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ROTTERDAM KURALLARI ve TURKIYE ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

OZET

Diinya ticaretinin ¢ikarlarin1 korumak icin 19. ylizyildan giinlimiize deniz yoluyla
esya tasimaciligini diizenleyen uluslararasi kurallar getirilmistir. Bu baglamda tagima
sOzlesmesi taraflar1 arasinda menfaatletlerin korunmasii saglamak amaciyla
tasiyanlarin konismentolara koyduklari sorumsuzluk kayitlarini siirlandiran 1893
tarinli Harter Yasasi kendinden sonra gelen uluslararasi konvansiyonlara temel
olusturmasi a¢isindan deniz tagimaciligini diizenleyen ilk kurallar biitiinii olarak
karsimiza cikar.

Deniz yoluyla esya tasinmasina iliskin ilk uluslararasi konvansiyon olan 1924 tarihli
Lahey Kurallari, kiiresellesme sonucu konteyner trafigindeki biyiik artis ve
hiikiimlerinin ¢agin gerisinde kalmasi sebebiyle 1968 yilinda Visby Protokolii ile
tadil edilme yoluna gidilmistir. Ardindan 1978 yilinda olusturulan Hamburg
Kurallar1 ise denizci iilkeler tarafindan pek ragbet gormemistir. Giiniimiizde diinya
genelinde kabul goérmiis bu ii¢ farkli konvansiyonun mevcudiyeti uygulamada
farkliliklara sebep olmakta ve modern tasimacilifin ihtiyaglarina cevap
verememektedir. Bu amagla UNCITRAL ve CMI is birligiyle ilkeler, deniz
tasimaciligindaki kuruluslar ve akademisyenlerin on yili askin calismalarinin
sonucunda olusturulan “Tamamen veya Kismen Deniz Yoluyla Uluslararasi Esya
Tasinmasina Iliskin Sozlesmeler Hakkinda Birlesmis Milletler Konvansiyonu” 11
Aralik 2008’de BM Genel Kurul’da kabul edilmistir. 20-23 Eyliil 2009 tarihleri
arasinda Rotterdam sehrinde iilkelerin imzasina agilan konvansiyon, kisaca
Rotterdam Kurallar1 olarak anilmaktadir.

Rotterdam Kurallari, mevcut konvansiyonlarin yarattigi uygulamadaki farkliliklara
son vererek diinya capinda yeknesaklik saglamayi, tasiyan ve tasitan arasindaki
sorumluluklarin yeniden diizenlenerek risklerin taraflar arasinda dengeli sekilde
dagilimmi saglamayr ve giniimiiz tasimaciliginin ihtiyaglarin1 karsilayan yeni
hiikiimler getirerek deniz tasimaciligint modernize etmeyi amaglamistir.

Bu calismada uluslararast deniz yoluyla esya tagimaciligiyla ilgili tarihsel gelisime
deginilerek bu amagla diizenlenen Lahey-Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’ni
karsilagtirmali olarak inceleyip aralarindaki farkliliklar ile Rotterdam Kurallari’nin
getirmis oldugu yenilikler ortaya konulacaktir. Ilerleyen béliimlerde Rotterdam
Kurallar’'na {ilkelerin ve wuluslararasi1 kuruluslarin yaklasimlari, Tirkiye’de
yiiriirliikte olan diizenleme ile Tiirkiye’nin uluslararasi arenada tasima ve tasitma
kapasitesi incelenerek ~ Rotterdam  Kurallar’'nin ~ Tiirkiye’ye etkileri
degerlendirilecektir. Sonu¢ boliimiinde ise Tiirkiye’nin Rotterdam Kurallari’na
yaklasimi ne olmalidir sorusuna yanit aramaya calisacagiz.
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THE ROTTERDAM RULES THEIR ASSESSMENT FOR TURKEY

SUMMARY

International rules that regulate carriage of goods by sea have been laid down since
the 19th century with the aim of protecting the benefits of the world trade. Within
this context, restricting the nonliability clause on bills of lading to protect interests
between the parties of carriage contracts, the Harter Act of 1893 was the first set of
rules regulating the shipment by sea, while also setting the ground for the succeeding
international conventions.

The Hague Rules of 1924, the first international convention regarding the carriage of
goods by sea, were amended by the Visby Rules in 1968 due to increase in container
traffic as a result of globalization, and its outdated provisions. The ensuing Hamburg
Rules of 1978 were not in demand by the maritime countries. The presence of these
three globally-admitted conventions creates differences in implementation and they
do not meet the needs of modern transport. Thus, the “United Nations Convention on
Contracts For the International Carriage of Goods Wholly or Partly By Sea” was
adopted at the UN General Assembly on December 11, 2008 following the decade-
long studies of academicians and maritime institutions with the cooperation of
UNCITRAL and CMI. Known as the Rotterdam Rules in short, the convention was
opened for signature in Rotterdam, the Netherlands, on September 20-23, 2009.

The Rotterdam Rules aim at ending the differences in implementing the current
conventions and achieving uniformity around the world as well as distributing the
risks among the parties in a balanced way by regulating responsibilities of the
shippers and carriers and also modernizing today’s sea transport with new provisions
which meet the current needs.

The purpose of this study is to compare the Hague-Visby, Hamburg and Rotterdam
Rules while touching upon the historical development of the international carriage of
goods by sea, and to present what the Rotterdam Rules have brought. Approaches of
the countries and international organizations to the Rotterdam Rules will be taken up
and its effects on Turkey and shipment and carriage capacity of Turkey in the
international arena in line with the effective regulations will also be addressed. To
conclude, the question how Turkey should approach the Rotterdam Rules will be
discussed.
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1. GIRIS

Uluslararasi ticarete konu olan esyalarin bir yerden diger bir yere taginmasi, % 90
oraninda deniz yolu tasimaciligiyla ve yaklagik 50.000 civarinda gesitli yikleri
tasimak i¢in farkli 6zellikte dizayn edilmis, uluslararasi sularda seyir yapan ticari
gemiler vasitasiyla gerceklestirilmektedir (ICS’ECSA, 2009). Bu durum deniz yolu
ile esya tasimaciliginin uluslararasi ticaret agisindan 6nemini ve genis capta kabul

gormiis uluslararasi kurallarla yonetilmesi gerekliligini agikca ortaya koymaktadir.

Daha dar acidan bakacak olursak, giiniimiizdeki geligsmis tagima sistemleri ve lojistik
faaliyetler, belki bir an disiiniip farkedilmese bile gilinlik hayattaki konfor ve
rahathigr borglu oldugumuz o6nemli unsurlardir. Bu faaliyetlerin dogru islemesi,
mallarin bize kolayca ve ucuz ulasmasi icin dogru isleyen yasalara ihtiya¢ vardir.
Diger taraftan tagima sdzlesmesini yapan taraflarin en basindan hangi kurallara tabi
olacaklarini, hangi yiikiimliiliik ve sorumluluklara sahip olduklarini bilmeleri, tasima
sOzlesmelerini ve sigorta islemlerini daha verimli ve hesapli yapabilmelerine olanak

saglar (Carlson, 2009).

20. yilizyildan itibaren gelistirilen uluslararasi sozlesmelerle deniz tasimaciligina
yeknesak hukuki diizenlemeler getirilmeye calisilmistir. Bunlarin ilki 1924 tarihli
Lahey Kurallari’dir, ardindan ticari ve teknolojik gelismelere bagli olarak bu
kurallara getirilen ek diizenlemelerle 1968 Visby Protokolii ve 1978 Hamburg
Kurallar1 olusturulmustur. Her nekadar bu kurallar uluslararasi yeknesak diizenleme
getirmeyi amaclamis olsa da giiniimiizde bu ii¢ ayr1 kurallarin farkli iilkeler
tarafindan kabul edilmis olmasi her tilkede farkli uygulamalara yol agmaktadir ki bu
da tamamen diizenlenme amaglarina ters diigmektedir. Ayrica, Lahey Kurallari’nda
ongoriilen sistemden dolay1r bu kurallar1 i¢ hukuka alip degistiren taraf devletlerin

uygulamalari da farkliliklar gostermektedir (Ozdemir, 2006).



Diinya capinda cogunlugun kabul ettigi bir sdzlesmenin olmamasi sebebiyle,
iilkelerin ulusal diizeyde veya bdlgesel olarak ¢ok modlu (multimodal)! tasima
sistemlerini diizenleme yoluna gitmeleri riskiyle karsi karsiya kalinmistir (Radhika,
2009). Bu ihtimal global verimlilik, hukuk giivenligi ve toplam ticari masraflarin

azaltilmasi agisindan istenen bir durum degildir.

Uygulamadaki farkliliklara son vermek, giiniin ihtiyaclarim1 karsilayan uluslararasi
yeknesak kurallar getirmek amaciyla UNCITRAL (Birlesmis Milletler Uluslararasi
Ticaret Komisyonu) ve CMI'in (Milletleraras1 Denizcilik Komitesi) on yili agkin
ortak c¢alismalarinin sonucunda kisaca “Rotterdam Kurallar1” olarak anilan
“Tamamen veya Kismen Deniz Yoluyla Uluslararas: Esya Tasinmasina Iliskin
Sozlesmeler Hakkinda Birlesmis Milletler Konvansiyonu” (United Nations
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea) Aralik 2008’de Birlesmis Millerler Konseyi’nde onaylanmis ve Eylil 2009°da
Rotterdam’da diizenlenen toplantida {ilkelerin imzasma sunulmustur. Bugiin

itibartyla RK’n1 imzalayan {ilke sayis1 23 *tiir.

Rotterdam Kurallar1 sadece kendinden oOnceki Lahey, Visby ve Hamburg
Kurallarr’nin degil deniz yoluyla esya tasimaciligy ile ilgili mevcut tim ulusal ve
bolgesel mevzuatlarin yerini alarak deniz yolu tagimaciligma yeknesak, c¢agin

ithtiyaclarina cevap verebilen hiikiimler getirmek amaciyla olusturulmustur.

Tiirkiye heniiz bu kurallara taraf olup olmama konusunda bir karar vermis olmasa da

uluslararasi ticaretin bir pargasi oldugundan bu kurallardan etkilenecegi aciktir.

! “multimodal transport” tezde “cok modlu tasimacilik” olarak kullanilacaktir.

? Bu iilkeler; Kongp, Danimarka, Fransa, Gabon, Gana, Yunanistan, Gine, Hollanda, Nijerya, Norveg,
Polonya, Senegal, Ispanya, Isvicre, Togo, Amerika Birlesik Devletleri, Madagaskar, Ermenistan,
Kamerun, Nijer, Mali, Demoktik Kongo Cumhuriyeti ve Liiksemburg’dur.



2. DENiIZ TASIMACILIGINI DUZENLEYEN ULUSLARARASI
KONVANSIYONLARIN TARIHSEL GELISIiMI

Deniz tasimaciligi igerisinde karmasik gemi, liman gibi mekanik tesisleri,
sozlesmeler, uluslararasi kurallar gibi bir¢ok biirokratik islemleri bir arada
bulunduran kompleks bir yapiya sahiptir. Ancak her ne kadar gerekli 6zen gosterilse,
sistemler gelistirilse de esyanin bir yerden diger bir yere tasinmasi esnasinda sorunlar
cikabilmektedir. Bu sorunlar tasiyanin, onun himayesindeki gemi adamlarinin ihmal
ve kusurlarindan, tagitan veyahut iclincii sahislardan kaynaklanacagi gibi
beklenmedik deniz tehlikelerinden de meydana gelebilir. 19. yiizyildan bu yana
gelistirilen kanunlarla, meydana gelen bu sorunlarda hangi tarafin ne derece mesul
tutulabilecegi karara baglanmaya ve taraflar arasinda sorumlulugun paylasiminda bir

denge olusturulmaya ¢aligilmistir.

19. ylizyilda sanayi devrimiyle birlikte artan ticari faaliyetler, o doneme kadar basit
kural ve yontemlerle siire gelmekte olan denizcilik faaliyetlerinin de hizla artisina
sebep olmustur. Teknolojik gelismeler sayesinde el tezgahlarindan makina tiretimine
gecisle birlikte hem denizyoluyla tasiman yiiklerin miktarinda hem de uzak {ilkeler
arast yapilmaya baslanan hammadde ve son mamul ticareti sebebiyle tagima
mesafesinde artig yasanmistir. Biitlin bu gelismeler yeni tip ve bilyiikliikte gemilerin
ortaya ¢ikisina ve limanlarin yapisinin degismesine dolayisiyla yiiklerin denizyoluyla
taginmasindaki risklerin, meydana gelen hasar ve ziyanin da hem farklilagmasina
hem de artmasina sebep olmustur. Yasanan bu gelismeler, yeni tasima sistemlerinin
ve carter tagimalarinin yani sira tarifeli seferlerin ortaya cikisina sebep olmus ve
bunlara bagli olarak da daha kullanish ve standart carter parti ve konismentolara

ithtiya¢ duyulmustur.

Bu donemde tasiyanlar, heniiz deniz tagimaciligin1 diizenleyen uluslararasi kurallar
olmadig1 i¢in ve tasitanlara gore daha giiglii olduklarindan, bu risklerden siyrilmak

i¢cin yapilan tasima sozlesmelerine ve konismentolara “sorumsuzluk sartlar1” gibi



kendi ¢ikarlarim1 koruyan maddelerin eklenmesini tasitanlara kabul ettirmisler, bu
konuda o kadar ileri gitmisler ki, kendileri i¢in hi¢bir sorumluluk kalmamis
(Yavasca, 1992) ve her tiirlii yiikk ziya ve hasarindan sorumsuz kilinarak, kendilerini

sadece mali teslim etmekle yiikiimlii hale getirmislerdir (Ulgener 1991).

Bu durum tasiyan ve tasitanlar arasinda sorumluluk yoniinden dengenin saglanmasi
i¢cin uluslararasi kurallarin olusturulmasini gerekli kilmistir ve bu nedenle tasitanlar
ve sigortacilar, kanun koyucular1 konuya c¢oziim bulmalari, tasitan1 koruyucu

hiikiimler getirmeleri hususunda ¢alismaya davet etmislerdir.

2.1 Harter Act (1893)

19. yiizyilin sonlarinda yasanan bu gelismelerin sonucunda ilk olarak Amerika, Mr.
Michael Harter tarafindan olusturulan kanun teklifini kabul ederek tasiyan ve
tagitanin menfaatlerini birlikte korumayr amaglayan, tasiyanin sorumsuzluk
kayitlarim1  sinirlandirarak  sorumlulugunun  emredici  hiikiimlere  baglandig
12.02.1893 tarihli Harter Yasasr’ni® yiiriirlige koymustur. Boylece gerek Ingiliz
gerekse Kara Avrupasi hukuk sistemlerine bu agidan onciiliik etmis, dolayisiyla da

Tiirk hukukunun tarihi gelisimi siirecine de etkide bulunmustur (Akan, 2007).

Harter Yasasi’na gore donatanin, gemiyi yola elverisli hale getirmeye ve yiike 6zen
borcunu ortadan kaldirmaya iliskin sorumsuzluk kayitlar1 gecersiz sayilirken; gemi
adamlarimin sevk ve teknik idare kusurlarindan dogan zararlar ile miicbir sebep ve

fevkalade halden dogan zararlardan 6tiirli sorumlulugu tamamen kaldirilmistir (Ates,
2008).

Harter Yasast her nekadar uygulamada basarisiz olmus olsa da tasiyanlarin
sorumsuzluk klozlara karsi atilan ilk adim olmasi ve kendinden sonra olusturulan

kurallara temel olusturmasi agisindan 6nem arz etmektedir.

Bu dénemde, iilkelerin deniz tagimaciligina iligskin kendi i¢ hukuk kurallar ile diger
tilkelerin i¢ hukuk kurallar1 arasindaki kanunlar ihtilaflarmin uluslararast bir

sozlesme ile agilmasi fikri dogmustur.

¥ Kanun metni icin bkz. Goknil, M.N., Deniz Ticareti Hukuku, Istanbul 1946, s.91; Tekil, F., Deniz
Hukuku, Istanbul 1998, s.17-18, (naklen); Seven, 2003.



2.2 Lahey Kurallan (1924)

19. ylizyilin sonlarinda Avrupa’da da tasiyanlarin konismentolara koyduklar
sorumsuzluk hallerini engellemeye ve uluslararasi bir sézlesme olusturmaya yonelik
¢Oziim arayiglart devam ediyordu. Bu durumun 6niine gegebilmek i¢in dnceleri bazi
uluslararas: organizasyonlar form konismentolar’ diizenlemis olsalar da yeterli

kullanima ulasilamamustir.

Eyliill 1921°de Belcika’nin La Haye sehrinde tasiyan, tasitan, bankaci ve sigortact
birliklerin katilimiyla toplanan Milletleraras1 Hukuk Dernegi (International Law
Association), konferans sonucunda “The Hague Rules 19217 (1921 Lahey Kurallar
olarak da anilir) adiyla sorumsuzluk kayitlarimi smirlayan 6rnek kurallar kabul

edilmistir. Bu kurallara konismentolarda yer verilmesi donatanlara tavsiye edilmistir.

1921 Lahey Kurallari, uluslararasi andlagsma niteliginde olmadigi ve taraflarin
istegine bagli olarak konigsmentolara eklenmek suretiyle uygulanabildiginden islerlik
kazanamamugtir. Kurallarin uyulmast zorunlu kurallar olabilmesi i¢in uluslararasi bir
andlasma haline getirilmesi gerekliligi dogmus ve bu amacgla  Milletlerarasi
Denizcilik Komitesi’nin (CMI) 1922°de Londra’da ve 1924’te Briiksel’de
diizenledigi konferanslar sonunda Lahey Kurallari, baz1 onemsiz degisikliklerle,
Yazicioglu (2000), 25 Agustos 1924 tarihinde 25 iilke tarafindan “Konismentolu
Tasimalar Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair Sozlesme” adiyla (1924
Briiksel Konvansiyonu veya “The Hague Rules™) imzalanmustir®. Bu sayede birgok
tilkenin istedigi standart konismentolarla, tasiyanlarin sorumluluklari ile 6zellikle

sorumsuzluk hallerinin uluslararasi diizeyde belirlenmesi saglanmistir (Ilgin, 2008).

“Lahey Kurallar1” olarak da anilan konvansiyon, bugiin denizyolu ile esya
tagimaciligr hukukunun esasini teskil etmektedir (Yazicioglu, 2000). Konvansiyon,
taraf olan devletleri s6zlesmeyi isterlerse aynen veya isterlerse degistirerek kendi i¢

hukuklarina alma konusunda serbest birakmustir®. Tiirkiye, bu Konvansiyon’u 14

* Konismento formlari hakkinda detayl1 bilgi i¢in bkz. Iigm (2008).

