igerigi olarak yazilmis her koli

veya lnite, ayr1 bir koli veya tinite sayilir. Aksi halde, bdyle bir tagima gereci, tek bir

20 Her iki halle de deger tespiti yapilamama durumu genellikle miinferit yiikler, sanat eserleri veya

kisisel yiikler bakimindan 6nem kazanmaktadir. Zira diger yiiklerin genellikle en azindan cari
pazar fiyati bulunmaktadir.

Yiikiin objektif fiyatinin belirlenmesinden kasit; siibjektif yani kisiden kisiye degisen bir deger
belirlenmemesi, herkes i¢in ifade ettigi degerin belirlenmesidir.

Ancak yiikiin cins ve degerinin, yiikleme baglamadan once yiikleten tarafindan tasiyana, beyan
edilmesi ve konismentoya yazilmasi halinde, koli veya parca basina olan sinirlandirma ortadan
kalkar ve tasiyan konigmentoda yazili tutari tazmin etmekle yiikiimlii olur. Konigmentoya yazilan
bu degerin karine teskil edecegini, fakat tagiyanin bu karinenin aksini ispat etmek hakkina sahip
bulundugunu Tiirk Ticaret Kanunu madde 1186 fikra 4 diizenlemektedir.

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1186 fikra 1'de bu limitler ve hesaplanis sekilleri anlagilir bir sekilde
(agik¢a) diizenlenmistir. Dolayisiyla limitlerim maddi boyutu iizerinde durmak gerektigini
diistinmemekteyiz.
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koli veya iinite sayilir. Bizzat tagima gereci zayi olur veya hasara ugrarsa, tasiyana

ait veya onun tarafindan saglanmis olmadikga, tasima gereci ayri bir koli say1lir®**.

3.5.2.3. Tiirk Ticaret Kanunu madde 1186 Fikra 6

Yiikiin gec teslim edilmesinden dogan zarar, yiik siiresinde teslim edilmis
olsayd1 yiikle ilgilinin malvarliginin i¢inde bulunacagi durum ile yiikiin ge¢ teslim

edilmis olmast sonucunda i¢inde bulundugu durum arasindaki farktir®®’

. Kanunun
diizenlemesine gore yiikiin ge¢ teslim edilmesinden dolay1r 6denecek tazminat
geciken ylik icin ddenecek navlunun iki buguk kat1 ile sinirlidir. Ancak bu tutar,
navlun sdzlesmesine gore ddenecek toplam navlun miktarim1 asamaz. Taraflarin,

tagtyanin sorumluluk sinirin1 daha fazla kararlastirmasina bir engel yoktur.

Bu noktada deginilmesi gereken bir husus da, Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1186.
maddesinin 1. ve 6. hiikiimlerinin birlikte uygulanmasi halinde tasiyanin toplam
sorumlulugu, yiikiin tam zayi olmasi halinde koli veya linite basina veya agirlik
tizerinden hesaplanan sorumluluk sinirindan daha fazla olmaz. Bu kural yiikiin hem
gec hem de hasara ugramis olarak teslim edilmesi halinde de uygulanir.

3.5.3. Sorumlulugu Smirlandirma Hakkinin Kaybl296

Tastyanin sorumluluguna yol acan sebeplerde kusurun niteligi dikkate
alinmadan her halde sorumlulugun sinirlandirilmasi adalete aykiridir. Iste bu nedenle
Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1187. maddesinin 1. fikrasinda; “zarara veya teslimdeki
gecikmeye, kasten veya pervasizca bir davranisla ve boyle bir zararin veya

gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin bilinciyle islenmis bir fiilinin veya

2% Burada belirtilen koli, iinite, konteyner, palet gibi terimlerden nelerin anlagilmasi gerektigi

hakkinda farkli gériisler bulunmaktadir. Bunun hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Seven; Tasiyanin
Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 195 vd.; Caga
ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Navlun Sézlesmesi, s. 169; Gunay; Hazirlik Calismalarinin
Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak), s. 183,184;
Giindiiz Aybay ve Kerem Atamer; Tasiyanin Par¢a Basina Belli Bir Tutarla Sinirli Sorumlulugu,
Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlart Sempozyumu VI 1989, s. 235 vd.; Ergon A. Cetingil;
Milletlerarasi Sézlesmelerde ve Tiirk Hukukunda Tasiyamn Koli-Konteyner ve Unite (Parca)
Basina Belirli Bir Tutarla Sorumlulugu, Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan Esya
Tasimaciligi Sempozyumu, Ankara 1984, s. 139 vd.; Deniz; Konteyner Tasimaciligi ve Hukuki
Sorunlari, s. 3 vd.

Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 224. Ornegin;
navlun sdzlesmesiyle, bozulacak bir meyve taginmasi halinde, yiik siiresinde teslim edildiginde
yiikiin degeri 100.000 Tiirk Lirasi'dir. Ancak yiikiin ge¢ teslim edilmis olmasi sonucunda yiikiin
degeri 90.000 Tiirk Lirasi'na diigmiistiir. Bu durumda aradaki fark olan 10.000 Tiirk Liras1 yiikiin
geg teslim edilmesinden dogan zarar olarak kabul edilmelidir.

Uluslararas1 konvansiyonlar bakimindan tastyanin simnirlt sorumluluktan yararlanma hakkinin
kaybi icin bkz. Yetis Saml; Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda
Taswyicimin/Tastyanin Sinirly Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, ss. 143-153.
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ihmalinin sebebiyet verdigi ispat edildigi takdirde tasyyan, 1186 nci maddede
ongoriilen sorumluluk simrlarindan  yararlanamaz”  denilmistir”’. Bu madde
hiikmiimden ¢ikarilan sonuca gore sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kayb1
iki halde s6z konusu olmaktadir. Bunlardan birincisi kasit, ikincisi ise pervasizca bir

davranis ve bilingle islenmis bir fiil veya ihmaldir™®.

Tastyanin  smirli  sorumluluktan yararlanma hakkin1 kaybetmesi igin,
kusurunun oldugunu ispat etme yiikii zarar gorene aittir. Tasiyanin kusuru ispat
edilirken ayrica bu fiilinin bilincinde oldugunun da ispatlanmasi1 gerekmektedir.
Ayrica tagtyanin adamlar1 da, gorevi veya yetkisi sinirlar1 i¢inde hareket ettigini ispat
etmek kaydiyla, tasiyanin sorumlulugu sinirlandirma hakkindan yararlanabilir.
Ancak tasityanin adamlarinin zarara veya teslimdeki gecikmeye, kasten veya
pervasizca bir davranisla ve boyle bir zararin veya gecikmenin meydana gelmesi
ihtimalinin bilinciyle isledikleri fiilleriyle veya ihmalleriyle sebebiyet verdikleri ispat

s 299
edilirse, sorumluluk sinirlarindan yararlanamazlar™”.

3.6. Tastyanin Sorumluluktan Kurtulma Halleri
3.6.1. Genel Olarak

Tastyanlar denizde tasima islerini zorunlu olarak®® gemi adamlarina
birakmaktadirlar. Iste bu sebeple navlun sézlesmesinin ifas1 dolayisiyla veya ifasi
sirasinda  gerceklesen zararlardan tasiyanlarin  sorumlu tutulmamasi anlayist

gelismistir’®’. Ancak unutulmamalidir ki, tasiyanlarm yike dikkat ve &zen

7 Sorumluluk simirlarindan yararlanamamaya Srnek olarak ise Tiirk Ticaret Kanunu madde 1151

fikra 5 gosterilebilir. Zira bu maddede agikca; “esyanin ambarda tasinmasi hakkindaki agik
anlasmaya aykirt olarak giivertede tasinmasi, tasiyanin, 1187 nci madde anlaminda bir fiili veya
ihmali sayilir” denilmektedir.

Kasit ve pervasizca bir davranistan ne anlasilmasi gerektigi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz.
Kender ve Cetingil ve Yazicioglu; Deniz Ticareti Hukuku Temel Bilgiler Cilt I, s. 225; Sozer;
Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 262; Yetis Samli;
6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Taswyamn Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden
Sorumlulugu, s. 167; Kerim Atamer; Deniz Ticareti Hukukuna Iliskin Tartismal I¢tihatlarin Yeni
Tiirk Ticaret Kanunu Uyarinca Degerlendirilmesi, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlan
Sempozyumu, Say1 XXVI 2012, s. 227,228.

Tastyanin adamlarinin  sorumlulugun smirlandirilmasindan yararlanabilecegi Tiirk Ticaret
Kanunu madde 1190 fikra 2 diizenlenmisken, sorumluluk sinirlarindan yaralanamayacaklari
durum ise Tiirk Ticaret Kanunu madde 1187 fikra 2’de diizenlenmistir.

Zira denizde yiik tasima isleri teknik bilgi ve uzmanlik gerektiren meselelerdir. Tagiyanin bizzat
gemisinde bulunup gemiyi idare etmesi diigiiniilemez.

Bu anlayis once Harter Act sonra ise Lahey Kurallari’na koyulan bazi maddelerle ortaya
cikmistir. Detayli bilgi i¢in bkz. Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére
Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 91. Ancak son zamanlarda bu
diizenlemelerin haklilig1 tartigilmaya baglanmig ve Hamburg Kurallari ile sorumluluktan
kurtulma rejimi tamamen degistirilmistir. Tasiyanin burada goriilecek sebepleri ileri siirmesi
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gostermemeleri, yiikiin yiiklenmesi, istifi ve yol boyunca hasara ugramamasi icin
gereken tedbirleri almamalar1 sonucunda sorumluluklar1 dogacaktir. Sorumluluktan
kurtulma halleri, sadece, Tiirk Ticaret Kanunu’nda ayr1 ayri belirtilen hallerde s6z

302
konusu olacaktir™~.

Bu boliimde tasiyanin sorumluluktan kurtulma halleri ele aliacaktir.
Tastyanin sorumluluktan kurtulmasi Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1179. maddesinin 1.
fikrasinda; “fasiyanin veya adamlarimin kastindan veya ihmalinden dogmayan
sebeplerden ileri gelen zarardan tasiyan sorumlu degildir. Tasiyanmin veya
adamlarmmin kastinin veya ihmalinin bu zarara sebebiyet vermedigini ispat yiikii,
tasryana aittir” denilerek, genel bir hiikiimle belirtilmistir. Bu hiikiimle birlikte ispat
yiikii de tasiyana birakilmistir. Dolayisiyla tasiyan 6nce olayi, daha sonra da zararin
gercekten de o olayin sonucunda meydana geldigini ispat edecektir. Zira tagiyanin
sorumluluktan kurtulma halleri istisnai nitelikte olup uygulamada da oldukga dar
yorumlanmaktadir. Bu sebepten dolay1 uygulamada bu husus (miimkiin oldugunca)

hakemler veya hakimler tarafindan tagiyanin aleyhine yorumlanmaktadir.
3.6.2. Geminin Teknik Yonetimi ve Yangin

Bu husus Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1180. maddesinde; “zarar, geminin
sevkine veya baskaca teknik yonetimine iliskin bir hareketin veya yanginin sonucu
oldugu takdirde, tasiyan yalniz kendi kusurundan sorumludur. Daha ¢ok yiikiin
menfaati geregi olarak alinan onlemler, geminin teknik yonetimine ddhil sayilmaz.
Tereddiit hdlinde zararin, teknik yonetimin sonucu olmadigi kabul edilir” denilerek

hiikme baglanmisti’®”. Tasiyamn meydana gelen zarardan sorumlu tutulup

objektif iyiniyete aykirt ise sorumluluktan kurtulamaz. Bkz. Kender; Tiirk Hukukunda Denizde
Mal Tasryyanin Sorumlulugu, s. 88.

6762 sayil1 (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu’nda bu durum iki madde ile diizenlenmistir. Bu maddeler
1062 ve 1063’tiir. Doktrinde de eski diizenlemeden yola ¢ikarak, 1062. madde diizenlemesi
mutlak sorumsuzluk halleri olarak adlandirilirken, 1063. madde diizenlemesi muhtemel
sorumsuzluk halleri olarak adlandirilmistir. Bu ayrim hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Caga ve
Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 157; Kender; Tiirk Hukukunda Denizde
Mal Tasiyamin Sorumlulugu, s. 82 vd. Sozer, ise; “bir zarar vukuunda, zarara séz konusu
hallerin sebebiyet vermis olmasi, tastyanmn kendiliginden sorumluluktan kurtulmasini saglamaz,
tasiyan ancak bazi sartlarin da mevcudiyetine bagl olarak sorumluluktan kurtulabilir” diyerek,
Mutlak Sorumsuzluk Halleri basligi yerine Sarta Bagli Sorumsuzluk Halleri basliginin
kullanilmasimin daha uygun oldugunu diisiinmektedir. Bunun icin bkz. Sozer; Deniz Ticareti
Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 467 (dipnot 252). Biz bu ¢alismada
boyle bir ayrima bagvurmayacagiz.

Esasinda bu diizenleme 6762 sayili (Eski) Tiirk Ticaret Kanunu’nda da bulunmaktaydi. Bu
diizenleme 1924 tarihli Lahey Kurallari'ndan almmistir. Ayni diizenleme 25.04.2013
degisikliginden dnce Alman Ticaret Kanunu (HGB) madde 607 fikra 2’de de belirtilmisti. Tiirk
Ticaret Kanunu’nda da bu hiikiim muhafaza edilmistir.
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tutulamayacaginin tespit edilebilmesi i¢in Oncelikle zararin “geminin sevkine ve
baskaca teknik yonetimine iligkin” olup olmadiginin belirlenmesi gerekmektedir.

.. .. . .. .. 304
Bunun i¢in de geminin teknik yonetimi kavraminin agiklanmasi lazimdir’™".

3.6.2.1. Geminin Sevki ve Baskaca Teknik Yonetimi

Geminin sevkinden kastedilen, geminin hareketi ile ilgili olan biitiin
navigasyon®” fiilleridir’®®. Dolayisiyla navigasyon fiillerinden kaynaklanan kusur,
teknik kusur teskil eder. Tastyan gemi adamlarinin geminin sevki sebebi ile yiike
verdikleri zararlardan sorumlu degildir. Ancak zarar geminin yolculuga elverissiz
halde c¢ikmasindan kaynaklanmigsa, tasiyanin geminin sevkine dayanarak

sorumluluktan kurtulmasina imkan yoktur.

Geminin navigasyonunda tasiyanin kendi kisisel kusuru var ise sorumlu
tutulur. Tasiyanin kendi kisisel kusuru ise kaptana 6zel talimat verme seklinde

olabilecegi gibi geminin sevkini bizzat kendisi yapmasi gibi hallerde ortaya ¢ikabilir.

Geminin bagkaca teknik yonetimi belirsiz bir kavramdir. Ancak bir tanim
yapilacak olursa; gemini navigasyonu disinda kalan, teknik idaresine ait biitiin
tedbirler ve geminin yolculuk esnasinda elverisli halde bulundurulmasi i¢in gerekli

olan tiim hususlara geminin baskaca teknik yonetimi denilebilir’®’.

3% Ticari kusur, teknik yonetim kusurunun aksine gemiyi degil, yalmzca vyiikii ilgilendiren

sebeplerden dolay1 islenmis kusurdur. Tekil; Deniz Hukuku, s. 306. Teknik kusur ve ticari kusur
arasindaki fark hakkinda ayrmtili bilgi i¢in bkz. Hakan Karan; Tasiyanin Yiikiin Ziya ve
Hasarindan Dogan Sorumlulugunda Teknik Kusur Ticari Kusur Ayrumi, Ankara Universitesi
Hukuk Fakiiltesi 1992 (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi); Sezer llgin; Tasiyanin Gemi
Adamlarinin Teknik ve Ticari Kusurundan Dogan Sorumlulugu, Cag Universitesi Deniz Hukuku
Sempozyumu, 2012, s. 173 vd.

Biitiin manevra hareketleri, dimen ve makine kumandalari, mevki tayini, radara bakilmasi,
isiklandirma, isaret verme, hizin ayarlanmasi, demir atilacak yerin belirlenmesi ve harita
uygulamasi gibi hususlar buraya girmektedir. Tiim bunlardan ayri olarak bir de Tiirk Ticaret
Kanunu madde 1289 fikra 2°de “catma, gemi adamlarinin geminin sevkine veya baskaca teknik
yonetimine ait bir hareketinin sonucu oldugu takdirde, donatan, kendi gemisinde tasinan yiikiin
ilgililerine karst 1062 nci maddenin birinci fikrasumin ikinci ciimlesi ve 1180 inci maddenin
birinci fikrasimin birinci ciimlesi hiikiimleri uyarinca sorumlu olmaz” hikkmiinde ¢atmalarin da
geminin sevkine iliskin kusurdan kaynaklanabilecegi belirtilmistir. llgin; Tasiyanin Gemi
Adamlarimin Teknik ve Ticari Kusurundan Dogan Sorumlulugu, s. 173.

Giirses; Uluslararast  Giivenli  Yonetim Kodu'nun (ISM  Code) Tasiyan ve Donatanin
Sorumluluguna Etkileri, s. 70; llgin; Tasiyanmin Gemi Adamlarimin Teknik ve Ticari Kusurundan
Dogan Sorumlulugu, s. 173; Tekil; Deniz Hukuku, s. 305.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 96; Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku Il Navlun Sozlesmesi, s. 158.
Geminin bagkaca teknik yonetimine iliskin kusur, ozellikle gemi techizatinin ve gemi
makinelerinin kullanilmasinda ortaya c¢ikabilir. Geminin baskaca teknik yoOnetimine nelerin
girdigi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan
ve Navlun Sozlesmeleri, s. 472.
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Kanunda belirtilen, geminin sevki kavrami ile baskaca teknik yOnetimi
kavramini birbirinden ayirt etmek kolay degildir. Bu kavramlar oldukca esnek
kavramlardir'®. Ancak ayirt etmeye de gerek yoktur. Zira her ikisi de hukuken ayni

kapiya ¢ikmaktadir’®.

Ancak geminin baslangicta elverissiz olmasindan veya
tastyanin ticari kusurundan kaynaklanan zararlardan tasiyan sorumludur. Geminin
baslangigta elverigsiz olmasi hususu, gemi yolculuga baglamadan heniiz limandayken
de teknik kusur olabilecegi icin 6nem tasimaktadir. Zira gemi yolculuga baslamadan
once meydana gelen teknik kusur geminin elverissizli§ine yol agmaktaysa, tasiyan

310

teknik kusura dayanarak sorumluluktan kurtulamaz’ ~. Dolayisiyla burada sinirin

dikkatlice belirlenmesi gerekmektedir.

Geminin teknik yonetimine nelerin girdigi konusunda bir belirsizlik olmasi
halinde hareket noktas: olarak iki husus dikkate alinmalidir. Ilk husus, daha cok
yiiklin menfaati geregi olarak alinan onlemlerin, geminin teknik yonetimine dahil
edilmemesidir. Ikinci husus ise, zararin neyden kaynaklandigi hakkinda tereddiit

edilmesi halinde zararin teknik yonetimin sonucu olmadigi kabul edilmesidir.
3.6.2.2. Yangin

Yangin hayatin bir gercegi olarak her yerde ortaya ¢ikabilmektedir ve
kontrolden ¢ikmasi halinde de verebilecegi zararlar biiyilk meblaglara
ulasabilmektedir. Ancak yangindan anlasilmasi gereken goriinilir bir atesin veya
alevin mevcut olmasi halidir. Bu sebeple asir1 1sinma, kizigma veya dumandan dogan

311

zararlar yangin olarak nitelendirilemez™ '. Yiik kendine has 0Ozelliginden dolay1

1sinmis ve iglevsiz hale gelmisse de yangindan bahsedilemez.

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1180. maddesinin 1. fikrasinda; “zarar ... yanginin

sonucu oldugu taktirde tasiyan yalniz kendi kusurundan sorumludur” kural

398 Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 473. Bu iki

kavram hakkinda 6rnekler i¢in de ayni yazara bakilabilir.

Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku II Naviun Sozlesmesi, s. 158.

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1180 fikra 1°de “... Daha ¢ok yiikiin menfaati geregi olarak alinan
onlemler, geminin teknik ydnetimine dahil sayilmaz” denilerek, bu halde ticari kusurun soz
konusu olacagi belirtilmeye calisilmigtir. Dolayisiyla bu hiikiim ile ticari kusur ve teknik kusur
arasindaki fark belirlenmeye calisilmistir. Teknik kusurun baglangigtaki elverigsizlikten ayirt
edilmesi ve teknik kusurun ticari kusurdan ayirt edilmesi hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Yetis
Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 97.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 143; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve
Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 165; Yetis Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’'na Gore
Tasiyanmin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 105; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — [
Giris — Gemi Donatan ve Naviun Sozlesmeleri, s. 476.
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312 jste bundan dolay1 tasiyan yangmin sonucu olarak yiiklerde

bulunmaktadir
meydana gelen zarardan, kendi sahsi kusuru yoksa sorumlu olmayacaktir. Ayrica
yanginin meydana gelmesinde tasiyanin sahsi kusurunun yaninda baslangictaki
elverissizlik®"® de bulunmamalidir®'. Zira baslangigtaki elverissizlik halinde tasiyan
yangindan sorumlu tutulabilecektir. Buna ek olarak, zarara neden olan yangin degil

de yangim sondiirmeye ¢alismamak ise tastyan bu zarardan sorumlu tutulur’".

Yangimnin gemi adamlarimin ticari kusur olarak nitelendirilebilecek bir
davramsindan dogdugu hallerde de tasiyan sorumlu tutulmayacaktir’'®. Bir 6rnek ile
tastyanin ne zaman sorumlu olacagmi ve ne zaman sorumlu olmayacagini
belirlemeye calisalim. Makinelere fazla yiiklenilmesi sonucunda yangin ¢ikmasi’'’
halinde veya gemi adamlarinin ambarda kibrit (veya yanicit herhangi bir madde)
yakmasr®'® halinde tasiyan sorumlu olmayacak,’' ancak ambardaki aydimnlatma
techizatimin bakimsizlik nedeni ile kisa devre yapmas’>’ ve yangma sebebiyet
vermesi halinde tagiyan sorumlu olacaktir. Bu 6rnekten de ¢ikardigimiz sonuca gore,

yangin zararinin ayri bir sorumsuzluk hali olmasi sadece gemi adamlarinin ticari

kusurundan ileri gelen yangin bakimindan s6z konusudur. Zira esasinda tasiyan,

312 Esasinda bu madde yiikiin teslim almmasindan teslim edilmesine kadar olan zaman diliminde

gerceklesen yangini kapsamaktadir. Bunun sebebi ise bu maddede buna iligkin bir sinirlandirma
bulunmamasidir. Dolayisiyla karada meydana gelen ve gemiye sigrayan bir yangin da
sorumsuzluk sebebi olabilmektedir. Detayh bilgi i¢in bkz. Seven; Tastyanin Yiike Ozen Borcunun
Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 166; Caga ve Kender; Deniz
Ticareti Hukuku II Navlun Sozlesmesi, s. 159; Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 223; Yetis
Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 106; Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun
Sozlegmeleri, s. 476. Amerikan Hukuku’nda ise farkli bir yol izlenmektedir. Zira Amerikan
Hukuku’nda tagiyan karada meydana gelen yangimlarin verdigi zararlardan sorumludur. Detayli
bilgi i¢in bkz. Schoenbaum; Admiralty and Maritime Law, p. 618-622.

Baslangigtaki elverigsizlik kavramindan ne anlasilmasi gerektigi 3.1.7. Gemiyi Denize, Yola ve
Yiike Elverigli Halde Bulundurma Borcu ile Yiike Ozen Géosterme Borcu Arasindaki Fark bashg
altinda incelenmistir.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 144; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve
Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 167; Girses; Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodu'nun (ISM
Code) Tasryan ve Donatanin Sorumluluguna Etkileri, s. 75.

Ancak yangini sondiirmek amaciyla kullanilan su veya kopiik gibi maddelerin kullanilmasindan
dogan zararlardan dolay:1 tagtyan sorumlu degildir.

Caga ve Kender; Deniz Ticareti Hukuku Il Navlun Sozlesmesi, s. 160; Okay; Deniz Ticareti
Hukuku 11, s. 222. Bu durumda tasiyanin sorumlu tutulacagimi diisiinen goriis i¢in bkz. Seven;
Tasiyamin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s.
166.

Bu husus gemi adamlarinin teknik kusurudur. Zaten tastyan bundan sorumlu degildir.

Bu husus gemi adamlarinin ticari kusurudur.

Doktrinde yiikle ilgilinin, yanginin g¢ikmasina gemi adamlarinin ticari kusurlarmin neden
oldugunu ispat etmesi halinde, tasiyanin ortaya ¢ikan yangin zararlarindan sorumlu olacag: ifade
edilmis ise de bu fikir taraftar bulamamustir.

Bu husus yiikle ilgili islemlerin yiiriitiilmesi ile alakali olup tasiyanin ticari kusurudur.
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adamlarinin ticari kusurlarindan sorumludur. Ancak ornekte de belirttigimiz iizere,
bu kusurun yangina sebebiyet vermesi halinde tasiyan meydana gelen zarardan

321
sorumlu tutulmaz™".

3.6.3. Denizde Kurtarma

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1181. maddesinde; “tasiyan, miisterek avarya

7:322 . . 323
hali’** harig, denizde can ve

esya kurtarmadan veya kurtarma tesebbiisiinden ileri
gelen zararlardan sorumlu degildir. Tesebbiis, sadece esya kurtarmaya yonelikse,
ayni zamanda makul bir hareket tarzi olusturmasi gerekir” denilerek tasiyanin
sorumlu olmayacagi baska bir hal diizenlenmistir. Burada dikkat edilmesi gereken
husus tehlikede bulunan insanin veya yiikiin kurtarilmis olmasinin aranmamasidir.

Baska bir deyisle tasiyanin sorumluluktan kurtulmasi i¢in bir sonug¢ elde edilmesi

aranmamaktadir.

Tesebbiis, yiik kurtarmaya yonelik ise makul bir hareket tarzi olusturmasi
gerekmektedir. Ancak can kurtarmaya yonelik bir tesebbiiste onun makul olup
olmadig1 énem tasimaksizin bundan dogan zararlardan tastyan sorumlu tutulamaz®>*.
Yiik kurtarma, kurtarma yardim fcreti elde edebilmek amaciyla yiikle ilgililer
aleyhine kotiiye kullanilabilecegi i¢in tasiyan agisindan makul bir hareket teskil
etmesi sartina bagli olarak Ongdriilmiistiir. Kurtarma faaliyetinin makul olup
olmadig1 ise somut olayin sartlar1 cergevesinde, objektif bir inceleme ile tespit
edilecektir. Bu cergcevede kurtarilmasi amaglanan yiik ile kurtarmak amaciyla alinan

325 Unutulmamalidir ki, esasinda bu

Onlem arasinda bir orant1 olmasi1 gerekmektedir
diizenleme ile tasiyanin kendi gemisindeki yiikii tehlikeye atarak menfaat elde
etmesine miisaade edilmis olunmaktadir. Dolayisiyla kurtarma faaliyetinin makul

olup olmadiginin degerlendirilmesi oldukc¢a 6nemli bir husustur.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 108; Okay; Deniz Ticareti Hukuku II, s. 222.

Miisterek avarya hakkinda Tirk Ticaret Kanunu madde 1272 fikra 1'de; "ortak bir deniz
sergiizestine atilmis olan gemiyi, yiikii, diger esyayi ve navlunu birlikte tehdit eden bir tehlikeden
onlart korumak amaciyla ve makul bir hareket tarzi olusturacak sekilde, bile bile olaganiistii bir
fedakarlik yapilmast veya olaganiistii bir gidere katlanilmasi halinde "miisterek avarya hareketi”
var sayilir ve bu hareketin dogrudan dogruya sonucu olan zarar ve giderler miisterek avarya
olarak kabul edilir" seklinde bir tanim yapilmistir.

Burada kullanilan “ve” baglaci esasinda “veya” olarak anlasiimalidir.

“Buna karsilik, tasiyamn, bir iicret karsiliginda yaptigi mal kurtarma tesebbiisiinden dogan
zarart tazmin etme Yyiikiimliliigii bu tegebbiisiin makul bir hareket teskil etmesi sartina
baglanmigtir.” Tiirk Ticaret Kanunu madde 1181 Gerekgesi.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 115.
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3.6.4. Rotadan Hakh Ayrllma326

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1220. maddesinin 1. fikrasinda; “kaptanin denizde
can ve’’’ esya kurtarmak veya diger bir hakli sebeple rotadan sapmis olmasi,
taraflarin  hak ve yiikiimliiliiklerini etkilemez ve tasiyan bu yiizden dogacak
zararlardan sorumlu olmaz” denilerek, rotadan haksiz ayrilmadan farkli olarak,
rotadan ayrilmanin hakli olmas1 halinde tasiyanin sorumlulugunun bulunmayacagi

diizenlenmistir.

Bir 6nceki baslikta anlatilan denizde kurtarma ile rotadan ayrilma hiikiimleri
aslinda birbiri ile kesisen iki alanmi1 diizenlemektedir. Zira denizde insan veya yik
kurtarma hallerinde genellikle rotadan da ayrilinmis olunmaktadir. Ancak her iki
halde de tasiyanin sorumlu olmayacagi diizenlendigi i¢in catistiklarindan
bahsedilemez. Dolayisiyla denizde insan veya yiik kurtarilmasi sebebiyle degil de
rotadan ayrilma nedeniyle zararin meydana gelmesi halinde Tiirk Ticaret
Kanunu'nun 1220. maddesine gore, aksi durumda ise Tiirk Ticaret Kanunu’nun

1181. maddesine gore hareket edilecektir’>®

. Rotadan hakli ayrilma nedeni sona
erdikten sonra rotaya geri donmeyip rotadan bagimsiz hareket edilmesi halinde

tagtyan sorumlu olmaktadir.

Rotadan ayrilma Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1113. maddesinin 1. fikrasinin;
“volculugun izlenen rota iizerinde siirdiiriilmesini umulmayan bir hadl engellerse,
kaptan durumun gereklerine ve imkanlar ¢ergevesinde uygulamaya zorunlu oldugu
talimata gére, yolculuga, baska bir rota iizerinde devam edebilecegi gibi kisa veya
uzun bir siire igin ara verebilir veya kalkma limanina geri donebilir” hikmi
geregince umulmayan bir hal nedeniyle olmasi durumunda da hakli ayrilma olarak

kabul edilebilir. Burada umulmayan halden anlasilmasi gereken ise, geminin i¢inde

326 Rotadan ayrilma kavrami, ne anlama geldigi ve hangi hallerde rotadan ayrilma olacagi 3.6.

Yolculuk Esnasinda Hakli Sebebe Dayanmaksizin Rotadan Ayrilma Sebebi ile Sorumluluk bashgt
altinda zaten incelenmisti.

Burada kullanilan “ve” baglaci esasinda “veya” olarak anlasilmalidir. Zira sadece hem can hem
de yiik kurtarmak amac1 ile yapilacak rota degistirmesinin hakli sayilmasi mantikli ve adil bir
¢oziim yolu degildir.

Ancak burada dikkat edilmesi geren husus denizde yiik kurtarma durumudur. Zira denizde yiik
kurtarma halinde tagiyanin sorumluluktan kurtulmasi i¢in kurtarma faaliyetinin makul sartlarda
olmasi aranmigken, denizde can kurtarma amaciyla rotadan ayrilma halinde zarar meydana
geldiginde kurtarma faaliyeti sartlarinin makul olmasi aranmamigtir. Detaylt bilgi igin bkz. Yetis
Samlt; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 119.
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bulundugu yolculuk sartlarina gére normal olarak beklenemeyecek ve kaptanin da

kendi davramslari ile yol agmis olmadig: olaylardir®.

Kanunda bahsedilen rotadan diger hakli nedenle ayrilma halleri ise dnceden
tespit edilemeyen, her somut olay cergevesinde yapilacak degerlendirmeler
sonucunda karar verilebilecek hallerdir. Bu degerlendirmeler objektif olmali ve
somut olayda gerceklesen tiim sartlar géz Oniinde bulundurularak yapilmalidir.
Ayrica, Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1243. maddesine aykir1 olmayacak sekilde, carter
sOzlesmelerine ve konismentolara tasiyanin rotadan ayrilma yetkisi tantyan kayitlarin

konulmasinda sakinca yoktur.
3.6.5. Yiikiin Cins veya Degerinin Kasten Yanhs Bildirilmesi

Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1186. maddesinin 5. fikrasinda; “)/L'ikleten,330
esyanin cinsini veya degerini kasten gercege aykirt bildirmisse, tasiyan, her hdlde,
esyamin ugradigr veya esyaya iligkin ziya veya hasar nedeniyle sorumlu olmaz”
denilmistir. Yiikiin degerinin oldugundan fazla gosterilmesi hileli bir davranis olarak
kabul edilmesi gerekirken, oldugundan az gdsterilmesi halinde ise tasiyan farkinda
olmadan biiyiik bir sorumluluk altina girmis olmaktadir. Her iki durum da tasiyanin

zarar gdrmesine sebebiyet verebilecek niteliktedir.

Madde hiikmiinde “her halde” ifadesi kullanildig1 icin tasiyan, navlun
sozlesmesinden ve konigsmentodan kaynaklanan her tiirli sorumluluktan
kurtulacaktir. Bu ifadenin, ¢ok genis yorumlanarak, Tiirk Ticaret Kanunu’nun
Besinci Kitabini olusturan Deniz Ticareti altinda diizenlenen tiim sorumluluk
hiikiimlerini kapsayacak sekilde anlasilmasi miimkiindiir. Tasiyanin sorumluluktan
kurtulmast i¢in ugranilan zarar ile yiikiin cins veya degerine®" iliskin yanlis bildirim
arasinda bir illiyet baginin bulunmasinin gerekmedigi de géz dniinde bulundurulursa,
yiikletenin yiikiin degerini kasten gercege aykir1 bildirmesi halinin tasiyan agisindan

cok ciddi bir sorumsuzluk hali oldugu sdylenebilir.

329
330

So6zer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sézlesmeleri, s. 446.

Burada yiikleten kelimesinin kullanilmasindan dolay: yiikleten ile tasitanin farkli olmasi halinde,
tasitanin yiikiin cinsini ve degerini kasten yanlig bildirmesi halinde tasiyan sorumluluktan
kurtulamaz.

Gergege aykirt beyanin yiikiin cinsine ve degerine iliskin olmasi gerekmektedir. Zira, koli veya
iinitenin sayisina iligskin ya da agirligina iliskin ger¢ege aykiri beyanlar, bu madde kapsaminda
degerlendirilmezler. Detayli bilgi i¢in bkz. Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby
Kurallar: (Rotterdam Kurallart ile Karsilagtirmali Olarak), s. 185.
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3.6.6. Tasiyanmin Kusursuzluk ve illiyet Bagi Karinelerinden Yararlandig

Haller
3.6.6.1. Genel Olarak

Tastyanin sorumluluktan kurtulmasi i¢in kusursuz olmasi sartin1 arayan Tiirk
Ticaret Kanunu, 1181. maddenin 1. fikrasinda; “zararn™’ asagidaki sebeplerden
ileri gelmesi hdlinde tasiyan ve adamlart, kusursuz sayil”> ...” ve 2. fikrasinda da;
“birinci fikradaki sebeplerin ortaya ¢ikmasina tasiyanin sorumlu oldugu bir olayin
vol agtigy ispatlanirsa, tagiyan sorumluluktan kurtulamaz” hitkiimleri geregince, 6zel
hallerin®** mevcut olmasi halinde, tastyanin kusuruna iliskin ispat yiikiiniin yer
degistirmis olacagi belirtilmistir. Bagka bir deyisle, bu baslik altinda goérecegimiz
hallerden birinin somut olayda gerceklesmesi tastyanin sorumluluktan kurtulmasin
saglamamakta, sadece ispat yiikii tastyan lehine olarak yer degistirmektedir’®. Zira
bu hallerden birinin ortaya ¢ikmasi durumunda tasiyan kusursuz kabul edilmis
olup,**® kusurlu oldugunun kars: tarafca ispatlanmasi gerekmektedir.

37 yiikiin  hasarli teslim edilmesiyle birlikte tasiyan lehine

Sozer;
kendiliginden bir karine dogmayacagini, somut olayda zararin 6zel hallerden biri

sebebiyle meydana geldiginin muhtemel oldugunu ispat yiikiiniin yine tasiyanda

332 Tagiyan gecikme zararlari bakimmdan da bu madde hiikmiine dayanabilir. 6762 sayili (Eski)

Tiirk Ticaret Kanunu’nda ise gecikme zararlari bu hitkkmiin kapsami disinda kalmaktaydi.

Bu konu 6762 sayili (Eski) Tirk Ticaret Kanunu madde 1063 fikra 1°de; “faswyan asagidaki
sebeplerden ileri gelen zararlardan mesul degildir” seklinde diizenlenmisti. Dolayisiyla eski
Kanunda “mesul degildir” ifadesi kullanilirken, yeni Kanunda “kusursuz sayilir” ifadesi
kullanilmistir. Yeni Tiirk Ticareti Kanunu ile gelen bu ifade degisikliginin amacinin tagiyani
sorumluluktan kurtarmak degil, kusura iligkin ispat yiikiiniin yer degismesini saglamak oldugunu
diisiinen, dolayisiyla bu ifade degisikliginin isabetli oldugunu savunan (bizim de katildigimiz)
goriis i¢in bkz. Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’'na Gére Tasiyanmin Ziya, Hasar ve
Geg¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 221. Tirk Ticareti Kanunu ile gelen bu ifade degisikliginin
borcun dogmayacagi anlamina geldigini, oysaki kuralin tasiyani borgtan kurtarma amaci
giitmedigini, borcun dogacagi ancak tasiyanin sorumlu tutulamayacagindan hareketle elestiren
goriis i¢in bkz. Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Girig — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri,
s. 480.

Tiirk Ticaret Kanunu madde 1182 fikra 1°de 8 bent halinde sayilan haller.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 221. Ozel hallerin varlig1 halinde tasiyanin kusursuz sayilmas: nedeniyle yiike
gelen zayi olma veya hasara ugramadan dolay1 sorumlu olmayacaktir. Dolayistyla bu hiikmiin
amaci tagtyani sorumluluktan kurtarmak degildir.

Tastyanin zararin bu baglik altinda bahsedilecek hallerden biri veya birkag¢ tanesinden
kaynaklanmig olabileceginin muhtemel oldugunu ispat etmesi yeterlidir. Zira Tiirk Ticaret
Kanunu madde 1182 fikra 3’te; “zararin, durumun gereklerine gore birinci fikrada yazili
sebeplerin birinden ileri gelmesi muhtemel ise, bu sebepten ortaya ¢iktigi varsayilir; ancak, aksi
ispatlanabilir”’ denilmektedir.

Sozer; Deniz Ticareti Hukuku — I Giris — Gemi Donatan ve Navlun Sozlesmeleri, s. 486. Ayni
yonde diislinen goriis icin bkz. Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallari
(Rotterdam Kurallari ile Karsilagtirmalr Olarak), s. 151.
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olacagimi belirtmektedir. Bu acidan yazar haklidir ancak burada bize goére ispat
yiikiinlin yer degistirmesinden kasit, tastyanin somut olayda hasarin 6zel hallerden
ileri geldigini ispat ettikten sonra bir de ayrica kusurunun bulunmadigini ispat
etmesine gerek olmamasidir. Zira, drnegin bir dnceki bashikta gordiigiimiiz yangin
halinde tastyan yangin ¢iktigini ispat ettikten sonra bir de kusuru bulunmadigini ispat
etmek zorundadir. Iste Tiirk Ticaret Kanunu’nun 1182. maddesinin “kusursuz
sayilir” 1ifadesi ile belirttigimiz ikinci ispat yiikli tasiyan lehine ters cevrilmis

olmaktadir. Maddenin diizenlenme amac1 da zaten budur®>®,
3.6.6.2. Ozel Haller

Tiirk Ticaret Kanunu'nda Tagtyanin Kusursuzluk ve Uygun illiyet Bag
Karinelerinden Yararlandig1 Haller baslig1 altinda diizenlenen 6zel hallere sonradan
baska durumlar eklenemeyecegi gibi genis olarak da yorumlanamazlar’™. Bu baslik
altinda sayacagimiz haller, genel hayat tecriibesine gore tasiyanin veya adamlarinin
kusurundan kaynaklanmayan sebepler olmasi nedeniyle tasiyana ispat kolayligi
saglamas1 amaciyla olusturulmustur. Dolayisiyla tasiyanin tek ispatlamasi gereken,
bu 6zel hallerin mevcudiyeti veya somut olayin tiim sartlar1 ¢er¢evesinde hasarin bu
sebeplerden biri veya birkagindan ileri gelmis olabilecegidir.

Ozel haller; (a) denizin veya geminin isletilmesine elverisli diger sularin

340

tehlike ve kazalar, (b) harp olaylari, karisgiklik ve ayaklanmalar, kamu

diismanlarinin  hareketleri, yetkili makamlarin emirleri veya karantina

342

sinirlamalar1,**! (¢) mahkemelerin el koyma kararlar,*** (d) grev, lokavt veya diger

calisma engelleri,”” (e) yiikleten, tasitan ve yiikiin maliki ile bunlarin temsilcilerinin

338

“«

Bu amag¢ Tiirk Ticaret Kanunu madde 1182 Gerekgesinde de; . Tasarimin 1179 uncu
maddesinde sorumluluktan kurtulabilmesi icin tasiyamin zararin sebebini ve bu sebebin
gerceklesmesinde gerek kendisinin, gerek adamlarimin kusurunun bulunmadigini ispat etmesi
sart kosuldugu halde bu maddede yazili hallerde aksi ispatlanmadik¢a tasiyanin ve adamlarinin
kusurunun olmadigi ve zarar ile sebep arasinda wuygun illivet bagimin bulundugu
varsayilmaktadir” denilerek, belirtilmistir.

Ulgener; Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 95.

Bu bentte anlatilmak istenen 6nceden goriilemeyecek ve engellenmesi i¢in Onceden tedbir
almamayacak tiir ve nitelikte olaylardir. Bunlara 6rnek olarak; geminin karaya oturmasi, sis
icinde rotasindan ¢ikmasi veya buz istilasi gibi olaylar gosterilebilir.

Bu bentte anlatilmak istenen hasarin savas ortami igerisinde veya savas nedeniyle olusan
tehlikeler nedeniyle meydana gelmis olmasidir. Buna 6rnek olarak; savasan devletlerden biri
tarafindan denize dokiilen mayinlara carparak hasarin olugmasi gosterilebilir.

Bu bentte anlatilmak istenen mahkemelerin verdikleri kararlar sebebiyle bir zararin ortaya
cikmasidir. Bunlara 6rnek olarak; gemiye ihtiyati haciz konmasi veya gemiye ihtiyati tedbir yolu
ile el konulmasi gosterilebilir.

Bu bentte anlatilmak istenen agiktir. Ancak burada agiklanmasi gereken diger calisma
engellerinden ne anlasilmasi gerektigidir. Diger calisma engellerine drnek olarak; miirettebatin
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ve adamlarmim fiil veya ihmalleri,*** (f) hacim veya tart: itibariyla kendiliginden

eksilme veya yikiin gizli ayiplar1 ya da yiikiin kendisine 6zgii dogal cins ve
niteligi,** (g) ambalajin  yetersizligi,’*® (h) isaretlerin yetersizliginden®*’
olugmaktadir. Bu haller nedeniyle bir zararin ortaya ¢ikmasi durumunda tagiyan ve

adamlar1 kusursuz sayilirlar.

Tastyan; yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya ge¢ teslim edilmesi
seklinde ¢ikan bir zarardan sorumlu tutuldugu hallerde, zararin meydana gelmesine
kendisinin (veya adamlarinin) kusurundan baska bir sebebin de etkili oldugunu ispat
edebilirse, zarardan ancak kendisinin (veya adamlarinin) kusuruna baglanabilecek

oranda sorumlu olur.

hastalanarak bir siire calisamamasi veya savas riski dolayisiyla yolculuga ¢ikmay1 reddetmeleri
gosterilebilir.

Bu bentte “fiil veya ihmalleri” ifadesinden kastedilen yiikiin 6zelligi, niteligi, cinsi ve degeri
hakkinda yanlis beyanlarda bulunulmasidir.

Bunlara 6rnek olarak; yiikiin kendisine 6zgii tabiatindan kaynaklanan sizma, kendiliginden akma,
kuruma, kirtlma, bozulma, paslanma veya buharlagma gibi haller gosterilebilir.

Bu bentte anlatilmak istenen yiikiin ambalaja konularak tasittirilmasi gereken bir yiik olmasi
ancak bu hususa dikkat edilmeden agikta veya yetersiz bir ambalaj i¢inde teslim edilmesi
dolayisiyla bir zararin meydana gelmesi halidir. Ambalajin yeterli olup olmadigi hususu ise deniz
tasimalarmin olagan tehlikelerine karsi yiikii korumaya elverisli bir ambalaj kullanilip
kullanilmadigina bakilarak tespit edilecektir. Dolayisiyla yiikiin denizde tasmnabilmesi igin
aligilagelen seklinden farkli bir ambalaja konulmasi gerekebilir.

Bu bentte anlatilmak istenen gemiye yiiklenen yiiklerin birbirinden ayirt edilmelerini saglamak
amaciyla isaretler bulundurmasi gerektigidir. Bu isaretlerin bulunmamasi nedeniyle ortaya ¢ikan
zararlar agisindan tagiyan sorumluluktan kurtulabilir. Buna 6rnek olarak; isaretlerin yetersizligi
nedeniyle yiikiin yanlis bir limanda bosgaltilmas1 gosterilebilir.
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DORDUNCU BOLUM
ULUSLARARASI KONVANSIiYONLARA GORE
NAVLUN SOZLESMESINDE TASIYANIN SORUMLULUGU

4.1. Konvansiyonlarin Ortaya Cikisi ve Uygulanma Alanlar
4.1.1. Konvansiyonlarin Ortaya Cikisi

Bu boliim altinda incelenecek olan konvansiyonlarin ortaya ¢ikislar1 hakkinda
daha oOnce  bilgi verildigi i¢in, tekrardan kacinmak adina, burada

bahsedilmeyecektir’*®,

4.1.2. Konvansiyonlarin Uygulanma Alanlar:
4.1.2.1. Lahey Kurallar

Lahey Kurallari'min uygulama alani konvansiyonun 10. maddesinde hiikme
baglanmistir. S6zlesme hiikiimlerinin konvansiyona taraf devletlerden biri tarafindan
diizenlenen her konismentoya uygulanacagi belirtilmistir’*. Buradan ¢ikan sonug
ise, konvansiyonun uygulanmasmm konismentolu tasimalara 6zgii oldugudur®>’.
Ancak bu maddeden konvansiyonun uygulanabilmesi i¢in tagimanin iki farkl devlet
iilkesi arasinda gerceklestirilmesinin gerekip gerekmedigi anlasilmamaktadir.

Dolayisiyla konvansiyonun i¢ tasimalara da uygulanip uygulanmayacag belirsizdir.

Lahey Kurallari'nin imza protokoliinde; konvansiyonun, tasdik eden devletler

tarafindan dogrudan kanun kuvveti verilerek uygunabilmesi yahut hiikiimlerine

3% Konvansiyonlarin ortaya ¢ikisi hakkinda bkz. Birinci Béliim - 2.2 Uluslararasi Konvansiyonlar -

2.2.4. Deniz Yolu.

Hauge Rules Article 10: "The provisions of this Convention shall apply to all bills of lading
issued in any of the contracting States."

Barnabas W. B. Reynolds and Michael N. Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, Croydon
2012, p. 272; Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 25; Karan; The Carrier's Liability
Under International Maritime Conventions The Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p.
138.
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aykirn diismemek sartiyla degistirilerek i¢ hukuka alinabilmesine izin verilmistir’".

Bu durum Lahey Kurallari'nin uygulanma alani1 bakimindan tatbikatta farkliliklara

neden olmaktadir’>>.

4.1.2.2. Lahey/Visby Kurallar®

Lahey/Visby Kurallari'nin uygulama alanlar belirlenirken Lahey Kurallari'ni
anlatirken bahsettigimiz tatbikatta farkliliklara neden olabilecek sorunlarin
cOziimlenmesi esas alinmistir. Bu ¢ercevede konvansiyonun uygulama alaninin, iki
farkli devletin limanlar1 arasinda gerceklesen her konismentolu tasimaya

uygulanacag belirlenmistir>*

. Ancak bunun yamn sira, konismentonun diizenlendigi
yerin bir akit devlet lilkesinde olmasi veya yiikleme limaninin bir akit devlet
ilkesinde bulunmasi veya konigsmentoda Lahey/Visby Kurallari'nin veya bu kurallar
gegerli sayan bir devlet hukukunun uygulanacagmin belirtilmesi gerekmektedir®>.
Buradaki sorun ise, bu konvansiyonun Lahey Kurallari'na taraf olan tiim devletlerce

356
onaylanmamis olmasidir™".

4.1.2.3. Hamburg Kurallar:

Oncelikle belirtmek gerekir ki, Hamburg Kurallar1 hiikiimlerine devletlerin
¢ekince koyma haklar1 yoktur®>’. Dolayisiyla Hamburg Kurallari'nin degistirilerek ig
hukuka alinmasi imkani yoktur. Ayrica taraf devletler konvansiyonun uygulama

alanini ilgilendiren konularda kendileri 6zel olarak diizenleme de getiremedikleri
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[

Hauge Rules Protocol of Signature: "... The High Contracting Parties may give effect to this
Convention either by giving it the force of law or by including in their national legislation in a
form appropriate to that legislation the rules adopted under this Convention."

Zira Lahey Kurallari'na dogrudan kanun kuvveti vermek yerine degistirerek i¢ hukukuna alan
iilkeler bakimindan (mesela Tiirkiye), orjinal metnin yerine i¢ hukuka alinan degisik metnin
kullanilmasi, uluslararasi uygulamada birlik saglama amacini da tehlikeye diisiirebilmektedir.
Bunun hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Yetis Samli; Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz Yolu ile
Esya Tasimalarinda Tasiyicimin/Tasiyanin Simirly Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybu, s.
108.

Bu caligmada Lahey/Visby Kurallart olarak anilan konvansiyon esasinda Lahey Kurallari'nda
1968 yilinda yapilan degisiklikleri de kapsayan konvansiyondur.

Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, p. 251; Singh; The Law of Carriage
of Goods by Sea, p. 16; Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 174.

Hauge/Visby Rules Article 10: "The provisions of this Convention shall apply to every bill of
lading relating to the carriage of goods between ports in two different States if: a. the bill of
lading is issued in a Contracting State, or b. the carriage is from a port in a Contracting State,
or c. the Contract contained in or evidenced by the bill of lading provides that the rules of this
Convention or legislation of any State giving effect to them are to govern the contract, whatever
may be the nationality of the ship, the carrier, the shipper, the consignee, or any other interested
person.”

336 Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 175.

337 Hamburg Rules Article 29: "No reservations may be made to this Convention.”
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icin, konvansiyonun sartlarinin olustugu her olayda konvansiyon hiikiimlerinin

uygulanmas1 mecburiyeti s6z konusudur.

Hamburg Kurallari'nin uygulama alan1 konvansiyonun 2. maddesinde biitiin
olasiliklar dikkate alinarak diizenlenmistir. Bu diizenlemeye gore Hamburg

Kurallar;

- Navlun sozlesmesinde oOngdriilen yiikleme limaninin bir akit devlette

bulunmasi veya

- Navlun sozlesmesinde Ongoriilen bosaltma limaninin bir akit devlette

bulunmasi veya

- Navlun s6zlesmesinde ongoriilen se¢imlik bosaltma limanlarindan birinin

fiilen bosaltma liman1 olup da bir akit devlette bulunmasi veya

- Konigmento veya navlun s6zlesmesini ispat eden diger bir senedin akit

devlette diizenlenmis olmasi veya

- Konismento veya navlun s6zlesmesini ispat eden diger senette, sozlesmenin
Hamburg Kurallari'na veya bu kurallar1 i¢ hukuku haline getirmis olan bir devletin
kanunlarma tabi olacagi 6ngoriilmiis bulunmasi halinde iki ayr1 devlet arasindaki
deniz yolu ile tasimaya dair biitlin sézlesmeler hakkinda geminin, tasiyanin, fiili
tagtyanin, gonderenin, gonderilenin veya diger herhangi bir ilgilinin taabiyetine

bakilmaksizin uygulanacaktir®>®.

Hamburg Kurallar hiikiimleri ¢arter sdzlesmelerine uygulanmazlar’®. Ancak

carter sozlesmesine dayanilarak tasiyan ile carterer olmayan konismento hamili

%% Hamburg Rules Article 2/1-2: "(1) The provisions of this Convention are applicable to all

contracts of carriage by sea between two different States, if: (a) the port of loading as provided
for in the contract of carriage by sea is located in a Contracting State, or (b) the port of
discharge as provided for in the contract of carriage by sea is located in a Contracting State, or
(c) one of the optional ports of discharge provided for in the contract of carriage by sea is the
actual port of discharge and such port is located in a Contracting State, or (d) the bill of lading
or other document evidencing the contract of carriage by sea is issued in a Contracting State, or
(e) the bill of lading or other document evidencing the contract of car- riage by sea provides that
the provisions of this Convention or the legislation of any State giving effect to them are to
govern the contract. (2) The provisions of this Convention are applicable without regard to the
nationality of the ship, the carrier, the actual carrier, the shipper, the consignee or any other
interested person."

Tekil; carter sozlesmelerinin Hamburg Kurallari'min uygulama alani disinda birakilmasinin,
denizde yiik tasima ve gemi kiralama ayrimindan kaynaklindigini diisiinmektedir. Bu ayrima
gore de carter sozlesmeleri kira s6zlesmesi olarak kabul edildigi i¢cin konvansiyonun uygulama
alant diginda birakildigini diisinmektedir. Ayrica Hamburg Kurallari'nda tanimi yapilan navlun
sozlesmesinin de carter s6zlesmelerini kapsamadigini diigiinmektedir. Bu goriis hakkinda detayli
bilgi i¢in bkz. Fahiman Tekil; Deniz Hukuku - Uluslararas: Konvansiyonlar, Istanbul 1987, s.
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arasindaki iligkileri diizenlemesi sartiyla bir konismento diizenlendigi takdirde

konvansiyon hiikiimleri konismento hakkinda da uygulanir.