> Lahey Kurallari’na taraf olan iilkelerin listesi i¢in bkz. (Cevrimigi)
(http://www.comitemaritime.org/Uploads/pdf/CMI-SRMC.pdf , 08 Aralik 2010, 22:25).

® Tiirkiye’nin ve diger iilkelerin konvansiyonu kendi hukuklarina uygulamalariyla ilgili bilgi i¢in bkz.
Ates (2008).
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Subat 1955 tarih ve 6469 sayili kanunla kabul etmis ve 4 Temmuz 1955 tarihinde bu
Konvansiyon’a taraf olmustur (Ilgin, 2008).

1924 Lahey Kurallari, tasityanin sorumlulugunun sinirlandirilmast amaciyla
hazirlanan 16 maddeden olusmaktadir’. Kendisinden énce tasitanin aleyhine olan
sorumsuzluk kayitlarina son vererek iki tarafin ¢ikarlar1 arasinda denge saglanmaya
calisilan LK, temelde tasiyanin yiik hasarindan sorumlu tutulup tutulmayacagina
iliskin kurallar dizgesi olarak diistiniiliip diizenlenmistir (Aybay ve digerleri, 2000).
Genel olarak wuygulama alani, tasiyanin emredici sorumlulugu, emredici
sorumlulugun nezaman baslayip nezaman sona erecegi, tastyanin sorumsuz sayildigi
durumlar, ispat kiilfeti, tastyanin yiikte meydana gelen ziya veya hasar durumunda
sorumluluk smirmin belirlenmesi, hasarin ihbar1 ve zamanasimi gibi konular ele

alinmistir.

Lahey Kurallar1, sadece konismentolu tagimalara uygulanir ve tasiyan, yiikiin gemiye
yiiklenmesinden bosaltilmasina kadar gecen siire i¢inde yiikte meydana gelecek ziya
ya da hasardan dolayr sorumlu tutulmaktadir (Akan, 2007). Taraflarin anlagmasi
durumunda, tasiyan yiiklemeden Onceki veya bosaltmadan sonraki safhalarda da

sorumlu tutulabilir.

Lahey Kurallar1t m. 3’te tagiyanin yiikiimliiliikleri siralanmistir; tasiyanin yolculuktan
evvel ve yolculugun bagslangicinda geminin, denize elverisli olmasimi saglamak,
geminin personeli ile donanimini elverigli bir halde bulundurmak, geminin
ambarlarini, sogutucu boliimlerini ve yiikiin taginacagi diger kisimlarin elverisli
olmasimi saglamakla yiikiimli oldugu, yine aymi maddede tasiyanin yiikleme,
istifleme, elden ge¢irme, tasima, bakim ve bosaltma faaliyetlerini dikkat ve 6zenle

yerine getirmesi gerektigine hitkmedilmistir.

Tasiyan Lahey Kurallari’'na gore yukarida anlatilan yiikiimliiliiklerin ihlalinden
kaynaklanan ziya ve hasardan tagiyan sorumludur. Eger tasiyan, zararin her tiirlii
dikkat ve Ozeni gosterdigi ve eksikligin baslangictaki bir  kusurdan

kaynaklanmadigini ispat ederse sorumluluktan kurtulabilir. Boylece, elverissizligin

" Lahey Kurallar’min ingilizce metni igin bkz. (Cevrimigi)
http://www.admiraltylawguide.com/conven/haguerules1924.html , 25 Kasim 2010, 22:35; Tiirkce
cevirisi i¢in bkz. Akan, s.153-161; Ates, 5.115-123.
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yolculugun baglangicindan sonra meydana gelmesi durumunda tasiyan karsilasilan
zarardan sorumlu tutulamaz (Akan, 2007). Ayrica tasiyan yiikte meydana gelen
eksilme ve zararin kendi kusurundan kaynaklanmadigini, zararin geminin sevkine
veya baskaca teknik idaresinden kaynaklandigini ispatlayarak da sorumluluktan
kurtulabilir. Tastyan gemi adamlariin teknik kusurundan sorumlu degil iken ticari
kusurlar1 yiiziinden yiikke vermis olduklart zarardan sorumlu tutulmakta ve bu
sorumlulugun anlagsmalarla ortadan kaldirilmasi yasaklanmaktadir. Tasiyan ayrica
Lahey Kurallar1 geregince yangin sonucu meydana gelen zararlardan sahsi kusuru
olmadik¢a sorumlu degildir (Akan, 2007). Tasiyanin sorumsuzluk halleri m. 4’te

siralanmustir.

Harter Act’ta parca basina engok belli bir tutarla smirli sorumluluga iliskin bir
hiikiim yokken bu alandaki sinirli sorumluluk ilkesi ilk olarak Lahey Kurallari’yla

ortaya ¢ikmuistir.

2.3 Visby Kurallar (1968)

1924 Lahey Kurallart’'nin bir siire sonra ekonomik ve teknolojik gelismeleri
yakalayamadigi, enflasyon nedeniyle koli ve parga basina sorumluluk sinirinin diisiik
kalmasi, artan ticari hacim ve gelismekte olan konteyner tagimaciligi karsisinda deniz
yolu esya tasimacilifinin diizenlenmesi konusunda yetersiz kaldigi diisiiniilerek
revize edilmesi yoluna gidilmistir. Bu amagla 1959 yilindan itibaren CMI tarafindan
caligmalara baslanmis ve 19-23 Subat1968 tarihlerinde Briiksel’de toplanan Deniz
Hukuku Diplomatik Konferans1 XII. Donem ¢alismalarinda “25. Agustos. 1924 tarihli
Konismentolu Tasimalar Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesi Hakkindaki
Uluslararas: Konvansiyon 'un Tadiline Dair Protokol” adiyla kabul edilmistir (Ates,
2008). Kisaca “Visby Kurallar’” (1968 Briiksel Protokolii) olarak anilan Protokol
imzaya ag¢ilmis ve 23.06.1977 tarihinde yiiriirliige girmi@tirS. Tiirkiye bu sézlesmeye

taraf devletler arasinda yer almamaktadir.

8 Lahey-Visby Kurallari'ni ingilice metni igin bkz. (Cevrimici)
http://www:.jus.uio.no/Im/sea.carriage.hague.visby.rules.1968/doc.html, 25 Kasim 2010, 22:58;
Tiirkge gevirisi i¢in bkz. Akan, 164-168; konvansiyona taraf iilkelerin listesi i¢in bkz. (Cevrimigi)
http://www.comitemaritime.org/Uploads/pdf/CMI-SRMC.pdf , 08 Aralik 2010, 23:00.
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Bu protokolle Lahey Kurallari’na getirilen degisiklikler kisaca; bir yillik hak
diistiriicii siire, riicu talepleri bakimindan ii¢ ay daha uzatilmistir, tagiyanin iyi niyetli
konigsmento hamiline kars1 konismento kayitlarinin dogru olmadiginmi iddia ve ispat
edemeyecegi hiikiim altina alinmistir, s6zlesmeden dogan sorumluluktan mauafiyet
ve sorumlulugun sinirlandirilmasi hakkindaki hiikiimlerin, s6zlesme dis1 sorumluluk
hakkinda da uygulanmasi, ayrica bu sinirlama ve muafiyetlerden tasiyanin bagimsiz
yardimcilarinin da yararlanabilmesi, kasden veya muhtemelen zarar dogacagi bilinci
ile islenmis bir fiil veya ihmal sonucu zarara sebebiyet verilmesi halinde
sorumlulugu smirlama hakkinin kaybedilmesi 6ngoriilmiistiir (Yazicioglu, 2000).
Zamanagimimin anlasma ile uzatilabilecegi kabul edilmis, sorumlulugun sinir1
enflasyon g6z 6niinde bulundurularak arttirilmis ve sorumlulugun koli ve inite ile
sinirlandirilmasindan bagka yiikiin bosaltma yerinde cari piyasa degeri ile yeni bir

siir getirilmistir®,

Visby Protokolii ile yapilmak istenen en biiyiik degisiklik sorumluluk sisteminin
yeniden belirlenmesi oldugu halde, deniz yoluyla esya tasima hukuku alaninda
erisilmis olan birligi tehlikeye diistirmemek i¢in bu konu tartisma dig1 birakilmistir.
Diger tasima tiirlerine dair uluslararasi diizenlemelerin aksine emredici sorumlulugun
esyanin teslim edilmesine kadar degil sadece yliklemenin bagladig: an ile tahliyenin
sona erdigi an arasindaki siire ile smirli olmasi, baslangictaki elverigsizlikten
sorumluluga dair hiikiimlerin agik olmamasi, 6zel bakim gerektiren yiiklerle ilgili
diizenlemelerin yetersizligi, teknik kusurdan ve yangindan sorumsuzluk gibi
hususlarda mevcut sorumluluk sistemine yonelik elestiriler dikkate alinmamustir
(Yazicioglu, 2000). Onemli gelisme gosteren konteyner tasimaciliginda, konteyner
cogunlukla gilivertede tasindig1 halde Lahey Kurallari’da yer almayan giiverte yiikii
Visby Protokolii ile uygulama alanina dahil edilmemistir. Bu eksiklikler sebebiyle
Lahey Kurallar’'nin tadili 6nemli fakat yetersiz degisikliklerle siirli kalmas,

Yazicioglu (2000), giiniin ihtiyaclarini karsilayabilir hale getirilememistir.

2.4 Hamburg Kurallar (1978)

Lahey Kurallar1 pek ¢ok devlet tarafindan tasdik edilmesine ragmen, bu kurallarla

deniz yoluyla esya tasima hukuku alaninda birlik degil, benzerlik saglanmistir

% Daha detayli bilgi icin bkz. Ates, 2008.



(Yazicioglu, 2000). Sebebi ise imza protokoliiniin, tasdik eden devletlere
hiikiimlerine aykir1 diismemek sartiyla kurallart degistirilerek i¢ hukuklarina
alabilecegi imkanin1 vermesidir. Bu nedenle Lahey Kurallar1 pek ¢ok akit devlet
tarafindan degistirilerek i¢ hukuka alinmistir. Bunun sonucunda, bu konvansiyon
hiikiimlerini esas alan ulusal hukuklar arasinda 6nemli farkliliklar meydana gelmistir
(Yazicioglu, 2000). Lahey Kurallari’n1 ekonomik ve teknik gelismeler dogrultusunda
modernize etme amaciyla imzalanan Visby Protokolii de bu kurallara olan elestirileri

azaltamamis ve Lahey Kurallari’n1 kabul eden tiim devletlerce onaylanmamastir.

Diger taraftan bu kurallar daha c¢ok tasiyanlarin lehine maddeler igerdiginden,
sorumsuzluk halleri, teknik kusur, ihbar siiresinin kisa olmasi gibi konularda da
tagitanlar agisindan bir memnuniyetsizlik s6z konusuydu. Gelismekte olan iilkeler,
kendi yeterli deniz tasima filolar1 olmadigi igin tagimalarinmi gelismis {lkelerin
gemileri ile yapiyor, Ilgin (2008), ancak tasiyanlarin mevcut sozlesmelere gore sahip

olduklar1 “sorumsuzluk halleri’nden olumsuz etkileniyorlardi.

Bunlara ilaveten deniz tasimaciliginin gilincel kosullara uygun olarak yeniden
modernize edilmesi ihtiyaci hissediliyordu. Bunlardan en 6nemlisi gelismekte olan
konteyner tagimaciligiydi. Giivertede esya taginmasini uygulama disi birakan mevcut
kurallar, cogunlukla giivertede taginma esasina dayanan konteyner tasimaciliginin

diizenlenmesi konusunda yanitsiz kaliyordu.

Lahey ve Visby Kurallar1 olmak ftizere iki ayr1 konvansiyonun mevcudiyetinden
kaynaklanan karigikligin giderilmesi, deniz tasimaciliginin giincel gelismelere uygun
olarak yeniden diizenlenmesi amaciyla ve gelismekte olan iilkelerin tasiyanlarin
sahip olduklar1 imtiyazlarin daraltilmasi yolundaki cabalar1 tizerine, Ilgin (2008),
1969 yilinda BM’in gorevlendirdigi UNCITRAL biinyesinde, rizikolarin her iki
tarafca esit olarak paylastirilmasina yonelik yapilan on yili askin caligmanin
sonucunda hazirlanan “Deniz Yolu ile Esya Tasima Hakkinda Birlesmis Milletler
Konvansiyonu” (The United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea)



diger adiyla “Hamburg Kurallart” 06-31 Mart 1978 tarihlerinde Hamburg’da

diizenlenen BM Denizde Esya Tagima Konferansi’nda kabul edilmistir'®.

Hamburg Kurallari, 1924 Lahey Kurallari’m1 tadil etmek amaciyla degil, anilan
kurallarin yerine ge¢mesi maksadiyla hazirlanmis, Ulgener (1991), ve tasiyanin

sorumlulugu bakimindan esaslh degisiklikler getirmistir.

Lahey-Visby Kurallari’nin konismentolu tasimalarla sinirli olan uygulama alani,
Hamburg Kurallari’da deniz yoluyla esya tasima sozlesmelerini ve deniz tagimasini
iceren ¢oklu tasima s6zlesmelerinin sadece denizyoluyla tasimanin yapildigi kismin
kapsayacak sekilde, Gengtiirk (2006), genisletilmistir. Hamburg Kurallari’nin
uygulanmasi i¢in konigmento veya diger tasima belgesi diizenlenmis olmast zorunlu

degildir.

Lahey-Visby Kurallari’nda, yiikklemenin baslangicindan bosaltmanin sona erdigi ana
kadar olan emredici sorumluluk siireci, Hamburg Kurallari’nda, esyanin taginmak
tizere teslim alindig1 andan teslim edildigi ana kadar genisletilmistir (Yazicioglu,
2000). Mutlak ve mutemel sorumsuzluk halleri ‘“kurtarma ve yardim” harig
kaldirilmig, Lahey-Visby Kurallari’nin bir yillik hak disiiriict siiresi yerine iki yillik
zamanagimi siiresi OngOriilmiistiir. Kisaca ifade etmek gerekirse, tasiyanin
sorumlulugu Lahey-Visby Kurallari’na gore oldukga agirlastirilmistir. Hamburg
Kurallari’'na yonelik elestiri ve itirazlar ozellikle teknik kusur ve sorumsuzluk
ilkesinin terkedilmesinde yogunlagsmaktadir (Yazicioglu, 2000). Tasiyan yiikiin ziya
ve hasarindan kaynaklanan sorumlulugunun yani sira gecikmeden dogan zarardan da
sorumlu tutulmus, yangin sebebiyle meydana gelen zararin ispat kiilfeti tasitana
yiklenmistir. Ayrica giiverte yiikii ve canli hayvan tasimalart konusunda

diizenlemeler getirmistir.

Hamburg Kurallar1 beklenilenin aksine kabuliinden tam 14 yil sonra, 1 Kasim
1992°de yiiriirliige girmistir. Bu kadar uzun siire gegmesinin sebebi gelismis denizci

devletler tarafindan tagiyanin sorumlulugunu arttirdigi, tagitant koruyan bir sdzlesme

9 Hamburg Kurallari’mn ingilizce metni igin bkz. (Cevrimigi)
http://www.uncitral.org/pdf/english/texts/transport/hamburg/hamburg rules e.pdf, 25 Kasim
2010, 22:50; Tirkee ¢evirisi i¢in bkz. Akan, 2007.
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oldugu gerekgesiyle kabul gormemis olmasidir. Tirkiye bu konvansiyona taraf

devletler arasinda yer almamaktadir™.

Diinya ticaretinin sadece % 5’inde uygulama alani bulabilmis olan Hamburg
Kurallar’yla, Sismanyazici (2010b), ne yazik ki uluslararast deniz yoluyla esya

tagima kurallarinin yeniden diizenlenmesi ¢abasi basarisizlikla sonuglanmastir.

2.5 Rotterdam Kurallar: (2009)
2.5.1 Rotterdam Kurallari’nin amaci

Hamburg Kurallari’yla tasiyanin sorumlulugu limandan limana olacak sekilde
genisletilmis, tagiyan esyanin kendi kontrolu altinda bulundugu yiikleme, seyir ve
tahliye esnasinda sorumlu hale getirilmisti. Ancak sektdriin ihtiyaglar1 dogrultusunda
arttk tek bir tasima sozlesmesi altinda birden fazla tasima modunun
kombinasyonuyla yiikiin gonderilene teslim edildigi konteyner tagimaciligi dénemi
baglamisti. Yiik artik liman diginda teslim alinip nihai alicinin kapisina kadar
gotiiriiliiyordu. Mevcut higbir konvansiyon, bu tiir yiikleyicinin kapisindan yiikii
teslim alip alictya kapisinda teslim edene kadar gegen siireyi kapsayan bir tagima

s0zlesmesine uygulanamiyordu.

Cok modlu tasimalar1 diizenlemek maksadiyla UNCTAD tarafindan 24.05.1980
tarihli “Esyamin Multimodal Olarak Uluslararasi Tasinmasi Hakkinda Birlesmig
Milletler Konvansiyonu (UN Convention on Multimodal Transport of Goods)”
hazirlanmistir. S6zlesmenin yiiriirliige girmesi i¢in 30 iilkenin onay1 gerekmektedir
ve heniliz bu c¢ogunluk saglanamamistir. Burda bahsedilen ¢ok modlu tasima
kontratlar1 esyanin en az iki farkli tasima moduyla tek bir sdzlesme altinda tagindigi
kontratlar olarak tanimlanmistir. Uluslararas1 ¢ok modlu tasima sdézlesmesi
diizenlemeye yonelik bir¢ok girisimde bulunulmus ancak hepsi genellikle basarisiz

olmustur (Berlingieri, 2009).

Hamburg Kurallari’ndaki teknik kusur ve yangin istisnalariin kaldirilmasi ile deniz
tasimaciligr diger tasima modlarindaki tasimacilia benzer bir duruma getirilmisti.

Ardindan 1980 Cok Modlu Tasima S6zlesmesi’nin olusturulmasi, 1980’1i yillardaki

! Hamburg Kurallari’na taraf olan iilkelerin listesi icin bkz. (Cevrimici)
www.comitemaritime.org\ratific\uninat\uni02.html, 25 Kasim 2010, 22: 18.
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tastma hukukunun tiim alaninda uluslararast genis bir yeknesaklasmay1 isaret
ediyormus gibiydi. Fakat Hamburg Kurallari, Lahey ve Visby Kurallari’nin
diizenledigi eski sistemin yerini alamazken, 1980 Cok Modlu Tasima Sozlesmesi de
basarisiz olmustur, bu durum uluslararast deniz hukukunda karmasikligin devam

etmesine sebep olmustur (Ramberg, 2009).

Yukarida bahsedilen tiim gelismelere paralel olarak, yeni bir uluslararasi

sOzlesmenin olusturulmasina ihtiyag¢ yaratan teknolojik ve ticari gelismeler ise;

-Konteyner tagimaciigi: Onceleri yiikler bir ya da daha fazla kara tagimaciligi
yapan firma tarafindan i¢ bolgeden alinip bir liman ya da terminale getiriliyor, deniz
tasimaciligindan sonra tahliye limanindan tekrar diger kara tagima firmasiyla varig
noktasina getiriliyordu. Bu durum tasitanin defalarca navlun ve ellecleme masraflar
O0demesine neden oluyordu (Faria, 2009). Konteynerin tasima sistemine girisiyle
farkli tasima sistemlerine gecisteki siire ve masraflar azaltilmis oldu. Bu durum
tagimacilikta biiylik devrim yaratti. 1950’lerde ortaya ¢ikan ve her yil %7 oraninda
artis gosteren konteyner tasimaciligi bugiin i¢in diinya tonajinin % 15’ini temsil
etmektedir (Sigsmanyazici 2009). Konteyner tasimaciligindaki bu artis ve karsilagilan
hasar ve kayip durumunda halen yiiriirliikkte olan, neredeyse bir asir Oncesinin
thtiyaglarimi karsilayan Lahey-Visby Kurallari’daki paket/birim basma sorumluluk
limitinin kullaniliyor olmasi, daha ciddi yasal diizenlemeye duyulan ihtiyacin agik bir

gostergesidir.

-Teknoloji: Ticaret hacminin biiyiimesi ve teknolojik gelismelerden faydalinarak
gemilerin tagima kapasiteleri arttirilmis, yeni tip yiiklerin taginmasina uygun yeni
gemiler insa edilmis; liman sahasi, yeni liman ara¢ gerecleri dizayn edilerek
gemilerin liman kalig siireleri kisaltilmistir; bu sayede zamandan ve masraftan
tasarruf edilirken verimlilik arttirilmigtir. Gemi ve limanlardaki bu degisim mevcut
hiikiimlerden farkli diizenlemelere ihtiyact dogurmustur. Ayrica teknolojik
gelismelerle eskiye gore teknik acidan daha saglam donatilan gemilerin karsilagtig
deniz risklerinin azaldigi ve armatdriin sorumluluklarinin da buna bagli olarak

yeniden gozden gegirilmesi gerektigi diisiiniilmeye baglanmisti.

-Elektronik konismento: Teknolojik gelismeler, elektronik ticaret ve elektronik

haberlesme olanaklarin1 getirmis ve bununla beraber elektronik konigsmento
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kullanimi1 ortaya ¢ikmistir. Teknoloji sayesinde kisalan sefer siiresi sebebiyle gemi
limana ulastiginda konismentonun ulagmamis olmasinin yiikiin teslimi konusunda
problemlere yol agmasi nedeniyle giiniimiizde elektronik konigsmentonun 6nemi ve
kullanimi giderek artmaktadir. Bu konu daha 6nceki konvansiyonlarda ele alinmamis

¢ok yeni bir konudur ve diizenlemeye ihtiya¢ duyulmaktadir.

-“Door-to-door” tasimalar: Nakliye sirketlerinin artitk esyanin taginmasini
limandan limana degil kapidan kapiya olacak sekilde yiikiin tiim tagima siirecini
istlenmesiyle farkli tasima sistemlerinin birbirine entegre edildigi ¢ok modlu
(multimodal) tasima sistemleri giderek yayginlagiyordu. 2002 yilindaki verilere gore
deniz yoluyla taginan konteynerlerin % 50’si kapidan kapiya tasinmistir (Berlingieri,
2009). Bu tiir tasimalar1 diizenleyen hiikiimler icermeyen mevcut tek modlu
(unimodal) deniz sorumluluk sistemleri, Lahey, Visby ve Hamburg Kurallari,
¢dziimlenemeyen sorumluluk ve dékiimantasyon sorunlarini ortaya ¢ikarmistir. Oyle
ki bazi biiyiikk coklu tasima tedarik¢ileri mevcut uluslararast ve kendi ulusal
yasalarina dayanan, kendi konismento formlarin1 olusturarak hizmet verme yoluna
gitmiglerdir (Lebedev, 2009). Ornegin FIATA Coklu Tasima Konismentosu

olusturmustur ve bu ICC tarafindan 0nay1anm1st1r12.

Halen yiiriirliikte olan Lahey, Visby ve Hamburg Kurallari’ndan uluslararasi en fazla
kabul gormiis olan1 Lahey Kurallari’dir ki 80 yil 6nceki denizyolu tasimaciligi
gereksinimlert dogrultusunda hazirlanmistir.  Visby Protokolii ve Hamburg
Kurallar’yla yapilan modernizasyon ¢aligmalar1 sonucunda ise bu kurallar1 kabul
eden tlkeler smirli sayida kalmis ve boylece giiniimiizde 3 farkli sozlesme, farkli
tilkeler tarafindan kabul gérmiis ve farkli uygulamalara sebep olmustur. Deniz
tasimacilig gibi uluslararasi bir sektoriin oyuncularinin, mensubu olduklari {ilkelerin
ayr1 ayr1 sorumluluk kurallarina taraf olmasi, giiniimiizde bir¢ok ihtilafin dogmasina
sebebiyet vermektedir (Suntay, 2009). Halbuki uluslararasi sézlesmelerde amag
hukuk sistemleri arasindaki farkliliklar1 gidererek cogunluk tarafidan kabul goriilen
yeknesak hiikiimlerle deniz tasgimaciliginin diizenlemesidir. Uluslararas: ticarette,
yeknesak hukuk kurallarinin  varligt ve bu kurallarin basarili bir bigimde
uygulanmasi; etkin, kiiresel bir ticari sistemin kurulmasina ve ticari islem

giivenliginin saglanmasina yardimci olmaktadir (Durak, 2009).

12 Detayl1 bilgi i¢in bkz. Sismanyazici 2010a.
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Yukarida sayillan gelismeler ve talep dogrultusunda uluslararasi deniz tasima
kurallarinin giiniimiize uyarlanmasi, modernize edilmesi, uluslararas1 diizeyde
yeknesaklik saglanmasi, uygulamada goriilen bazi bosluklarin doldurulmasi, ve
kanuna baglanmasi i¢in yeni bir uluslararasi konvansiyon olusturulmasi amaciyla

tiim devlet ve kurumlarin toplanmasi geregini ortaya ¢ikarmistir.

2.5.2 Rotterdam Kurallarr’nin hazirhk siireci

Yeni bir uluslararas1 konvansiyonun diizenlenmesine iliskin siireg¢ UNCITRAL ve
CMI';m ortak c¢aligmasi ile baslamis, Kirval ve Durak (2010), taslak metnin ilk
hazirlik ¢alismalarina 1996 yilinda CMI onciiliikk etmistir (CLYDE&CO, 2009).
1996-2001 yillar1 arasinda siiren taslak metin hazirlik caligmalarina CMI'n
cabalartyla hiikiimetlerin yan1 sira denizcilik sektoriinii temsil eden bircok Snemli
uluslarast kuruluslar dahil olmustur; Bimco, Ingiliz Deniz Ticaret Odasi (the British
Chamber of Shipping), Uluslararasi Ticaret Odasi (the International Chamber of
Commerce - ICC), Lisansli Gemi Brokerleri Enstitiisii (the Institute of Chartered
Shipbrokers), Uluslararasi Deniz Sigortas1 Birligi (the International Union of
Maritime Insurance - IUMI), Uluslararasi Freight Forwarder Federasyonu (the
International Federation of Freight Forwarders Associations - FIATA), Uluslararasi
P&I Kliip Toplulugu (the International Group of P&I Clubs), Uluslararasi Deniz
Ticaret Odasi (the International Chamber of Shipping - ICS), Diinya Denizcilik
Konseyi (the World Shipping Council) ve Uluslararasi Liman ve Terminaller Birligi
(the International Association of Ports and Harbours - IAPH), (Lannan, 2009a). Bu
sayede konvansiyonun daha ilk evrelerinde sektoriin ihtiyaglari, problemleri ve
¢ozlim arayislar1 taslak metne yansitilmistir. Hamburg Kurallari’nin miizakeresi
esnasinda ¢ogunlugun ticari ihtiyaglarin karsilanmasindan ziyade politik basari
saglamak amacinda olmalar1 birgoklar1 tarafindan elestirilmistir (Thomas, 2009).
Ancak Rotterdam Kurallari’'nda ilkelerin yanisira sektdr kuruluslarmin genis
katilmiyla hem politik hem ticari ihtiyaglar dogrultusunda taslak metin
hazirlanmistir. Sektor ve diger uzmanlarla yapilan bir dizi uzun goriismeler sonunda
11 Aralik 2001 yilinda CMI taslak metni UNCITRAL sekretaryasina sunmustur.
Boylece CMI'1in hazirlik ¢aligmasi sona ererken, Birlesmis Milletler’de hiikiimetler

aras1 miizakereler baglamis oluyordu, (Lannan, 2009a).
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2002 yilinda UNCITRAL’ 1 Ulastirma Hukuku Calisma Grubu ¢esitli uluslararasi
devletler ve sivil toplum kuruluslart ile biraraya gelerek CMI’in olusturdugu taslak
metin lizerinde ¢alismaya basladi ve uluslarasi ¢apta kabul gormesi hedeflenen

konvansiyonu gelistirme gorevini tizerine aldi1 (CLYDE&CO, 2009).

Calismalar, Nisan 2002 ve Ocak 2008 yillar1 arasinda ger¢eklesen ¢alisma grubunun
onii¢ oturumunda tamamlandi (Faria, 2009). Projeye 80 kadar iilke, uluslararasi
devlet organlarindan birgok gbzlemci ve sanayi kuruluslari katilmistir (Radhika
2009). Uzun siliren kapsamli miizakere ve goriismeler sonucu hazirlanan
konvansiyonun son taslagi, ilk dnce Temmuz 2008’de UNCITRAL Komisyonu
tarafindan daha sonra 11 Aralik 2008°de BM Genel Kurul’da “Tamamen veya
Kismen Deniz Yoluyla Uluslararas: Esya Tasinmasina Iliskin Sozlesmeler Hakkinda
Birlesmis Milletler Konvansiyonu” (United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea) adiyla onaylanmistir™,

Konvansiyon 20-23 Eyliil 2009 tarihleri arasinda Hollanda’nin Rotterdam sehrinde
devletlerin imzasina sunulmus ve tOreninin sonunda 16 iilke tarafindan
imzalanmigtir. Bu durum s6z konusu konvansiyonu UNCITRAL tarafindan
gelistirilen en basarili  ¢alisma durumuna tagimistir (2009 Deniz Sektorii Raporu).
Denizcilikte gelenek haline gelen konvansiyona imzaya acildigi yerin adinin
verilmesi burada da bozulmamis ve bu nedenle konvansiyon kisaca “Rotterdam

Kurallart” olarak da anilmaktadir.

Rotterdam Kurallari’m1 ilk olarak imzalayan iilkeler Kongo, Danimarka, Fransa,
Gabon, Gana, Yunanistan, Gine, Hollanda, Nijerya, Norveg, Polonya, Senegal,
Ispanya, Isvicre, Togo ve Amerika Birlesik Devletleri’dir. Bu iilkelerin ticaret hacmi
Diinya ticaret hacminin %25’ini temsil etmekte ve gelismekte olan ve gelismis,
tagiyan ve tasitan uluslarin karigimindan olugmaktadir', Bugiine kadar Rotterdam
Kurallari’n1 imzalayan iilke sayisi Madagaskar, Ermenistan, Kamerun, Nijer, Mali,

Demoktik Kongo Cumhuriyeti ve Liiksemburg’un imzalar ile birlikte 23’e

13 Rotterdam Kurallar’nin ingilizce metni i¢in bkz. (Cevrimigi)
http://www.rotterdamrules2009.com/cms/uploads/Resolution%20adpoted%20by%620GA%200f
%20CM .pdf, 19.12.2010.

12007 yili rakamlari baz alinarak hazirlanan UN 2008 International Merchandise Trade Statistic
Yearbook verilerine gore, Lannan, 2009a.
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ulasm1$t1r15. Rotterdam Kurallari’’'n1  imzalamakla tlkeler ileri bir tarihte
konvansiyonu tasdik etme niyetinde olduklarini belirtmis oluyorlar. Kurallarin
islerlik kazanabilmesi i¢in 20 iilkenin konvansiyonu ulusal mevzuatlari kapsamina
alma prosediirlerini tamamlamalar1 gerekmektedir. Yirminci {ilkenin onaylama
stirecini tamamlamasini takip eden bir yilin sonunda konvansiyon yiiriirliige girmis
olacaktir. Ancak bu calismanin yaymlandig tarih itibariyla konvansiyonu imzalayan

ilkeler arasinda bu siireci tamamlayan yoktur.

Rotterdam Kurallari, esyanin deniz yoluyla tasinmasiyla ilgili sorumluluklar
diizenleyen 18 boliimdeki 96 uzun ve kompleks maddeyi i¢eren kapsamli kurallardan
meydana gelmektedir ve icinde en az bir uluslararasi deniz ayagi olan tiim ulastirma

modlari ile yapilan kapidan kapiya tagimalar1 icermektedir.

15 Rotterdam Kurallari’ni imzalayan devletler i¢in bkz. (Cevrimigi)
http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY &mtdsg_no=XI-D-
8&chapter=11&lang=en, 25 Kasim 2010, 22:00.

16


http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-D-8&chapter=11&lang=en
http://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=TREATY&mtdsg_no=XI-D-8&chapter=11&lang=en

3. ROTTERDAM KURALLARI’NIN DENiZ YOLU iLE ESYA
TASINMASINI DUZENLEYEN ONCEKI KONVANSIYONLARLA
KARSILASTIRILMASI

3.1. Lahey-Visby ve Hamburg Kurallari’na Gore Degistirdigi Hiikiimler
3.1.1 Uygulama alam

Lahey-Visby Kurallari’nin uygulanmasi igin taraflar arasinda denizyoluyla esya
tagimasina iligkin bir konismento veya benzeri bir tasima belgesi diizenlenmis olmasi

gerekmektedir. Lahey-Visby Kurallart m. 10’a gore;
a) Konismentonun konvansiyona taraf bir lilkede diizenlenmesi; veya
b) Tasimanin konvansiyona taraf bir iilkeden yapilmis olmasi; veya

c) Konismentoda hukuk se¢imi yoluyla bu kurallara ya da kurallar1 i¢ hukuk
haline getirmis iilke hukukuna atif yapilmis olmasi, durumlarinda Lahey-

Visby Kurallar1 uygulanabilir.

Lahey-Visby Kurallari’nin uygulama alani olarak konismento esas alinmistir ¢iinkii
amag¢ {lglincli sahis olan iyi niyetli mesru konismento hamilini (gonderileni),
tagtyanlarin konigmentolara koyduklar1 sorumsuzluk kayitlarindan korumaktir (Ates,

2008). Carter partiler konvansiyonun uygulama alani disinda tutulmustur.

Hamburg Kurallari’'nda ise uygulama sart1 olarak konismento yerine navlun-tagima
sozlesmesi esas alinmistir (Ozdemir, 2006). Bu nedenle Lahey-Visby Kurallar1 gibi
sadece konigmentolara degil, deniz yoluyla esya tasima s6zlesmesi niteligindeki tiim
sozlesmelere uygulanir. Hamburg Kurallart m. 2/1°e goére konvansiyonun

uygulanabilmesi i¢in;

a) Tasimanin yapildigi yiikleme limaninin konvansiyona taraf bir iilke olmasi,

veya
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b) Tasimanin yapildigi tahliye limaninin konvansiyona taraf bir {ilke olmasi,

veya

c) Tasima sozlesmesinde Ongoriilmiis se¢imlik tahliye limanlarindan birinde

yiikiin tahliye edilmesi ve bu limanin taraf bir tilkede bulunmasi, veya

d) Konismentonun veya denizyolu ile esya tasima sdzlesmesini kanitlayan diger

bir belgenin konvansiyona taraf bir iilkede diizenlenmis olmasi, veya

e) Konismento veya deniz tasima soOzlesmesinde bu konvansiyonun
hiikiimlerinin veya bu kurallarin gegerli oldugu bir devlet hukukunun

uygulanacaginin belirtilmis olmasi, gerekmektedir.

Hamburg Kurallart m. 2/3 geregi carter sozlesmeleri konvansiyonun uygulama
alanina girmemekte ve istisnaen uygulanabilmesi i¢in de konismento diizenlenmesi
ve konigmento hamilinin carter s6zlesmesi tarafi olmamasi gerekmektedir. Yani bir
carter partiye uygun olarak konigsmento tanzim edilmis ve konigsmento hamili ayni
zamanda tasitan degil ise Hamburg Kurallar1 tasiyan ile konismento hamili
arasindaki iligkinin diizenlenmesi ile uygulama alani bulur, aksi halde kurallar gegerli
olmayacaktir. Carter sozlesmelerinin uygulama alani disinda birakilmasinin sebebi,
carter sozlesmesi taraflarinin esit kosullarda s6zlesme serbestisinden yararlanabilme

imkanina sahip olmalaridir (Yazicioglu, 2000).

Rotterdam Kurallari’da ise tasima sézlesmesinin en az bir deniz ayagi olmak tizere
birden fazla tasima modunu kapsadigi durumlarda, yiikleme limanindan 6nce malin
karada teslim alindig1 veya tahliye limanindan sonra karada teslim edildigi yer de
dikkate alinarak; esyanin teslim alindig1 ve teslim edildigi yerlerin, yiiklendigi liman

ve tahliye edildigi limanlarin farkl iilkelerde olmasi kosuluyla;
a) Teslim alma yeri,
b) Teslim edilme yeri,

c) Yiikleme limani veya
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d) Tahliye limanlarindan, biri konvansiyona taraf bir {ilkenin sinirlart iginde
bulunuyorsa Rotterdam Kurallart m. 5’e¢ gore bu tasima sézlesmesine

konvansiyonun uygulanacagi hiikme baglanmistir.