Son olarak ise bir navlun sézlesmesine dayali olarak yiikiin, kararlastirilan bir
siire boyunca, birbiri ardinca yapilacak yiiklemeler halinde taginmasi ongdriilmiis
olmasi halinde, Hamburg Kurallari'nin her miinferit yiikleme hakkinda uygulanacagi

belirtilmistir*®.

Bu kapsamli maddeden c¢ikarilacak en 6nemli sonug, bu konvansiyonun
uygulama alanmi1 bir konismentonun diizenlenmis olmasi esas alinarak degil de bir

. .. . . . . - 361
navlun sozlesmesinin diizenlenmis olmasi esas alinarak belirlenmistir’ .

Yani
konvansiyonun uygulanabilmesi i¢in bir navlun sdzlesmesinin mevcut olmasi
gerekmektedir. Navlun sozlesmesinin ne oldugu ise yine konvansiyonda, tagiyanin
deniz yolu ile bir limandan digerine navlun karsiliginda yiik tasima tahhiidiinde
bulundugu her sozlesmeyi ifade eder seklinde tanimlanmistir. Ancak, deniz tagimasi
ile birlikte bagka bir tiir tasimay1 da barindiran bir sézlesmenin bu konvansiyon
bakimindan, ancak deniz tasimasina iliskin oldugu nisbette navlun sodzlesmesi
sayilacagi belirtilmistir’®®. Dolayisiyla, Hamburg Kurallar1 2. maddesinde agik¢a

belirtildigi sekilde navlun sézlesmelerine uygulanacaktir®.

164 vd.; Tekil; Deniz Hukuku, s. 204,205. Bunun aksi goriiste olan ve carter s6zlesmelerinin kira
sozlesmesi olmadigini savunan bizim de katildigimiz goriis icin ise bkz. Yazicioglu; Hamburg
Kurallari'na Gore Tasiyanin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilagtirmali Olarak, s.
25,26. Ayrica Yazicioglu, (hakli olarak) gerek Hamburg Kurallari'nin hazirlik ¢aligmalari, gerek
konferans tutanaklarindan ve gerekse navlun sozlezmesinin konvansiyonda gecen tanimindan,
denizde yiik tasima ve gemi kiralama seklinde ayrimin yapildigi veya carter sdzlesmelerinin
gemi kirasi olarak nitelendirildigi i¢in bu konvansiyonun uygulama alani disinda birakidiginin
anlagilamadigini dile getirmektedir. Ayrica bkz. Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p.
40.

Hamburg Rules Article 2/4: "If a contract provides for future carriage of goods in a series of
shipments during an agreed period, the provisions of this Convention apply to each shipment."”
Wilson bu hususu; "the Hamburg Rules apply to contracts of carriage by sea ... This approach
differs from that of either the Hauge or Hauge/Visby Rules which concentrate on contracts of
carriage covered by a bill of lading or any similar document of title” diyerek aciklamistir.
Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 215. Ayrica bkz. Singh; The Law of Carriage of Goods by
Sea, p. 40.

Hamburg Rules Article 1: "(6) "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 as it
relates to the carriage by sea."

Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague
Visby, and Hamburg Rules, p. 143.
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4.1.2.4. Rotterdam Kurallar

Rotterdam Kurallari'nin uygulama alani 2. kisim altinda 3 madde seklinde
cok genis¢e diizenlenmistir. Buna gore; Rotterdam Kurallari, teslim alma yeri ve
teslimat yerinin farkli devletlerin sinirlar1 i¢cinde oldugu tasimalar igin gegerlidir.
Ayrica tagima sdzlesmesine gore teslim alma yeri, ylikleme limani, teslimat yeri veya
bosaltma limanindan herhangi birinin konvansiyona taraf devletin sinirlar1 dahilinde
yer almast durumunda, bir deniz tasimasinin yiikleme limani1 ile ayni deniz
tagimasinin bosaltma limanmin farkli devletlerin sinirlar1 dahilinde oldugu tasima
sozlesmeleri icin de gegerlidir364. Rotterdam Kurallari, geminin, tagiyanin, ifa eden
taraflarin, tasitanin, alicinin veya ilgili bagka bir tarafin milliyetine bakilmaksizin
uygulanir’®. Dolayisiyla Rotterdam Kurallar1 konvansiyona taraf olmayan devlete
ait bir gemi siciline tescil edilen gemiler ile konvansiyona taraf olmayan devlet

vatandaslar1 hakkinda da uygulanabilecektir®®.

Rotterdam Kurallar1 hiikiimlerinin; layner tasimacihigr*®’ kapsaminda, garter

parti ve bir geminin veya bir gemi lizerindeki herhangi bir alanin kullanilmasina

364 Buradan ¢ikan sonuca gore, ornegin, Ankara'dan teslim alinan bir yiik, kara yoluyla Samsun'a

oradan da deniz yolu ile Haydarpasa limanina geger, oradan da kara yoluyla Bulgaristan'a teslim
edilirse Rotterdam Kurallar1 uygulama alant bulmayacaktir. Zira yiikiin teslim alindigt yer ile
teslim edildigi yer farkli iilkeler olsa da, ayni deniz yolculuguna iliskin yiikleme limani ile
bosaltma limani farkli iilkelerde degildir. Ayn sekilde, 6rnegin, Kayseri'den teslim alinan bir yiik
kara yoluyla Samsun Limanmna, deniz yoluyla Haydarpasa Limanina, oradan kara yoluyla
Dedeagag'a ve Dedeagac'tan da deniz yoluyla Volos limanina tagnirsa da Rotterdam Kurallari
uygulama alani bulmayacaktir. Zira ayni tasimaya ait yiikleme ve bosaltma limanlar1 ayni iilkede
gerceklesmektedir.

Rotterdam Rules Article 5: "(1) Subject to article 6, this Convention applies to contracts of
carriage in which the place of receipt and the place of delivery are in different States, and the
port of loading of a sea carriage and the port of discharge of the same sea carriage are in
different States, if, according to the contract of carriage, any one of the following places is
located in a Contracting State: (a) The place of receipt; (b) The port of loading; (c) The place
of delivery; or (d) The port of discharge. (2) This Convention applies without regard to the
nationality of the vessel, the carrier, the performing parties, the shipper, the consignee, or any
other interested parties."

Samim Unan; "The Scope of Application of the Rotterdam Rules and Freedom of Contract", The
United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or
Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner Ozbek (drl.), Springer - Verlag Berlin Heidelberg 2011, p.
88; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyamin Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan
Zararlardan Sorumlulugu, s. 56.

Layner tasimaciligi; diizenli, siirekli ve "tarifeye dayali" bicimde hizmet sunan tagimacilik
bi¢imidir. Bu hizmet tiiriinde zamanlama esastir. Gemiler seferlerini ve hizmetlerini belirli bir
tarife uyarinca siirdiiriirler. Hangi limanlara ne zaman ugranacag sefer programlarinda belirtilir.
Layner tagimaciliginda hizmetin siirekliligi modelin belirgin dzelligidir. Gemiler, yeterli yiik
bulamadiklar1 zaman bile, programlarini aksatmamak i¢in limanlara ugrarlar. Liman siiresinin
sefer igindeki oraninin yiiksekliginden dolay1 layner tasimaciligi, tagima tiirleri i¢inde en yiiksek
maliyetli olanidir. Bu tanim ve detayli bilgi i¢in bkz. Enis Kayserilioglu; Deniz Tasimaciligi
Sektér Profili, Istanbul Ticaret Odas1 Etiit ve Arastirma Subesi, Istanbul 2004, s. 9,10. Ayrica
layner tasimacilig1 Rotterdam Kurallar1 madde 1 fikra 3'te tanimlannmustir. (Ingilizce): "(3) "Liner

365

366

367

93



iligkin diger sozlesmeler icin gecerli olmayacagi diizenlenmistir. Ayrica taraflar
arasinda, bir gemi veya bir gemi iizerindeki herhangi bir alanin kullanilmasina iligkin
herhangi bir c¢arter parti veya baska bir sézlesme bulunmasi yahut bir tasima belgesi
veya bir elektronik tasima kaydi diizenlenmesi s6z konusu olmadikc¢a, layner dist
tagimaciliktaki tasima sozlesmeleri icin de gecerli olmayacagi diizenlenmistir’®®,

Dolayisiyla konvansiyon kurallar1 sadece layner tasimaciligina uygulanacaktir.

Belirtilen istisnalar disinda layner dis1 tasimaciliga uygulanmayacaktir.

Son olarak Rotterdam Kurallari'nin, tastyan ve bu konvansiyonun kapsami
disinda tutulan gemi kiralama sozlesmesi veya baska bir sézlesmenin asil
taraflarindan biri olmayan alici, idare eden taraf veya hamil arasindaymis gibi
uygulanacagi diizenlenmistir. Ancak Rotterdam Kurallari'nin, 6. madde hiikmiine
gbre kapsam dis1 birakilan bir tagima sézlesmesine asil taraflar1 arasindaymis gibi

uygulanmayacagi da belirtilmistir’®’.

4.2. Uluslararasi Konvansiyonlara Gore Tasiyanin Sorumlulugu
4.2.1. Genel Olarak

Bu basglik altinda sadece tasiyanin sorumlulugu tek tek uluslararasi
konvansiyonlar bakimindan ele alinacaktir. Unutulmamalidir ki, konvansiyonlar
genel olarak ayni konular1 diizenlemektedirler. Ancak aralarinda bazi 6énemli farklar
bulunmaktadir. Iste bu sebeple, ¢alisma boyunca Tiirk Ticaret Kanunu bakimindan
da detayl bir sekilde anlattigimiz konular1 her bir konvansiyon acisindan ele alirken

olabildigince tekrardan kaginilacaktir. Yani bu bdliimde her bir konvansiyonun

transportation"” means a transportation service that is offered to the public through publication
or similar means and includes transportation by ships operating on a regular schedule between
speci ed ports in accordance with publicly available timetables of sailing dates.” (Tirkge): "(3)
"Layner tasimacihigi" halka yayim veya benzeri yollarla sunulan tasimacilik hizmeti anlamina
gelir ve belirtilen limanlar arasinda, kamuya acik sefer tarifelerine uygun olarak, diizenli
programlara gore igleyen gemilerle saglanan tasimaciligi kapsar.”

Rotterdam Rules Article 6: "(1) This Convention does not apply to the following contracts in
liner transportation: (a) Charter parties; and (b) Other contracts for the use of a ship or of any
space thereon. (2) This Convention does not apply to contracts of carriage in non-liner trans-
portation except when: (a) There is no charter party or other contract between the parties for the
use of a ship or of any space thereon; and (b) A transport document or an electronic transport
record is issued."

Rotterdam Rules Article 7: "Notwithstanding article 6, this Convention applies as between the
carrier and the consignee, controlling party or holder that is not an original party to the charter
party or other contract of carriage excluded from the application of this Convention. However,
this Convention does not apply as between the original parties to a contract of carriage excluded
pursuant to article 6."
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tagtyanin sorumlulugu hakkinda diizenlemelerine detaylica yer vermekten ziyade,

0zellik arz eden noktalar1 ve farkli yonleriyle ele alacagiz.

Navlun sodzlesmesinde tasiyanin sorumlulugu hakkinda yeterli bilgi sahibi
olmanin yolunun konuya biitliin ve karsilastirmali olarak bakmaktan gectigini
diisiinmekteyiz. Dolayisityla bu ¢alismanin amaci acisindan konvansiyonlari, asiri
detayli olmasa da, teker teker ele almanin daha dogru bir ydntem olacagi

kanisindayiz.
4.2.2. Lahey Kurallar1 ve Lahey/Visby Kurallar:

4.2.2.1. Genel Olarak

Lahey/Visby Kurallar1 olarak anilan konvansiyon esasinda Lahey
Kurallari'nda 1968 yilinda yapilan degisiklikleri de kapsayan konvansiyondur.
Dolayisiyla esasinda Lahey Kurallar1 ve Lahey/Visby Kurallar1 arasinda ¢ok fazla
fark bulunmamaktadir. Zira bu degisiklikler agirlikli olarak Lahey Kurallar1 uyarinca
ylkiimliiliiglin mali smirlartyla ilgilidir. Lahey Kurallari'nin temel sorumluluk
rejimini degistirmemektedir. Bundan dolay1 bu iki konvansiyon beraber ele alinacak
olup diizenledikleri temel sorumluluk rejimi hakkinda bir fark olmasi halinde

belirtilecektir.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda tasiyanin sézlesmeden dogan belli bash
yikiimliiliikleri diizenlenmis ve tasiyanin bu yilikiimliiliiklerini ihlal etmesi
sonucunda yiikiin zayi olmasi veya hasara ugramasi halinde sorumlu olacagi
Oongoriilmiis ve bu cercevede de tasiyan lehine birtakim sorumsuzluk halleri kabul

edilmistir’”’.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nin en 6nemli 6zelliklerinden biri de tasiyanin

bir konigmento kapsaminda sorumlulugunu diizenleyen zorunlu bir hukuk rejimi

371

olmalaridir’”’. Yani Lahey, Lahey/Visby Kurallari'min gecerli olabilmesi i¢in bir

konismento diizenlenmis olmasi gerekmektedir. Zaten bu konvansiyonun ihtiyaclar

370 Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, p. 252; Wilson; Carriage of Goods

by Sea, p. 174.

Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 174; Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin
Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 17. Bu o6zelligi doktrinde;
"tasiyanin  sorumlulugunun suurlandirilmasina iliskin  yeknesakligr saglamak maksadiyla
yapilan, Ingiliz-Amerikan hukukunda uygulanan kloz sistemine dayal, ilk uluslararas
andlagsmadir” seklinde belirtilmistir. Detayli bilgi i¢in bkz. Ates; Tasivanin Sorumlulugunu
Diizenleyen “Konismentolu Tasimalar Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair 1924
Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’'nun” Tiirk Hukukuna Etkisi, s. 8.
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karsilayamaz hale geldiginin ileri siiriilmesinin sebebi de tasimalarda konismento
kullaniminin azalmasi nedeniyle konvansiyonun dar bir uygulama alani igerisinde

kalmasidir.

4.2.2.2. Tastyanin Gemiyi Denize, Yola ve Yiike Elverisli Tutma

Yiikiimliiliigii ve Sorumlulugu

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'min 3. maddesinin 1. fikrasina gore tasiyan
yolcuktan 6nce yolculugun baslangicinda gemiyi yolculuga miisait bir hale getirmek,
gemiyi gerekli oldugu sekilde donatmak, techiz etmek, kumanya tedarik etmek,
geminin ambarlarinin ve soguk hava depolarinin ve yiiklerin teselliim, nakil ve
muhafaza edilmek {izere yerlestirilmis oldugu biitiin diger kisimlarin elverisli ve iyi
vaziyete getirmek i¢in makul bir gayret gostermeye mecbur tutulmustur’’2. Makul

gayretin ise ne oldugu konvansiyonda tanimlanmamuistir® .

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'na goére tasiyanin yolculugun baslangicinda
gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale getirmemesinden kaynaklanan
sorumlulugu, yiiklemenin basladigi an ile yolculugun basladigi an arasinda kalan

. . 374
zaman dilimindedir

. Bu zaman dilimi igerisinde geminin denize, yola ve yiike
elverigli hale getirilmemesi halinde, zararin hangi asamada ortaya ¢iktigi onemli
degildir. Yani zararin sebebi geminin baslangictaki elverissizligi ise, zararin yiikleme
ile yolculugun basladigi an arasinda meydana gelmesi ile yolculuk basladiktan
sonraki bir asamada meydana gelmesi arasinda bir fark yoktur’””. Lahey,
Lahey/Visby Kurallari'na gore, yolculuk esnasinda geminin denize, yola ve yiike

elverigsizligi yiiziinden meydana gelecek zayi olma veya hasarlar, tasiyanin gemiyi

denize, yola ve ylike elverisli hale getirme konusunda makul gayreti géstermemesi

Sze Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, The Hague
2002, p. 187. Ayrica tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elveristi tutma yiikiimliiligiinden
dogan sorumlulugu hakkinda yabanct mahkeme karart 6rnegi (Robin Hood Flour Mills, Ltd v
NM Paterson & Sons Ltd (The Farrandoc) (1967)) i¢in bkz. Singh; The Law of Carriage of
Goods by Sea, p. 27-29.

373 Makul gayret hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 188-190.

™ Ingiliz mahkemeleri bir davada bu husus; "the period from at least the beginning of the loading

until the vessel starts on her voyage ..." denilerek belirtilmistir. (Maxine Footwear Co Ltd v
Canadian Government Merchant Marine (1959)). Karar i¢in bkz. Wilson; Carriage of Goods by
Sea, p. 187.

37 Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 47.
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sonucunda meydana gelmemisse bunlardan tasiyanin sorumlu olmayacagi

diizenlenmistir’’®. Makul gayretin gdsterildiginin ispat1 ise tastyan iizerindedir’"".

4.2.2.3. Tastyamn Yiike Ozen Gosterme Yiikiimliiliigii ve Sorumlulugu

Tastyanin yiike 6zen gosterme sorumlulugu Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nin
3. maddesinin 2. fikrasinda belirtilmistir. Bu hiikkme gore, tasiyan yiiklerin
yiikletilmesi, idaresi, istifi, nakli, muhafazasi, bakimi ve bosaltilmasina dikkat ve
0zen gosterecektir. Lahey, Lahey/Visby Kurallari yiiklerin gemiye yiiklendigi andan
limana bosaltildigi ana kadar gecen siire esas alinarak diizenlendigi igin,””
denilebilir ki, bu siire icerisinde tasiyan yiiklere gereken dikkat ve 6zeni gosterme
yiikiimliiligii altindadir’”. Ayrica yolculuk basladiktan sonra geminin denize, yola
ve yiike elverisli tutulmasi da yiike 6zen gosterme borcu kapsaminda sayilmaktadir.
Bu yiikiimliiliik kapsaminda, tasiyanin kendisinin veya adamlarinin tedbirli bir
tagtyanin gostermesi gereken sorumlulugu gostermemesi veya gemi adamlarinin
kusurlu hareketleri nedeniyle yilikte meydana gelen hasar veya zayi olmadan
sorumlulugu s6z konusu olacaktir.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'na gore tasiyanin yiike Ozen gdsterme

sorumlulugu kusur sorumlulugudur®®.

Yani bundan dolayr tasiyanin sorumlu
tutulabilmesi i¢in, tasiyanin veya adamlarmin kusurlu hareketleri neticesinde, yiikiin

zayi olmasi veya hasara ugramasi gerekmektedir.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda her ne kadar tasiyanin yiike 6zen gdsterme
sorumluluguna yer verilmisse de ayni zamanda tagiyani bu sorumluluktan muaf tutan
uzun da bir liste bulunmaktadir. Bu husus ise belirttigimiz 3. maddenin 2. fikrasinda,
tagtyanin sorumlu tutulmayacagi halleri diizenleyen 4. maddenin hiikiimleri sakli
tutularak belirtilmistir. Bu istisnalardan en 6nemlileri ise, yiikiin zayi olmasi veya

hasara ugramasinin; bir navigasyon hatasindan veya geminin yonetiminden kaynakli

376 Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 188; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-

Visby and Hamburg Rules, p. 48.

Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 52; Wilson;
Carriage of Goods by Sea, p. 190.

Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 18; Singh;
The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 21; Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 181.

Tiirk Ticaret Kanunu'nda ise bu durum farklidir. Zira Tiirk Ticaret Kanunu'na goére tasityanin
yiikke 6zen gosterme yiikiimliiligi yiikiin teslim alinmast ani1 ile teslim edilmesi ani arasindaki
stireyle sinirlidir.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 97; Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime
Conventions The Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p. 83.
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olmasi halinde ve tasiyanin hata veya ihmali yliziinden meydana gelmemis olmak
lizere bir yangindan kaynaklanmasi halinde tasiyanin  sorumluluguna

C g . 4. 381
gidilememesidir™ .

4.2.2.4. Tasiyanin Yiikiin Zayi Olmasi veya Hasara Ugramasindan

Dogan Zararlardan Sorumlulugu

Yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi ve ge¢ teslim edilmesi kavramlar1 daha
once detaylica anlatildign i¢in,”®® konu, bu kavramlarm bilindigi varsaymmyla
aciklanacaktir. Dolayisiyla burada sadece Lahey, Lahey/Visby Kurallari'min yiikiin
zayi olmasi, hasara ugramasi veya ge¢ teslim edilmesini diizenleyen hiikiimleri

uzerinde durulacaktir.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ma gore tasiyanin yiikiin zayi olmasi veya
hasara ugramasi halinde olusan zararlardan sorumlulugu esas olarak yiike 6zen
gosterme ylikiimliiliigiinii yerine getirmemesi halinde ortaya ¢ikan bir sorumluluk
olarak diizenlenmistir. Ancak konismento diizenini koruyan Lahey, Lahey/Visby
Kurallar1 tagiyanin yiikiin zayi olmasi ve hasarindan sorumlu olmadigi durumlar
katalog liste halinde kesin durumlar halinde belirlemistir’®’. Dolayisiyla denilebilir
ki; Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 daha ¢ok yiikiin zayi olmasi veya hasar1 halinde

ortaya c¢ikan =zararlardan tastyanin hangi hallerde sorumlu tutulmayacagini

¥ Buradan ¢ikan sonuca gore yanginin tastyanin adamlarmin kusurundan kaynaklanmasi halinde de

tasiyan sorumlu olmayacaktir. Bu iki istisna doktrinde elestirilmistir. Zira, Wilson bu hususu; "...
The two anomalous cases are the exceptions covering navigational or management error, and
the liability of the carrier for damage caused by fire. Both have been strongly criticised by cargo
interests and the exception covering navigational error is unique in that no equivalent is to be
found in any other transport convention" diyerek, elestirmistir. Bkz. Wilson; Carriage of Goods
by Sea, p. 194. Reynolds and Tsimplis ise: "The carrier is entitled to numerous extensive
exceptions of liability, two of which are very wide and arguably unjustifiable. The most
important exception is that the carrier can avoid liability if he can show that the damage was
caused by the negligence of his employees in relation to navigation or in the managament of the
ship. ... The second wide exception relates to fire on board. The carrier only becomes liable for
damage arasing from fire when the fire was caused by the carrier's personal fault or privity. In
such a case the carrier has no liability for actions of his employees on board the ship.” Bkz.
Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, p. 254.

Zayi olma kavrami Ugiincii Bolim - 3.2.1. Yiikiin Zayi Olmast veya Hasara Ugramasi Sebebi ile
Sorumluluk - 3.2.1.1. Yiikiin Zayi Olmasi baglig1 altinda detaylica incelenmistir. Hasara ugrama
kavrami Ugiincii Béliim - 3.2.1. Yiikiin Zayi Olmasi veya Hasara Ugramast Sebebi ile
Sorumluluk - 3.2.1.2. Yiikiin Hasara Ugramasi baslig altinda detaylica incelenmistir. Geg teslim
etme kavramu ise Uctincii Boliim - 3.2.2. Yiikiin Gereken Siire Icerisinde Tasinmamasi Sebebi Ile
Sorumluluk - 3.2.2.2. Yiikii Ge¢ Teslim Etme bashig1 altinda detaylica incelenmistir.

Zaten Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 tagiyanin sorumlulugunu daha ¢ok tastyanin sorumsuzluk
halleri lizerinde durarak diizenlemistir. Bu diizenleme sekli Hamburg Kurallari'nda terk edilirken
daha sonra Rotterdam Kurallari'nda tekrar kullanilmistir. Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére
Tasiyamin Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 126;
Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyamin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak, s. 65.
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diizenlemistir’™. Buna gore tastyan; yolculuk esnasinda veya geminin idaresinde,
kaptan, gemici klavuz veya tastyanin adamlarinin hareketleri, ihmalleri veya
hatalarindan kaynaklanan, tasiyanin hata veya ihmali yiiziinden meydana gelmemis
olmak iizere bir yangindan kaynaklanan, denizde veya yolculuga elverisli diger
sulardaki tehlike veya kazalardan kaynaklanan, ilahi afetlerden (Act of God)
kaynaklanan, bir savastan kaynaklanan, diismanlardan kaynaklanan, prens, yetkili
makam veya halk tarafindan kaynaklanan bir tutuklama, smirlama veya adli
makamlarca yapilacak el koymadan kaynaklanan, karantina kisitlamalarindan
kaynaklanan, yiikleticinin veya mal sahibi ile acentesinin veya yardimcisinin hareket
veya ihmallerinden kaynaklanan, her ne sebeple olursa olsun islerin grev, lokavt
veya tasfiyeler sebebiyle kismen veya tamamen tatil edilmesinden kaynaklanan,
karigiklik veya isyan hareketlerinden kaynaklanan, denizde can veya mal
kurtarilmas1 veya buna tesebbiisten kaynaklanan, hacim veya agirhgin fire
vermesinden veya gizli bir 6ziirden, malin kendisine has bir mahiyet ve 6zriinden
kaynaklanacak kayip veya hasardan kaynaklanan, ambalaj yetersizliginden
kaynaklanan, markalarin yetersizligi veya eksikliginden kaynaklanan, makul bir
dikkat ve 6zene ragmen gozden kacan gizli oziirlerden kaynaklanan ve tasiyanin,
tagtyanin adamlarinin ihmal veya kayitsizligindan ileri gelmeyen diger sebeplerden

kaynaklanan zararlardan sorumlu degildir’™.

Bu sayilan sorumsuzluk hallerinden sonra ise Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda genel bir sorumsuzluk kaydi yer almaktadir. Buna gore, ne tasiyanin,

ne de baska bir personelin sorumlu oldugunun kanitlanamamasi halinde, tasiyan

384

’

Dolayisyla bu listeye yeni durumlar eklenemez. Bu hususu Wilson; "... He is permitted to
surrender the protection offorded by these exceptions in whole or in part, but he is not allowed to
add to the list" diyerek agiklamistir. Bkz. Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 194. Ayrica bkz.
Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 31.

Hauge/Visby Rules Article 4/2: "Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or
damage arising or resulting from: a. Act, neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the
servants of the carrier in the navigation or in the management of the ship, b. Fire, unless caused
by the actual fault or privity of the carrier; c. Perils, dangers and accidents of the sea or other
navigable waters; d. Act of God; e. Act of war, f. Act of public enemies; g. Arrest or restraint of
princes, rulers or people, or seizure under legal process, h. Quarantine restrictions; i. Act or
omission of the shipper or owner of the goods, his agent or representative; j. Strikes or lockouts
or stoppage or restraint of labour from whatever cause, whether partial or general; k. Riots and
civil commotions; I. Saving or attempting to safe life or property at sea; m. Wastage in bulk or
weight or any other loss or damage arising from inherent defect, quality or vice of the goods; n.
Insufficiency of packing; o. Insufficiency or inadequacy of marks; p. Latent defects not
discoverable by due diligence, q. Any other cause arising without the actual fault or privity of the
carrier, or without the actual fault or neglect of the agents or servants of the carrier, but the
burden of proof shall be on the person claiming the benefit of this exception to show that neither
the actual fault or privity of the carrier nor the fault or neglect of the agents or servants of the
carrier contributed to the loss or damage."
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sorumlu olmayacaktir. Dolayisiyla denilebilir ki Lahey, Lahey/Visby Kurallari
esasinda tasityanin sorumlu olmadigina dair bir karine 6ngérmektedir. Tabi bununla

birlikte sorumlu olmadigi durumlarin ispat yiikii tasiyandadir.

Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 deniz yoluyla yiik tasima alaninda uluslararasi
alanda yapilan ilk konvansiyon olmasindan da kaynakli olarak, genis bir sekilde
diizenlenmemistir. Zira tagiyanin yiikiin gec tesliminden dogan sorumlulugu Lahey
Kurallari'nda yer almamaktadir. Lahey/Visby Kurallar ile gelen degisikliklerde de

bu alana iliskin bir diizenleme yapilmamustir.

4.2.2.5. Tastyamin Sorumluluguna iliskin Lahey, Lahey/Visby

Kurallari'nda Diizenlenen Diger Bazi Hiikiimler

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'na gore tasiyanin; ihmali, hatasi veya
konvansiyonda bahsedilen yiikiimliiliikklerini yerine getirmemis olmasi dolayisiyla
yiikte meydana gelecek zayi olma veya hasara ugrama gibi zararlardan kaynaklanan
sorumluluktan muaf tutan veya tastyanin bu sorumluluklarin1 azaltan herhangi bir

g e . g e o3 386
hiikiim, anlagma veya s6zlesme hiikiimsiiz olur’™".

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'na gére denizde can veya yiik kurtarmak iizere
yapilacak herhangi bir rota degisikligi ile makul sebeplere dayanarak yapilan rota
degisikligi nedeniyle yiikiin zayi olmas1 veya yiikte hasar meydana gelmesi halinde

tastyan sorumlu degildir*®’.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda tasiyan, kaptan veya tasiyanin acentesinin
gemiye ylikletilmesine razi olmayacaklar1 parlayici, infilak edici veya acikga
tehlikeli vasif ve mahiyette olduklar1 anlasilan yiikler tasiyan tarafindan varacaklar
yerden Once her an ve herhangi bir yerde gemiden c¢ikarilabilecegi, tahrip
edilebilecegi ve zararsiz hale sokulabilecegi diizenlenmistir. Ustelik bundan dolay1
da tastyan sorumlulugu s6z konusu olamayacagi belirtilmistir. Bu ytiiklerin gemiye
yiikletilmesinden dogacak zararlardan yiikleticinin sorumlu olacagi belirtilmistir. Bu

yiiklerin tagityanin talimati ve izniyle yiikletilmis olmasi halinde de, miisterek avarya

3% Lahey, Lahey/Visby Kurallari madde 3 fikra 8.

7 Lahey, Lahey/Visby Kurallari madde 4 fikra 4. Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation
of Liability, p. 256, Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions
The Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p. 310.
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hali hari¢ olmak iizere, tasiyan sorumlulugu s6z konusu olmadan yine aym

yontemlere bagvurabilir’®®.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda, belirli bir tutarla smirli sorumluluk,
gonderenin yiikiin cins ve degerini yiikleme baslamadan Once bildirmemis veya
bildirmis olmasina ragmen, bu beyanin konismentoya yazilmamis olmasi halinde s6z
konusudur. Ayrica yine her iki konvaniyonda da tasiyan ile gonderen arasinda
akdedilen bir s6zlesme ile konvansiyonda sinirlart ¢izilen meblagdan az olmamak
iizere daha farkli bir meblagin kararlastirilabilecegi 6ngorillmiistiir'™. Ancak yine
her iki konvansiyon hiikiimlerine gore, gonderen yiikiin degeri hakkinda
konismentoda kasten yanlis beyanda bulunmus ise, yiikiin zayi olmas1 veya hasara

ugramas halinde tasiyan sorumlu tutulamayacaktir®’.

Bu ortak noktalar disinda tasiyanin sorumlulugu, Lahey Kurallari'na gore,
yiikiin degerinin konismentoya kaydettirilmemesi halinde, yiikiin zayi olmasi veya
hasara ugramasindan dolay1, koli veya parca basina, 100 altin sterlin veya bu miktara

denk gelen bir meblag ile smirlandirilmstir™”,

Lahey/Visby Kurallari'nda tasiyanin sorumlulugu ise, koli ile birim basina
belirlenen tutar ile yiikiin briit agirligimin her kilogram basina belirlenen tutardan
hangisi yiiksek ise, bununla siirlidir’®®. Bunun hesabi ise koli veya iinite basina
sorumlulugun sinir1 10.000 Frank olarak ve yiikiin gayri safi agirligmin her bir

kilogrami i¢in sorumluluk sinir1 ise 30 Frank kabul edilerek yapilacaktir.

Lahey/Visby Kurallari'nda tahsil edilebilecek miktarin hesaplanmasi, yiikiin
sO6zlesmeye uygun olarak gemiden bosaltildig1 veya bosaltilmasi gereken yerdeki ve
tarihteki degerine gore yapilmalidir. Bu degerin belirlenmesi ise yiikiin borsa fiyatina
gbre veya boyle bir fiyat yoksa, cari piyasa fiyatina veya her ikisinin de yoklugu

halinde ayni nitelikte ve kalitede yiikiin olagan degerine gore belirlenir.

3% Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 madde 4 fikra 6.

%9 Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 137.

3% Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 138.

' Lahey Kurallari madde 4 fikra 5. Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 34; Ping-fat;
Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 135; Wilson; Carriage
of Goods by Sea, p. 195; Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime
Conventions The Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p. 358.

Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague
Visby, and Hamburg Rules, p. 363; Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 34; Wilson;
Carriage of Goods by Sea, p. 199; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby
and Hamburg Rules, p. 135; Meltem Deniz Giiner Ozbek; The Carriage of Dangerous Goods by
Sea, Springer - Verlag Berlin Heidelberg 2008, p. 204.
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Lahey/Visby Kurallar1 ise gelen bir baska yenilik ise ylikletenin, konteyner
icerisinde bulunan koli veya paketlenmis iiniteleri de konigsmentoda bildirebilmesi
olanagidir. Bildirmesi halinde, konteyner icerisindeki her bir birim veya {inite bir

393

birim olarak kabul edilecektir’". Bildirmemesi halinde ise konteyner kendi basina

bir iinite olarak kabul edilecektir’®*.

Lahey Kurallari'nda bulunmamasina ragmen Lahey/Visby Kurallari'nda
zarara tasiyanin kasti veya pervasizca bir davranist veya boyle bir zararin meydana
gelmesi ihtimalinin bilinciyle islemis oldugu bir fiili veya ihmalinin sebep oldugu
ispat edilirse, tasiyan daha Once bahsettigimiz sorumluluk sinirlarindan

395
yararlanamaz™”".

4.2.3. Hamburg Kurallar:
4.2.3.1. Genel Olarak

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'min aksine Hamburg Kurallari'nda tasiyanin
navlun sozlesmesinden dogan gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma  ylkimliligi ve yike oO0zen gosterme yilkiimliiliigiinden
bahsedilmemistir. Zira Hamburg Kurallar ile yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi
veya gec¢ teslim edilmesi hallerinde olusacak =zararlardan dogan sorumluluk

. . .. 396
diizenlenmistir .

3% Ancak bu durum da bazi zorluklari ortaya ¢ikarmustir. Zira, Avusturalya'da mahkemenin 6niine

bir konteynerin i¢erisinde posterler ve baskilardan olugan 200.945 parg¢a oldugu yoniinde bir dava
gelmistir. Bunun hakkinda Reynolds and Tsimplis: "... However this is not without complications.
In an Australian case, the bill of lading for a shipped container was issued including a statement
that the container was 'said to contain 200,945 pieces’, in the following line stating 'posters and
prints' while 'column number of packages' contained the number one. At first instance it was held
that each and every one of these posters and prints were units. The Full Court of Federal Court
of Australia disagreed with this conclusion. However, the judges disagreed on which is the
correct position" seklinde bir 6rnek vermistir. Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of
Liability, p. 261

Bunun hakkinda yapilan tartigmalar ve goriis ayriliklar: hakkinda bilgi icin bkz. Gilinay; Hazirlik
Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallar: (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmali Olarak),
s. 176.

Lahey/Visby Kurallari'nin miikerrer 4. maddesinin 4. fikrasinda (madde 4bis/4), aym ifade
tastyanin adamlari ve temsilcileri i¢in kullanilmistir. "(4) Nevertheless, a servant or agent of the
carrier shall not be entitled to avail himself of the provisions of this Article, if it is proved that
the damage resulted from an act or omission of the servant or agent done with intent to cause
damage or recklessly and with knowledge that damage would probably result." Ayrica bkz. Ping-
fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 140.

Seven; Tasiyamn Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan
Sorumlulugu, s. 38; Ates; Taswyamin Sorumlulugunu Diizenleyen “Konismentolu Tasimalar
Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair 1924 Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’'nun” Tiirk
Hukukuna Etkisi, s. 15; Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Goére Tasiyanmin Sorumlulugu
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Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda bahsedilen sorumluluk siiresinde de
Hamburg Kurallar1 ile birlikte degisiklige gidilmistir. Zira Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda tastyanin sorumlulugu yiiklemenin baslangicindan bosaltmanin sona
erdigi ana kadar devam etmesine ragmen, Hamburg Kurallari'nda yiikiin taginmak
lizere teslim alindig1 andan teslim edildigi ana kadar tagiyanin sorumlulugu devam

etmektedir.

Bu baslik altinda Hamburg Kurallari'nda tasiyanin sorumlulugu aciklanirken
olabildigince tekrardan kaginilacak ve Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 arasindaki
farkliliklardan da bahsedilecektir. Zira her ne kadar Tiirkiye Hamburg Kurallari'na
taraf degise de Tirk Ticaret Kanunu'nda bu konvansiyonun izlerine rastlamak

mumkuiundiir.

4.2.3.2. Tasiyanin Yiikiin Zayi Olmasi, Hasara Ugramasi veya Geg

Teslim Edilmesinden Dogan Zararlardan Sorumlulugu
4.2.3.2.1. Genel Olarak

Hamburg Kurallar diizenlemesine gore tasiyanin sorumlu tutulabilmesi i¢in,
zararin yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya gec teslim edilmesi hallerinden ileri

gelmesi gerekmektedir®”’

. Konvansiyonda, yiikiin zayi olmas1 veya hasara ugramasi
kavramlarindan ne anlasilmasi gerektigi belirtilmemis ancak hangi halde gecikmenin

s6z konusu olacagi diizenlenmistir.

Konvansiyonun sistematigine baktigimizda ise, Oncelikle tasiyanin
sorumluluk siiresini diizenlenme yoluna gitmistir. Zira Hamburg Kurallari'nda
tagtyanin sorumlu oldugu siire zarfi genisletilmistir. Bundan sonra ise sorumlulugun
sebebi diizenlenmistir. Sorumlulugun sebebi altinda tasiyanin kusuru hakkinda da
bazi hiikiimler agikliga kavusturulmustur. Daha sonra ise sorumlulugun sinirlari
diizenlenmistir. Konvansiyon ayrica sorumlulugu sinirlama hakkinin kaybini ve 6zel
olarak giiverte yiikiinii diizenlemistir. Tasityanin sorumlulugu baslig1 altinda son

olarak da fiili tasiyanin sorumlulugunu diizenlemistir. Bu baglik altinda

Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 68; Wilson; Carriage of Goods by Sea, p.
216; Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 41.

Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 216; Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin
Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallari ile Karsilastirmali Olarak, s. 68; Ates; Tasiyanin
Sorumlulugunu  Diizenleyen  “Konismentolu  Tasimalar  Hakkinda  Bazi  Kurallarin
Birlestirilmesine Dair 1924 Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’'nun” Tiirk Hukukuna Etkisi, s. 15;
Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p. 41; Seven; Tasiyanmn Yiike Ozen Borcunun
Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 38.
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konvansiyonun sistematigi igerisinde kalarak konumuzla ilgili kisimlar

aciklayacagiz.
4.2.3.2.2. Sorumluluk Siiresi

Tastyan, navlun sozlesmesiyle birlikte, yiikii tasimak {izere teslim almasi ve
varma yerinde gonderilene teslim etmesi anlari ile bunlarin arasinda kalan siire™®
boyunca ylikiin bakim ve muhafazasini iizerine almis olmaktadir. Zira bu husus
Hamburg Kurallari'nin 4. maddesinin 1. fikrasinda da; "tasiyanin isbu konvansiyon
hiikiimlerine gére sorumlulugu, yiik yiikleme limaninda, tasima sirasinda ve
bosaltma limaninda muhafazast altinda bulundugu siirece devam eder™*’ denilerek
belirtilmistir. Burada bakim ve muhafaza borcundan anlasilmasit gereken ise

. .. 400
tagtyanin yiike 6zen borcudur

. Dikkat edilmesi gerek husus, Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda tagiyanin sorumlulugunun yiikiin teslim alindig1 an ile teslim edildigi
an degil, sadece yiiklemenin basladigi an ile bosaltmanin sona erdigi an arasindaki

. , : 401
zaman itibariyle diizenlenmis olmasidir™ .

Yiikiin tastyanin muhafazasi altinda sayilacagi siire teslim alma ve teslim
etme bakimindan ag¢ikca Hamburg Kurallari'nda belirtilmistir. Yikiin tasiyanin
muhafazasi altinda sayilacagi siireyi teslim alma ve teslim etme agisindan ikiye
ayiwrarak incelemekte fayda vardir. Dolayisiyla ilk olarak, Hamburg Kurallari'nda
diizenlenen, yiikiin teslim alinmasiyla tasiyanin 6zen gdsterme borcunun baslangici
ile teslim alma kavrami agiklanacaktir. Daha sonra ise, Hamburg Kurallari'nda
diizenlenen, yiikiin teslim edilmesiyle tasiyanin 6zen gosterme borcunun bitisi ile

teslim etme kavrami agiklanacaktir.

398 e . . . . . . .
Tastyanin yiikii teslim almasi, varma yerinde gonderilene teslim etmesi ani ile bunlarin arasinda

kalan siire boyunca siirecegi hakkinda Ping-fat; "... His responsibility is again continuous rather
than limited to the time before or at the commencement of the voyage" diyerek belirtmistir. Bkz.
Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 63.

Karan bu hususu; "the carrier is liable for breach of the obligation to carry goods in his custody.
His liability should therefor be limited to the period while he is in charge of goods ..." diyerek
belirtmistir. Bkz. Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The
Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p. 225. Hamburg Rules Article 4/1: "The
responsibility of the carrier for the goods under this Convention covers the period during which
the carrier is in charge of the goods at the port of loading, during the carriage and at the port of
discharge."

Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyamin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak, s. 70; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 128.

Bu husus Lahey, Lahey/Visby Kurallart madde 1/e ve madde 7 ile agik¢a anlasilmaktadir. Zira
bu maddelerde; "... the period from the time when the goods are loaded on to the time they are
discharged from the ship" ile "... the custody and care and handling of goods prior to the loading
on, and subsequent to, the discharge from the ship on which the goods are carried by sea"
seklinde hiikiimler bulunmaktadir.
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4.2.3.2.2.1. Teslim Alma

Hamburg Kurallari'ma gore, tasiyanin yiikii gonderen veya onun hesabina
hareket eden bir kimseden veya yiikleme limani kanun veya diizenlemelerine gore
yiikiin yiikleme amaciyla kendilerine teslimi mecburi olan bir makam veya iicilincii

kisiden teslim aldig1 anda muhafazasi altinda sayilir.

Teslim alma, tasiyanin tasinmak iizere yiikii kabulii ile yiik {izerinde vasitali
veya vasitasiz zilyetligi elde etmesidir'®. Zilyetligi elde etmesi ise zilyetligin
devri*® ile gereklesir. Vasitali zilyetligi elde etmenin de yeterli oldugu ise Hamburg
Kurallari'nin 4. maddesinin 3. fikrasindan anlasilmaktadir. Zira bu hiikme gore
konvansiyonda gegen tasiyan soziinden tasiyanin adamlari veya gorevlilerinin de
anlagilmas1 gerektigi belirtilmistir. Dolayisiyla yiikiin, tastyanin adamlar1 veya
gorevlileri taradindan da teslim alinmasi halinde tasiyan tarafindan teslim alinmig
gibi hiikiim doguracaktir. Hilkmiin diizenlenme amacina bakildiginda yiikiin, fiili
tagtyan veya adamlari tarafindan teslim alinmasi da sorumluluk siirecinin baglamis

olmasi i¢in yeterli olmalidir*®,

Yiikiin teslim alinmasi yiiklenmeden Once karada, yiikleme aninda veya

gemide teslim alma olarak ii¢ sekilde karsimiza cikabilir*®

. Yiklemeden once
karada teslim edilmesi ve gemide teslim alma hallerinde teslim zamani konusunda
bir sorun ortaya c¢ikmayacaktir. Yiikleme aninda teslimde ise, yiikiin ylikleme

maksadiyla kullanilan yardimei araca takilmasiyla*®® teslim gergeklesmis kabul

42 Vasital vasitasiz zilyetlik hakkinda detayl bilgi igin bkz. Unal ve Baspinar; Sekli Esya Hukuku,

s. 105-108; Sirmen; Esya Hukuku, s. 58; Mehmet Ayan; Esya Hukuku I Zilyetlik ve Tapu Sicili,
Konya 2012, s. 56.

Zilyetligin devri taraflarin karsilikli rizalartyla bir esya iizerindeki mevcut zilyetligin evvelki
zilyetten aynen ve oldugu gibi halihazir zilyet tarafindan kazanilmasina denir. Bu terim esas
itibariyle evvelki zilyedin zilyetligini yeni zilyede oldugu gibi aktarmas: hali i¢in kullanilir.
Bunun hakkinda detayl bilgi icin bkz. Unal ve Baspinar; Sekli Esya Hukuku, s. 124. Sirmen;
Esya Hukuku,s. 64 vd.

Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Taswyamin Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan
Zararlardan Sorumlulugu, s. 127; Seven; Tasiyanin Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve
Hasarindan) Dogan Sorumlulugu, s. 38; Ates; Taswamn Sorumlulugunu Diizenleyen
“Konismentolu Tasimalar Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestivilmesine Dair 1924 Briiksel
(Lahey) Konvansiyonu’nun’ Tiirk Hukukuna Etkisi, s. 16.

Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 48; Yazicioglun; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 90.

Zira sozlesme ile Free In and Out (FIO) sart edilmigse yiikiin yiikleme donanimindan (yani yiik
kancasindan) ¢oziildiigii anda tasiyan yiikii teslim almig sayilmalidir. Free In and Out, Stowed
(FIOS) sart kosulmussa istifleme faaliyeti sona erince tasiyan yiki teslim almis sayilmalidir.
Detayli bilgi i¢in bkz. Yazicioglun; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyanmin Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 91.
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edilmelidir®”’. Par¢a veya partilerden olusan yiiklerde ise, her bir parga veya parti
yiikiin yiikleme maksadiyla kullanilan yardimer araca takilmasiyla o yiik agisindan

teslim gergeklesmis say11mahd1r408.

Hamburg Kurallari'nda tasiyanin yiikii yiikleme liman1 kanun veya
diizenlemelerine gore yiikiin yiikleme amaciyla kendilerine teslimi mecburi olan bir
makam veya {igiincii kisiden teslim almasi hali de diizenlenmistir. Bu diizenlemenin
sebebi, deniz yolu ile yiik tasima alaninda yiikiin dogrudan tasiyana teslim edilmesi
veya gemiye gotliriilmesinden ziyade genellikle liman isletme veya idareleri
araciligiyla tasiyana teslim edildigi goriilmektedir. Zira, bir ¢ok limanda yiikleme,
aktarma ve bosaltma islerinin yiiriitiilmesi liman isletme ve idarelerinin tekelindedir.
Iste bu dogrultuda, Hamburg Kurallari'nda, yiikleme liman1 kanun ve
diizenlemelerine gore yiikiin, yiikleme amaciyla kendilerine teslimi zorunlu olan

makam veya {i¢iincii kisiye tesliminin tasiyana teslim olmadig belirtilmistir*®.

4.2.3.2.2.2. Teslim Etme

Hamburg Kurallari'na gore, tasiyanin yiikii gonderilene teslim ettigi ana
kadar, yiik tasiyanin muhafazasi altinda sayilir. Ancak génderilenin yiikii tagiyandan
tesellim etmedigi hallerde, tasiyanin onu sézlesme hiikiimlerine, bosaltma liman
kanunlaria veya oradaki cari ticari teamiile uygun olarak gonderilenin teselliimiine
hazir bulundurulmasi veya bosaltma liman1 kanun ve diizenlemelerine gore yiikiin
kendilerine teslimi mecburi olan makam veya tiglincii kisiye teslim ettigi ana kadar

muhafazasi altinda sayilir*'®.

Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyamin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak, s. 90; Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Tasiyanin
Zwya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 49.

Dokme ve sivi yiiklerde ise, bir zaman dilimi icerisinde devam eden teslim sdz konusu oldugu
icin teslim ani, yiikiin tamaminin gemiye pompalandigi an olarak kabul edilmelidir. Detayl1 bilgi
icin bkz. Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg
Teslimden Sorumlulugu, s. 50.

Bu hususta bir zorunluluk olmadigt durumlarda ise tasiyanin bu yola bagvurup bagvurmamasina
gore teslim an1 degisecektir. Yani; zorunluluk olmamasina ragmen tasiyan yiikiin liman isletme
veya idaresince teslim alinmasi yoluna bagvurmussa, yiikiin liman igletme veya idaresice teslim
alinmasi, tagtyanin yiikii teslim almasi hitkkmiinde olacaktir. Tersi durumda ise, gonderen tarafin
basvurmastyla yiikiin liman igletme veya idaresince teslim alinmasi halinde, yiikiin liman isletme
veya idaresice teslim alinmasi, tagiyanin teslim almasi hiikmiinde olmayacaktir.

Seven; Tasiyamn Yiike Ozen Borcunun Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan
Sorumlulugu, s. 38; Ates; Taswyamin Sorumlulugunu Diizenleyen “Konismentolu Tasimalar
Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair 1924 Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’'nun” Tiirk
Hukukuna Etkisi, s. 16; Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Goére Tasiyanmin Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 93.
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Teslim etme, tasiyanin zilyetligi devrederek yetkili gonderilenin ytik lizerinde
vasitali veya vasitasiz zilyet olmasimni saglamasidir. Hamburg Kurallari'ma gore
"gonderilen"” ibaresi ayni zamanda gonderilenin adamlar1 ve gorevlilerini de igine
alacak sekilde kullanilmaktadir. Dolayisiyla gonderilenin adamlar1 ve gorevlilerine

yapilan teslim de gonderilene yapilan teslimle ayni sonucu dogurmaktadir®'.

Gonderilenin yiikii teslim almadigir hallerde, tasiyanin yiikii sozlesme
hiikiimlerine veya bosaltma limani kanunlarmma veya oradaki cari teamiile uygun
olarak gonderilenin teselliimiine hazir durumda bulundurmasi, tasiyanin yiikii teslim
etmis sayilmasi i¢in yeterlidir. Teslimin bu sonucu dogurabilmesi igin yasal

< 412
zorunlulugun mecvut olmasi sarttir™ “.

4.2.3.2.3. Tasiyanin Kusuru

Yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya gec teslim edilmesi ve buna sebep
olan olayin Hamburg Kurallari'nin 4. maddesi uyarinca yiikiin tasinmak {izere teslim
alindig1 an ile varma limaninda teslim edildigi an arasindaki siirede meydana gelmesi
halinde, tasiyanin bu sebeple ortaya ¢ikan zarardan sorumlu oldugu ydniinde karine
dogmaktadir. Bu karinenin cliriitiilebilmesi i¢in tastyan, adamlar1 veya gorevlileri
zayi olma, hasara ugrama veya gec teslim edilmeden dogan zarari 6nlemek icin
alinmas1 makul dl¢iide beklenebilecek biitiin tedbirlerin alindigini kanitlamalidir. iste
bu sebepten dolay1 zayi olma, hasara ugrama veya ge¢ teslim edilmeden dogan
zararlar aksi kanitlanmadig siirece tasiyan, adamlar1 veya gorevlilerinin kusurundan
ileri gelmis sayilmaktadir. Yani tasiyan, adamlar1 veya gorevlileri sadece kusuru
bulundugu hallerde sorumlu olmamaktadirlar. Zira tasiyan, adamlar1 veya gorevlileri
kusursuzluklarini ispatlayamadiklari zaman da yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi

veya geg teslim edilmesiyle olusan zarardan sorumlu olmaktadirlar®"”.

Tasityan, adamlar1 veya gorevlilerinin kusursuzluklarini ispatlayabilmeleri
icin zayi olmaya, hasara ugramaya veya ge¢ teslime neden olan olayin sebebini
aciklamalidirlar. Zira ancak olaym sebebinin agiklanmasiyla birlikte, tasiyan,

adamlar1 veya gorevlileri; zayi olma, hasara ugrama veya gec teslim edilmeden

1 Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyamn Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile

Karsilastirmali Olarak, s. 93; Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’na Gore Tasiyanin
Zwya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 54.

2.3.2.2.1. Teslim Alma baghig1 altinda bahsettigimiz hususlar burada da ayni sekilde gecerlidir.
Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden
Sorumlulugu, s. 58; Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 94.
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dogan zarar1 6nlemek i¢in alinmasi makul 6lclide beklenebilecek biitiin tedbirlerin
alindigim1  kanitlayabilecek duruma gelirler. Tiim bunlara gereksinim olmasinin
sebebi ise kusur karinesine dayanan sorumlulugun, tastyanin aleyhine kabul edilen
karineyi ¢liriitmemesi halinde tasiyanin kusurlu sayilmasini ve kusurlu sayildigi icin

. . 1. 414
de sorumlu tutulmasini gerektirmesidir™ .

Hamburg Kurallari'nin 5. maddesinin 7. fikrasinda; "yiikiin zayi olmasina,
hasara ugramasina veya geg teslim edilmesine tasiyan, adamlari veya gorevlilerinin
kusuru ile baska bir sebep birlikte yol agmissa, tasiyan zayi olma, hasara ugrama

veya geg teslim edilmeden ileri gelen zararlardan kusuru oramnda sorumludur™"

denilmigtir*'®.

Bu diizenlemenin amaci1 ise =zarara tasiyan, adamlar1 veya
gorevlilerinin kusuru ile bagka bir sebebin birlikte yol agmasi halinde dahi zararin
meydana gelmesinde baska bir sebebin de etkisinin oldugunu tagiyanin kanitlamasi

gerekmesidir. Bununla birlikte tasiyan zararin bu olaydan kaynaklanan kismini da

ispatlamalidir*'’.
4.2.3.2.4. Yiikiin Zayi Olmasi, Hasara Ugramasi veya Ge¢ Teslim
Edilmesi

Yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi ve ge¢ teslim edilmesi kavramlar1 daha
once detaylica anlatildign igin,"'® konu, bu kavramlarm bilindigi varsaymmyla

aciklanacaktir. Dolayisiyla burada sadece Hamburg Kurallari'nin yiikiin zayi olmasi,

% Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyamin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallari ile

Karsilastirmali Olarak, s. 98.