Uygulanan so6zlesmeler bakimindan Lahey-Visby Kurallari’'ndaki konigsmento
yaklagimi ve Hamburg Kurallari’'ndaki navlun-tasima sézlesmesi yaklagimdan farkli
olarak Rotterdam Kurallari’nda, Hamburg Kurallari’'ndaki sézlesme yaklagimini
ticaret yaklasimi ile kombine eden bir uygulama alani tercih edilmistir (Transport
Canada, 2009). S6zlesme yaklasimi gergevesinde yeni konvansiyon, tasiyanin navlun
karsiliginda esyayr bir yerden diger bir yere tasimayr taahhiit ettigi, bir ayagi
uluslararas1 deniz tasimasi olan tiim tasima sozlesmelerine uygulanir. Ticaret
cergevesinde ise yeni konvansiyon liner ve tramp™® sozlesmelere uygulanmaktadir.
Kurallarin uygulama alanina iliskin istisnalar m. 6’da siralanmistir. Buna gore, liner
tagimacilikta, carter partilere ve bir geminin veya geminin bir bdlimiiniin
kullanimina iligkin yapilmis diger sozlesmelere uygulanmayacagi; tramp tagimalarda
ise taraflar arasinda bir geminin veya bir boliimiiniin kullanimina iliskin garter parti
veya diger bir sézlesmenin yapilmadigi ve bir tasima belgesi'’ veya bir elektronik
tasima kaydl18 diizenlenmis oldugu durumlar haricinde konvansiyonun
uygulanmayacagi belirtilmistir. Buna gore konvansiyonun tramp tasimalarda
uygulanabilmesi icin ¢arter parti diizenlenmemis olmasi ve bir tasima belgesi veya
bir elektronik tasima kaydi diizenlenmis olmasi sart1 aranmaktadir. Buradaki amag bu
belge liciincii sahisin eline gectiginde tasima sozlesmesinin tarafi olmayan iyi niyetli

konigsmento hamilini korumaktir.
3.1.2 Sorumluluk siiresi

Lahey-Visby Kurallari’nin gegerli oldugu period “tackle to tackle” veya Tiirk¢e’deki
kullanimiyla “palangadan palangaya” olarak adlandirilan yiikiin gemiye yiiklenmeye
baglamas: ile tahliyenin tamamlanmasi arahgini kapsar'®. Diger taraftan tasiyan ve
tagitan sorumluluk siiresini yiiklemeden 6ncesi veya tahliye sonrasi i¢in aralarinda

anlasarak genigletebilirler. Liner tasimaciliga bakildiginda, tasiyan konteyneri

'8 Diizenli olmayan/ non-liner tagimacilik, tezde tramp tasimacilik seklinde isimlendirilecektir.
v Detayli bilgi i¢in bkz. 3.1.11 Tasima belgeleri.

18 Detayli bilgi icin bkz. 3.3.2 Elektronik tagima kayitlari.

19| _ahey-Visby Kurallari madde 1/e.
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gemiye yiiklenmeden oOnce limanda veya daha Oncesinde teslim alir ve bazi
durumlarda nihai alictya 6rnegin tahliye limaninda antrepoda teslim eder. Bu siireler
zarfinda yiik hala tasiyanin zilyetligindedir. Halbuki Lahey-Visby kurallarinda
sorumluluk yiikiin gemiyle baglantisi bulunduk¢a devam etmektedir. Bu durum

uygulamada problemlere yol agmaktaydi.

Bu belirsizlik Hamburg Kurallari’yla giderilmeye ¢alisilmis ve tasiyanin sorumluluk
siiresi yiikkleme limani, seyir boyu ve tahliye limam seklinde genisletilmistir. Yani
sorumluluk siiresi artik “port to port” Tiirkge ifadesiyle “limandan limana” halini
almistir. Tastyanin sézlesme hiikiimlerine gore sorumlulugu, esya yiikleme
limaninda, tasima sirasinda ve bosaltma limaninda muhafazasi altinda bulundugu

. 20
surece devam eder”".

Ancak “limandan limana” tagimalarda Ornegin konteyner i¢indeki mal
hasarlandiginda bazi durumlarda hasarin yiikleme limanina gelmeden Once mi,
tastyanin sorumlulugundayken mi yoksa tahliye limanindan ayrildiktan sonra mi
hasarlandig1 sorununa ¢6ziim bulunamiyor ve Hamburg Kurallar1 bu period i¢inde

ispat yiikiiniin kimde oldugu konusunda herhangi bir hiikiim igermiyordu.

Hamburg Kurallari, teknik ve ticari gelismeler sonucu tasima sozlesmesini artik
“door to door” yani “kapidan kapiya” yapan tasiyan ve tasitanlar arasindaki
sorumluluk periodunu belirlemede yetersiz kaliyordu. Rotterdam Kurallar1 bu
ithtiyaca cevap verebilmek amaciyla tasiyanin sorumlulugunu yiikiin bir iilkede
genellikle karada yiikleyiciden teslim alindig1 anda baslayip baska bir iilkede yine
cogunlukla karada alicisina teslim edilene kadar devam edecek sekilde
genisletilmistir. Bu period tasimanin deniz ayagiyla birlikte deniz ayagindan 6nceki
veya sonraki diger modlar1 (karayolu, havayolu, demiryolu, ig¢suyolu) da
icermektedir. Her nekadar Rotterdam Kurallari’nin kapidan kapiya prensibini kabul
ettigi sOylense de sorumluluk periyodu tagima sozlesmesinin sartlarina baglidir; yani
anlagmaya gore tagima sekli sadece limandan limana da olabilir, olmasa bile yeni
kurallar daha 6nce goriilmemis bir esneklik getirerek taraflara sorumluluk periodunu
belirleme hakki vermektedir. Burada belirtmek gereken husus; taraflar anlasarak

sorumluluk periodunu “kapidan kapiya” olacak sekilde genisletebilir ya da en az

% Hamburg Kurallar1 madde 4/1.
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“palangadan palangaya” olacak sekilde daraltabilirler”, buradaki asgari limit ilk

yiiklemenin baglamasi ile son bosaltmanin tamamlandigi aralik olabilir.

Bugiinkii uygulamada, taraflar siklikla tasima sézlesmelerinde i¢ tasimayi da dabhil
ederek deniz tasimasini genisletebiliyorlar, fakat bu sézlesmesel anlasma yalnizca
sozlesmenin giicii ile gecerli olmaktadir. RK ise kanunun giicii ile yeknesak hukuki

bir rejim uygulayacaktir (Sturley, 2009).

Boylece Rotterdam Kurallari, geleneksel tagima bigimi olan esyanin “palangadan
palangaya” ve “limandan limana” tasima usullerini modernize ederek ‘“kapidan
kapiya” tasima talebine karsi, tasiyana sadece deniz ayaginda degil ayrica ara ve
nihai kara, igsuyolu veya hava ayaklar1 da dahil olmak {izere malin yiikleyiciden
teslim alinip aliciya teslimine kadar gegen siiredeki sorumlulugu da yiikleyerek,
yenilik¢i ¢dzlimler sunmayr amaglamistir. Her tasima modu i¢in ayri sdzlesme
yapilmasi ve her tasima modunu diizenleyen ayri hukuki rejim olmasindansa, tim
tasima modlarinin tek bir kontrat altinda toplanip tiim tasima siiresince tek bir hukuki
rejim uygulanmasi taraflara hukuk giivenligi ve birligi saglar. Lahey-Visby ve
Hamburg Kurallar1 sadece deniz tasimaciligi i¢in olusturulmus konvansiyonlar iken
Rotterdam Kurallar1 en az bir ayag uluslararas1 deniz tasimaciligi olan ¢ok modlu
tasima sozlesmelerine uygulanabilen bir konvansiyondur. Ancak burada belirtmek
gerekir ki yeni kurallarin ¢oklu tagimayi diizenleyen bir sozlesme olmasi
amaglanmamis, diger tasima ayaklarmin tasima sozlesmesinin temelini olusturan
deniz ayagimin tamamlayicis1 oldugu disiintilerek “deniz arti (maritime plus)”
seklinde yeni bir sistem ortaya konmustur, (Lannan, 2009a). Yani Rotterdam
Kurallari’nin uygulanabilmesi i¢in tasima sozlesmesinin en az bir deniz ayag1 olmal
ve tagima bir iilkenin sinirlart iginde degil uluslararasi gerceklesmelidir. Rotterdam
Kurallar1 bu 6zelligi ile iginde en az bir deniz yolu tasimasi bulunan tek ya da ¢ok

modlu tagimalara uygulanabilmektedir.

Rotterdam Kurallart m. 26’da ¢oklu tasimalarla ilgili Onemli bir istisna yer
almaktadir. Oyle ki meydana gelen hasar yiikiin sadece gemiye yiiklenmesinden dnce
veya tamamen gemiden tahliye edilmesinden sonra olusmussa, o alanda gecerli,

tagtyanin sorumluluklarini, sorumluluk sinirlarin1 ve dava siiresi gibi konulari igeren,

2! Rotterdam Kurallari madde 12/3.
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uygulanmas:  zorunlu uluslararasi  konvansiyonun® iizerinde bir hikiim
olmayacaktir”®. Ornegin karayolu ve demiryolu tagimaciligi Avrupa’da uygulanmasi
zorunlu CMR ve CIM-COTIF konvansiyonlarinin konusunu olusturmaktadir, bu
alanda yiiklemeden Once veya tahliyeden sonra yiikte bir hasar olustugunda
Rotterdam Kurallar1 degil, bu kurallar gegerli olacaktir (Magrath, 2009). Bu
diizenleme Rotterdam Kurallari’nda “ag sorumluluk sistemi” (network liability
system) seklinde yer almistir. Eger ziya veya hasarin hangi tasima modunda
meydana geldigi bilinmiyor ise bu durumda Rotterdam Kurallar1 uygulanacaktir.
Boylece giiniimiizde yasanan bu soruna ¢oziim getirmek ve ilave kurallarin ortaya
¢ikmasint 6nlemek amaclanmistir. Diger taraftan kara tasimaciliginin uluslararasi
hiikiimlerle diizenlenmedigi iilkelerde tasiyan karada meydana gelen zarardan otiirii
yiikleyicinin agmis oldugu davalarda Rotterdam Kurallari’na tabi olacaktir, ancak
kendisinin kara tasimacilarina agacagi tazminat davalarinda ise bu iilkelerdeki

uluslararasi kurallar gegerli olacaktir (Jones, 2009).
3.1.3 Tastyanin yiikiimliiliikleri

Lahey-Visby Kurallart m. 3’e gore tasiyanin yiikiimliilikleri seferden evvel ve

seferin baslangicinda;

a) Gemiyi deniz elverisli kilmakta,
b) Gemiyi geregi gibi personel, ekipman ve kumanya ile donatmakta,

c) Yiikin tasindigi ambarlar1 ve geminin diger tiim bdlimlerinin uygun hale

getirilmesinde, gereken 6zeni gostermekle yiikiimluidiir.

d) Tastyan, yiikiin yiiklenmesi, idaresi, istif edilmesi, tasinmasi, muhafazasi,

bakimi ve tahliyesine dikkat ve itina gosterecektir.

Hamburg Kurallari’na baktigimizda, tasiyanin navlun karsiligi gerceklestirmeyi

vadettigi tagimanin yani sira, tasimak lizere aldii esyayi iyi halde muhafaza ve

?2 Bu uluslararas konvansiyonlara drnek olarak; karayolu i¢in CMR, demiryolu igin CIM-COTIF,
havayolu i¢in Varsova Konvansiyonu, i¢ su yollar1 i¢in Budapeste Konvansiyonu gdsterilebilir.

2 Ayrica Rotterdam Kurallart madde 82’ye gore; bu konvansiyondaki higbir hiikiim, konvansiyonun
yiiriirliige girdigi anda yiirtirliikte olan ve tasiyanin yiiklere iliskin kayip veya hasar sorumlulugunu
diizenleyen uluslararasi konvansiyonlardan (havayolu, karayolu, demiryolu ve i¢ suyolu tagimasi) ve
bunlarin gelecekteki tadil edilmis versiyonlarindan herhangi birinin uygulanmasini etkilemez.
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stiresinde bosaltma limaninda teslim etmeyi taahhiit etmektedir. Ancak Hamburg
Kurallari’'nda, Lahey-Visby Kurallari’da yer alan tasiyanin gemiyi denize elverisli
halde bulundurma ve teslimden teselliime yiikiin yiiklenme, istifleme, taginma, elden
gecirilme ve bosaltilmasinda gerekli Ozenin yerine getirilmesini saglama
yikiimliiliiklerinden s6z edilmemistir (Akan, 2007). HK’da tasiyana tek bir
yikiimliilik  getirilmektedir; tasiyanin, kendisinin veya adamlarinin veya
acentalariin, kayip ve zarardan kaginmak i¢in makul olarak alinmasi gereken tiim
tedbirleri aldigii ispat etmedikge, yiikiin kayip ve hasarindan ve ge¢ tesliminden

sorumludur (Ilgin, 1993a).

Rotterdam Kurallar1 tagiyanin yilikiimliiliiklerine boliim 4’te genis dlgiide yer vermis
ve bu konuda tasiyana belirli ve pozitif gorevler tanzim ederek model olarak Lahey-
Visby Kurallari’'nt 6rnek almistir (Chami, 2009). Hamburg Kurallar ise tagiyanin
yiikiimliiliiklerine sadece dolayli olarak tasiyanin sorumlulugu kisminda yer

vermistir.

Rotterdam Kurallart m. 11°e gore, tasiyanin en temel yikiimliligi; isbu
konvansiyon ¢ergevesinde ve tasima sozlesmesi sartlarina uygun olarak, yiiklerin
gidecegi yere taginmasi ve aliciya teslim edilmesidir. Buradaki gidecegi yer ifadesi
tahliye liman1 degil, yiikiin varacagi nihai noktay1 ifade eder. Yiikiin teslim edilmesi
daha onceki konvansiyonlarda tagiyanin bir gorevi olarak belirtilmemis, RK ile bu

artik bir yiikiimliiliik haline getirilmistir.

Rotterdam Kurallari’nda tasiyanin geleneksel olan gemiyi baslangicta denize ve yiike
elverisli hale getirmesi yiikiimliiliigii muhafaza edilmis fakat bu yiikiimliligii sefer
stiresince devam ettirme zorunlulugu getirilmistir ve bu konuda anlagsmaya konan
sorumlulugu daraltici hiikiimler gegersiz sayilmistir. Gergekten de bir gemi limandan
ayrildiktan sonra tagiyani geminin denize elverisliligini temin etme goérevinden
kurtaracak bir sebep yoktur (Berlingieri, 2009). Elbette gemi seyirde iken limanda
oldugu zamanki gibi 6nlemler alinamaz, fakat bununla beraber alabilecegi onlemleri
almak zorundadir ki bu zaten suanda Uluslararas1 Emniyetli Yonetim Kodu (ISM

Code)* hiikiimlerince zorunludur (Berlingieri, 2009). Ayrica su da bir gercektir ki

?* Emniyet ve ¢evre koruma ile ilgili standart bir uluslararasi gemi isletim sisteminin saglanmasim
amaclayan Uluslararas1 Emniyetli Yonetim Sistemi Kodu (International Safety Management Code)
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artik gemi ve gemi sahibi (tasiyan) arasinda kesintisiz bir iletisim s6z konusudur ve

riskli durumlarda gemi eskiden oldugu gibi kaptanin kararlarina terk edilmemektedir.

Tasiyanin deniz tasimaciligma 06zgl yikimliliikleri m. 14’te su sekilde ifade

edilmistir;

Tasiyan seferden Once, seferin baslangicinda ve sefer siiresince asagidakilere

gerekli 6zeni gostermekle ylikiimliidiir;

a) Gemiyi denize elverisli hale getirmek ve denize elverigli halde tutmak;

b) Gemiyi gereken miirettebat, ekipman ve erzakla donatmak ve bu sekilde

tutmak;

c) Yiklerin i¢inde tasindigr geminin ambarlarin1 ve diger tim kisimlarini ve
tagtyanin tedarik ettigi ve yiiklerin i¢inde veya iizerinde tasindigi
konteynirlarin teslim alinmaya, tasinmaya ve korunmaya uygun ve giivenilir

hale getirmek ve tutmak.

Ayrica, m. 13’te tasiyanin yiikle ilgili yiikiimliiliikklerine yer verilmistir; tasiyan
sorumluluk siiresi boyunca, yiikleri geregi gibi ve dikkatlice teslim almali, yiiklemeli,
elleclemeli, istiflemeli, tasimali, muhafaza etmeli, bosaltmali ve teslim etmelidir.
Tasiyanin bu gorevleri Lahey-Visby Kurallar1 m. 3/2’de belirtilen gorevlerle aynidir,
tek fark Rotterdam Kurallari’nin ¢ok modlu tagimalara da uygulanmasi dolayisiyla
yiikiin teslim alinmasi ve teslim edilmesidir. Tagiyanin bu ytlikiimliiliikleri tiim sefer
boyunca, tiim tagima modlarmi kapsayacak sekilde devam eder. Maddenin
devaminda tasiyan ve tasitanin anlasarak yiikleme, ellecleme, istifleme veya tahliye
islemlerinin yiikleyici, belge iizerindeki yiikleyici veya alici tarafindan yapilacagi
konusunda anlagma yabilecekleri belirtilmistir. Boyle bir anlagmaya varilmigsa

tasima sOzlesmesiyle ilgili belgelerde bu durum agikga belirtilmis olmalidir.

SOLAS’a dahil edilmis ve gemi isletmekten sorumlu sirketlerden, ISM-International Ship
Management System olarak adlandirilan bu sistemi kurmalar1 ve uygulamalari istenmistir. Kural, 1
Temmuz 1998 tarihinden itibaren tiim yolcu gemileri (yiiksek siiratli yolcu gemileri dahil), 500
GT’den bilyiik petrol ve kimyasal tankerler, dokme yiik gemileri, gas tankerleri (LNG-LPG) ve
yiiksek sitiratli kargo gemileri, 1 Temmuz 2002’den itibaren 500 GT’den biiyiik diger kargo gemileri
ile agik deniz petrol platformlari igin uygulanmaya baslamistir. Tiirk Loydu Vakfi,
(http://www.turkloydu.org/TurkLoydu/Deniz-Endustrisi-Hakkinda/Servisteki-Gemiler/Emniyetli-
Yonetim-Sistemleri-%281SM%29.aspx, 25 Kasim 2010, 15:55).
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3.1.4 Tasiyanin sorumluluklar: ve ispat yiikii

Tastyanin sorumlulugu tiim konvansiyonlarda temel olarak kusur agisindan ele
alinmis olsa da sorumsuzluk durumlar1 ve ispat yiikii bakimindan birbirlerinden

farklilik gosterirler (Berlingieri, 2009).

Kaynagini konigsmento klozlarindan alan Lahey-Visby Kurallari’nda tagiyanin navlun
sOzlesmesinden dogan bazi yiikiimliiliikleri belirtilmis ve bu yiikiimliiliiklerin ihlali
sonucu esyanin ziya veya hasara ugramasindan ileri gelen zararlardan tasiyanin

sorumlulugu diizenlenmistir (Yazicioglu, 2000).