Hamburg Rules Article 5/7: "Where fault or neglect on the part of the carrier, his servants or
agents combines with another cause to produce loss, damage or delay in delivery, the carrier is
liable only tothe extent that the loss, damage or delay in delivery is attributable to such fault or
neglect, provided. that the carrier proves the amount of the loss, damage or delay in delivery not
attributable thereto."

Bu hususun agikca ifade edilmemis olmasi halinde dahi Hamburg Kurallar1 madde 5 fikra 1
diizenlemesinden dolay1 tagiyanin, zararin kendisinin veya adamlar1 ve gorevlilerinin kusurundan
kaynaklanmayan kismindan sorumlu tutulmasinin zaten miimkiin olmayacagini diisiinen yazar
icin bkz. Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallart
ile Karsilastirmali Olarak, s. 101.

Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyanmin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallari ile
Karsilastirmali Olarak, s. 101; Yetis Samli; 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu’'na Gére Tasiyanin
Zwya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 68.

Zayi olma kavrami Ugiincii Bolim - 3.2.1. Yiikiin Zayi Olmast veya Hasara Ugramasi Sebebi ile
Sorumluluk - 3.2.1.1. Yiikiin Zayi Olmasi baglig1 altinda detaylica incelenmistir. Hasara ugrama
kavrami Ugiincii Béliim - 3.2.1. Yiikiin Zayi Olmasi veya Hasara Ugramast Sebebi ile
Sorumluluk - 3.2.1.2. Yiikiin Hasara Ugramasi baslig altinda detaylica incelenmistir. Geg teslim
etme kavramu ise Uctincii Boliim - 3.2.2. Yiikiin Gereken Siire Icerisinde Tasinmamasi Sebebi Ile
Sorumluluk - 3.2.2.2. Yiikii Ge¢ Teslim Etme bashig1 altinda detaylica incelenmistir.
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hasara ugramasi veya gec teslim edilmesini diizenleyen hiikiimleri ve diger

diizenlemelerden farkliliklar1 tizerinde durulacaktir.

Hamburg Kurallari'na goére tasiyan, yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi yahut
gec teslim edilmesinden dogan zararlardan; zayi olmaya, hasara veya gecikmeye yol
acan olayin, yiik tasiyanin muhafazasi altinda bulundugu sirada (konvansiyonun 4.

maddesi uyarinca) meydana gelmis olmasi nedeniyle sorumludur*"’

. Ancak tastyanin
veya adamlarinin meydana gelen olay ve bundan dogan zarar1 onleyebilmek icin
makul surette istenebilecek olan biitlin tedbirleri almis olduklarini ispat etmeleri
halinde sorumluluktan kurtulabilirler. Iste Hamburg Kurallari'nin tasiyanin

sorumlulugu hakkinda belirledigi temel yol budur.

Hamburg Kurallari'nin getirdigi yeniliklerden biri yiikiin zamaninda teslim
edilmemesi halinde, yiikii zayi olmus kabul edebilme firsatidir. Ancak yiikiin
zamaninda teslim edilemedigi her olayda yiikii zayi olmus kabul etmek, tasiyan
acisindan bir haksizlik doguracaktir. Zira, Hamburg Kurallari'na gore tasiyanin
gecici bir siire yiikii teslim etmekten yoksun kaldigi hallerde, yiikiin zayi olmasi s6z
konusu degildir. Hamburg Kurallari'min 5. maddesinin 3. fikrasinda; "yiikiin zayi
olmasit nedeniyle talepte bulunmaya hakki olan kimse, bu maddenin 2. fikrasi
uyarinca teslim stiresinin dolmasindan itibaren araliksiz 60 giin igerisinde 4. madde
nedeniyle teslim olunmayan yiike zayi olmus goziiyle bakabilir™*® denilerek, 60 giin
icerisinde teslim edilmeyen yiikiin, zayi olmus kabul edilebilecegi belirtilmistir.
Burada gonderilene bir se¢im hakki taninmaktadir. Zira 60 giin gectikten sonra
gonderilen yiikii teslim almaya zorlanamayacagi gibi istemesi halinde yiikii teslim de
alabilir. Dolayistyla bu hilkmiin asil amacit 60 giin gecmesiyle hemen yiikii zayi
olmus kabul etmekten ziyade tasiyanin, gonderilenden daha fazla beklemesini talep
etmesini engellemektir. Bunun sebebi ise 60 giiniin ge¢mesiyle birlikte, yiikiin zayi

olduguna dair, aksi tastyan tarafindan ispat edilemeyen bir karine ortaya ¢ikmaktadir.

Hamburg Kurallari'nin getirdigi bir baska 6nemli yenilik ise ylikiin gec¢ teslim
edilmesi halinde dogan zararlardan sorumluluktur. Zira daha once de belirttigimiz

tizere Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda yiikiin gec teslim edilmesi halinde olusan

49 Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague

Visby, and Hamburg Rules, p. 225; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby
and Hamburg Rules, p. 21 and 63.

Hamburg Rules Article 5/3: "The person entitled to make a claim for the loss of goods may treat
the goods as lost if they have not been delivered as required by article 4 within 60 consecutive
days following the expiry of the time for delivery according to paragraph 2 of this article."”
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zararlar diizenlenmemigstir. Uluslararas1 deniz yolu ile yiik tasimacilifi alaninda
tagtyanin yiikiin ge¢ teslim edilmesinden ileri gelen zararlardan sorumlulugu, ilk defa
Hamburg Kurallan ile diizenlenmistir. Hamburg Kurallari'min 5. maddesinin 2.
fikrasinda ge¢ teslim; "yiik naviun sézlesmesinde ongériilen bosaltma limaninda
actkca kararlagtirilmig olan siire zarfinda veya boyle bir anlasma yoksa olayin
ozelliklerine gore, tedbirli bir tasiyandan riayet etmesi makul surette istenebilecek

21

olan siire icinde teslim edilmedigi takdirde teslimde gecikme vardir seklinde

aciklanmustir.

Geminin varma limanma tahmini varig tarihi belirlenmisse, bu bir teslim
siiresinin kararlastirtlmis oldugu sonucuna varilmasi igin yeterlidir. Bir teslim
stiresinin kararlagtirllmadigi hallerde ise teslim siiresi, olayin Ozelliklerine gore

tedbirli bir tasiyandan riayet etmesi istenebilecek makul siiredir**.

Hamburg
Kurallari'nin belirttigimiz ilgili maddesinde "diligent carrier” yani "tedbirli bir
tasryan"dan bahdedildigi i¢in objektif bir Ol¢iinlin kabul edildigi sOylenebilir. Bu

objektif kriter gergevesinde her somut olay kendine gore degerlendirilecektir*®.

Bu genel hiikiimler disinda Hamburg Kurallar1 bazi durumlarda tasiyanin
sorumlulugunu 6zel olarak diizenlemistir. Bu diizenlemeler asagida, ayr1 bir baslik

altinda, incelenecektir.

21 Hamburg Rules Article 5/2: "Delay in delivery occurs when the goods have not been delivered at

the port of discharge provided for in the contract of carriage by sea within the time expressly
agreed upon or, in the absence of such agreement, within the time which it would be reasonable
to require of a diligent carrier, having regard to the circumstances of the case."

Tedbirli bir tagiyandan riayet etmesi istenebilecek makul siire hakkida deyatli bilgi konu Tiirk
Ticaret Kanunu agisindan incelenirken Uciincii Boliim - 3.2.2. Yiikiin Gereken Siire Icerisinde
Tasinmamast Sebebi Ile Sorumluluk bashg altinda verildigi icin {izerinde durulmayacaktir.
Ancak burada unutulmamalidir ki, Hamburg Kurallar1 diizenlemesine gore, gec teslime sebep
olan olay yiik tastyanin muhafazasi altinda iken olmus olmasi gerekmektedir. Yani, diyelim ki,
tasiyan yiikleme limaninda yiikii teslim almakta geciktigi i¢in varma limanina gecikme ile ulasti.
Bundan dolay1 da tastyan yiikii teslimde gecikti. Iste bu durumda; gecikmeye yol acan olay yiik
heniiz tasiyanin muhafazasi altina girmeden meydana geldigi icin, Hamburg Kurallar
cergevesinde bir ge¢ teslim séz konusu degildir. Tasiyanin bu tiir gecikmeden ileri gelen
zararlardan sorumlulugu (Hamburg Kurallari'na gore degil) tasimaya uygulanacak ulusal hukuka
tabidir. Bu ornek icin bkz. Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gore Tasiyamin Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmali Olarak, s. 84.
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4.2.3.2.5. Ozel Olarak Diizenlenmis Haller
4.2.3.2.5.1. Yangmn***

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda tasiyan ve adamlarinin geminin sevkine
veya bagskaca teknik yonetimine iliskin kusurundan ve sahsi kusurundan
kaynaklanmayan yangindan ileri gelen zararlardan sorumlu olmadigini belirtmistik.
Hamburg Kurallari'nda ise yiikiin zayi olmasina, hasara ugramasina veya gec¢ teslim
edilmesine neden olan olay yangin ise, kusurun varligi karine olarak kabul
edilmemistir. Yani yangin durumunda, ispat yiikii tagiyan lehine ters ¢evrilmistir. Bu
husus Hamburg Kurallari'nin 5. maddesinin 4. fikrasinda; "yiikiin yangin sebebiyle
zayi olmasi, hasara ugramasit veya geg tesliminden zarar goren kimse, yanginin
tastyan, adamlari veya gorevlilerinin kusur veya ihmalleri yiiziinden ¢ikmig oldugunu
ispat ederse tasiyan sorumludur™® denilerek, belirtilmistir. Ayrica yine aym
maddenin aymi fikrasinda; "zayi olma, hasara ugrama veya geg teslimden zarar
goren kimse, zararin, tasiyan, adamlar: veya gorevlilerinin yangini séndiirmek ve
sonuclarini onlemek veya hafifletmek icin alinmasi makul surette istenebilecek olan
tedbirleri almaktaki kusur veya ihmallerinden ileri geldigini ispat ederse tasiyan

11426

sorumlu olur seklinde hiikiim bulunmaktadir. Yani, yangini sondiirmek ve

sonuclarint  Onlemek icin tedbirlerinin alinmamasindan veya alinmasindaki
kusurlardan kaynaklanan zararlardan da, ispatlanmasi halinde tasiyan sorumlu

427
olacaktir™’.

Gemide ¢ikan yangmin sebebini ya da yangmi sondiirmek ve zarar verici

sonuclarint Onlemek veya azaltmak icin alinabilecek biitiin tedbirlerin alinip

alinmadigim ispatlamak zarar géren bakimmndan oldukga giigtiir*®®. Bunun farkinda

424 Bu konu Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesi bakimindan Uciincii Bélim - 6.2. Geminin Teknik

Yénetimi ve Yangin - 6.2.2. Yangin bashigi altinda detaylica anlatildigi i¢in burada sadece
Hamburg Kurallar1 diizenlemesi lizerinde durulacaktir.

Hamburg Rules Article 5/4: "(a) The carrier is liable (i) for loss of or damage to the goods or
delay in delivery caused by fire, if the claimant proves that the fire arose from fault or neglect on
the part of the carrier, his servants or agents..."

Hamburg Rules Article 5/4: "... (ii) for such loss, damage or delay in delivery which is proved by
the claimant to have resulted from the fault or neglect of the carrier, his servants or agents in
taking all measures that could reasonably be required to put out the fire and avoid or mitigate its
consequences."

Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague
Visby, and Hamburg Rules, p. 296; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby
and Hamburg Rules, p. 89.

Hatta gemide ¢ikan yanginin sebebini ya da yangi sondiirmek ve zarar verici sonuglarini
onlemek veya azaltmak icin alinabilecek biitiin tedbirlerin alinip alinmadigin1 ispatlamanin zarar
goren bakimindan olduk¢a gii¢ olmasindan dolayi, doktrinde yangindan sorumsuzluk ilkesinin
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olarak Hamburg Kurallar1 gemideki yanginin yiikii etkilemesi halinde, zarar goren
kimsenin veya tastyanin talebi iizerine yanginin sebep ve kosullar1 hakkinda

denizcilik teamiilleri uyarinca bir aragtirma yapilmasini d6ngormiistir.
4.2.3.2.5.2. Canlhh Hayvan

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda canli hayvanlarin tasinmasina dair bir
diizenleme bulunmamaktadir. Zira Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda canli hayvan

yiik olarak kabul edilmemistir**’

. Ancak Hamburg Kurallari'nda canli hayvanlar agik
bir sekilde ylik olarak kabul edilmislerdir. Canli hayvanlarin tasmmmasinda yiik
tasinmasia kiyasla daha farkli tehlikelerin (susuzluk, havasizlik veya hastalik

bulagmasi) ortaya ¢ikabileceginden hareketle de 6zel olarak diizenlenmistir.

Tastyan, canli hayvan tasimalarinda, bdyle bir tagimanin 6zel tehlikeleri
sonucu ortaya ¢ikan zayi olma, hasara ugrama veya geg teslim edilmesinden*** dogan
zararlardan sorumlu degildir*’'. Tasiyan, génderenin canli hayvanlar hakkindaki
talimatina uygun hareket ettigini ve olayin sartlarina gore zayi olma, hasara ugrama
ve gecikmenin de bdyle bir tasimanin 6zel tehlikeleri sonucu olabilecegini ispat
ederse, zayi olma, hasara ugrama ve gecikmenin bu tehlikelerden ileri geldigi
varsayilir®?. Tastyanin bdyle bir zararm canli hayvan tasimanin 6zel tehlikeleri
sonucunda dogmus olabilecegini ispat etmesi yeterlidir. Yani zararin dogumu
acisindan tasiyan lehine bir karine ongoriilmektedir. Gonderilenin bu karineyi

cliriitebilmesi i¢in bu zararda tasiyanin kusuru oldugunu ispat etmesi gerekmektedir.

esasinda pratik olarak degistirilmedigi de dile getirilmektedir. Bu ydnde bkz. Yazicioglu;
Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyanin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallar: ile Karsilastirmall
Olarak, s. 104. Bu husus hakkinda Ping-fat; "arguably, the carrier's position has been
ameliorated under the Hamburg Rules, given in particular, the practical difficulty for the cargo-
owner to establish the origin of a fire on board, or reconstruct, after the event, the circumstances
surrounding the outbreak of a fire, and furthermore, to prove affirmatively that the fire was the
immediate cause of the loss or damage in question” seklinde agiklamada bulunmustur. Bkz.
Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 90.

Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, p. 251; Singh; The Law of Carriage
of Goods by Sea, p. 18; Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 178.

Geg teslim edilme hususu Karayolu ile Esya Tasmmasina iliskin Uluslararas1 Konvansiyon'da
(CMR Konvansiyonu) diizenlenmemistir. Zira bu konvansiyonda madde 17 fikra 4 bent f'de;
"madde 18 paragraf 2 ila 5'e uygun olmak iizere kayp veya hasar durumlar: asagida belirtilen
kosullardan bir veya bir ka¢inin dogal sonucu olan ozel risklerden dogmus ise, tagimact sorumlu
tutulamaz ... f) canli hayvan nakli” denilmistir. (Ingilizce): "Subject to article 18, paragraphs 2 to
5, the carrier shall be relieved of liability when the loss or damage arises from the special risks
inherent in one or more of the following circumstances: ... f) the carriage of livestock.”

1 Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 218.

2 Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 218.
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4.2.3.2.5.3. Can veya Yiik Kurtarma

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda denizde can veya yiik kurtarma amaciyla
rotadan ayrilma seklinde ¢ok dar bir sorumsuzluk sebebi yer almaktadir. Hamburg
Kurallari'ndaki denizde can veya yiik kurtarma amaciyla alinan tedbirler ise 6zel

olarak diizenlenmistir ve rotadan ayrilma halini de icerisine almaktadir®.

Hamburg Kurallari'nin 5. maddesinin 6. fikrasinda can veya yiik kurtarma
hakkinda; "tasityan, miisterek avarya hali harig, denizde can kurtarmak icin alinan
tedbirlerden veya yiik kurtarmak igin alinan makul tedbirlerden ileri gelen zayi olma,
hasara ugrama veya gecikmeden sorumlu degildir" denilmistir. Burada dikkat ¢eken
iki husus bulunmaktadir. Ilki, tastyanin denizde can veya yiik kurtarmak icin alinan
tedbirlerden dolay1 ortaya ¢ikan zarar veya gecikmeden sorumsuzlugu icin, tehlike
icinde bulunan insan hayatinin veya yiikiin kurtarilmis olmasi sart degildir. Ikincisi
ise, denizde can kurtarma bakimindan "makul tedbirler” ifadesi kullanilmamisken,

yiik kurtarma ag¢isindan "makul tedbirler" ifadesinin kullanilmis olmasidir.

Tastyan, zarar veya gecikmenin denizde can veya yiik kurtarmak icin alinan
(yik icin makul) tedbirlerden ileri geldigini ispat etmesi ile sorumluluktan
kurtulabilir. Yani tastyan ayrica kusuru bulunmadigmmi ispat etmek zorunda
degildir**.

4.2.3.2.5.4. Giiverte Yiikii*’

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda yiik kavrami igerisine giivertede tasinacagi
yazili olan ve fiilen boyle tasinan yiikler girmediginden, Lahey, Lahey/Visby
Kurallar'min ~ giiverte  yitkii hakkinda uygulama alami  yoktur***. Hamburg

Kurallari'nda ise giivertede tasinan yiik de yilik kavrami kapsaminda kabul edilmis ve

3 Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime Conventions The Hague, Hague

Visby, and Hamburg Rules, p. 312; Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 219.

Ancak zarar goren, zarar veya ge¢ teslimin kurtarma tedbirlerinden ileri gelmedigini veya yiik
kurtarmak i¢in alinan tedbirlerin makul olmadigin1 ispat edebilir. Esasinda bu husus Tiirk Ticaret
Kanunu bakimindan can veya mal kurtarma ele alinirken Uciincii Béliim - 6.3. Denizde Kurtarma
baslig1 altinda detaylica anlatilmistir.

Bu konu Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesi bakimmdan Uciincii Boliim - 6.2. Geminin Teknik
Yénetimi ve Yangin - 3.2.4. Yiikiin Giivertede Tasinmasi Sebebi ile Sorumluluk baglig1 altinda
detaylica anlatildig1 i¢in burada sadece Hamburg Kurallar1 diizenlemesi iizerinde durulacaktir.
Lahey, Lahey/Visby Rules l/c: "‘Goods’ includes goods, wares, merchandise and articles of
every kind whatsoever except live animals and cargo which by the contract of carriage is stated
as being card on deck and is so carried.” Ayrica bkz. Ping-fat; Carrier's Liability under the
Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 128.
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tagtyanin  sorumlulugunu diizenleyen genel hiikiimlerden ayrica ozel olarak

diizenlenmistir.

Deniz yolu ile yiik tasimada esas olanin yiikiin geminin kapali yerlerinde
taginmast oldugunu biliyoruz. Zira Hamburg Kurallari'na gore, yiik gilivertede ancak
gonderen ile tasiyan arasindaki anlagma veya ticari teamiile uygun oldugu ya da
yuriirliikteki kanun veya diizenlemelerce emrolundugu takdirde tasinabilir.
Yiiriirlikteki kanun veya diizenlemelerce emrolundugu takdirde goénderenin izni

. . e . .. 437
aranmazken, anlasma halinde génderenin izni zimni de olabilir™".

Tastyan, yiikiin giivertede tasinacagi veya tasinabilecegi hakkinda génderenle
anlastig1 zaman, bunu konismento veya navlun sdzlesmesini ispat eden diger bir

belgede belirtmekle yiikiimlidiir**®.

Bu belgelerde yiikiin gilivertede tasincagi
belirtilmemisse, tasiyan gilivertede tasima hususunda bir anlagsma oldugunu ispat
etmekle yiikiimliidiir. Bunun istisnas1 ise, tagiyan, gonderilen dahil konigsmentoyu
iyiniyetle iktisap eden ii¢lincii sahislara kars1 bdyle bir anlagsmayz ileri siirme hakkina

sahip degildir.

Yiikiin giivertede tasinacagi konismento veya navlun sézlesmesini ispat eden
diger bir belgede belirtildigi taktirde, yiikiin glivertede tasinmasina gonderenenin izni
bulunduguna dair karine teskil etmektedir. Dolayisiyla bunun aksi gonderen
tarafindan ispat edilmelidir. Bu hususun belgede belirtilmedigi durumlarda ise
gonderenin izninin bulunmadigina dair karine dogar ve aksini ispat yiiki

tastyandadir**’

. Tim bunlardan ayr1 olarak, yiikiin giivertede tasinacaginin ticari
teamiile uygun oldugu ya da yiiriirliikteki kanun veya diizenlemelerce emrolundugu
takdirde yiikiin bu nedenle giivertede tagindigini tasiyan ispat etmekle yilikiimliidiir.
Bu halde tasiyan ispat etmekle sorumluluktan kurtulmaktadir. Zira bu durum,
dogrudan giivertede tasimadan kaynaklanan zararlardan tasiyanin sorumsuzluguna

iliskindir**’.

Bu hususu Ping-fat; "it is clear, however, that the aggrement to carry on deck is not required to
be express or in writing" diyerek, aciklamistir. Bkz. Ping-fat; Carrier's Liability under the
Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 133.

Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 218; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-
Visby and Hamburg Rules, p. 132.

Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules, p. 133.

Bu hususu Wilson; "Should the cargo be shipped on deck without consent or authority, this
would no longer constitute a fundemental breach of contract, but the carrier's liability for loss,
damage or delay in delivery would be restricted to that resulting solely from the carriage on
deck" seklinde agiklamistir. Bkz. Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 219.
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Hamburg Kurallari'nin 9. maddesinin 3. fikrasinda giiverte yiikiine iliskin ¢ok
O6nemli bir diizenleme bulunmaktadir. Zira bu madde hiikkmiinde;
"viik bu konvansiyonun 9. maddesinin 1. fikrasi hiikiimlerine aykiri
olarak giivertede tasinmissa veya gonderenle anlasmaya uygun
olarak giivertede tasinmis olmakla birlikte, yiikiin giivertede
tasinacagi konismentoda belirtilmedigi icin, gonderilen dahil
iyiniyetli konismento hamiline karsi, tasiyanin béyle bir anlasmayt
ileri siirme hakki yoksa, bu konvansiyonun 5. maddesinin 1. fikrasi
hiikmii sakli kalmak kaydiyla, tasiyan yalniz giivertede tasimanin
sonucu olan zayi olma, hasara ugrama veya geg¢ teslim edilme
hallerinden sorumludur. Sorumlulugun kapsami zayi olma, hasara
ugrama veya ge¢ teslim edilmeye neden olan olaya gore bu

konvansiyonun 6. veya 8. maddeleri cercevesinde belirlenir™*
denilmistir.

Buna gore, Hamburg Kurallari'nin 9. maddesinin 1. fikrasina aykir1 olarak
yikii gilivertede tasimadan kaynaklanan zararlardan tasiyanin sorumlulugu
siirsizken, giivertede tasimadan kaynaklanmayan zararlardan sorumlulugu sinirhdir.
Yani her iki halde de tasiyan sorumludur. Ancak Hamburg Kurallari'nin 9.
maddesinin 1. fikrasina uygun olarak yiikiin gilivertede taginmasi halinde, tasiyan
giivertede tasimadan kaynaklanan zararlardan sorumlu degildir. Yiikii gilivertede

tagimanin sonucu olmayan zararlardan ise sorumlulugu devam etmektedir.

Son olarak ise, yiikiin ambarda taginmasini 6ngoren agik anlagmaya aykiri
olarak giivertede tasinmasi, tastyanin Hamburg Kurallari'nin 8. maddesinde

diizenlenen fiil veya ihmali nitedigindedir**.

4.2.3.3. Sorumlulugun Sinirlandiriimasi
4.2.3.3.1. Genel Olarak

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda, belirli bir tutarla smirli sorumluluk,
gbénderenin yiikiin cins ve degerini yiikleme baslamadan Once bildirmemis veya

bildirmis olmasina ragmen, bu beyaninin konismentoya yazilmamis olmasi halinde

Hamburg Rules Article 9/3: "Where the goods have been carried on deck contrary to the
provisions of paragraph 1 of this article or where the carrier may not under paragraph 2 of this
article invoke an agreement for carriage on deck, the carrier, notwith- standing the provisions of
paragraph 1 of article 5, is liable for loss of or damage to the goods, as well as for delay in
delivery, resulting solely from the carriage on deck, and the extent of his liability is to be
determined in accordance with the provisions of article 6 or article 8 of this Convention, as the
case may be."

Bu husus asagida 2.3.4. Sorumlulugu Sinirlandirma Hakkinin Kaybr baghigi altinda daha detayli
anlatilacaktir.
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sO0z konusudur

. Hamburg Kurallari'nda ise sinirli sorumluluktan yararlanmak
yiikiin cins veya degerinin konismentoya yazilmamis olmasi sartina baglanmamustir.
Zira, konvansiyonun konigmento veya navlun sdzlesmesini ispat eden diger bir belge
diizenlenmesi sartina bagli olmadan deniz yolu ile yiik tasimaya dair her sézlesmeye
uygulanacagi belirtilmistir. Dolayisiyla Hamburg Kurallari'ma gore yiikiin degeri ne

olursa olsun, tastyanin sorumlulugu 6nceden bilinen belirli bir tutarla smirhdir**,

4.2.3.3.2. Sorumluluk Simirmin Belirlenmesi

Hamburg Kurallari'nin 6. maddesinde sorumlulugun {ist simirinin
belirlenirken hesap birimi olarak Ozel Cekme Hakk1 (Special Drawing Rights) kabul
edilmistir**. Dolayisiyla Lahey/Visby Kurallari'na 21.12.1979 tarihli Ek Protokol**°
ile gelen Ozel Cekme Hakki kavrami, Hamburg Kurallari'nda da tastyanmn tazmin

borcunun st siirini belirlemede kullanilmaktadir.

Lahey Kurallari'nda sorumlulugun iist sinir1, koli ve birim esas alinarak
belirlenmistir. Bu husus Lahey/Visby Kurallari'nda, koli ve birimin esas alinmasina

ek olarak agirlik esasina da yer verilmistir. Hamburg Kurallari'nda ise, tasiyanin

S Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda  Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile

Karsilastirmali Olarak), s. 176. Yikiin cins ve degerinin konismentoya yazilmamis olmasi
sartina bagli olan simirlt sorumluluk diizenlemesinin, uygulamada tagiyan ve gonderen agisindan
ortaya c¢ikardigi sakincalar hakkin detayl bilgi i¢in bkz. Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére
Tasiyanin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallart ile Karsilastirmali Olarak, s. 151.

Ancak gonderen bu tutart yeterli bulmazsa, duruma gore daha yiiksek navlun 6demek suretiyle
ve tastyanla anlagarak, Hamburg Kurallari'nda 6ngériilenin iistiinde bir tutar belirleme imkanina
sahiptir. Zira, bu husus Hamburg Kurallar1 madde 6 fikra 4'te diizenlenmistir. (Tiirkge): "Tasiyan
ve gonderen anlagsmak suretiyle 1. fikrada éngériilenden daha yiiksek bir sorumluluk siniri tesbit
edebilirler.” (Ingilizce): "By agreement between the carrier and the shipper, limits of liability
exceeding those provided for in paragraph 1 may be fixed."