Lahey-Visby Kurallart m. 1 uyarinca tasiyan, yiikkiin gemiye yiiklenmesinden
bosaltilmasi anina kadar gegen siire i¢cinde yiikte meydana gelen ziya ya da hasardan
sorumludur, Akan (2007), ve tasiyanin sorumlulugu, yiikklemenin baslangicindan
bosaltmanin sona erdigi ana kadar emredicidir (Yazicioglu, 2000). Tasiyan gemiyi
seferin baslangicinda, denize, yola ve yiike elverisli hale getirmesi yiikkiimliligiini
yerine getirememesi durumunda olusabilecek her tiirlii zarardan yiikle ilgililere kars1
sorumludur (Akan, 2007). Boyle bir durumda tasiyan, hem kendi kusurundan hem de
gemi adamlarinin kusurlu hareketleriyle yiike vermis olduklar1 zararlardan otiirii
sorumlu olacaktir. Tastyan bu sorumluluktan ancak makul bir tasiyanin her tiirlii
dikkat ve 6zeni gosterdigini ve zararin baslangigtaki bir kusurdan kaynaklanmadigini
ispat ederse kurtulabilir. Tagiyanin elverigsizligin yolculugun baslangicindan sonra
ortaya ¢iktigini ispat etmesi durumunda, meydana gelen zarardan sorumlu tutulamaz
(Akan, 2007). Lahey-Visby Kurallari’nda tasiyanin karine olarak kusurlu oldugu
kabul edilir ve ispat yiikii ile ilgili a¢ik bir hiikiim bulunmasa da hak iddia edenin
zararin geminin denize elverissizligi veya yiikiin geregi gibi veya dikkatlice

taginmadigini ispat etmesinin ardindan tasiyan kusurlu olmadigini ispata galisir.

Lahey-Visby Kurallari’na gore yiikte meydana gelen kayip veya ziyanin m. 4’te
belirtilen sorumsuzluk hallerinden® birine dayandigini ispat kiilfeti de tasiyana aittir
(Akan, 2007). Tastyan1 sorumlu tutmak isteyen yiikle ilgili, meydana gelen zararin
sebebinin s6z konusu maddede belirtilen olaylardan biri olmadigini, aksine tasiyan

ya da tastyanin fiillerinden sorumlu oldugu bir sahsin kusurundan kaynaklandigini

% Detayli bilgi icin bkz. 3.1.5 Tastyanin Sorumsuzluk Halleri.
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ispat etmesi gerekir (Ulgener, 2010). Zararin sadece tasiyanin kusur ya da
ihmalinden degil, aynt zamanda kendisinin sorumlu olmadigi bir nedenden
kaynaklaniyorsa; bu durumda tasiyan kendi kusuru 6l¢iisiinde sorumlu tutulacaktir ve
bunu ispat kiilfeti de tasiyana aittir (Akan, 2007). Yangin sonucu meydana gelen
kayip veya hasar ile ilgili tasiyan, eger geminin denize elverisli olarak sefere ¢iktigi
konusunda gereken 6zeni goéstermis ise sorumlu tutulamaz, sadece kendi hata ve

ihmali s6z konusu ise sorumlu tutulabilir.

Lahey-Visby Kurallari m. 4/2-a’ ye gore tasiyan, seyir esnasinda gemi adamlart, pilot
ve tastyanin diger adamlarinin geminin sevk ve teknik idaresindeki hareket, ihmal
veya hatalarindan ileri gelen kayip ve hasardan sorumlu degildir. Teknik kusur
olarak isimlendirilen bu durumda, tasiyan yiikte meydana gelen zararin, gemi
adamlarinin gemiyi sevk ve idaresindeki hatadan kaynaklandigini ispatlayarak
sorumluluktan kurtulabilir. Ancak tasiyan gemi adamlarinin ve mistahdemlerinin
yiikke gerekli 6zeni gostermemelerinden kaynaklanan ticari kusurlarindan sorumlu

tutulmakta ve bu sorumlulugun anlagsmalarla ortadan kaldirilmasi yasaklanmaktadir.

Hamburg  Kurallari’da, Lahey-Visby  Kurallari’'nda  siralanan  tasiyanin
yiikiimliiliiklerinden bahsedilmemis, bdliim 2’de tasiyanin sorumluluguna yer
verilmistir. HK’na gore genel olarak tasiyan, gerek yiikleme limaninda, gerek tasima
esnasinda, gerekse bosaltma limaninda yiilk muhafazasi altinda iken, yiike gelen ziya
veya hasar ile teslimdeki gecikmeden dolay1 sorumludur (Akan, 2007). Lahey-Visby
Kurallari’ndan farkli olarak tastyan ilk kez teslimdeki gecikmeden de sorumlu hale
getirilmistir. Tagtyan yiike gelen ziya veya hasar ile gecikme sorumlulugundan ancak
kendisi ya da yardimcilarmin gerekli olan tiim tedbirleri aldiklarimi ispat ettigi
taktirde bertaraf edebilir (Akan, 2007). Dolayisiyla Hamburg Kurallari’nda, mevcut
sorumluluk sistemindeki kusur sorumlulugu ilkesi muhafaza edilmistir, Yazicioglu
(2000), ve gerekli tedbirleri aldigint ispat kiilfeti kendisine aittir. Yangin durumunda
ise ispat yiikii hak iddia edene gecer. Hak iddia edenin yanginin tasiyanin veya
adamlarinin yahut acentasinin hata veya ihmali sonucu meydana geldigini ispati
halinde tasiyan sorumludur (Ilgin, 1993b). Buradan anlagilacagi iizere yangin

durumunda kusur karinesi s6z konusu degildir.
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Hamburg Kurallari’nda bir yenilik olarak “fiili tastyan” (actual carrier)®® kavrami
getirilmistir. Bilindigi iizere uygulamada tasiyan tasima sozlesmesiyle {lizerine aldigi
esyayl tagima borcunu, gemi isleten baska bir lcilinclii sahisla yaptigi navlun
sozlesmesiyle yerine getirebilmektedir. Bu gibi durumlarda yiikte meydana gelen
ziya veya hasardan Otlirli tazminat talebinin kime yoneltilecegi konusunda
problemler yasaniyordu. HK m. 10’da yiikle ilgililerin korunmas: amaciyla, fiili
tagtyanin, tasiyan sifati ile bagimsiz sorumlulugu 6ngoriilmiis ve fiili tasiyanin akdi
tasiyanla (contractual carrier) miistereken sorumlu olacagi hiikiim altina alinmustir

(Yazicioglu, 2000).

Lahey-Visby Kurallari’'ndan farkli olarak, Hamburg Kurallari ve Rotterdam
Kurallari’nda tasiyan, herzaman kendisinin, adamlarinin veya acentasinin hatasinin

sebep oldugu ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeden sorumludur (Berlingieri,
2009).

Hamburg Kurallart m. 5/7’e gore, tastyanin ve yardimecilarinin kusuru veya ihmali ile
diger bir sebep, ziya, hasar veya gecikmeye birlikte yol agtig1 taktirde, tasiyan s6z

konusu kusurdan kaynaklandig1 nispette zarardan sorumludur (Gengtiirk, 2006).

Hamburg Kurallari’nda tagiyanin sorumsuzluk hallerine iliskin herhangi bir hiikiim
yer almamaktadir. Dolayisiyla Lahey-Visby Kurallari m. 4/2’de belirtilen hallerin
hangisi gergeklesirse gergeklessin, tasiyan yiik ile ilgili her tiirlii 6zen ve dikkati
gdstermis oldugunu ispat edemedigi siirece sorumluluktan kagamayacaktir (Ulgener,
2010). Sorumluluk konusunda getirilen en 6nemli degisikliklerden biri tasiyanin
kendi adamlar1 ile gemi adamlarinin sevk ve idare kusurlarindan dolay:
sorumsuzlugu sisteminin terk edilmesidir (Ulgener, 1991). Yani tasiyanin Lahey-
Visby Kurallari’ndaki teknik kusur muafiyeti kaldirilmis, tagiyan gemiadamlarinin

seyirdeki teknik kusurlarindan da sorumlu hale getirilmistir.

% Hamburg Kurallar: m.1’de yer alan tamima gore tastyan, adina yiikleten ile bir tasima sézlesmesi
yapilan herhangi bir kisi olup, fiili tasiyan1 (actual carrier) ve s6zlesmeyi yapan tagiyani (contractual
carrier) kapsar (Ilgin, 1993b).
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Bunlarin disinda Hamburg Kurallari’nda canli hayvan tagimalari®’, gliverte yﬁkﬁzg,
tehlikeli yiikler”®, gec teslim®, sapma®, ihbar siiresi*? gibi tasiyanin sorumlulugunu

iceren hiikiimler mevcuttur, bunlar ilerleyen konularda detayl1 incelenecektir.

Rotterdam Kurallari, tastyanin sorumlulugu konusunda, mevcut prensiplerin bir
gbzden gegirilmesi, modernizasyonu, tekrar diizenlenmesi ve agikliga kavusturulmasi
gibidir ( (von) Ziegler, 2009). RK tasiyanin temel yiikiimliliikleri (bolim 4) ile
bunlarin ihlali sonucunda olusacak tasiyanin sorumluluklarini (boliim 5) ayr

boliimlerde ele almistir, ancak boliimler birbirlerine baglidir.

Rotterdam Kurallari m. 17/1 hak iddia edenin kayip, hasar veya gecikmenin tasiyanin
sorumluluk siiresi icinde meydana geldigini ispatlamasi durumunda tasiyanin
sorumlu olacagin ifade eder®. Yani tasitan eger tastyanmn yiikleri hasarsiz teslim
aldigini ve yiiklerin tasima esnasinda zarar gordiigiinii ispatlarsa, tasiyanin sorumlu

oldugu farz edilir ( (von) Ziegler, 2009). Bunu kanitlayacak araglar;

1) yiikiin gemiye temiz yiiklendigini beyan eden temiz konismento; ve

2) zararm olugsmus olabilecegi zaman dilimini sinirlayan hasar ihbaridir ( (von)

Ziegler, 2009).

RK’nda ispat yiikii olduk¢a detayli olarak ele alinmis hangi tarafin hangi yolu
izleyecegi tek tek agiklanmistir. Bundan 6nce ne LVK ne de HK hak talep eden kisi
tizerine yiiklenen baslangigtaki ispat yiikiinden bahsetmemistir (Berlingieri, 2009).
Bu konvansiyonun 6zelligi hem tasiyan hem tasitan bakimindan ispat miikellefiyetini

iddia sahibine yiiklemesidir (Sismanyazic1 2010b).

Boylece ispat sirasi tasiyana gecer. RK m. 17/2’ye gore tasiyan, kayip, hasar veya

gecikmenin nedeninin veya nedenlerinden birinin kendi hatasina veya m. 18’de

2" Detayl bilgi igin bkz. 3.2.2 Canli hayvan tasinmas.

%8 Detayl: bilgi icin bkz. 3.2.1 Giiverte yiikii.

% Detayli bilgi icin bkz. 3.1.10 Tehlikeli yiikler

%0 Detayli bilgi igin bkz. 3.2.3 Gecikmeden dogan zarar.

3! Detayli bilgi icin bkz. 3.1.9 Sapma.

%2 Detayli bilgi igin bkz. 3.1.7 Hasarin ihbari.

% “Hak iddia eden kisi, kayip, hasar veya gecikmenin veya buna sebep olan veya katkisi bulunan olay
veya kosulun 4. b6liimde tanimlanan tagiyanin sorumlulugu siiresinde meydana geldigini ispat ederse,
tagiyan yiikteki kayip veya hasar veya teslimdeki gecikmeden sorumlu olacaktir.”
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bahsedilen herhangi bir kisiye atfolunabilir olmadigin1 ispat ederse, isbu maddenin 1.
fikrasinda belirtilen sorumlulugun tamamindan veya bir kismindan kurtulur. Bu iki
fikra gdsteriyor ki tasityanin sorumlulugu RK’na gore kusur temeline dayanmaktadir

ve sorumlulugu kusuru oranindadir™.

Rotterdam Kurallari’nda tasiyanin sozii edilen kusur karinesini ¢liriitebilmek i¢in iki
alternatif secenegi vardir; ilki kayip, hasar veya gecikmenin tasiyanin veya tasiyanin
fiillerinden sorumlu oldugu Kkisilerin kusuruna dayanmadigimi ispati®®, ikincisi
tagtyanin kayip, hasar veya gecikmenin m. 17/3%%de yeralan istisnai hallerden
kaynaklandigin1 ispat etmesi durumunda bir kusurun olmadiginin varsayimmidir
(Berlingieri, 2009). Hamburg Kurallar1 bunun yerine kayip, hasar veya gecikmeye
yanginin sebep olmasi disinda, ispat yiikii alternatifinin tersine ¢evrilmesini géz ardi

eder (Berlingieri, 2009).

LVK’nda yeralan, HK’nda yer verilmeyen tasiyan1 sorumluluktan kurtaran istisnai
durumlara RK’nda tekrar yer verilmesi, her ne kadar birgok elestiri almig olsa da,
gelecekte konvansiyonu uygulayacak olan uluslararasi camianin resmilesmis ve 6zli
bir hukuk sistemine glivenmelerini ve bdylece ¢ogu davalarin avukatlara
bagvurulmadan ya da mahkemeye ulagmadan ele alinmasmi ve c¢oziimlenmesi

saglanacaktir ( (von) Ziegler, 2009).

RK’nda tasiyanin sorumsuzluk halleri konusunda, LVK’ndan farkli olarak énemli bir
degisiklik yapilmis ve teknik kusur istisnasindan vazgecilmistir. Teknik kusur, ilk
olarak 100 yil 6nce Harter Act ile ortaya ¢ikmis ve daha sonra Lahey Kurallari’nda
yer verilerek uluslararasi uygulama alani bulmustur. LVK’nda mecut kabul gérmiis
sorumluluk sistemini bozmamak adina tartisma konusu bile olmazken, HK’nda
tamamen kaldirilmistir. Tasiyanin  gemiadamlarinin = teknik  kusurlarindan
sorumsuzlugu istisnasinin uluslararasi deniz tasimaciliinin tarihsel gelisiminde
onemli rol oynadigi bir gergektir, Yuzhou ve Li (2009), ancak gliniimiizdeki
teknolojik gelismeler g6z Oniline alindiginda artitk omriinii tamamlamistir. Kabul
edildigi ilk glinden beri denizcilik camiasinda tartisma konusu olan teknik kusur,

yeni konvansiyonun taslak asamasinda da daha ilk yillarda tartisiilmaya baslanmus,

% Rotterdam Kurallari, madde 17/6.
% Rotterdam Kurallart m. 17/2.
% Detayli bilgi icin bkz. 3.1.5. Tastyanin Sorumsuzluk Halleri.
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ancak deniz tasimaciliginda uluslararast modern sorumluluk diizeni olusturmaya
calisirken, tasiyanin en temel hizmetlerinden olan ulastirma ve seyir konularinda
sorumluluktan muaf tutulmasi dogru bulunmamustir ( (von) Ziegler, 2009). Dahasi
gelisen haberlesme sistemleri sayesinde artik gemi agik denizdeyken tasiyanin gemi
ve yiik tlizerinde kontroliinii kaybetmesi, sorumlulugu kaptan ve gemi adamlarinin
ellerine birakmak zorunda kalmasi ve onlarin geminin seyri esnasindaki
kusurlarindan ve hatali kararlarindan sorumlu tutulmamasi gibi bir durum s6z konusu

degildir.

RK’nda tastyan yukarida bahsedilen iki alternatiften birini kanitlayamamis olursa,
bahsedilen kusur karinesi gecerli olacak ve tasiyan zarardan sorumlu olacaktir. Ote
yandan tagiyan ilk alternatifi tercih eder ve zararin meydana gelmesinde kendi veya
fiillerinde sorumlu oldugu kisilerin kusuru olmadigini ispat ederse, sorumlulugun
tamamindan veya bir kismindan kurtulur ve bundan sonra hak iddia edenin aksi delil
getirmesi istenmez (Yuzhou ve Li, 2009). Eger tasiyan ikinci alternatifi seger ve
zarara sorumsuzluk hallerinden biri veya birkacinin neden oldugunu ispat ederse,
taraflar arasinda ispat konusunda pinpon oyunu baslamis demektir, (von) Ziegler
(2009), boylece ispat yiikii hak iddia eden tarafa tekrar geger ve tasiyanin kusurlu
oldugunu sozlesmenin m. 17/4 ve m. 17/5 hiikiimlerine dayanarak ispat etmeye

calisir. Buna gore hak iddia eden su 3 segenekten birini ispat etmeyi tercih edebilir;

a) Tastyanin dayanak aldigr istisnai duruma, tasiyanin kendisinin veya
fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin kusurunun sebep oldugu veya katki

sagladiginy;

b) Istisnai durumlar listesinde yer almayan baska bir olaym veya durumun

kayip, hasar veya gecikmeye sebep oldugunu;

¢) Kayip, hasar veya gecikmeye, (i) geminin denize elverisli olmamasinin, (ii)
uygun miirettebat, ekipman ve erzakla donatilmis olmamasinin veya (iii)
geminin ambarlarinin veya i¢inde yiiklerin tagindig1 diger bdliimlerinin veya
tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerin yiiklerin teslim alinmasi,

taginmasi ve korunmasi igin uygun ve giivenli olmadigint (Yuzhou ve Li,

2009).

30



Hak iddia eden a’y1 tercih eder ve ispatlayamaz ise tastyan sorumluluktan kurtulur,
ispat eder ise tastyan sorumludur ve kendisine aksi delil sunma hakki verilmez. Hak
iddia eden b’yi tercih eder ve ispatlayamaz ise yine tasiyan sorumluluktan kurtulur,
ancak ispat eder ise bu sefer tasiyana bu istisnai durumda kendinin veya fiillerinden
sorumlu oldugu kisilerin kusurunun olmadigini ispat etme firsati verilir. Mantiken
tagityan bu karineyi ¢iiriitemedik¢e sorumluluktan kurtulamaz. Hak iddia eden c¢’yi
tercih eder ve ispatlayamaz ise tastyan sorumluluktan kurtulur, ancak ispat eder ise
tasiyana bahsedilen denize elverissizlik veya donanimlarin yetersizligi veya yiike
elverigsizlikten hicbirinin kayip, hasar veya gecikmeye sebep olmadigini veya
alternatif olarak zarara sebep olan denize elverissizlik veya donanimlarin yetersizligi
veya yiike elverigsizlik konularinda makul bir tasiyanin almasi gereken tiim
Onlemleri aldigini ispat etme firsat1 verilir. Eger tasiyan kanitlayamaz ise denize
elverissizlik veya donanimlarin yetersizligi veya yiike elverigsizlik konularinda hatali
oldugu kesinlesir ve kayip, hasar veya gecikmeden Otiirii sorumlu kabul edilir,
Yuzhou ve Li (2009), diger taraftan kusursuzlugunu ispat eden tasiyan ise hasar,
kayip veya gecikme sorumlulugundan kurtulmus olur. Ayrica RK m. 17/6’da
tastyanin  isbu madde uyarinca sorumlulugunun bir kismindan kurtulmasi
durumunda, tasiyanin yalnizca kayip, hasar veya gecikmenin isbu madde uyarinca
sorumlusu oldugu herhangi bir olay veya kosula atfolunabilecek kismindan sorumlu

olacag belirtilmistir.