Ozel Cekme Hakki, ilk kez 1970 yilinda uluslararas: bir likidite tiiri olarak Uluslararas: Para
Fonu tarafindan olusturulmustur. Ozel Cekme Hakki, dogrudan dogruya yiik veya hizmet
bedellerini ddemede kullanilan bir deger degildir. Ozel Cekme Hakki, Uluslararasi Para Fonu'na
iiye devlete, Fon nezdinde sahip oldugu Ozel Cekme Hakki karsiliginda, diger bir iiye devletin
merkez bankasindan o devletin parasini ¢ekme imkani veren bir haktir. Hamburg Rules Article
26/1: " The unit of account referred to in article 6 of this Convention is the special drawing right
as defined by the International Monetary Fund. The amounts mentioned in article 6 are to be
converted into the national currency of a State according to the value of such currency at the
date of judgement or the date agreed upon by the parties. The value of a national currency, in
terms of the special drawing right, of a Contracting State which is a member of the International
Monetary Fund is to be calculated in accordance with the method of valuation applied by the
International Monetary Fund in effect at the date in question for its operations and transactions.
The value of a national currency, in terms of the special drawing right, of a Contracting State
which is not a member of the International Monetary Fund is to be calculated in a manner
determined by that State."

Bu Protokol 14.02.1984 tarihinde yiiriirlige girmistir. Detayli bilgi i¢in bkz. Singh; The Law of
Carriage of Goods by Sea, p. 41; Karan; The Carrier's Liability Under International Maritime
Conventions The Hague, Hague Visby, and Hamburg Rules, p. 364.
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sorumulugunu simirlayan tutar, yiikiin zayi olmasi veya hasara ugramasi ile gec

teslim edilmesi halleri i¢in farkli dlciiler esas alinarak belirlenmistir.

Hamburg Kurallari'na gore, tasiyanin yiikiin zayi olmasi veya hasara
ugramasi sonucu meydana gelen zararlardan sorumlulugu, koli veya tasima {initesi
basina 835 Ozel Cekme Hakkina ya da zayi olan veya hasara ugrayan yiikiin briit
agirh@min her kilogrami basina 2,5 Ozel Cekme Hakkina esit tutarlardan yiiksek
olani ile siirlandirilmistir**’. Ancak yiik topluca bir konteyner, palet veya benzeri
bir tasima aracina konmus ise, konigsmento veya navlun sézlesmesini ispat eden diger
bir belgede s6z konusu tasima aracinin igerigi olarak belirtilen her koli veya tasima
linitesi, sorumlulugu sinirlandiran tutarin hesaplanmasinda esas alinacak koli veya
tagima tinitesi sayilir. Aksi halde, bdyle bir tasima aracina koyulan yik, tek bir

tagima {initesi olarak kabul edilir**®

. Bu halde de ayni sekilde, iki sorumluluk
sinirindan yiiksek olani uygulanir. Ayrica, tasima {initesinin bizzat kendisi zayi olur
veya hasara ugrarsa, bu tasima iinitesi tastyanin mali olmadik¢a veya onun tarafindan

saglanmig olmadik¢a ayr1 bir tagima {initesi sayilir.

Hamburg Kurallar1 uyarinca yiikiin gecikme ile teslim edilmesinden ileri
gelen zararlardan tasiyanin sorumlulugu, gec¢ teslim edilen yiik icin O6denecek
navlunun 2,5 katia esit bir tutarla smirlidir. Ancak bu tutarin navlun sozlesmesi
geregince ddenecek olan toplam navlun miktarini higbir sekilde agmasi miimkiin
degildir. Bununla birlikte, tek bir yiik partisi s6z konusu ise, gecikme zararlarindan
sorumluluk bu yiik i¢in ddenecek navlunun 2,5 kati ile degil, yalnizca 6denecek

navlun miktari ile simirhidir.

Bir olayda her iki durumun da, yani hem zayi olma veya hasara ugrama hem
de gec teslim etmenin, gerceklesmesi halinde sorumlulugu smirlandirilan tutar, hig
bir halde yiikiin tamamen zayi olmasi halinde 6denecek tutardan fazla olamaz.
Ayrica Hamburg Kurallari'nin 7. maddesinin 1. fikrasinda; "bu konvansiyonda
ongoriilen sorumsuzluk halleri ve sorumluluk simirlart naviun sézlesmesine konu

olan yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya geg teslimi yiiziinden tasiyan aleyhine

7 Reynolds and Tsimplis; Shipowners' Limitation of Liability, p. 283; Wilson; Carriage of Goods

by Sea, p. 221; Ping-fat; Carrier's Liability under the Hague, Hague-Visby and Hamburg Rules,
p. 136. Koli, iinite, birim gibi kavramlar hakkinda detali bilgi Ugiincii Béliim - 5. Tasiyanin
Sorumlulugunun Smrlandirimast - 5.2. Sorumluluk Simiri baghgt altinda verilmistir. Ayrica
detayli bilgi icin bkz. Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Goére Tasiyamn Sorumlulugu
Lahey/Visby Kurallari ile Karsitlagtirmali Olarak, ss. 155-160.

8 Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 221.
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sozlesmeye, haksiz fiile veya diger bir hukuki sebebe dayanmilarak acilacak biitiin
davalara uygulanir™* denilmistir. Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda da bulunan*°
bu diizenlemenin sebebi ise, gonderen veya gonderilen olmayan malikin miilkiyet
hakkinin ihlali sebebiyle haksiz fiile dayanan talep hakk: ileri siiriilerek veya bir

benzeri sebeple, sinirli sorumluluk sisteminin dolanilmasini dnlemektir.
4.2.3.4. Sorumlulugu Siirlandirma Hakkinin Kaybi

Lahey Kurallari'nda tasiyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkin
kaybetmesi hakkinda bir diizenleme bulunmamaktadir®'. Hamburg Kurallari'na gore
ise; zayi olma, hasara ugrama veya geg teslim etme hallerine, kasten veya pervasizca
veya muhtemelen bdyle bir zararin meydana geleceginin bilinciyle islenmis bir fiil
veya ihmalin sebebiyet verdigi ispat edilirse, tasiyan bir onceki baglikta bahsedilen
sorumluluk sinirlarindan yararlanamaz***. Ayrica tasiyanin adamlari ve gérevlileri de
aynt sartlarin olmasi halinde, kendilerine tanman sorumlulugu sinirlandirma

453
hakkindan yararlanamazlar™".

Hamburg Kurallari'nda siirlandirma hakkinin kaybi i¢in gereken kusur tiirii
ikiye ayrilarak belirtilmistir. I1ki tasiyanin kastidir. Bu kusur tiiriinii tesbit edebilme

acisindan bir zorluk bulunmamaktadir. Ikincisi, zarara sebebiyet veren fiil veya

9 Hamburg Rules Article 7/1: "The defences and limits of liability provided for in this Convention

apply in any action against the carrier in respect of loss of or damage to the goods covered by
the contract of carriage by sea, as well as of delay in delivery whether the action is founded in
contract, in tort or otherwise.”

Esasinda Lahey Kurallari'nda, akdi olmayan talep haklarinin da sinirli sorumluluga tabi olup
olmadig1 diizenlenmemistir. Ancak bu eksiklik Lahey/Visby Kurallar ile giderilmistir. Zira,
Lahey/Visby Kurallart madde 4bis hiikkmiine gore, navlun s6zlesmesine konu olan yiikiin zayi
olmasi veya hasara ugramasi nedeniyle tasiyan aleyhine hangi hukuki sebebe dayanilarak dava
acilirsa acilsin, konvansiyonda tasiyan lehine Ongoriilen sorumsuzluk halleri ve sorumluluk
sinirlamalart gecgerli olacaktir. Hauge/Visby Rules Article 4bis/1: "The defences and limits of
liability provided for in this Convention shall apply in any action against the carrier in respect of
loss or damage to goods covered by a contract of carriage whether the action be founded in
contract or in tort."

Ancak Lahey/Visby Kurallari'nda simirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi, Varsova
Konvansiyonu'nun 1955 tarihli Lahey Protokoli ile degistirilen 25. maddesi hiikkmii 6rnek
almarak diizenlenmistir. Detayli bilgi icin bkz. Inci Deniz; Varsova Konvansiyonunda
Taswyicimin Sorumlulugu, Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Cilt 50, Say1 1-4, ss.
423-478.

Burada dikkat edilmesi gereken, tasiyanin belirtilen nitelikteki kusurunun nadiren s6z konusu
olacagidir. Dolayistyla (6zellikle Hamburg Kurallari'na gére deniz tasimaciligi alanindaki) sinirl
sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybina iliskin diizenleme biiyiik bir dnem tagimayacaktir.
Ispat yiikiiniin zarar gérende oldugu ve bu kapsamda tasiyamin zarara sebebiyet verecegi
bilincinde olarak zarara sebebiyet verdiginin de ispatlanmasi gerektigi diisiiniildiigiinde, bu
maddenin uygulanma alani iyice daralmaktadir.

Zararin, tasiyanin kendi kusurundan degil de adamlari veya gorevlilerinin kusurundan
kaynaklandig1 hallerde, tasiyan sinirlt sorumluluktan yararlanmaya devam eder. Bunun sebebi ise
Hamburg Kurallart madde 8 fikra 1'in sadece tasiyandan séz etmesidir.
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kacinmanin, zarar olasiligini hige sayan veya bu olasilig1 diisiincesizce géze alan bir
davranis olmasidir. Bununla birlikte pervasizca davranis sonucunda muhtemelen
zararin meydana geleceginin bilinmesi veya bu bilince sahip olunmasi
gerekmektedir. Bu kusur tiirli, doktrinde, dolayli kasta yakin olmakla birlikte agir

ihmal ile dolayli kast arasinda yer alan bir kusur tiirii olarak kabul edilmektedir***.

4.2.4. Rotterdam Kurallar
4.2.4.1. Genel Olarak

Rotterdam Kurallari'nda tastyanin sorumlulugu iki baghk altinda ele
almmistir. Zira konvansiyonun hiikiimlerine bakildiginda ilk olarak tasiyanin
yiiklimliiliikleri diizenlenmis, daha sonra ise tasiyanin sorumlulugu diizenlenmistir.
Tastyanin yiikiimliiligli bir hiikiim ve bu hiikmiin uygulanmasini saglayan diger
yardimci hiikiimlerle diizenlenmistir. Tasiyanin temel yiikiimliligii 11. madde ile
sOzlesmesel bakimdan diizenlenmektedir. Tasiyanin diger yikiimliiliikklerine dair
hiikiimler ise, konvansiyon'un 13., 14. ve 15. maddeleri ile diizenlenmis, 12. madde
ile de tastyanin tiim yiikiimliiliiklerine iliskin sorumlulugun devam ettigi siire tayin

edilmistir.

Bu baglik altinda Rotterdam Kurallari'nin diizenledigi yiikiimlilikler ve
sorumluluklar {izerinde durulacaktir. Ancak bundan 6nce tasiyanin sorumlulugu Tiirk
Ticaret Kanunu, Lahey, Lahey-Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallar1 bakimidan da
incelendigi icin, burada detaylica anlatmak yerine Rotterdam Kurallar
diizenlemesindeki farklar iizerinde durulacaktir. Onceki diizenlemelerden tamamen

farkli olan yenilikler ise detaylica anlatilacaktir.
4.2.4.2. Tastyanin Yiikiimliiliikleri
4.2.4.2.1. Tasiyamin Temel Yiikiimliliigii

Tastyanin temel ylikiimliiliigii ne oldugunu Tiirk Ticaret Kanunu'nda, Lahey,
Lahey-Visby Kurallari'nda ve Hamburg Kurallari'nda da bahsetmistik. Buna gore
tagtyanin temel yilikiimliiligl, ylki tasinmak {izere aldigi sekilde varma yerine
tasimak ve gonderilene teslim etmektir. Tasiyanin yilikiimliiliigiine 6zel bir baslik
agmamizin sebebi Rotterdam Kurallari'nda bu husus agik¢a bir hiikiim olarak

diizenlenmigtir. Zira Rotterdam Kurallari'min 11. maddesinde; "tasiyan, isbu

B Yazicioglu; Hamburg Kurallari'na Gére Tasiyamin Sorumlulugu Lahey/Visby Kurallari ile

Karsilastirmali Olarak, s. 173.
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konvansiyona tabi olarak ve tasima sézlesmesinin kosullar: uyarinca, yiikleri varig

"33 seklinde  hiikiim

verine tasityacak ve bunlart aliciya teslim edecektir
bulunmaktadir. Dolayisiyla deniz yoluyla yiik tasima acisindan bu hiikiim yeni

olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
4.2.4.2.2. Tastyanin Yikimliiliik Siiresi

Rotterdam Kurallari'nda tasiyanin yilikiimliiliigiiniin devam edecegi siire
Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan ziyade Hamburg Kurallar1 ile benzerlik
icermektedir. Zira Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 yiikiin gemiye yiiklendigi andan
itibaren gemiden bosaltilma anina kadar uygulanabilmektedir. Ancak denilebilir ki,
Rotterdam Kurallar1 yiikiimliiliik siiresini hem Lahey, Lahey/Visby Kurallari hem de

Hamburg Kurallari'na kiyasla genisletmektedir.

Rotterdam Kurallari'nda yiikiimliiliiglim siiresi diizenlenirken esasinda
konvansiyonun karma tasimalara iliskin olmast hususu g6z Oniinde

457

bulundurulmustur™’. Bundan dolay1 da sorumluluk siiresi belirlenirken yiikleme ve

bosaltma faaliyetlerinin bitis zamanindan ziyade teslim ve teselliim faaliyetlerinin

bitis zamani dikkate alinmistir*®,

Rotterdam Kurallari'nin 12. maddesinin 1. fikrasinda; "ishu konvansiyon
cercevesinde tastyanin yiiklere iliskin sorumluluk siiresi, tasiyanin veya ifa eden
tarafin yiikleri tasimak iizere teslim aldigi anda baslar ve yiikleri teslim ettigi anda
sona erer™’ denilmistir. Buna gére Rotterdam Kurallari'nda sorumluluk yiikiin

tesellim edilmesinden teslim edilmesi anina kadar devam etmektedir.

455 Rotterdam Rules Article 11: "The carrier shall, subject to this Convention and in accordance

with the terms of the contract of carriage, carry the goods to the place of destination and deliver
them to the consignee." Ayrica bkz. Giinay; Hazirlik Calismalarmmin Isiginda Lahey/Visby
Kurallar: (Rotterdam Kurallart ile Karsilagtirmali Olarak), s. 103.

Duygu Damar; Wilful Misconduct in International Trasport Law, Hamburg 2011, p. 147; M.
Fehmi Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner
Ozbek (drl.), Springer - Verlag Berlin Heidelberg 2011, p. 140.

Rotterdam Kurallari'nin karma tagimalara iligkin olmasinin ne demek oldugu hakkinda detayli
bilgi i¢in bkz. Selim Ciger; Rotterdam Rules' Scope of Application in the Context of Multimodal
Transport, Siileyman Demirel Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Cilt 5, Say1 2, Yil 2015, s.
159-187.

Giilfer Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tasiyanin Sorumlulugu, Istanbul Universitesi Hukuk
Fakiiltesi 2010 (Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi), s. 44; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore
Taswyanmin Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 170.
Rotterdam Rules Article 12/1: "The period of responsibility of the carrier for the goods under
this Convention begins when the carrier or a performing party receives the goods for carriage
and ends when the goods are delivered."
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Konvansiyonun diizenlemesine gore yiikleme ve bosaltma limanindaki hukuk
geregince teslimin iiclincli bir kisinin veya liman yetkililerinin miidahalesi altinda
gerceklesmesi halinde bu kisilerden yiikii teslim almadigi siirece sorumlu

40 Varma yerinde ise yiikiin yetkili makama ya da tigiincii bir

tutulamamaktadir
kisiye teslim edilmesi ile sorumluluk siiresi sona ermektedir. Dolayisiyla yerel
mevzuat geregince zorunlu olarak araya yetkili makam ya da herhangi bagka bir taraf
girdiginde, tasityanin sorumlulugu miidahalenin oncesinde bitmekte veya duruma

gbre miidahalenin sonrasinda baglamaktadir.

Esasinda Rotterdam Kurallari'na gore tasiyan dogrudan (veya ifa eden taraf
araciligiyla) yiikiin zilyetliginde*®' bulundugu siirece sorumlu tutulmaktadir. Ancak
konvansiyonun 12. maddesinin 3. fikrasina gore taraflar bu diizenlemenin aksini de

kararlastirabilmektedirler*®”.

Zira bu hiikkiimde; "tasiyamin sorumluluk siiresini
belirlemek amaciyla, taraflar yiiklerin teslim alinma ve teslim edilme yerini ve
zamamint kararlastirabilirler ..."*% denilmektedir. Ancak buna bent halinde istisnalar
getirilmigtir. Diizenlenen iki bente goére tasiyanin sorumlulugunun devam ettigi
siireyi yiikkleme anindan bosaltma anina kadar olan zamandan daha az bir siireye

indirgeyen sozlesme kayitlar diizenlenemez.
4.2.4.2.3. Tasiyanin Yiike Ozen Gosterme Borcu

Yiike 6zen gosterme kavrami Tiirk Ticaret Kanunu ve Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda da diizenlenmistir. Zaten Rotterdam Kurallari'ndaki yiike 6zen

gosterme borcu Lahey, Lahey/Visby Kurallari'min 3. maddesinin 2. fikrasindan

460 Rotterdam Kurallari madde 12 fikra 2.

! Yiikiin tagtyanin zilyetliginde bulunmasi vasitali ya da vasitasiz olabilir. Bu husus Hamburg
Kuralar1 agisindan da gecerlidir. Bu husus DORDUNCU BOLUM - 2.3. Hamburg Kurallart -
2.3.2. Taswyamn Yiikiin Zayi Olmasi, Hasara Ugramasi veya Geg¢ Teslim Edilmesinden Dogan
Zararlardan Sorumlulugu - 2.3.2.2. Sorumluluk Siiresi - 2.3.2.2.1. Teslim Alma baslig1 altinda
detaylica incelenmistir.

Esasindan tesellim ve teslim kavramlari sahislar arasindaki birebir devri c¢agristirmaktadir.
Ancak bu sekilde devir artik nadiren yapilmaktadir. Zira modern deniz tasimaciliginda yiikiin
tesellim ve teslimi sahislarin iglettigi makineler tarafindan yapilmaktadir. Uygulamada da bu
durum birgok ihtilafa neden olmaktadir. Bundan dolay: tagiyanin sorumlu tutuldugu sathanin
baslangic ve sona erme sinirlarinin daha belirgin olarak ¢izilmesi amaciyla bu husus taraflarin
ihtiyarina birakilmistir. Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Taswyamin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 168.

Rotterdam Rules Article 12/3: "For the purpose of determining the carrier’s period of
responsibility, the parties may agree on the time and location of receipt and delivery of the
goods, ..."
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dogmaktadir. Ancak Rotterdam Kurallari'nda yiikiimliiliikler tasimanin sadece deniz

ayagina degil, tastyanin sorumlu tutuldugu tiim siirece uygulanmaktadir*®*.

Rotterdam Kurallari'min 13. maddesinde;

"(1) Tasrwyan 12. maddede tanimlanan sorumluluk siiresi boyunca
ve 26. maddeye tabi olarak, yiikleri gerektigi gibi ve dikkatli bir
sekilde teslim alacak, yiikleyecek, elden gecirecek, istifleyecek,
tastyacak, muhafaza edecek, bogaltacak ve teslim edecektir. (2) Bu
maddenin ilk fikrasi ve 4, 5 ve 7. boliimlerde yer alan hususlar
sakli kalmak kaydiyla ve sozlesme icerigine atifta bulunmak
suretiyle tasiyan ve yiikleten; yiikleme, elden gecirme ve bosaltma
faaliyetlerinin yiikleten, belge iizerindeki tasiyan veya génderilen
tarafindan ifa edilmesine karar verebilir. Bu yondeki bir karar,
sozlesme detaylarinda belirtilecektir™®”  seklinde  diizenleme
bulunmaktadir.

Bu maddede diizenlenen faaliyetler sadece gemiye iliskin degili tasimanin
diger safharina da iliskindir. Dolayisiyla Rotterdam Kurallar1 bu ag¢idan Lahey,
Lahey/Visby Kurallari'ndan ayrilmaktadir.

4.2.4.2.4. Tastyanin Gemiyi Denize, Yola ve Yiike Elverisli Bulundurma

Yiikiimliligii

Rotterdam Kurallari'min 14. maddesi tasiyanin gemisini denize, yola ve yoke
elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigiinii diizenlemektedir. Bu hiikiim Lahey,
Lahey/Visby Kurallari'min 3. maddesinin 1. fikrasi ile aym esaslar1 igermektedir.
Ancak Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda gemiyi yalnizca yolculuk dncesinde denize,
yola ve yiike elverisli bulundurma yiikiimliiliigi benimsenmistir. Dolayisiyla gemi
denize acildiktan sonra tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli bulundurma
ylikiimliiliigli sona ermektedir. Rotterdam Kurallari'nda ise tagiyanin gemiyi denize,
yola ve yiike elverisli bir halde bulundurma yiikiimliiliigii yolculuk sonuna kadar

genisletilmistir*®®. Boyle olmakla birlikte Rotterdam Kurallar'nda yolculugun tam

4% Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda  Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile

Karsilastirmali Olarak), s. 94; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyanin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 170; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda
Tasiyanin Sorumlulugu, s. 54.

Rotterdam Rules Article 13: "(1) The carrier shall during the period of its responsibility as de
ned in article 12, and subject to article 26, properly and carefully receive, load, handle, stow,
carry, keep, care for, unload and deliver the goods. (2) Notwithstanding paragraph 1 of this
article, and without prejudice to the other provisions in chapter 4 and to chapters 5 to 7, the
carrier and the shipper may agree that the loading, handling, stowing or unloading of the goods
is to be performed by the shipper, the documentary shipper or the consignee. Such an agreement
shall be referred to in the contract particulars."

Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner
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olarak ne zaman bitmis sayilacagi ve denize, yola ve yiike elverisli bulundurma

ylkiimliiliigliniin bosaltma faaliyetlerini de kapsayip kapsamayacagi hususu

. 467
belirsizdir™".

Rotterdam Kurallari'na gore tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli

halde bulundurma yiikiimliiliigii 14. maddede;

"tasiyan, deniz yolculugundan once, deniz yolculugu basinda ve
deniz yolculugu sirasinda, asagidakilere ozen gosterecektir; (a)
gemiyi yolculuga elverisli hale getirme ve yolculuga elverigli halde
tutmak, (b) gemiyi gereken miirettebat, ekipman ve erzakla
donatmak ve miirettebat, ekipman ve erzakla donatilmis halde
tutmak, (c) yiiklerin tasinacagi ambarlarin, geminin diger
kistmlarmmin -~ ve  yiikiin  icinde veya iistiinde tasinacagi
konteynerlerin yiikii saglam olarak teselliim etmek, tasimak ve
teslim etmek bakimindan giivenli olmasini saglamak™® seklinde
diizenlenmistir.

Rotterdam Kurallari'nin tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde
bulundurma yiikiimliliigii hakkinda getirdigi bu diizenleme genel olarak Lahey,
Lahey/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallari ile ayni olsa da, bunlara gére daha kati

bir diizenleme 6ngordiigiinii soylemek olanaklidir*®®

. Zira ilk olarak, bahsettigimiz
lizere geminin denize, yola ve yiike elverisli bulundurulma siiresi bakimindan
getirilen yenilik daha katidir. Ikinci olarak ise, yiikiin tasindig1 konteynerlerin yiikiin
teslim alinmasi, tasinmasi ve muhafazasi i¢in elverisli ve gilivenli olmasi gerekir.
Mesela konteylerde et tasinmasi halinde sogutma sisteminin c¢alismamasi,

konteynerin yiike elverisli olmadigi anlamma gelmektedir'’®. Ancak dikkat etmek

Ozbek (drl.), p. 142; Rotterdam Kurallari'ndaki bu genisletmenin sebebinin seyir giivenliginin
saglanmasi ve bu sayede c¢evre kirliliginin Onlenmesi amaciyla kabul edilen Uluslararasi
Giivenlik Yonetimi Kodu (ISM) oldugunu diisiinen goriis icin bkz. Gilinay; Hazwrlik
Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallar: (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmali Olarak),
s. 95.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 95; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tastyanin Sorumlulugu, s. 64.
Rotterdam Kurallar1 Article 14: "The carrier is bound before, at the beginning of, and during the
voyage by sea to exercise due diligence to: (a) Make and keep the ship seaworthy, (b) Properly
crew, equip and supply the ship and keep the ship so crewed, equipped and supplied throughout
the voyage, and (c) Make and keep the holds and all other parts of the ship in which the goods
are carried, and any containers supplied by the carrier in or upon which the goods are carried, t
and safe for their reception, carriage and preservation.”

Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner
Ozbek (drl.), p. 142; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tasiyanin Sorumlulugu, s. 64.

Lahey Kurallari'nin kabul edildigi donemde konteyner tasimaciligi yoktu. Lahey/Visby
Kurallari'ndan ise konteyner tasimaciligit heniiz yaygmlagsmamisti. Dolayisiyla bu iki
diizenlemede de konteynere iliskin herhangi bir hiikiim yoktur. Ancak doktrinde tagiyanin gemiyi
yiike elverisli bulundurma yiikiimliiligi kapsaminda zaten konteynerlerin giivenli ve elverisli
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gerekir ki bu husus sadece konteyner tasiyan tarafindan saglandiginda gecerlidir.
Zira konteynerler tasitan tarafindan saglanmissa, tasiyanin buna iliskin bir

sorumlulugu olmayacaktir.

4.2.4.2.5. Tasiyamin Tehlike Teskil Edebilecek Yiikler Bakimindan

Yiikiimligii

Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg Kurallar1 diizenlemelerinde*’' bildirilmis
veya bildirilmemis tehlikeli yiiklere iliskin bu yiikleri derhal bosaltma, imha etme

472 Rotterdam Kurallari'nda da

veya tehlikesiz hale getirme hakki bulunmaktadir
diizenlenen bu hak, diger diizenlemelerden farkli olarak, sadece fiziksel olarak

tehlikeli ylikler a¢isindan dngoriilmemistir.

Yiikiin gemideki adamlari, diger yiikleri veya cevreyi tehdit etmesi halini

Rotterdam Kurallari'min 15. maddesi diizenlemistir. Zira bu maddede;

"I11 ve 13. madde hiikiimlerine bakilmaksizin, tasiyanmin ya da ifa
eden tarafin sorumluluk siiresi dahilinde yiiklerin, sahis, diger
yiikler ya da gevreyi tehdit ettigi veya etmesinin makul olarak
muhtemel oldugu takdirde, tasiyan ya da ifa eden taraf, séz konusu
yiikleri teslim almay: veya yiiklemeyi reddedebilir veya yiiklememe,
imha etme veya yiikleri zararsiz hale getirmek da dahil olmak
iizere, baska onlemler alabilir™”  seklinde diizenleme
bulunmaktadir.

Tastyanin tehlikeli sayilabilecek yiikleri tasinmak iizere kabul etmesi,
tastyanin veya diger ifa eden taraflarin bahsettigimiz 15. maddede belirtilen
imkanlardan vazge¢mis oldugu anlamina gelmemektedir. Maddenin kaleme alinig

bi¢iminden bu sonug rahatlikla ¢ikarilabilir.

olmasi araniyordu. Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam
Kurallart ile Karsilastirmali Olarak), s. 96.

Lahey ve Lahey/Visby Kurallar1 tehlike arz edebilecek yiiklere iliskin herhangi bir tanim
ongormemektedir. Ayni sekilde Hamburg Kurallari'nda da bir tanima rastlamak miimkiin
degildir.

Giiner Ozbek; The Carriage of Dangerous Goods by Sea, p. 207; Kara; Rotterdam Kurallari'na
Gére Taswyammn Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 200.
Bu husus Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 incelenirken de belirtilmisti. Ancak Hamburg
Kurallari'nda bu husus Génderenin Sorumlulugu bashig: altinda diizenlendigi i¢in bu ¢aligmada
(kapsam dis1 olmasi nedeniyle) Hamburg Kurallar1 bagligt altinda incelenmemistir. Detayli bilgi
icin bkz. Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 madde 4 fikra 6 ile Hamburg Kurallari madde 13.
Rotterdam Rules Article 15: "Notwithstanding articles 11 and 13, the carrier or a performing
party may decline to receive or to load, and may take such other measures as are rea- sonable,
including unloading, destroying, or rendering goods harmless, if the goods are, or reasonably
appear likely to become during the carrier’s period of responsibility, an actual danger to
persons, property or the environment."”
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4.2.4.2.6. Yiiklerin Yolculuk Esnasinda Gozden Cikarilmasi Nedeniyle

Tastyanin Yiikiimliilugii

Rotterdam Kurallar1 15. maddede tehlikeli yiiklere iliskin diizenlemesiyle
kalmayarak, 16. maddede tasimanin deniz ayaginda miisterek avarya hakkinda ek
haklar  tanimistir.  Ancak  miisterek avarya  Rotterdam  Kurallari'nda

474
tanimlanmamistir™ ",

Rotterdam Kurallari'nin 16. maddesinde "11., 13. ve I4.
maddelere bakilmayarak,’” tasiyan veya ifa eden taraf. ortak giivenlik icin veya
insan yasaminin veya ayni yolculuga dahil olan diger riskleri yiikten korumak
amaciyla, gozden ¢ikarmanin mantikli oldugu durumlarda, denizdeyken®® yiikleri
gozden ¢ikarabilir 77 denilmistir. Buradan ¢ikan sonuca gbre miisterek avarya hem

gemi hem de yiik acisindan ortak giivenlik ve yolculukta bulunan kimselerin ve diger

yiiklerin giivenligi amaciyla yapilmasi kosuluna baglanmistir.
4.2.4.3. Tastyanin Sorumlulugu

Rotterdam Kurallar1 Besinci Boliim altinda, esasinda konvansiyonun asil
amac1 olan, tastyanin sorumlulugu hususunu diizenlemistir. Rotterdam Kurallari'nda
bu hususlar diizenlenirken Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndaki sistemin biiyiik
6lgiide korundugu fark edilebilir*’”®. Dolayisiyla denilebilir ki Rotterdam Kurallari ile
yepyeni bir rejim ongoriilmemektedir. Rotterdam Kurallari ile genel olarak devletler
tarafindan kabul goren Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndaki tagiyanin sorumluluguna

iligkin diizenleme gelistirilerek giiniimiiziin de ihtiyaglarima c¢oziimler iiretecek

Miisterek avaryanin tanimi Tiirk Ticaret Kanunu madde 1272'de yapilmigtir. Bu tanim igin bkz.
Dipnot 322.

Zira bu hiikiim Rotterdam Kurallari'nin 11., 13. ve 14. maddelerini ihlal niteligindedir. Bundan
dolay1 da kosullarin saglanmasi halinde bu maddelerin dikkate alinmayacagi belirtilmistir.
Hiikiimde ozellikle denizdeyken diye belirtilmesi, bu hiilkmiin yalnizca denizde gegerli oldugu
yani i¢sularda gecerli olmadigi anlamina gelmektedir.

Rotterdam Rules Article 16: "Notwithstanding articles 11, 13, and 14, the carrier or a
performing party may sacri ce goods at sea when the sacri ce is reasonably made for the com-
mon safety or for the purpose of preserving from peril human life or other property involved in
the common adventure." Ayrica bkz. Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasyyanmn Ziya, Hasar
veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 202.

Lahey, Lahey/Visby Kurallar: sisteminin korunmasinin sebebi ise Hamburg Kurallari'nda oldugu
gibi deniz ticaretinde s6z sahibi iilkelerin Rotterdam Kurallari'na ilgi gdstermemesinden endise
duyulmasidir. Zira Hamburg Kurallari'na taraf olan devlet sayist 34 ile siurlt kalmistir. Giinay;
Hazirlik Calismalarmmin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallari ile Karsilastirmal
Olarak), s. 136; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyamin Ziya, Hasar veya Gecikmeden
Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 190.
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sekilde yeniden diizenlenmistir*”’,

’. Bunun sebebi ise uygulamada yeknesaklig:

saglayabilme ¢abasidir.

4.2.4.3.1. Tastyanin Yiikiin Zayi Olmasi, Hasara Ugramasi veya

Gecikmesinden Dogan Sorumlulugu

Yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya gecikmesi kavramlar1 daha once

detayl1 olarak anlatildig: i¢in bu baslik altinda sadece Rotterdam Kurallari'nin diger

diizenlemeler ile farklar1 ve getirdigi yenilikler iizerinde durulacaktir. Onemle

belirtmek gerekir ki, Rotterdam Kurallari'nda tasiyanin sorumlulugundan ziyade

tagtyanin sorumsuzlugu diizenlendigi i¢in daha ¢ok sorumsuzluk hallerinin diger

diizenlemelerden farki tizerinde durulacaktir.

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesi, tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen ve

genel kurali belirleyen asil hiikiimdiir. Ancak esas olarak bu hiikmiin 3. fikrasinda

tagtyanin ispat ettigi takdirde kismen veya tamamen sorumluluktan kurtulacag:

istisnalar listesi diizenlenmistir. Bu maddenin ilk iki fikrasinda;

479
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"(1) Taswan yiiklerin zayi olmasi, hasara ugramasindan
sorumludur veya tasiyan yiikiin gecikmesinden kaynaklanan
zararlardan da sorumludur; ancak bunun i¢in zayi olma, hasara
ugrama veya gecikme veya bunlara sebep olan ya da meydana
gelmesinde istirak eden hadise ya da durumun 4. béliimde tarif
edilen tasryanmin sorumluluk siiresi dahilinde dogmus oldugunun
zarar goren tarafindan ispat edilmesi gerekmektedir. (2) Tazminata
konu olan zararin meydana gelmesindeki sebebin kendi kusuru
olmadigini, birden fazla sebep varsa bunlarin kendi ve 18. madde
uyarmnca fiillerinden sorumlu oldugu kimselerin kusurundan
kaynaklanmadiginu tasiyanin ispat etmesi halinde, sorumlulugun
tamamindan ya da ispatlayabildigi oranda kismen kurtulmus
olur™® denilmistir.

Ancak unutulmamalidir ki Rotterdam Kurallar1 ayni zamanda kapidan kapiya tagimacilik
alaninda da diizenleme bulundurmaktadir. Bu hususu Ulgener; "the Rotterdam Rules, different
from the Hauge and Hamburg Rules, framed provisions not only for the carriage of goods by
sea, but also for the door-to-door carriage; and thus aims (so far as possible) to cover all types
of carriage under the roof of a single legislation" seklinde ifade etmistir. Bunun igin bkz.
Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner
Ozbek (drl.), p. 142. Aym sekilde Wilson; "the new Convention envisages a regime applicable
from door-to-door rather than the port-to-port coverage favoured in previous conventions,
provided only that the carriage includes a sea leg and that the sea leg involves cross-border
transport” seklinde ifade etmistir. Bkz. Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 231.

Rotterdam Rules Article 17/1-2: "(1) The carrier is liable for loss of or damage to the goods, as
well as for delay in delivery, if the claimant proves that the loss, damage, or delay, or the event
or circumstance that caused or contributed to it took place during the period of the carrier’s
responsibility as de ned in chapter 4. (2) The carrier is relieved of all or part of its liability
pursuant to paragraph 1 of this article if it proves that the cause or one of the causes of the loss,
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Buradan c¢ikarilan sonuca gore tasiyanin Rotterdam Kurallari'na gore sorumlu
olabilmesi icin Oncelikle tazminati talep eden kisinin ylikte meydana gelen zayi
olma, hasara ugrama veya gecikme durumlarinin tagiyanin sorumluluk siiresi
dahilinde oldugunu ispat etmesi gerekmektedir*'. Tazminat talep eden kisinin bunu

ispat etmesiyle birlikte tasiyana iki imkan dogmaktadir*®.

Ilk olarak tastyan
kendisinin veya 18. maddede sayilan taraflardan herhangi birinin bir kusurunun
bulunmadigmni ispat edebilir. Ikinci olarak ise zayi olma, hasara ugrama veya
gecikmenin yine Rotterdam Kurallari'nda belirtilen sorumsuzluk hallerinin herhangi
birinden kaynaklandigini 6ne siirebilir. Ancak burada da dikkat edilmesi gereken, bu
sorumsuzluk hallerinin meydana gelmesinde tasiyan veya onun sorumlu oldugu
kisilerin kusuru ya da geminin elverigsizligi ispat edilemedigi siirece tasiyanin

sorumluluguna gidilemeyecektir.
4.2.4.3.2. Tastyanin Sorumluluktan Kurtulmasi

Tastyanin sorumluluktan kurtulmasi Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin
3. fikrasinda diizenlenmistir. Bu hiikiimde ilk olarak; "tasiyan birinci bent geregi
ortaya ¢tkan sorumluluk hali bakimindan, ikinci bentte belirlendigi sekilde
kusursuzlugunu ispat edebilecegi gibi, asagida yer alan hal ya da hallerin yiikiin zayi
olmasi, hasara ugramas: ya da gecikmeye sebep olmasi ya da bunlarin meydana

”

gelmesine istirak ettigini ortaya koyabilir..." denilmistir. Dolayisiyla tasiyan
sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in zararin hiikiimde bentler halinde sayilan

durumlardan meydana geldigini veya bu durumlarin zararin meydana gelmesine

damage, or delay is not attributable to its fault or to the fault of any person referred to in article
18." Aym zamanda bkz. Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United
Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea, Meltem Deniz Giiner Ozbek (drl.), p. 145; Singh; The Law of Carriage of Goods by Sea, p.
174.

Tastyanin sorumluluk siiresi i¢erisinde meydana geldiginin ispati ise, zayi olma, hasara ugrama
veya gecikmenin Rotterdam Kurallari'nin (daha 6nce bahsedilen) 12. maddesi uyarinca tespit
olunan siire igerisinde gergeklesmis oldugunun ispat edilmesi ile olur. Gonderilenin zayi olma
veya hasara ugramanin daha sonra gergeklestigini ancak zarara sebep olan olaym tasityanin
sorumluluk siiresi iginde gergeklestigini ispat etmesi halinde de tasiyanin sorumululugu
dogmaktadir. Ornegin; bir bugday yiikiiniin tastyanin sorumlu tutuldugu siire igerisinde
yagmurdan 1slanmis, ancak gilineste kuruduktan sonra teslim edilmistir. Gonderilen yiikii teslim
aldiktan sonra bugdaym kurtlanmistir. iste bu durumda da gonderilenin yiikiin tastyanm
sorumululugu siiresi icerisinde 1slandigini ispat etmesi halinde de tasiyanin sorumululuguna
gidilebilecektir. Bundan dolay1 denilebilir ki, Rotterdam Kurallari'nda tasiyanin sorumululugu
zamanlama ile dogmaktadir. Zira sorumluluk siiresi dahilinde oldugunda tasiyanin sézlesmeyi
belirli bir sebepten &tiirii ihlal ettiginin ispat edilmesine gerek yoktur.

Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner
Ozbek (drl.), p. 145; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tasiyanin Sorumlulugu, s. 76.
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istirak ettigini belirtebilir. Hiikkiimde her bent basina bir harf verilerek siralanmustir.

Bu bentler sirasiyla;
- (a) miicbir sebep,

- (b) deniz ya da seyrii-seferin miimkiin oldugu diger sularin tehlike ve

kazalar,

- (c) savas, muhasamat, silahli ¢atigmalar, korsanlik, terdrizm, isyan ve dahili

karisikliklar,

- (d) karantina tahdidati; 18. maddede tasiyanin fiillerinden sorumlu tutuldugu
sahislar ile tasiyana isnat edilemeyecek olan, hiikiimetlerin, kamu idarelerinin,
yoneticilerin ve diger yetkililerin almis oldugu kararlar sonucunda seferden men,

tutuklama ve el koymaya iliskin engelleme ve miidahaleler,
- (e) grev, lokavt, igin durdurulmasi ve is hayatinin diger engelleri,
- (f) gemideki yangin,
- (g) makul dikkat ve itinaya ragmen gozden kacan gizli dziirler,

- (h) ytikleten, belge iizerindeki yiikleten ve kontrol eden ya da yiikleten ve
belge iizerindeki yiikletenin hareketlerinden sorumlu bulunduklar: tiim sahislarin 33.

ve 34. madde geregi kusur veya ihmalleri,

- (1) yikleten, belge iizerindeki yiikleten ya da gonderilen adina
gerceklestirilmedigi takdirde, 13. maddenin 2. fikras1 hiilkmii geregince bir
mutabakata binaen yiiklerin yiliklenmesi, elden gecirilmesi, istiflenmesi ya da

bosaltilmasi,

- (j) yiklerin kendine has o6zellikleri veya kalitesi sebebiyle kendiliginden
eksilmesi ya da agirlik olarak azalmasi ya da baska bir sekilde zayi olmasi veya

hasara ugramasi,

- (k) tasiyan tarafindan ya da onun nam ve hesabina yapilmadig1 takdirde,

yiiklerin ambalaj yada markalanmasindaki yetersizlik halleri ya da hatalar,
- (1) denizde can kurtarma ya da buna tesebbiis,

- (m) denizde yiik kurtarma ya da buna tesebbiise iliskin alinan makul

Onlemler,
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- (n) gevre zararlarinin engellenmesi i¢in alinan makul O6nlemler ya da bu
konudaki tesebbiis,

- (0) 15. ve 16. maddede belirtilen yetkiler cercevesinde tasiyanin hareketleri

seklinde siralanmistir*’.

Rotterdam Kurallari'na gore tasiyanin sorumluluktan kurtulabilmesi ig¢in
zararin 17. maddenin 3. fikrasinda belirtilen hallerden birinden kaynaklandigin1 ispat
etmelidir. Ancak burada dikkat edilmesi gereken husus, sorumluluktan kurtulmadan
anlagilmas1 gereken ispat yiikiinliin tazminat talep edene gecirilmesidir. Yani
Rotterdam Kurallari'min 17. maddesinin 3. fikrasi hiikiimlerinin kapsamina giren
durumlar her halde tasiyanin sorumluluktan kurtulmasi anlamina gelmemektedir.
Zira zayi olma, hasara ugrama veya gecikmeye sebep olan olay bu maddede
siralanan olaylardan birinden kaynaklansa bile, tasiyan ve 18. maddeye gore
fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin olayin meydana gelmesine sebep olmalar1 (veya
istirak etmis olmalar1) halinde bile tasiyan tamamen veya kismen sorumluluktan

kurtulamayabilecektir.

Burada Rotterdam Kurallari'ndan kaynaklanan sorumluluktan kurtulma
hallerini teker teker incelemek yerine diger diizenlemelerle ayni olan kisimlarina

sadece deginerek gegcilecek, farkli yonleri ise kisaca anlatilacaktir. Zira bu ¢alismanin

43 Rotterdam Rules Article 17/3: "The carrier is also relieved of all or part of its liability pursuant

to paragraph 1 of this article if, alternatively to proving the absence of fault as provided in
paragraph 2 of this article, it proves that one or more of the following events or circumstances
caused or contributed to the loss, damage, or delay: (a) act of God; (b) perils, dangers, and
accidents of the sea or other navigable waters, (c) war, hostilities, armed con ict, piracy,
terrorism, riots, and civil commotions; (d) quarantine restrictions, interference by or
impediments created by governments, public authorities, rulers, or people including detention,
arrest, or seizure not attributable to the carrier or any person referred to in article 18; (e)
strikes, lockouts, stoppages, or restraints of labour; (f) fire on the ship; (g) latent defects not
discoverable by due diligence; (h) act or omission of the shipper, the documentary shipper, the
control- ling party, or any other person for whose acts the shipper or the documentary shipper is
liable pursuant to article 33 or 34; (i) loading, handling, stowing, or unloading of the goods
performed pursuant to an agreement in accordance with article 13, paragraph 2, unless the
carrier or a performing party performs such activity on behalf of the shipper, the documentary
shipper or the consignee; (j) wastage in bulk or weight or any other loss or damage arising from
inherent defect, quality, or vice of the goods, (k) insufficiency or defective condition of packing
or marking not performed by or on behalf of the carrier; (1) saving or attempting to save life at
sea; (m) reasonable measures to save or attempt to save property at sea;, (n) reasonable
measures to avoid or attempt to avoid damage to the environment; or (o) acts of the carrier in
pursuance of the powers conferred by articles 15 and 16." Ayrica bkz. Ulgener; "Obligations and
Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner Ozbek (drl.), p. 146. Bu
sorumsuzluk hallerinin detayli ve diger diizenlemelerle de karsilastirmali olarak incelemesi i¢in
bkz. Giinay; Hazirlik Calismalarimin Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallari ile
Karsilagtirmali Olarak), ss. 151-167.
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amact da tasiyanin sorumluluguna dair tiim diizenlemeleri bir arada goriip

karsilastirabilme imkanina sahip olmaktir.
4.2.4.3.2.1. Diger Diizenlemelerle Ayni Olan Sorumsuzluk Halleri

Rotterdam Kurallart'nin 17. maddesinin 3. fikrasindaki sorumsuzluk
hallerinden (a) bendi, (g) bendi ve (j) bendleri direk Lahey, Lahey/Visby

Kurallari'ndan alinmistir. Dolayisiyla bu hususlari agiklamaya gerek yoktur.

4.2.4.3.2.2. Diger Diizenlemelerden Degistirilerek Alinan Sorumsuzluk

Halleri

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 3. fikrasindaki sorumsuzluk
hallerinden (b) bendi,*®* (c) bendi,*® (d) bendi,*® (e) bendi,"® (f) bendi,**® (h)
bendi,”™ (k) bendi,”® (1) bendi**' ve (m) bend***leri diger diizenlemerden alinmakla

birlikte biraz degisiklige ugratilmislardir.

% Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallar'ndan) farkli olarak buraya "seyrii-seferin

miimkiin oldugu diger sular"” kavrami da dahil edilmistir.
Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan) farkli olarak belirtilen hallerin
karada ya da denizde meydana gelmesine bakilmadan tasiyanin sorumlulugu bertaraf olacaktir.
Ancak yinede belirtmek gerekir ki bu bent de esasinda Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda
ongoriilen savas ve isyan ve dahili karigikliklar kavramlariyla agiklanan sorumsuzluk hallerinin
birlestirilmesiyle olusturulmustur.
4% Aslinda bu bendde diizenlenen hususun diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'ndan) c¢ok farki oldugu sdylenemez. Zira bu bentte sadece Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda sayilmis olan iki sorumsuzluk hali birlestirilmis ve genisletilmistir. Lahey,
Lahey/Visby Kurallari'nin (g) bendinde diizenlenen her tiirlii devlet miidahalesine iligkin hal ile
(h) bendinde belirtilen karantina tahdidati hali birlestirilmistir. Ancak modernlesme nedeniyle
Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda belirtilen prens tarafindan yapilan el koyma hali hiikme
almmamustir.
Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan) farkli olarak "kismen veya
tamamen" ibaresi ile "her ne sebeple olursa olsun” ibaresi hiikiimde yer almamaktadir.
Dolayistyla denilebilir ki Rotterdam Kurallari'nda bu hiikiim daha dar bir kapsam tayin
etmektedir.
Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallart ve Hamburg Kurallari'ndan) farkli olarak
ilgili sorumluluktan kurtulma hali sadece gemideki yangindan ibarettir. Zira Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda bu bendin karsiligt olan hiikiim oldukca genis kapsamli bir sorumsuzluk halidir.
Hamburg Kurallari'nda ise tasiyanin yiikiin zayi olmasi, hasara ugramasi veya gecikmeye
ugramasindan dogan =zararlardan olay veya sonuglarint Onlemek tizere makul siirette
beklenebilecek biitiin tedbirlerin tasiyan, adamlar1 veya yardimcilari tarafindan alimig oldugunu
ispat ettigi durumda sorumluluktan kurtulabilmekteydi. Ancak yangin olmasi halinde ise tagiyan,
adamlart veya yardimcilarinin yangimi sondiirmek, hafifletmek veya sonuglarini 6nlemek
bakimindan makul surette alinabilecek Onlemleri almadigi igin zararin meydana geldigi ispat
edildigi takdirde, tastyanin sorumlu tutulacagi diizenlenmistir.
Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan) farkli olarak ilgili sorumsuzluk
haline tasima sozlesmesinin tarafi olmayan kontrol eden kisi de dahil edilerek daha genis
kapsamli bir hiikiim olarak diizenlenmistir. Kanaatimizce, Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda
neredeyse bu hiikme hi¢ basvurulmamasi g6z oniinde bulundurularak, kontrol eden ve diger
kimseler de kapsama dahil edilmistir.
40 Aslinda bu bendde diizenlenen hususun diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'ndan) c¢ok farki oldugu sdylenemez. Zira bu bentte sadece Lahey, Lahey/Visby
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4.2.4.3.2.3. Yeni Getirilen Sorumsuzluk Halleri

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 3. fikrasindaki sorumsuzluk
hallerinden (1) bendi, (n) bendi ve (o) bendleri ise diger diizenlemelerde bulunmayan

ve bu konvansiyon ile birlikte yeni getirilen hallerdir.

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 3. fikrasinin (i) bendi diizenlemesine
gbre, tasima sozlesmesi uyarinca yiikleme, elden gegirme, istifleme ve bosaltma
faaliyetlerinin konvansiyonun 13. maddesi c¢ercevesinde yiikleten, belge iizerindeki
yiikleten veya gonderilen tarafindan iistlenilmesi ve fiilen gergeklestirilmesi halinde
de sorumsuzluga gidilebilecektir. Esasinda Rotterdam Kurallari'nin 13. maddesinin

2. fikrasindan da ayn1 sonug anlagilmaktadir.

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 3. fikrasinin (n) bendi diizenlemesi
pek alisik olunmayan bir durumdur ve ¢ok da acik bir hiikiim degildir. Ancak bu
hiiklimle birlikte denizde ya da karada c¢evre zararlarinin Onlenmesinin de
sorumsuzluk hali olacagi diizenlenerek, c¢evre zararlarinin Onlenmesi tesvik

edilmistir.

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 3. fikrasiin (o) bendi de daha 6nceki
diizenlemelerde bulunmamaktadir ve belirtilen iki hiikiimde yer alan sartlarin

gerceklestigini kanitlamasi halinde tasiyanin sorumlulugu dogmamaktadir.
4.2.4.3.2.4. Tastyanin Sorumsuzlugunun Istisnalari

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 4. fikrasinda, tasiyanin tamamen
veya kismen sorumsuzluguna istisna teskil eden 6zel bir hiikiim yer almaktadir. Bu
diizenlemeye gore tazminat talebinde bulunan kisinin sayillan sorumsuzluk
hallerinden birinin meydana gelmesine tamamen veya kismen tasiyan ya da 18.
maddede yer alanlardan birinin sebep oldugunu ispat etmesi halinde tasiyanin

sorumlulugu dogmaktadir. Ayni sekilde tazminat talebinde bulunan kisinin 17.

Kurallari'nda sayilmis olan iki sorumsuzluk hali birlestirilmis, giinimiize uyarlanmis ve tadil
edilmistir. Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda "ambalaj yetersizligi" olarak diizenlenen hiikiim
Rotterdam Kurallari'nda genisletilmis ve sadece yetersizlik degil fenalik da sorumsuzluk
kapsamina dahil edilmistir. Ayrica Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndaki "markalarin yetersizligi
ve fenaligir” hilkmii de ambalaj yetersizligi ile birlestirilerek tek bent haline getirilmistir.

Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan) farkli olarak, sadece 6zel olarak
ayr1 bir bendde diizenlenmesi gosterilebilir.

Diger diizenlemelerden (Lahey, Lahey/Visby Kurallari'ndan) farkli olarak Rotterdam
Kurallari'nda yiik kurtarma agisindan makul olma sartt aranmaktadir. Zira Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda yiik kurtarma ya da buna tesebbiisle ilgili yapilan faaliyetin makul olmasi sarti
aranmamaktadir.
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maddenin 3. fikrasinda yer almayan bir hususun zayi olma, hasara ugrama ya da
gecikmeye sebep oldugunu ya da istirak ettigini ispat etmesi ve tasiyan ya da 18.
maddede yer alan kisinin bu zararin meydana gelmesinde herhangi bir kusur ya da
ithmalinin  bulunmadigim1  ispat edememesi halinde tasiyanin sorumlulugu

dogmaktadir.

Rotterdam Kurallari'nin 17. maddesinin 5. fikrasina gore ise, tasiyanin bazi
hallerde az once aciklanan 3. fikra hiikiimlerine bakilmadan sorumlu olacag:
belirtilmistir. Bu haller ise ilk olarak, tazminat talebine bulunan kisinin zayi olma,
hasara ugrama veya gecikmenin geminin denize, yola ve ylike elverissiz olmasi
hallerinden®”® kaynaklandigini ya da bu hallerin zayi olma, hasara ugrama veya
gecikmenin meydana gelmesine istirak ettigini ispat etmesi hali gosterilebilir.
Ikincisi ise, tasiyanin geminin denize, yola ve yiike elverigsiz olmasi hallerinden
hicbirinin zayi olma, hasara ugrama veya gecikmeye neden olmadigini ispat
edememesi halidir. Ugiinciisii ise, tasiyanin kendisinin konvansiyonun 14.
maddesinde belirtilen gemiyi denize, yola ve yiike elverigli kilmaya iliskin geren
ozeni gdsterme yiikiimliiliigiine uygun hareket ettigini ispat edememesi halidir. iste
bu hallerden birinin olmasi durumunda sorumsuzluk halleri dikkate alinmadan

tagtyanin sorumluluguna gidilebilecektir.

Son olarak ayn1 maddede tasiyanin zararin sadece kendi kusur veya ihmaline
isnat olunabilecek kismindan sorumlu olacagi diizenlenmistir®**. Ancak Lahey,
Lahey/Visby Kurallar1 ile Hamburg Kurallari'ndan farkli olarak burada zararin farkli
birkac nedenden ileri geldigi hallerde tasiyan zararin kendi kusurundan

kaynaklanmadigini ispat edemese bile sorumluluktan kismen kurtulabilmektedir*”.