Yukarida bahsedilenlerden anlasiliyor ki RK, LVK ve HK’na gore ispat yiikiiniin
dagilimiyla ilgili daha detayli ve agik bir sistem getirmistir. Bu sayede modern
tagimaciligin bir geregi olarak tasiyan ve hak iddia eden herhangi bir durumda veya

evrede ispat yiikiiniin kimde oldugunu 6nceden biliyor olacaklar.

HK’nda oldugu gibi tasiyan RK’nda da herhangi bir ifa eden tarafin (performing
party), kaptan ve gemi adamlarinin, kendisinin veya ifa eden tarafin adamlarinin
veya kendisinin gozetimi ve kontrolii altinda hareket etmek kaydiyla, tasima
sozlesmesi cercevesindeki ylikiimliiliiklerinden herhangi birini ifa ettirdigi diger

Kisilerin fiil veya ihmalleri sonucu yiikiimliilikklerinin ihlalinden sorumludur®’,

%" Rotterdam Kurallari madde 18.
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Bunlarin disinda Rotterdam Kurallar1 tagiyanin sorumluluguyla ilgili, tehlikeli

1

yiikler®, giiverte yiikii®®, canli hayvan tasimalari®®, ge¢ teslim*', sapma*, ihbar

siiresi*® gibi konulara da yer vermistir.

3.1.5 Tastyanin sorumsuzluk halleri

Lahey-Visby Kurallar1 m. 4/2’e gore asagida zikredilen hallerden ileri gelecek kayip

ve hasardan tasiyan ve gemi mesul degildir;

a) Seyriisefer esnasinda kaptan, gemi adamlari, kilavuz ve tasiyanin adamlari

geminin sevki ve idaresi sirasindaki kusur ve ihmalleri;

b) Tasiyanin sahsi kusur veya ihmalinden kaynaklanmamis olmak sartiyla

yangin;

c) Denizin veya seyriisefere elverisli diger sularin tehlike ve kazalari,
d) Anzi ve semavi olaylardan;

e) Savas;

f) Halk diigmanlarinin eylemleri;

g) Mahkemenin elkoyma kararlar1 ve haciz;

h) Karantina sinirlamalari;

i) Yiik sahiplerinin, yiikletenin veya bunlarin temsilcilerinin hareket ve

ihmalleri;
J) Her ne sebep olursa olsun grev, lokavt ve diger ¢alisma engelleri;
k) Karigiklik ve ayaklanmalar;

I) Denizde can veya mal kurtarma veya bunlara tesebbiis;

% Detayli bilgi igin bkz. 3.1.10 Tehlikeli yiikler.

% Detayl: bilgi icin bkz. 3.2.1 Giiverte yiikii.

0 Detayh bilgi i¢in bkz. 3.2.2 Canli hayvan taginmast.
* Detayh bilgi igin bkz. 3.2.3 Gecikmeden dogan zarar.
*2 Detayli bilgi i¢in bkz. 3.1.9 Sapma.

* Detayli bilgi i¢in bkz. 3.1.7 Hasarim ihbari.
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m) Hacim ve tart1 itibartyla kendi kendine eksilme veya maldaki gizli ayip ya da

malin kendisine has 6zelliklerden kaynaklanan zararlar;
n) Ambalaj yetersizlikleri;
0) Marka yetersizlikleri;
p) Dikkatli bir inceleme sonucu dahi kesfi miimkiin olmayan noksanlar;

g) Tasiyan veya adamlari ya da acentelerinin kusurlarindan dogmayan biitiin
diger sebepler; ancak ispat kiilfeti bu hiikiimlerden yararlanmak isteyen sahsa
ait olup, kendisinin tasiyan veya adamlar1 ile acentelerinin kusurlarinin

bulunmadigini ortaya koymasi gerekir.

Bunlardan en ¢ok gbze carpan ve tartigma konusu olan teknik kusur ve yangindir.
Tastyan yolculuk esnasinda veya geminin idaresinde, kaptan, gemici, klavuz veya
tastyanin memurlariin hareketleri, ihmal ve hatalarindan sorumlu degildir, yangin
sonucunda meydana gelen zararlardan ise sahsi kusuru olmadik¢a sorumlu tutulamaz
(Akan, 2007). LVK’na gore tastyanin yukarida bahsedilen sorumsuzluk hallerinden

tastyanin temsilcileri ve gorevlileri, Akan (2007), de yararlanabilir.

Hamburg Kurallari’na baktigimizda, LVK’nda oldugu gibi tasiyani sorumluluktan
kurtaran istisnai durumlara iligkin bir liste yer almamakla birlikte sorumluluktan

muaf tutuldugu birka¢ durum m. 5’te géze ¢arpmaktadir. Bunlar;
a) Yangn,
b) Canli hayvan taslmalarlM,
¢) Giiverte yiikii*,
d) Denizde can ve mal kurtarmak icin alinan tedbirler*.

Yiikte meydana gelen ziya veya hasar yukaridaki ilk ii¢ sebepten ileri geliyorsa

HK’da LVK’nin tersine ispat yiikii tasitana aittir. Prensip olarak tasiyan bu

* Detayh bilgi i¢in bkz. 3.2.2 Canli hayvan taginmast.
*® Detayli bilgi igin bkz. 3.2.1 Giiverte yiikii.
*® Detayli bilgi i¢in bkz. 3.1.9 Sapma.
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sebeplerden sorumludur ancak kusurlu oldugu ispat edilirse. Yangin sebebiyle yiikii
zarar gOren tagitan, yanginin tasiyan veya yardimcilarinin kusuru yiiziinden ¢iktigini
ya da tagiyan veya yardimcilarinin yangini sondiirmek veya sonuglarini 6nlemek igin,
alinmas1 makul surette istenebilecek tedbirleri almadaki kusurlarindan dolay1 ziya
veveya hasar veya gecikmenin meydana geldigini ispat ettigii taktirde, tasiyan
yangin sebebiyle meydana gelen zarardan sorumludur (Gengtiirk, 2006). Ancak
tasiyanin yangii veya sonuglarin1 6nlemek i¢in makul olarak istenebilecek biitiin
tedbirleri almadiginin tasitan tarafindan ispatlanmasi oldukg¢a giictiir. Bu nedenle

yangin HK’nda tasiyan i¢in sorumluluktan kurtarici bir sebep olarak diisiiniilebilir.

HK, LVK’da yer alan tasiyani sorumluluktan kurtaran hallerin c¢oguna yer
vermemistir. Bunlardan tasiyanlar tarafindan en c¢ok tepki alam1 gemi adamlarinin
teknik kusurlarindan tasryani sorumsuz kilan hiikkmiin terk edilmis olmasidir. Bu da,
tastyanin gemi adamlarinin kusurlarindan, herhangi bir teknik kusur-ticari kusur
ayrimi olmaksizin, sorumlu olmasi demektir (Akan, 2007). Bu durumun tasiyanin

sorumlulugunu biiyiik dl¢lide arttiracag: diistintilmiistiir.

Rotterdam Kurallari’'nda ise HK’nda goz ard1 edilen tasiyani sorumluluktan kurtaran
istisnai durumlar listesi geri getirilmistir. RK m. 17/3’e gore tasiyan kayip, hasar
veya gecikmeye asagida sayilan olay veya kosullardan birinin veya birkag¢inin neden
oldugunu veya katki sagladigin1 ispat ederse sorumlulugun tamamindan veya bir

kismindan kurtulur;

a) Dogal afetler,

b) Deniz veya diger deniz tasitlarinin seyrine elverigli su kaynakli riskler,

tehlikeler veya kazalar,

c) Savas, diismanlik, silahli c¢atigma, korsanlik, terdrizm, isyan ve halk

ayaklanmasi,

d) Karantina kisitlamalari, alikoyma, tutuklama veya el koyma da dahil olmak

izere, hiikiimetler, resmi makamlar, yoneticiler veya insanlarin miidahaleleri,
e) Grevler, lokavtlar, is durdurmalar veya is engellemeler,

f) Gemide yangin,
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g) Durum tespiti sirasinda tespit edilemeyen gizli kusurlar,

h) Tasitan, belge tlizerindeki tasitan, idare eden taraf veya tasitan veya belge
tizerindeki tasitanin 33. veya 34. maddeler uyarinca fiillerinden sorumlu

olacag1 herhangi bir kisinin fiili veya ihmali,

1) Tasiyan veya ifa eden taraf, bu faaliyeti tasitan, belge lizerindeki tasitan veya
alict admna ifa etmedigi siirece, RK m. 13/2 uyarinca, bir anlasmaya gore ifa

edilen ytikiin yiikleme, elle¢leme, istifleme veya bosaltma islemleri,

J) Yiiklerin igsel kusuru, kalitesi veya gizli kusurlar1 sebebiyle miktarlarindaki

azalma veya bagka bir kayip ve hasar,

K) Tasiyan tarafindan veya tasiyan adina gergeklestirilmemis paketleme veya

isaretlemedeki yetersizlik veya kusur durumu,
I) Denizde can kurtarma veya can kurtarmaya tesebbiis etme,

m) Denizde mal kurtarma veya mal kurtarmaya tesebbiis etmeye yonelik makul

Onlemler,

n) Cevreye zarar verilmesini 6nlemeye veya Onlemeye tesebbiis etmeye yonelik

makul 6nlemler, veya

0) Tasiyanin, 15. ve 16. maddelerde kendisine verilen yetkiler ¢ergevesinde

gerceklestirdigi fiiller.

LVK’ndan farkli olarak listeye eklenen konular; diismanlik, silahli ¢atisma, son
yillarda sik¢a meydana gelen korsanlik ve terdrizm olaylari ile nemi her gecen giin
daha da artan ¢evre kirliligi konularidir. Ayrica tehlikeli madde tasinmasi konusunda
tastyana verilen yetkiler geregi yapacagi fiillerden*’ ve yiikiin yiiklenmesi,
elleclenmesi, istiflenmesi ve bosaltilmasi gorevlerini tasiyan iistlenmediyse bu fiiller
esnasinda meydana gelebilecek zararlardan tasiyan sorumlu tutulmayacaktir. Diger
taraftan LVK’ndaki listeye gore tek eksik madde “gemi adamlarinin ve tagiyanin

diger adamlarinin gemini sevk ve idaresi esnasindaki hata ve ihmallerinden (teknik

*" Detayli bilgi igin bkz. 3.1.10 Tehlikeli yiikler.
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kusur)” maddesidir. Yangin konusunda ise LVK’ndaki “tasiyanin sahsi kusur veya
ihmalinden kaynaklanmamis olmak sartiyla” kismi ¢ikarilmis, boylece yangindan
sorumlu olmamak i¢in kendi hata veya ihmali bulunmadiginmi ispat yiikiimliligi
kalmamistir. RK’na gore yangin istisnasindan yararlanmak isteyen tasiyan, yanginin
meydana geldigini ve kayip, hasar veya gecikmenin yangindan kaynaklandigini veya
yanginin bu zararlarin olugsmasinda katkisinin oldugunu ispat etmesi yeterli olacaktir
( (von) Ziegler, 2009). Konvansiyon bu istisnay1 yalnizca deniz ayagiyla ve gemide

meydana gelmesi sartiyla sinirlandirmastir ( (von) Ziegler, 2009).
3.1.6 Smirh sorumluluk

Diger uluslararast tasima sozlesmelerinde oldugu gibi deniz tasimaciligini
diizenleyen s6zlesmelerde de tasiyanin yiikiin kayip, hasar veya ge¢ tesliminden ileri

gelen zararlardan sorumlulugu belirli bir turar ile smirlandirilmistir (Yazicioglu,

2000).

Lahey-Visby Kurallari’da tasiyanin meydana gelecek ziya veya hasar durumda
sorumluluguna getirilen smirlama su sekildedir; yiikiin cins ve degeri yiikleme
baslamadan oOnce yiikleten tarafindan bildirilmis ve bu beyanin konismentoya
yazilmig bulunmasi harig, ne gemi ne de tasiyan yiikiin ziya ya da hasarindan, hangisi
yiiksek ise o uygulanmak iizere, koli ya da unite basina 10.000 Frank ya da kilogram
bagina 30 Frank tutarmdan daha yiiksek bir tutarla sorumlu tutulamaz*®. Buna gore
tagtyanin sorumlulugunun belirli bir tutar ile sinirlandirilmasi ancak, yiikletenin
esyanin cins ya da degerini yiikleme baslamadan 6nce bildirmemis veya bildirmis
olmasma ragmen bu beyanin konismentoya yazilmamis olmasi hallerinde soz
konusudur (Akan, 2007). Ancak zarar, tasiyanin zarar vermek maksadiyla ya da
zarar dogacag bilinciyle yaptig1 hareket veya ihmali neticesinde meydana gelmis ise

tasiyan sinirli sorumluluk hakkindan faydalanamaz49.

Ayrica LVK m. 4/5-b geregince, tazminat miktari, yiikiin sozlesmeye gore
bosaltildig1 veya bosaltilmasi1 gereken yer ve zamandaki degerine gore hesaplanir.
Esyanin degeri, borsa rayici, yoksa ticari degeri, bunun da yoklugu halinde ayn1 tiir

ozellikteki esyanin herkes i¢in haiz oldugu degere gore belirlenir. Boylece tasiyanin

*8 LLahey-Visby Kurallari madde 4/5-a.
* Lahey-Visby Kurallari madde 4/5-e.
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tazmin ylkimliligli, hem belirli bir tutar, hem de esyanin degeri ile sinirli hale

getirilmistir (Yazicioglu, 2000).

Birimlerdeki karisiklig1 gidermek i¢in Visby Protokolii’niin kabul edilisinden 11 yil
sonra 21.12.1979 tarihinde yapilan “SDR Protokolii” olarak anilan protokolle,
sorumluluk smirin1 belirlemekte kullanilan birim, Ozel Cekme Hakki’na (Special

Drawing Rights) doniistiiriilmiistiir (Aybay ve digerleri, 2000).

Hamburg Kurallari’nda tasiyanin sinirli sorumlulugu m. 6’da ele alinmis, buna gore
koli veya diger yiikkleme tiinitesi basina sorumluluk 835 hesap birimi veya ziya veya
hasara ugrayan esyanin briit agirliginin her kilogrami i¢in 2,5 hesap birimini
karsilayan tutarlardan hangisi yliksek ise onunla siirlandirilmistir. Tagiyanin gec
teslim i¢in sorumlulugu ise gecikmeye ugramis esya i¢in 6denmesi gereken navliunun
2,5 kat1 olarak belirlenmis ancak bu tutarin deniz yolu ile esya tasima sozlesmesi
geregince Odenecek toplam navlun miktarini asmayacagi belirtilmistir®. LVK’nda
yer alan smirli sorumluluga iliskin esyanin cins ve degerinin konismentoya
yazilmamis olmasi sartina HK’nda yer verilmemistir. Bundan dolay1 esyanin cins ve
degerinin  konigsmentoya yazimis olmasit halinde de siirli  sorumluluk
uygulanabilecektir. Bu durum, konvansiyonun uygulama alaninin tagima sozlesmesi
odakli olmasinin sonucudur. Bdylece esyanin degeri ne olursa olsun, tasiyanin

sorumlulugu 6nceden bilinen belli bir tutar ile sinirlandirilmastir.

Bir olayda gecikme zarari ile birlikte, esyanin ziya veya hasara ugramasindan ileri
gelen zarar da s6z konusu ise, sorumlulugu simirlandiran tutar, hic¢ bir halde, esyanin
tamamen ziya ugrmasi halinde, HK m. 6/1-a hitkkmii geregince hesaplanacak tutardan
fazla olamaz™. Su halde tastyanin, ziya veya hasar ile ge¢ tesliminden ileri gelen
zararl tazmin borcu, esyanin tamamen ziya ugramasi halinde, koli veya yiikleme
birimi basina 835 SDR ile esyanin briit agirliginin her kilogrami basma 2,5 SDR
birimlerine gore belirlenecek tutarlardan yiiksek olani ile siirhdir (Yazicioglu,
2000).

Hamburg Kurallari m. 8’de, tasiyan ve adamlarinin, ziya hasar veya ge¢ teslimin

boyle bir olaya sebebiyet vermek kasdiyla veya boyle bir zarara sebebiyet

% Detayli bilgi icin bkz. 3.2.3. Gecikmeden Dogan Zarar.
*! Hamburg Kurallart madde 6/1-c.
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vereceginin bilincinde olarak hareket etmelerinden veya ihmalleri sonucu meydana
geldigi kanitlanmis ise tasiyanin sinirli  sorumluluktan faydalanamayacagina

hiikmedilmistir.

Rotterdam Kurallar1 tagiyanin ylikiimliiliiklerinin ihlaline iligkin sorumlulugunu
paket veya diger ylikleme iinitesi basina 875 hesap birimi veya dava veya ihtilaf
konusu olan esyanin briit agirliginin her kilogrami igin 3 hesap biriminden hangisi
yiiksek ise onunla smirlandirmistir. Ancak bu durum esyanin degerinin tasitan
tarafindan beyan edildigi ve sozlesme detaylarina eklendigi durumlar veya taraflar
arasinda bu maddede belirtilen sorumluluk sinir1 miktarindan daha yiiksek bir miktar
icin anlasma yapildiysa gegerli olmayacaktlrsz. Buradan her ii¢ konvansiyonun da
taraflar1 belirtilen sorumluluk limitlerinden daha yiiksek bir sorumluluk limiti i¢in
anlagmalar1 konusunda serbest biraktigint goriiyoruz, yalniz bu durum konigsmento
veya diger bir belgeye yazilmis olmalidir. RK’da gec teslimden kaynaklanan

sorumluluk sinirt Hamburg Kurallari’ndaki ile ayn1d1r53.

LVK’nda getirilen birim (unit) kavrami, HK’nda yiikleme birimi (shipping unit)
seklinde ifade edilerek kismen aciklik getirilmistir. RK yiiklerin bir arada
taginmasiyla ilgili m. 59/2°de; “yiikleri bir konteyner, palet veya esyay1 bir arada
tutmak i¢in kullanilan benzer bir tagima nesnesinin i¢inde veya lizerinde veya bir
aracin i¢inde veya iizerinde tasinmasi durumunda, bunun gibi tasima nesnesinin veya
aracin i¢inde veya iizerinde paketlendikleri gibi sézlesme detaylarinda siralanmis

paketler veya tagima birimleri olarak farzedilirler” ifadesine yer vermistir.