43 By haller Rotterdam Kurallari'nda agik¢a belirtilmistir. Zira konvansiyonda bu haller; uygun

miirettebat, ekipman ve erzakla donatilmamis olmasinin veya geminin ambarlarinin veya iginde
yiiklerin tasindigi diger boliimlerinin veya tasiyan tarafindan tedarik edilen ve iginde veya
iizerinde yiklerin tagindigi herhangi bir konteynerin yiiklerin teslim alinmasi, taginmasi ve
korunmast i¢in uygun ve giivenli olmadig1 gerceginin neden oldugunu veya katki sagladigini
veya neden olmus veya katki saglamig olabilecegi seklinde teker teker agiklanmustir.

Esasinda bu hiikim Hamburg Kurallar1 madde 5 fikra 7 ile benzerlik gdstermektedir. Ancak
Rotterdam Kurallari'nda ispat yiikiiniin kimde olacag a¢ikga belirtilmemistir.

Burada Rotterdam Kurallar1 ile birlikte farkli bir yaklagim sergilenmistir. Bu husus
mahkemelerin yorumlart ve benimseyecekleri yaklagimlarla daha da netlesecektir.
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4.2.4.3.3. Tasiyamin Ozel Olarak Diizenlenen Sorumluluk Halleri
4.2.4.3.3.1. Yiikiin Giivertede Tasinmasi

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda giivertede tasinacak olan ylikler kapsam
disinda birakilmistir. Hamburg Kurallari'nda ise bu konu hakkinda 6zel diizenleme

bulunmaktadir**®

. Aym1 sekilde Rotterdam Kurallari'nin 25. maddesi giivertede
taginan yiikler sebebiyle ortaya g¢ikan sorumluluk agisindan 6zel bir diizenleme

ongormektedir.

Rotterdam Kurallar1 6ncelikle yiikiin giivertede tasinmasina izin verilen ii¢
hal diizenlemistir. Zira yiik ancak; tasima mevzuat geregi ise, giiverte konteyner ya
da bagka araglar1 tasimaya uygun bir durumda olup da yiik bir konteyner ya da bir
ara¢ icinde ya da iistiinde tasinacaksa, giivertede tasima bir tasima sozlesmesi ya da
bir teamiil ya da yikiin tasinmasi1 bakimindan siradan bir uygulama sonucu ise

giivertede tasinabilir®”’.

Konvansiyon'un 25. maddesinin 2. fikrasinda;

"isbu konvansiyonun tasiyamin sorumluluguyla ilgili hiikiimleri,
isbu maddenin 1. fikrast uyarinca, giivertede tasinan yiiklerin zayi
olmasi, hasar gormesi veya teslimatindaki gecikme icinde
gecerlidir. Ancak tasiyan, yiiklerin isbu maddenin 1. fikrasinin (a)
veya (c) bentlerine uygun olarak taginmasi durumunda, giivertede
tasinmalart swrasinda maruz kalabilecekleri ozel risklerin neden
oldugu zayi olma, hasara ugrama veya gecikmeden sorumlu
olmayacaktir™® denilmistir.

Dolayisiyla bu bentlerde belirtilen hallere uygun olarak yiik giivertede
tagindig1 taktirde, deniz yoluyla yiik tagimanin kendine has tehlikelerinden otiirii

yiikiin zarar gérmesi halinde tasiyan bu zarardan sorumlu tutulmayacaktir.

Yiiklerin Rotterdam Kurallari'min 25. maddesinin 1. fikrasinda izin verilen
haller disinda giivertede tasinmasi halinde, tasiyan, yalmizca, yiiklerin giivertede
taginmalar1 nedeniyle olusan zayi olma, hasara ugrama veya ge¢ teslim etme

zararlarindan sorumlu olacak ve en Onemlisi de konvansiyonun 17. maddesi

496

Damar; Wilful Misconduct in International Trasport Law, p. 150.
497

Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 233; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyamin Ziya,
Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 202.

Rotterdam Rules Article 25/2: "The provisions of this Convention relating to the liability of the
carrier apply to the loss of, damage to or delay in the delivery of goods carried on deck pursuant
to paragraph 1 of this article, but the carrier is not liable for loss of or damage to such goods, or
delay in their delivery, caused by the special risks involved in their carriage on deck when the
goods are carried in accordance with subparagraphs 1 (a) or (c) of this article."”
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cergevesinde belirtilen sorumsuzluk haklarina sahip olmayacaktir®”. Ayrica tasiyan
ve tasitan yiiklerin giivertede tasinacagina acik¢a karar vermislerse, tasiyan herhangi
bir zayi olma, hasara ugrama veya gec teslim etmeye iliskin sorumsuzluk sinirindan
yararlanma hakkina sahip olmayacaktir. Ancak tabiki s6z konusu zayi olma, hasara

ugrama veya gecikmenin giivertede tasimadan kaynaklanmis olmasi gerekmektedir.
4.2.4.3.3.2. Rotadan Ayrilma

Yolculuk sirasinda rotadan ayrilma hali tasima sdézlesmesine uygulanacak
hukuk acisindan tastyanin yiikiimliiliiklerine bir aykirilik hali olustursa da,
konvansiyonun 61. maddesinde sayilan hususlar’® sakli kalmak kaydiyla, Rotterdam
Kurallar1 dahilindeki herhangi bir savunma ve sorumluluk sinirlamalari tasiyan ve ifa

eden i¢in gegerliliklerini korumaya devam ederler™”’.

Dolayisiyla Rotterdam
Kurallari'na gore rotadan ayrilmanin soézlesmeye aykirilik teskil edip etmemesi milli
hukuka gore tespit edilecektir. Milli hukuka gore tasiyan sorumlu tutulmasi halinde

de, Rotterdam Kurallari'na gore tasiyana taninan haklar uygulanabilmektedir.
4.2.4.4. Tasiyanin Sorumlulugunun Sinirlandiriimasi
4.2.4.4.1. Genel Olarak

Rotterdam Kurallari'na gore tasiyanin sorumlulugu 59. maddeye gore
sinirlandirilmaktadir. Ancak gecikme zararlarindan kaynaklanan sorumlulugun
sinirlandirilmast  60. maddede diizenlenmistir. Rotterdam Kurallari'min  61.
maddesinde ise tasiyanin sorumlulugu smirlandirma hakkinin kaybedilmesi
diizenlenmistir. Bu madde hiikmiine gore sorumlulugunu smirlandirma hakkini
kaybeden tastyan konvansiyonun 22. maddesine gore’® hesaplanan tazminati
O0demek zorundadir. Bu baglik altinda konvansiyonun 59. ve 60. maddeleri

aciklanacaktir. Konvansiyonun 61. maddesi ise ayri1 bir baglik altinda incelenecektir.

49 Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyamn Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan

Zararlardan Sorumlulugu, s. 202; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tasiyanin Sorumlulugu, s.
113.

Rotterdam Kurallari madde 61'de tastyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkinin
kaybedilmesi diizenlenmistir. Dolayisiyla rotadan ayrilma halinde tasiyan zamanasimi veya
sorumsuzluk gibi haklardan yararlanmaya devam edebilecektir. Zira bu hususulara
konvansiyonun 61. maddesinde bahsedilmemistir.

Wilson; Carriage of Goods by Sea, p. 236; Giinay; Hazirlik Calismalarinin Isiginda Lahey/Visby
Kurallar: (Rotterdam Kurallart ile Karsilagtirmali Olarak), s. 150.

Bu madde yiikiin degerinin belirlenen teslimat yerinde ve zamanindaki degerine referansla
hesaplanacagi belirtilmistir. Ayn1 zamanda yiiklerin degeri, emtia borsasi fiyatlarina gore, boyle
bir fiyatin olmadig1 durumlarda, piyasa fiyatlarina veya ne emtia borsasi ne de piyasa fiyatinin
bulunmadigi durumlarda ise, teslimat yerindeki ayni tiir ve ayni kalitedeki yiiklerin normal
degerine oranla belirlenecegi belirtilmistir.
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4.2.4.4.2. Konvansiyonun 59. Maddesi Uyarinca Sorumlulugun

Simirlandirilmasi

Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 ile Hamburg Kurallari'nda da bulunan
tagtyanin sorumlulugunu sinirlandirma hakki Rotterdam Kurallari'nda da muhafaza
edilmistir. Ancak diger diizenlemeler ile Rotterdam Kurallar1 arasinda hem

sorumlulugun st agisindan hem de kapsami acisindan  farkliliklar

503

bulunmaktadir’”. Zira Rotterdam Kurallari'min 59. maddesinin 1. fikrasinda;

"60. ve 61. maddelere tabi olmak sartiyla, tasiyanin bu
konvansiyondan kaynaklanan viikiimliiliiklerine aykirt
davranmasindan dolayr sorumlulugu, yiikleten tarafindan yiikiin
degerij(M bildirilmemis, tasima sézlesmesine eklenmemis ya da
tastyan ve yiikleten aralarinda bu hiikiimde belirtilenden daha
viiksek bir sorumluluk siniri kabul etmemis olduklar: takdirde,
hangisi daha yiiksekse, paket ya da tagima igin kullanilan birim
basina 875 hesap birimi ya da tazminat talebinin dogmasina sebe
olan yiikiin briit kilogrami basina 3 hesap birimi ile simrlidir™"”
denilmistir.

Bu hiikiimle birlikte tasiyanin yiikiimliiliikklerine aykir1 davranmasindan
dolay1 ortaya c¢ikan sorumlulugu smirlandirilmistir.  Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda ise belirlenen sorumluluk sinir1 sadece yiike gelen ve yiikle baglantil
zayi olma ve hasara ugrama durumuna uygulanmaktadir. Dolayisiyla hiikiim bu

39 Denilebilir ki Rotterdam Kurallari ile

acidan Onceki diizenlemere goére farklidir
birlikte tasityanin sorumlulugunun sinirlandirilmasinin kapsami 6nceki diizenlemelere
gore genisletilmistir. Zira Rotterdam Kurallar1 ihlalden dogan ancak yiikle baglantili

olmayan zararlar bakimindan da uygulama alan1 bulmaktadir.

0 Giinay; Hazirlik Calismalarimn Isiginda Lahey/Visby Kurallart (Rotterdam Kurallar: ile

Karsilastirmali Olarak), s. 187; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyamin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 172.

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda yiikiin cins ve kiymetinin bildirilmesi aranmigken, Rotterdam
Kurallari'nda yiikiin sadece degerinin bildirilmesi yeterli gorilmistiir.

Rotterdam Rules Article 59/1: "Subject to articles 60 and 61, paragraph 1, the carrier’s liability
for breaches of its obligations under this Convention is limited to 875 units of account per
package or other shipping unit, or 3 units of account per kilogram of the gross weight of the
goods that are the subject of the claim or dispute, whichever amount is the higher, except when
the value of the goods has been declared by the shipper and included in the contract particulars,
or when a higher amount than the amount of limitation of liability set out in this article has been
agreed upon between the carrier and the shipper.” Ayrica bkz. Ulgener; "Obligations and
Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner Ozbek (drl.), p. 151; Wilson;
Carriage of Goods by Sea, p. 237; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar
veya Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 175.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 187; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyanin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 176.
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Rotterdam Kurallari’'nda da sorumlulugun sinirlandirilmas: bakimindan
onceki diizenlemeler gibi iki ayr1 ydntem belirlenmistir. Ik olarak, tasiyanin
sorumlulugu paket ya da tasima i¢in kullanilan birim basma®’ 875 Ozel Cekme
Hakk1'yla (Special Drawing Right (SDR)) stmirlandirilmistir. Ikinci ydntem ise yiikiin
briit agirligina gore hesaplanmaktadir. Sorumluluk sinirt yiikiin briit agirligina gore
kilogram basma 3 Ozel Cekme Hakki'dir. Tagtyamin sorumlulugunun smiri bu iki
yontemden yliksek olana gore tespit edilmektedir. Ancak, elbette ki, tasiyan ile

yiikleten arasinda daha yiiksek bir sorumluluk simir1 kararlastirilabilir'®®.

Rotterdam Kurallari'nin 59. maddesinin 2. fikrasinda belirtilen husus esasinda

Hamburg Kurallari'nin 6. maddesinin 2. fikrasinin (a) bendi ile ayni esaslari

509

belirtmektedir Hesap birimi olarak tayin edilen Ozel Cekme Hakki ise

Uluslararas1 Para Fonu (International Monetary Fund (IMF)) tarafindan

belirlenmektedir®'°.

7 Rotterdam Kurallari'ndan 6nceki diizenlemelerde "koli ya da par¢a basina” ibaresi

kullanilmaktaydi. Ancak bu uygulamada bir¢ok ihtilafa neden olmaktaydi. Bu ibarede gecen
kavramlarin belirli bir tanim1 olmadig1 i¢in mahkemelerce farkli yorumlanmaktaydilar. Bundan
dolayt Rotterdam Kurallari'nda "paket ya da tasima i¢in kullanilan birim basina" ibaresi
kullanilmistir. Bu degisiklik sayesinde uygulamadaki ihtilafin Onlenip Onlenemeyecegi ise
tartismalidir.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmn Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 188; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gore Tasiyamin Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu, s. 178.

Bunun hakkinda detayli bilgi Dérdiincii Béliim - 2.3. Hamburg Kurallari - 2.3.3. Sorumlulugun
Swirlandrilmasi - 2.3.3.2. Sorumluluk Sinirinin Belirlenmesi baghigt altinda verilmistir.

Bunun hakkinda detayli bilgi bu ¢aligmada 445. dipnotta verilmistir. Ayrica Rotterdam Kurallart
madde 59 fikra 3'te de bu konu diizenlenmistir. (Tiirkge): "Ishu maddede belirtilen hesap birimi,
Uluslararast Para Fonu tarafindan tammlanan Ozel Cekme Hakki'dir. Isbu maddede atifta
bulunulan tutarlar, séz konusu para biriminin karar tarihindeki veya taraflarin karlastirdigi
tarihteki degerine gore, bir devletin resmi para birimine doniistiiriilecektir. Resmi para biriminin
degeri, Uluslararast Para Fonu'nun bir iiyesi olan konvansiyona taraf bir devletin Ozel Cekme
Hakki baglaminda, séz konusu faaliyetlerin veya islemlerin gerceklestigi tarihte, Uluslararasi
Para Fonu tarafindan uygulanan degerleme metoduna uygun olarak hesaplanir. Bir resmi para
biriminin degeri, Uluslararasi Para Fonu'nun bir iiyesi olmayan konvansiyona taraf bir devletin
Ozel Cekme Hakki baglaminda, o devlet tarafindan belirtilen sekilde hesaplanacaktir.”
(ingilizce): "The unit of account referred to in this article is the Special Drawing Right as de ned
by the International Monetary Fund. The amounts referred to in this article are to be converted
into the national currency of a State according to the value of such currency at the date of
Jjudgement or award or the date agreed upon by the parties. The value of a national currency, in
terms of the Special Drawing Right, of a Contracting State that is a member of the International
Monetary Fund is to be calculated in accordance with the method of valuation applied by the
International Monetary Fund in effect at the date in question for its operations and transactions.
The value of a national currency, in terms of the Special Drawing Right, of a Contracting State
that is not a member of the International Monetary Fund is to be calculated in a manner to be
determined by that State."
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4.2.4.4.3. Konvansiyonun 60. Maddesi Uyarinca Sorumlulugun

Simirlandirilmasi

Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda tasiyanin ge¢ teslimden dogan
sorumlulugunun simirlandirilmasina iliskin herhangi bir hiikiim yer almamaktadir.
Zira tastyanin ge¢ teslimden dogan sorumlulugu da Lahey, Lahey/Visby
Kurallari'nda diizenlenmemistir. Hamburg Kurallari'nda ise ge¢ teslimden dogan
sorumlulugunun simnir1 toplam navlun ticretini gegmeyecek sekilde geciken yiikler
bakimindan 6denen navlun ficretinin 2.5 kati olarak belirlenmistir. Rotterdam
Kurallari'nda ise bu husus 60. maddede;

"61. maddenin 2. fikrasina tabi olarak, gecikme nedeniyle yiiklerin
zayi olmast veya zarara ugramasina iligkin tazminat, 22. maddeye
uygun olarak hesaplanacak ve gecikme nedeniyle ugranilan
ekonomik zarara iliskin sorumluluk, geciken yiikler icin d6denen
navlunun iki bucuk katina esit bir meblag olacaktir. Bu madde ve

59. maddenin 1. fikrasi uyarinca odenecek toplam tutar, 59.

maddenin 1. fikrasinda, ilgili yiiklere iliskin toplam zarar ile
w11

baglantili  olarak  belirtilen  sinmir1  asamaz denilerek
belirtilmistir.

Rotterdam Kurallari'nin diger diizenlemelerden farki "ugranilan ekonomik
zarara iliskin sorumluluk” ibaresidir’'?. Zira buna gore gecikmeden dogan ekonomik
zararlara iliskin sorumluluk sinirlar1 tasiyanin diger yiikiimliiliiklerine aykiriliktan
dogan zararlara iliskin sorumluluk smirlarindan farklidir. Rotterdam Kurallari'na

gbre ekonomik zararlar iice ayrilmistir. Bunlar; geciken yiikte olusan fiziksel zayi

olma veya hasardan dogan zarar,”" yiikiin kararlastirilan teslim giiniindeki piyasa

I Rotterdam Rules Article 60: "Subject to article 61, paragraph 2, compensation for loss of or

damage to the goods due to delay shall be calculated in accordance with article 22 and lia- bility
for economic loss due to delay is limited to an amount equivalent to two and one-half times the
freight payable on the goods delayed. The total amount payable pursuant to this article and
article 59, paragraph 1, may not exceed the limit that would be established pursuant to article
59, paragraph 1, in respect of the total loss of the goods concerned.” Ayrica bkz. Ulgener;
"Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz Giiner Ozbek (drl.), p.
151; Kara; Rotterdam Kurallari'na Gére Tasiyamin Ziya, Hasar veya Gecikmeden Kaynaklanan
Zararlardan Sorumlulugu, s. 178.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilastirmali Olarak), s. 188; Kuyucu; Rotterdam Kurallari'nda Tasiyamin Sorumlulugu, s.
138.

Buna ornek olarak, geg teslim etme nedeniyle bozulan muz, ananas vb. meyveler gosterilebilir.
Bu halde olusan ekonomik zararlardan dogan sorumluluk Rotterdam Kurallart madde 59'a gore
sinirlandirilacaktir.
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degeri ile gecikmis teslim giiniindeki piyasa degeri arasindaki farktan dogan zarar’'*

ve yiikiin geg tesliminden dogan safi ekonomik zarardir’".

4.2.4.5. Sorumlulugu Siirlandirma Hakkinin Kaybi

Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallari'nda da diizenlenmis olan
tagtyanin sorumlulugunu sinirlandirma hakkinin ortadan kalkacag: haller Rotterdam
Kurallar'nin 61. maddesinde de diizenlenmistir. Lahey, Lahey/Visby Kurallari,
Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari hiikiimleri benzerlik ihtiva etmektedir’'®.
Rotterdam Kurallari'na gore tasiyanin sorumlulugunu sinirlandirma hakkinin ortadan
kalkacagi hallerde Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallari'ndan farkli
olarak tasiyan konvansiyonun 18. maddesi uyarinca yardimcilari, adamlar1 ve
benzeri kimselerin kusur ve ihmallerinden sorumlu olmakla bebaber, yalnizca sahsi
kusur ya da ihmali dolayisiyla sorumlulugunu sinirlandirma  hakkim

yitirebilmektedir’"’

. Yani tagtyanin sorumlulugunu sinirlandirma hakki Rotterdam
Kurallar'nin  18. maddesi baglaminda tasiyanin fiillerinden sorumlu oldugu
kimselerin kusur veya ihmalleri sebebiyle ortadan kaldirilamamaktadir. Benzer
olarak tastyanin yardimcilar1 ve sorumlulugunu smirlandirma hakkina sahip diger

kimseler de bu hakki kendi sahsi kusurlar1 bulundugu takdirde kaybetmektedirler.

>4 Buna 6rnek olarak, normalde teslim edildigi yerde kilosu 10 TL'den satilan bugdayin geg teslim

edilmesinden dolay1 satis fiyatinin 7 TL'ye diismesi gosterilebilir. Bu halde olugsan ekonomik
zararlardan dogan sorumlulugun hangi kategoriye girecegi ve hangi hiikkme gore
sinirlandirilacagi tam olarak belirgin degildir.

Buna 6rnek olarak, belirli bir tarihte liretime gegmeyi planlamis bir kereste fabrikasinin deniz
yolu ile taginan makinelerinin geg¢ teslim edilmesinden dolayi iiretime baglayamamasi nedeniyle
olusan zarar gosterilebilir. Bu halde olusan ekonomik zararlardan dogan sorumluluk Rotterdam
Kurallart madde 60'a gore sinirlandirilacaktir.

Gilinay; Hazirlik Calismalarmmin  Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar: ile
Karsilagtirmali Olarak), s. 190.

Ayrica bkz. Ulgener; "Obligations and Liabilities of the Carrier", The United Nations Convention
on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Meltem Deniz
Giiner Ozbek (drl.), p. 152.

515

516

517

138



SONUC
Navlun sodzlesmesinde tasiyanin sorumlulugu bir¢ok farkli kaynakta farkl
sekillerde diizenlenmistir. Ulusal mevzuatimiz agisindan ise Tiirk Ticaret
Kanunu'nda diizenlenmistir. Esasinda Tiirk Ticaret Kanunu diizenlemesinin genel
olarak icerigini Lahey/Visby Kurallari'nin tastyanin sorumluluguna iliskin hiikiimleri
olusturmaktadir. Ancak Hamburg Kurallar'nin olusmasiyla birlikte, getirdigi
degisiklik ve yenilikler de Tiirk Ticaret Kanunu'na yerlestirilmistir. Boylelikle

Lahey/Visby Kurallari'nin eskimisligine kars1 da 6nlem alinmistir.

Tiirk Ticaret Kanunu tasiyanin sorumlulugunu esasinda tasiyanin yiike 6zen
gosterme borcu c¢atist altinda ele almaktadir. Bu yonde yiikiin ge¢ teslim
edilmesinden dogan zararlardan sorumluluk da tasiyanin yilike 6zen gdsterme borcu
catis1 altinda ele alinmistir. Tiirk Ticaret Kanunu'nun konvansiyonlardan da yola
cikarak ortaya koydugu en dnemli meselelerden biri tasiyanin sorumlulugunun {ist
stiridir. Zira Tiirk Ticaret Kanunu'nda sorumlulugun {ist sinirinin hesaplanmasinda
esas alinan hesap birimi olarak Ozel Cekme Hakki benimsenmistir. Bunun disinda,
sinirlandirmada, koli ve {initenin haricinde agirlik esasina da yer vermistir. Ayrica
konteyner veya benzeri tasima araglar ile tagman yiikii 6zel bir diizenleme ile ele
almistir. Tiim bunlarla birlikte bir de tagiyanin sorumlulugunu sinirlandirma hakkinin
kaybina iliskin hiikiim diizenlemistir. iste bunlar yeni ortaya ¢ikan konvansiyonlarla

birlikte yapilan degisiklik ve yeniliklerdir.

Stirekli gelisen ve degisen diinya hayatinda ticari faaliyet sekli ve tarzi da
degisime ugramaktadir. Tiirk Ticaret Kanunu da yenilikleri ve gelismeleri takip
ederek giiniin kosullarina ve ihtiyaclarina cevap verebilmeli, uluslararasi gelismelerle
de uyumlu olmalidir. Bu ise ancak Tiirk Ticaret Kanunu'nun konuya iligkin
diizenlemelerine esas teskil eden uluslararas1 konvansiyonlarin dikkate alinmasi ile
saglanabilir. Zira bu alandaki konvansiyonlarin tastyanin sorumlulugu ile ilgili
hiiklimleri ve wuluslararas1 alandaki yorumu Tiirk Ticaret Kanunu'ma rehber
niteligindedir.

Uluslararas1 konvansiyonlarin deniz yolu ile yilik tasimada tasiyanin
sorumlulugunu diizenleme sekilleri esas itibariyle benzerlik gdstermekle birlikte bazi
noktalarda ayrismaktadir. Zira Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 ile Rotterdam Kurallari

tagtyanin sorumlulugunu sorumsuzluk kayitlar1 koyma yontemiyle diizenlemislerdir.
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Ancak Hamburg Kurallar1 bu yonteme bagvurmamaktadir. Yontem farkliligi 6nemsiz
gibi goziikse de, devletlerin konvansiyona taraf olup olmamalar1 bakimindan hayati
oneme sahiptir. Zira Lahey, Lahey/Visby Kurallari'na pek ¢ok devlet taraf iken,

Hamburg Kurallari'na taraf olan devlet sayis1 sinirlidir.

Diizenleme sekilleri disinda igeriksel acidan da farkliliklar bulundugu
sOylenebilir. Zira Lahey, Lahey/Visby Kurallari'nda ge¢ teslimden dogan sorumluluk
veya konteyner tasimaciligr gibi hususlardan bahsedilmemesine ragmen, uygulamada
yayginlagsmasi ve konunun 6neminin anlasilmasiyla birlikte Hamburg ve Rotterdam
Kurallari'nda bu hususlar belirtilmistir. Bunun disinda Rotterdam Kurallar1 igerik
acisindan hem Lahey, Lahey/Visby Kurallar1 hem de Hamburg Kurallari'nda

diizenlenmedigi sekilde genis diizenlenmistir.

[ste tim bu nedenlerden dolayr navlun sozlesmesinde tasiyanin
sorumlulugunu sadece Tiirk Ticaret Kanunu agisindan veya sadece bir konvansiyon
acisindan ele almak miimkiin degildir. Gelismeler, yenilikler ve teknoloji de goz
oniinde bulundurularak tiim diizenlemeler agisindan el almak tasiyanin navlun
sozlesmesinden dogan sorumlulugunun anlasilmasin1 saglayacaktir. Tabi bu
yapilirken bazen tekrara diismek de kaginilmaz olacaktir. Zira tiim diizenlemeler bir
oncekine bazi eklemelerde bulunmaktadir. Dolayisiyla navlun sdzlesmesinde

tagtyanin sorumlulugu her konvansiyonla birlikte sil-bastan yazilmamaktadir.

Bu ¢alismayla da tasiyanin navlun sézlesmesinden dogan sorumlulugu ulusal
ve uluslararasi diizenlemeler acisindan ele alinmistir. Tiim diizenlemeleri bir arada
bulunduran bu caligmayla birlikte tasiyanin sorumlulugunun gelisimini ve 6zellikle
de diizenlemeler arasindaki benzerlik ve farklari gérmek miimkiin olmaktadir. En
onemlisi de Tiirk Ticaret Kanunu'nun konuyu diizenleyen hiikiimlerinin ¢ikis yerleri
tim yonleriyle anlasilmis olmaktadir. Kaynagi bilinen bir bilgiyi elestirmek ve
dolayistyla da gelistirmek daha tutarli ve anlamli olacaktir. Tasiyanin navlun
sO6zlesmesinden dogan sorumlulugu gibi pek ¢ok devleti ve kimseleri, 6zellikle
giiniimiizde, dogrudan ilgilendiren bir konu ise her zaman gelismeye ve elestirilmeye

agiktir.
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