%2 Rotterdam Kurallari madde 59/1.
% Bkz. 3.2.3. Gecikmeden Dogan Zarar.
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Cizelge 3.1: Konvansiyonlara gore tagiyanin sorumluluk limitleri.

Kilogram Basina Birim Basina Gecikme Durumunda
Konvansiyon Sorumluluk Limiti | Sorumluluk Limiti Sorumluluk Limiti
(SDR) (SDR)
Hague-Visby Kurallar 2 666 _
Geciken yiik i¢in ddenen
Hamburg Kurallari 2,5 835 n"avlunun 2.5 kau (toplam
6denen navlun miktarini
gecmez)
Rotterdam Kurallan 3 875 Hamburg Kurallari ile ayn1

Kaynak: Huybrechts, 2010

LVK’da tasiyanin yiikte meydana gelen ziya ve hasar durumunda sorumluluguna
getirilen smirlamanin diizenleme bi¢imi kendisinden sonra gelen sozlesmelerde
temel olarak degismemis, Cizelge 3.1.’de goriildiigii gibi bir onceki sdzlesmeye gore
sorumluluk sinirinda artis olmustur. Lahey-Visby Kurallar ile karsilastirdigimizda
Rotterdam Kurallari’da birim basina sorumluluk limiti %31,25 ve kilogram basina
sorumluluk limiti %50 oraninda artmistir. Boylece RK ile tagiyanin hasar durumunda
O0deyecegi tazminat miktarinda 6nemli bir artis olmustur. Bunun sonucunda
tagiyanlarin P&I sigortasi i¢in &deyecekleri primlerde ve tasiyana karsi agilacak
davalarda artisin s6z konusu olacag disliniilmektedir ve bunun anlami da

tastyanlarin bu masraflari karsilayabilmesi i¢in navlunlarin yiikselmesi demektir.

RK’da da LVK ve HK’nda oldugu gibi, eger hasar veya gecikmenin tasiyan veya ifa
eden tarafin kendi kusurlar1 veya hasara sebebebiyet verecek dikkatsizce fiil veya
thmallerinin sonucu meydana geldigi ispat edilirse, RK m. 59 ve m. 60°daki sinirh

sorumluluktan faydalanma haklarini kaybederler™.

3.1.7 Hasarin ihbari

Lahey-Visby Kurallar’na gore kayip veya hasar ihbari tagiyana veya acentasina

yiikiin teslimden Once veya teslim esnasinda yazili olarak verilmelidir. Eger ziya

% Rotterdam Kurallari madde 61.
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veya hasar gizli ise ihbar yiikiin teslimini takip eden 3 giin iginde verilir. Yiikle
ilgililerin tastyana karsi acacaklari tazminat davalarinda zamanasimi siiresi, yiikiin
tesliminden veya teslim edilmesi gereken tarihten itibaren bir yil olarak

belirlenmistir>.

Hamburg Kurallari’nda ise kayip veya hasar ihbar1 génderilene yiikiin teslimini takip
eden is gliniinde, eger hasar gizli ise tagitana taninan siire yiikiin tesliminden itibaren
araliksiz 15 giindiir. Bu siire zarfinda yazili olarak ihbarda bulunulmazsa ytikiin
tagiyan tarafindan tasima sozlesmesinde yazili oldugu gibi veya boyle bir belge
yoksa iyi durumda teslim edildigi kabul edilir. Gecikme i¢in ise ihbar siiresi teslim
tarihinden itibaren 60 giindl'jr56. Zaman asimu siiresi ise 2 yila ¢ikarilmustir®’. iki yil
icinde mahkemeye veya tahkim yoluna basvurulmadig: taktirde dava zamanasimina

ugrar.

Rotterdam Kurallari’nda ise yiikleri teslim eden tasiyana veya ifa eden tarafa, yiikleri
teslimatindan Once veya teslimat aninda veya kayip veya hasarin gozle goriiniir
olmamasi durumunda teslimat1 takip eden 7 is giinii igerisinde s6z konusu kayip veya
hasar ile ilgili ihbar yapilmalidir, aksi taktirde tasiyanin yiikii aliciya tasima
sozlesmesinde belirtildigi durumda teslim edildigi varsayihr®®. Ancak yine de RK m,
23/2’ye gore ihbarin tasiyana veya ifa eden tarafa saglanamamis olmasi, isbu
konvansiyon cercevesinde, kayip veya hasar i¢in tazminat talep etme hakkini ya da
m. 17°de belirlenen ispat yiikiiniin dagilimin etkilemeyecektir. Bu madde de farkl

yorumlara sebep olacagi diislincesiyle RK’nin elestiri alan hiikiimlerindendir.

Buradan goriiliiyor ki ihbar siiresi Rotterdam Kurallari’nda Hamburg Kurallar ile
kiyaslandiginda tagiyanin menfaatine gore daraltilmis, ancak ¢ogunlugun Lahey ve
Visby Kurallari’nt kabul ettigini hatirlarsak ii¢ glin olan ihbar siiresi Rotterdam

Kurallar ile yedi giine ¢ikartilarak tagitan menfaatine genisletilmistir.

% Lahey Kurallart madde 3/6.

% Hamburg Kurallari madde 19.

*" Hamburg Kurallart madde 20/1.
%8 Rotterdam Kurallart madde 23/1.
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RK’nda gecikme bildirimi igin ihbar siiresi ise teslimi takip eden 21 ardisik giin
olarak belirlenmistir. Bu siireyi asan bildirimlerde hak iddia eden ge¢ teslimattan

dogan tazminat hakkini kaybetmis olur.

Dava agmak icin zamanagimi siiresi HK’nda oldugu gibi 2 yil olarak belirlenmistir.
Bu siire yiikiin teslim edilmesiyle veya yiik hi¢ teslim edilmediyse veya bir kismi

teslim edildiyse, teslim edilmesi gereken son giin itibariyla baslar™.

3.1.8 Tasitanin yiikiimliiliik ve sorumluluklari

Lahey-Visby Kurallari, tagitanin yiikiimliiliik ve sorumluluklariyla ilgili metnin farkli

boliimlerinde {i¢ hiikiim getirmistir (Berlingieri, 2009);

a) LVK m. 3/5’ye gore; tasitan tasiyana yiikleme esnasinda verdigi bilgilerin
(say1, miktar, agirlik ve markalar) dogrulugunu garanti etmis olur ve bu
bilgilerin dogru bildirilmemesi yiiziinden meydana gelecek zarar, ziya ve her
tiirli kayiplar dolayisiyla tastyant sorumlu tutamayacaktir. Bu madde ile ayn1
paralellikte m. 4/5’te tasitanin malin mahiyet ve degeri hakkinda
konismentoda kasdi olarak yanlis beyanda bulunmus ise mallarin kayip veya
hasara ugramasi durumunda ne tasiyan ne gemi hi¢bir zaman mesul

tutulamaz seklinde hiikkmedilmistir.

b) LVK m. 4/3’te ise tasitan, kendisi veya acenta veya memurlarinin herhangi
bir fiill veya ihmali yiiziinden olmamas1 sartiyla, tasiyyanin herhangi bir
sebepten  dolayr ugrayacagi kayip ve hasardan mesul olmayacagina

hiikmedilmistir.

c) LVK m. 4/6’da tasitan, tasiyanin yiiklerin 6zelligini bilmeden yiiklenen
tehlikeli yiiklerin yiiklenmesinden kaynaklanan her tiirlii zarar ve masraftan

sorumludur®.

Buna gore LVK’na gore tasitan temel olarak yiik ile ilgili tasiyana dogru bilgi
vermek ile yiikiimliidiir ve bu yiikiimliiliigliniin ihlalinden kaynaklanan zararlardan

tasiyan degil kendisi sorumlu olacaktir.

% Rotterdam Kurallar1 madde 62.
% Detayl bilgi igin bkz. 3.1.10 Tehlikeli Yiikler.
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Hamburg Kurallari’nda tasitanin sorumlulugu temel olarak 12 ve 13. maddelerden
olusan boliim 3’te ele alinmistir. HK m. 12 ile LVK m. 4/3 ve HK m. 13 ile LVK m.
4/6 aym hiikiimleri (tek fark tasitanin tehlikeli yiiklerin niteligiyle ilgili tasiyani
bilgilendirmis olmasini 6zellikle beyan edilmesidir) icermektedir. HK m. 17/1°de ise,
LVK m. 3/5 ile benzer hiikiimlerin yer aldigi tagitanin temel gorevi olan yiikiin dogru

tanimlanmasi ile ilgilidir.

Rotterdam Kurallari’na baktigimizda tasitanin tasiyana karsi ylkiimlilik ve
sorumluluklart boliim 7°de detayli bir sekilde agiklanmistir. Kisaca deginilecek

olursa;

e RK m. 27: Tasitan yiikleri, yilikleme, ellegleme, istifleme, baglama ve
bosaltma islemleri de dahil olmak {izere planlanan tasimaya dayanabilecek

durumda teslim edecektir.

e RK m. 29: Tasitan, yiiklerin dogru bir sekilde elleclenmesi ve taginmasi ve
tagityanin bu tasimayla ilgili kanun ve yonetmeliklere uymasi i¢in gerekli, aksi
halde tasiyanin haiz olamayacag: ytiklerle ilgili bilgi, talimat veya belgeleri

tastyana zamaninda temin etmekle ylikiimliidiir.

e RK m. 27: Diger konvansiyonlardan farkli olarak tasitana yiikii tasinmaya
uygun sekilde teslim etmesi ylkimliligl getirmistir. Siiphe yoktur ki
ozellikle ifade edilmemis olsa bile bu yiikiimliilik digerler konvansiyonlarda

de mevcuttur (Berlingieri, 2009).

e RK m. 29: Tasitan tasiyana yiikiin elleclenmesi ve tasinmasi i¢in gerekli bilgi,
talimat ve belgeyi zamaninda tadarik etmekle yiikiimlidiir. Bu ytikiimliiliik
diger konvansiyonlarda yer almamasina ragmen, normal uygulama ile paralel

oldugu diisiiniilebilir.

e RK m. 30/1: Diger konvansiyonlardan farkli olarak, meydana gelen zarardan
tagitanin sorumlu tutulmasina iliskin ispat yiikiinden bahseder. Buna gore,
tasiyan kayip veya hasarin tagitanin konvansiyon hiikiimlerince belirtilen
yiikiimliiliiklerini thmal etmesinden kaynaklandigini ispat etmesi durumunda
tasitan sorumludur. Diger konvansiyonlarda bu konuda 6zel bir hiikiim

olmamasina ragmen, ispat yiikiiniin tasiyanda olduguna isaret edilir
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(Berlingieri, 2009). Tasitan, yiikiimliiliikklerinden herhangi birinin ifasiyla
gorevlendirdigi isgiler, acenteler ve altyiiklenicilerin fiil ve ihmallerinden
kaynaklanan yiikiimliiliiklerinin ihlalinden sorumludur ancak aymi sekilde
yiikiimliiliiklerini tistlenen tasiyan veya ifa eden tarafin fiil ve ihmallerinden
sorumlu degildir®™. Bu fikranin devaminda RK m. 30/2’da ise tasitan, eger
kayip veya hasar kendisinin veya fiillerinden sorumlu oldugu diger kisilerin
kusurlarindan kaynaklanmiyorsa, sorumlulugun tamamindan veya bir

kismindan kurtulabilecegi belirtilmistir.

RK m. 31: Tasitan, sézlesme dokiimanlarinin derlenmesi, tasima belgelerinin
diizenlenmesi i¢in gerekli bilgiyi tasiyana vaktinde bildirmelidir. Tasitanin
verdigi bilgilerin dogruluguyla ilgili yikiimliliikleri LVK m. 3/5 ve HK m.
17/1 hemen hemen aynidir. RK m.31 bunlara gore farklidir fakat ana fikir

aynidir ve tagitanin ylikiimliiliklerini artttrmamustir (Berlingieri, 2009).

RK m. 32: Tehlikeli yiiklerin tagmmast ile ilgili hitkiimler yer alir®,

Tagitanin m. 31 ve m. 32’de belirtilen yiikiimliilikklerini ihmalinden kaynaklanan

sorumluluklart katidir, m. 27 ve m. 29’daki yikiimliiliikklerinin ihlali ise kusura

dayanir (Berlingieri, 2009).

Rotterdam Kurallar tagitanin yiikiimliiliilk ve sorumluluklarin1 genis bir sekilde ele

almistir. Bu sayede tagitanin mali teslimine iliskin standartlar ortaya konmus, aslinda

uygulamada var olan yiikiimliiliikler hitkiim haline getirilmistir. Buradan ¢ikarilacak

sonug ise diger sozlesmelerle kiyaslandiginda RK ile tasitanin yiikiimliilikleri

konusunda pek fazla artis olmadigidir. Ancak diger s6zlesmelerde oldugu gibi RK da

tagitanin  sorumlulugunun smirlandirilmasina dair bir hiikkiim getirmemistir. Bu

durumda Rotterdam Kurallari’na gore tasitanin sorumlulugu teorik olarak limitsizdir

(Magrath, 2009).

61 Rotterdam Kurallar1 madde 34.
%2 Detayl bilgi igin bkz. 3.1.10 Tehlikeli Yiikler.
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3.1.9 Sapma

Lahey-Visby Kurallari sapma kavramina yer vermis, denizde can ya da mal
kurtarmak, kurtarma girisiminde bulunmak amaciyla veya herhangi bir makul
sebeple yapilan sapmayir kurallarin veya tasima sozlesmesinin ihlali olarak
degerlendirmemistir. Bu nedenle LVK’na gore yukarida sayilan amaglarla yapilan
sapma sonucuda meydana gelen kayip ve hasardan tasiyan sorunlu tutulamaz
(Zaitsoff, 2009). Denizde can ya da mal kurtarma amaci disinda makul olmayan bir
sebeple sapma yapan tasiyan kurallarda 6ngoriilen savunmalara dayanma hakkini ve
sorumlulugunu smirlama hakkini kaybeder, Dickinson (2009), ve sorumlulugu
siirsiz olabilir (Ilgin, 1993b).

Hamburg Kurallar1 sapma ile ilgili bir hiikiim getirmemis, dolayisiyla sapma bir
zarara sebep olmus ise diger sebeplerden dogan sorumlulugundaki sartlara tabidir
(Ilgin, 1993b). Hamburg Kurallar1 uyarinca tastyanin sorumlulugunun temelinin
kusura dayanmasi nedeniyle (can ve mal kurtarma vb. bir nedenden kaynaklanan)
hakli sapma sirasinda yiikte meydana gelen herhangi bir zarar karsisinda kusurdan
s0z edilemeyeceginden hakli sapma, tasiyan lehine bir sorumsuzluk sebebi teskil
eder (Akan, 2007). Boyle bir durumda sorumluluktan kurtulmak igin tasiyan ziya,
hasar veya gecikmenin denizde can ve mal kurtarmak amaciyla alinan tedbirlerden
otliric meydana geldigini ispat etmelidir. Ancak kendisinin veya yardimcilarinin

kusuru bulunmadigini ispat etmek zorunda degildir.

Rotterdam Kurallari, m. 24’te sapma konusuna deginilmistir. Buna gore
uygulanabilir hukuka uygun olarak, sapma, tasiyanin yiikiimliiliikklerine iligkin ihlal
teskil ediyorsa, bu sapma, tasiyan veya denizcilikte ifa eden tarafa bu konvansiyon
cergcevesindeki savunma ve sorumlulugunu smirlandirma hakkini kaybettirmez.
Lahey-Visby Kurallari’'nda bdyle bir diizenleme olmadig1 i¢cin mahkemelerde farkli
kararlar alinmasina sebep olmustur (West of England, 2009). Bu hiikme tek istisna
m. 61°de yeralan tasiyanin veya ifa eden tarafin, kayba sebebiyet verecek kasith veya
dikkatsizce kisisel fiil ve ihmallerinin s6z konusu olmasidir. Bu durumda tagiyanlarin

makul olmayan sapma sonucunda artik yeterince korunmadigi sonucu ¢ikartilabilir.
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3.1.10 Tehlikeli yiikler

Tehlikeli yiikler konusunu her ii¢ konvansiyon da ele almis ancak higbiri tehlikeli
yiikiin tanimin1 vermemistir. Fakat Lahey-Visby Kurallari’nda yiiklerin tutusabilir,
patlayict veya tehlikeli dogasindan bahsedilirken (sanki parlayici veya patlayici
yiikler tehlikeli yilik olarak nitelendirilemezmis gibi), Hamburg Kurallari’nda yiikiin
yalnizca tehlikeli nitelikli olmasindan s6z edilmis, Rotterdam Kurallari’'nda ise
tehlike insanlar, mal ve gevre ile iliskilendirilmistir (Berlingieri, 2009). Bunun yiikiin
tehlikeli yiik kategorisinde degerlendirilip degerlendirilmemesi durumunu daha iyi

tespit ettigi diistiniilmiistiir (Berlingieri, 2009).

LVK m. 4/6’ya gore; tutusabilir, patlayact veya tehlikeli yiikler kaptanin veya
tagtyanin bilgisi olmadan yiliklenmis ise, yiikiin bu 6zelligi anlasildiginda herhangi
bir an ve yerde yiik gemiden cikartilabilir, tahrip edilebilir veya zararsiz hale
getirilebilir ve bundan dolayr tasiyan sorumlu tutulamaz. Bu yiklerin gemiye
yiikklenmesinden &tiirii meydana gelebilecek her tiirlii hasar ve masraftan tasitan
sorumludur. Eger bu yiikler tasiyanin bilgisi dahilinde gemiye yiiklenmisse, gemi
veya ylike zarar verecegi soz konusu ise yine ayni sekilde gemiden cikartilabilir,
tahrip edilebilir veya zararsiz hale getirilebilir. Miisterek avarya disinda boyle bir

durumdan tasitan tasiyani sorumlu tutamaz.

Hamburg Kurallari’'nda tehlikeli yiikler m. 13’te ele alinmig ve Lahey-Visby
Kurallar1 ile benzer hiikiimler kabul edilmistir. LVK’dan farkli olarak ilk once
tasitana, yikiin tehlikeli yiik oldugunu goésteren uygun markalama ve etiketleme
yitkiimliiligii getirilmistir®™. Tasitan m. 13/2’ye gore tasiyan veya fiili tasiyana
esyanin tehlikeli niteligi ve gerektiginde alinacak gilivenlik 6nlemleriyle ilgili bilgi
vermek zorundadir. Tasitan bu yiikimliliiginii yerine getirmez ise tasitan ve fiili
tastyana karst bu esyanmn yiiklenmesinden dogan zararlardan sorumludur; ve
LVK’ndaki gibi esya hi¢cbir tazminat 6denmeden tasiyan tarafindan bosaltilabilir,
imha edilebilir veya zararsiz duruma getirilebilir. Tasiyanin tasima sirasinda esyay1
tehlikeli niteligini bilerek muhafazasi altina almas1 durumunda ise yukarida belirtilen

hiikiimden hiikiimden faydalanamaz®”.

% Hamburg Kurallart madde 13/1.
® Hamburg Kurallart madde 13/3.
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Rotterdam Kurallar1 genel anlamda, Lahey-Visby ve Hamburg Kurallari’'nda
belirtilen tasitanin tehlikeli yikler konusunda tasiyani bilgilendirmesi gerekliligini
tekrar teyit etmekte ve tasitani bu konuda basarisiz olmasi durumunda meydana

gelecek tiim zarar ve masraflardan sorumlu tutmaktadir.

RK’da tehlikeli yiiklerle ilgili hiikiimler 3 maddede ele alinmistir. Ikisi tasiyanin
yiikiimliiliikleri ile ilgili boliimde, m. 15 ve m. 16’da, yer alir. RK m. 15’e gore
tasiyan veya ifa eden taraf, eger ylikler insanlara, mallara ve ¢evreye karsi tehlike
olusturabilecek nitelikteyse bu yiikleri teslim almay1 veya yiiklemeyi reddedebilir
veya yukil bosaltma, imha etme veya zararsiz hale getirmek de dahil olmak iizere
baskaca onlemler alabilir. RK m. 16 ¢ergevesinde, yiikleme sonrasinda da, tasiyan
veya ifa eden taraf, gemide tehlike yaratan yiikleri, miisterek selamet veya insan
yasami ya da ayni yolculuga dahil olan diger yiikleri deniz risklerinden korumak
amaciyla, gézden ¢ikarmanin mantikli oldugu hallerde feda edebilecektir (Kirval ve
Durak, 2010). Diger madde ise tasitanin yiikiimliiliikkleri boliimiinde, m. 32’de yer
alir. Bu madde LVK ve HK’na benzer olarak tasitanin yiikii teslim etmeden once,
yiiklerin tehlikeli nitelik ve 6zelliginden tasiyan veya ifa eden tarafi haberdar etmesi
zorunlulugundan bahsedilmistir. Bu yiikiimliiliigiinii yerine getirmeyen tasitan bu
kusurundan ileri gelen kayip ve hasarlardan tasiyana karsi sorumlu olacaktir. Yine
HK’nda oldugu gibi tasitana, ilgili kurum ve yasalarin 6ngordiigi sekilde tehlikeli
yiikleri isaretleme ve etiketleme ytlikiimliiliigii getirilmis ve bu ylikiimliiliigiinii yerine
getirmemesinden kaynaklanan kayip ve hasardan tasitan tasiyana karst sorumlu

tutulmustur.

Bu durumdan anlasiliyor ki Rotterdam Kurallari, dnceki konvansiyonlara gore
tehlikeli yiiklerin taginmasi konusunda, tasitanin sorumlulugunu arttiran bir hiikiim

getirmemistir.
3.1.11 Tasima belgeleri

Lahey-Visby Kurallari’na gore tasiyan yiikleri kendi sorumluluguna aldiktan sonra
tagitanin istegi tizerine bir konigsmento diizenler® ve yine tasiyanin istegi iizerine

yiikler gemiye yiiklendikten sonra “yiiklenmistir” kaydi tasiyan baska bir konismento

% ahey-Visby Kurallar1 madde 3/3.
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diizenlemelidir®™. Konismentoya konmasi gereken yiikiin 6zellikleri m. 3/3’te

belirtilmis;
a) Yiki tanitmak i¢in gerekli markalar,
b) Parca ve paket sayisi veya miktar veya agirhigi,

c) Yiikleringoriiniir hal ve durumu.

Aynt maddenin devaminda tasiyanin yiikle ilgili beyan edilen bilginin
dogrulugundan siiphe etmekte hakli oldugu veya muayene etme imkanina sahip
olmadig1 durumlarda bu 6zellikleri konismentoda zikretmeye mecbur tutulamayacagi

hiikmedilmistir.

Lahey-Visby Kurallar1 m. 3/4’te diizenlenmis bir konismentonun, aksi sabit
olmadikea, lizerinde yazilan bilgiler 1g181nda tasiyan tarafindan teslim alinmis oldugu
kabul edilir ve “yiikiin tarifine aykiri olusunun kaniti, konismento iyi niyetli ii¢clincii
sahsa devredildiginde gecerli degildir” ifadesine yer verilerek iyi niyetli hamilin

korunmasi saglanmistir.

Hamburg Kurallari m. 1/7°de konismentonun tanimi yapilmistir. Buna gore
konigsmento; bir deniz yolu ile tagima sozlesmesine kanit teskil eder ve esyanin
tasiyan tarafindan teslim alindigini veya yiiklendigini ve ayrica tagiyanin bu belgenin
teslimi karsilig1 esyayr teslim edecegini taahhiit etmis bulundugunu gosteren bir
belgeyi ifade eder. LVK’da konigmento ile ilgili sadece malin tanimina yardim eden
malin cinsi, adedi, miktari, vs. gibi hususlar bulunmaktayken, HK bunlara ilave

olarak birgok husus getirmistir (Aydemir, 2010).

HK’nda da tasiyan veya fiili tastyan LVK’nda oldugu gibi, esyayr kendi muhafazasi
altina aldig1 zaman, tasitanin istegi iizerine konigsmento diizenlemekle®’ ve esyanin

gemiye yiiklenmesinden sonra da “yiikleme” konismentosu (shipped bills of lading)

% |_ahey-Visby Kurallar1 madde 3/7.
®" Hamburg Kurallart madde 14/1.
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vermekle ylkiimludiir™.

% HK m. 15/1’¢ gore konismentoda bulunmasi gereken

kayitlar;

a)

f)

9)

h)

)

K)

Esyanin genel olarak cinsi, taninmasi i¢in gerekli belli basli markalari, esya
ve gereginde onun tehlikeli niteligi iizerinde agik bir beyan, koli veya parca
sayisi, agirhigi veya baska bicimde ifade edilen miktari, hepsi yiikletenin

beyanina uygun olarak;

Esyanin goriiniir durumu,

Tastyanin ad1 ve ticari isletmesinin merkezi,
Yikletenin adi,

Yiikleten tarafindan belirlenmisse gonderilenin ad,

Deniz yolu ile tasima sézlesmesinde 6ngoriilmiis yiikleme limani ve tasiyanin

esyay1 yiikkleme limanindan aldig: tarih,

Deniz yolu ile tagima sdzlesmesinde ongdriilmiis bosaltma limani,

Birden ¢ok niisha olarak diizenlenmisse konismentonun orjinal niisha sayisi,
Konigmentonun tanzim yeri,

Tastyanin veya onun adina hareket eden sahsin imzasi,

Gonderilen tarafindan 6denecegi Ol¢iide navlunun miktar1 veya navlunun

gonderilen tarafindan bor¢lu olunduguna dair kayztlar,

Tasimanin bu konvansiyona tabi olacagina dair agiklama (Hamburg Kurallari

m. 23/3’e gore),

m) Esyanin, eger s6z konusu ise giivertede tasinacagi veya tasiabilecegi kaydi,

n)

Taraflarca agik¢a kararlastirilmigsa, esyanin bosaltma limaninda teslim

olunacagi tarih veya siire,

% Hamburg Kurallart madde 15/2.

48



0) Kararlastirilmigsa arttirilan sorumluluk sinir1 veya siirlari.

HK m. 16 konismentonun delil olma niteligini diizenler ve LVK’dan farkli olarak
tagtyani, yiikle ilgili dogrulugundan siiphe ettigi beyani konigsmentoya koymay1
reddetmek yerine, konismentoya bu beyanlarin gercege uymadigini, kusku
nedenlerini veya yeter Ol¢lide control imkanlarmin bulunmadigini agiklayan bir
cekince (ihtirazi kayit) koymakla yiikiimlii kilar. Ancak konismento iyi niyetli
tclinci  bir kisi devredildiginde, konismentoya ¢ekince koyan tasiyanin

konismentoda yazanin aksini kanitlama hakk1 yoktur.

HK m. 17’ye gore tasitanin konigsmentoya gegirilmek {izere esyanin genel niteligi,
markalari, say1 tart1 ve miktar1 hakkinda verdigi bilgilerin dogrulugunu tastyana karst
garanti etmis sayilir ve tagitan bu bilgilerin yanlishigindan dogan zararlari tasiyana
kars1 tazminle ylikiimliidiir. Uygulamada ise tasitan konismentoya gecirilmek tizere
verdigi bilgilere veya esyanin haricen belli olan durumu hakkinda ¢ekince konmadan
konismentonun tanzim edilmesi karsiliginda tagiyanin ugrayacagi zararlar1 tazmin
edecegine iliskin tastyana garanti mektubu verir. HK m. 17/2°de, tagitanin herhangi
taahhiit veya garanti mektubunun, gonderilen dahil, konismentonun devroldugu iyi
niyetli tcilincii kisilere karsi bir hiikiim ifade etmeyecegini acikc¢a ifade edilerek

ticlincii sahs1 koruma altina almistir.

HK m. 18, LVK’ndan farkli olarak konigmento disinda esyanin teslim alindigini
gosteren diger bir belgenin de aksi kanitlanincaya kadar deniz yolu ile esya tagima
sOzlesmesinin akdedildigine ve esyanin belgede yazili oldugu sekilde taslim

alindigina dair karine teskil edecegini kabul etmistir.

Rotterdam Kurallar1 tasima belgelerini boliim 8’de oldukg¢a genis bir bicimde ele
almistir. Tasima belgesinin tanzim edilmesi normal bir durumdur fakat RK’nin
uygulanmasi i¢in bir sart degildir. Eger tasiyan ve tasitan aralarinda bir tasima
belgesinin diizenlenmesi konusunda anlagmamis ise veya ticari muamele, kullanim
veya uygulamalar bu tiir bir belgenin kullanimin1 gerektirmedikge, tasima belgesinin
tanzimine gerek yoktur (Berlingieri, 2009). Bu istisna ile, m. 35’¢ uygun olarak,
tasitan ciro edilebilir veya ciro edilemez tasima belgesi alma hakkina sahiptir.

Rotterdam Kurallari’'nin ciro edilemez tasima belgelerine yer vermesi onceki
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konvansiyonlara gore bir yeniliktir, ancak konvansiyon ile ilgili en ¢ok elestri alan

hususlardan biri olmustur.

Tasima belgelerinde olmasi gereken kayit listesi HK’na gore ¢ok farkli degildir,
fakat bu ayrint1 listesi li¢ gruba ayrilmustir; ilki tagitan tarafindan bildirilmesi gereken
kayitlar, ikincisi tastyan tarafindan bildirilmesi gereken kayitlar ve tiglinciisii duruma
gore eklenecek bir kismi tasiyan bir kismi tasitan tarafindan tedarik edilecek

kayitlardir (Berlingieri, 2009). Bunlar;
1)Madde 36/1- Tasitan tarafindan temin edilecek bilgiler;

a) Tasinacak yiiklerin tanimu,
b) Yiiklerin tanimlanmasi igin geren baslica isaretler,
c) Yiiklerin paket veya parga sayisi veya miktart,

d) Tasitan tarafindan bildirilmisse yiiklerin agirlhig1.

2)Madde 36/2- Tasiyan veya ifa eden taraf tarafindan temin edilecek bilgiler;

a) Tasityanin veya ifa eden tarafin tasimak iizere teslim aldigi tarihte esyanin

gorlinen diizen ve durumuna iligkin beyan,
b) Tasiyanin ad1 ve adresi,

c) Tasiyanin veya ifa eden tarafin tagimak tizere teslim aldigi tarih, veya
yiiklerin gemiye yiiklendigi tarih veya tasima belgesinin veya elektronik

tasima kaydinin diizenlendigi tarih,

d) Eger tasima belgesi ciro edilebilir ise, birden fazla asil niisha diizenlendigi

durumlarda, ciro edilebilir tagima belgesinin asil niisha sayisi.
3)Madde 36/3- Tasiyan ve/veya tasitan tarafindan temin edilen bilgiler;

a) Tasitan tarafindan bildirilmis ise, alicinin ad1 ve adresi,

b) Tasima sozlesmesinde belirtilmis ise, geminin adi,

50



c) Teslim alma yeri ve eger tastyan tarafindan biliniyor ise teslim etme yeri,

d) Tasima sozlesmesinde belirtilmis ise, yiikkleme limani ve bosaltma limani.

Tamamen yeni olan diger bir hiikiim tastyanin kimligi ile ilgilidir ki bu hak iddia
eden tarafa onemli bir yardim saglayacaktir (Berlingieri, 2009). RK m. 37/1’e gore
eger sozlesme detaylarinda tasiyan ismen tanimlanmais ise, tasima belgelerinde farkli
bir bilgi olmasmin higbir gecerliligi olmayacaktir. Eger sozlesme detaylarinda
tastyanin kimligi yer almiyor, fakat geminin adi yer aliyor ise geminin kayitl sahibi,
sayet geminin tagima sirasinda bir bos gemi kiralama so6zlesmesinde (bareboat
charter) oldugunu ispat etmedikge ve tasiyan olarak kabul edilmek iizere, bu bos
gemi isletme miiteahhidini adresiyle birlikte tanimlamadikga, tasiyan olarak kabul
edilecektir. Geminin kayith sahibi, alternatif olarak tasiyanin adimi ve adresini
belirtmek suretiyle, tasiyan sifatindan siyrilabilir. Bog gemi isletme miiteahhidi de

ayn1 sekilde davranarak tagiyan sifatindan kurtulabilir®.

Onceki konvansiyonlarda oldugu gibi tasiyan yerine, onun admna diger sahislarm da

tagima belgesini imzalama imkan1 mevcuttu r’e.

RK’ndaki hiikiimlerin LVK ve HK’na gore 6nemli 6l¢iide farkli oldugu ve kesinlikle
daha ac¢ik ve tamamlayici oldugu goériinmektedir (Berlingieri, 2009). Buna ragmen
uygulamada problem yaratacag: diisiiniilen baz1 hiikiimler de mevcuttur. Ornegin m.
36’da yer alan tagima belgesinde bulunmasi gereken sézlesme detaylarindan bir veya
birkaginin bulunmamasi veya yanlis olmasi tagima belgesinin ya da elektronik tagima
kaydinin hukuki niteligini veya gecerliligini etkilemeyecegi yani kiymetli evrak olma
ozelligini ortadan kaldirmayacagr m. 39/1°de hiikme baglanmistir. Bu husus bir
anlamda doktrindeki uygulamaya paralel olmakla birlikte gerek TTK hiikiimleri
gerek doktrin acisindan bazi detaylarin konismento veya tasima mukavelesinde
bulunmasinin sart olmasi nedeniyle uygulamada problem yaratacag: diigiiniilmektedir

(Sismanyazic1 2009).

RK m. 40°da, tastyanin tasima belgesi veya elektronik tagima kaydinda yiik ile ilgili

herhangi bir beyanin yanlis ve yaniltici olduguna dair gercek bilgisi olmasi veya Oyle

% Rotterdam Kurallari madde 37/2.
" Rotterdam Kurallari madde 38.
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olduguna inanmak i¢in makul nedenleri oldugu durumlarda, tasitan tarafindan verilen
bilgilerin sorumlulugunu {stlenmedigini belirtmek i¢in tasiyana bilgileri
degerlendirmesi gerekliligi getirilmistir ve bununla ilgili sartlar siralanmistir. Bu
durumlar haricinde bir tasima belgesi veya elektronik tasima kaydi, tasiyanin yiikleri
sOzlesme detaylarinda belirtildigi sekilde teslim aldigina dair aksi ispatlanana kadar
bir kanit teskil eder’". Diger konvansiyonlarda oldugu gibi tastyan belge tizerindeki
detayin aksini, ciro edilelebilir bir tasima belgesini veya ciro edilebilir elektronik
tasima kaydini veya {izerinde esyanin teslimi i¢in ibraz edilmesi gerektigi yazan ciro

edilemez tasima belgesini devralan iyi niyetli iigiingii kisiye karsi iddia edemez’%.

Sozlesme detaylarinda navlunun pesin 6dendigine (freight prepaid) dair bir ibare
bulunmasi durumunda tasiyan tasitanin hamil veya alict oldugu durumlar harig
navlunun édenmedigi durumlarda bu kisilere kars1 hak ileri siiremez’.

Genel anlmada soylenebilirki RK boliim 8’de diizenlenen tasima belgeleri ve
elektronik tasima kayitlarina islevsel olarak denklik getirilmis ancak kullanimi

tasima sozlesmelerine bagl kilinmistir (Karan, 2010).

3.2 Hamburg Kurallarr’na Gore Degistirdigi Hiikiimler
3.2.1 Giiverte yiikii

Giiverte yilikii Lahey-Visby Kurallarin’nda tamamen uygulama alam1 disinda
birakilmistir, bu nedenle LVK’na gore tasiyanin sorumlulugu esyanin giivertede
tasimasindan dolayr sinirsiz olabilir (Ilgin, 1993b). Giivertede tasinan yiikler bir
tarafa, giinden gline 6nemi artan konteynerlarin ¢ogunlukla giivertede tasindigini

diistintirsek konvansiyonun hiikiimleri konteyner tagimaciligina cevapsiz kalmistir.

Hamburg Kurallar ile giliverte yiikleri uygulama alanina dahil edilerek bu duruma
¢Ozlim getirilmeye ¢alisilmistir. HK m. 1 tanimlamalar kisminda “Esyanin topluca
icine konuldugu bir konteyner, bir paket veya benzeri bir tasima kabi veya esyanin

ambalaji, yiikleten tarafindan saglandig taktirde esya kapsamina girer” ciimlesiyle

™ Rotterdam Kurallart madde 41/a.
2 Rotterdam Kurallari madde 41/b.
3 Rotterdam Kurallart madde 42.

52



konteyner tasimaciligi konvansiyonun kapsamina girmistir. HK m. 9’da da giiverte

yiikii ile ilgili hiikiimlere yer verilmigtir. Buna gore;

a)

b)

d)

Tasiyan ancak tasitan ile arasinda yiikiin giivertede tasinmasina dair anlagma
varsa veya boyle bir tasima ticari teammiillere uygunsa veya yiiriirliikteki

nizamlar bunu emrediyorsa yetkili olacaktir.

Tastyan konismento veya tasima sozlesmesini kanitlayan diger bir belgeye
yikiin giivertede tasinmasina kararlastirildigimi  igeren bir agiklama
koymalidir. Aksi bir durumda tasiyan giivertede tasima konusunda bir
anlasmanin akdedildigini kanitlamak yiikii altindadir. Bununla beraber
tagtyanin, gonderilen dahil konismentoyu iyi niyetle elinde tutan bir {i¢lincii

sahisa kars1 boyle bir anlagmayn ileri siirme hakki yoktur.

Tastyan eger tasitanla anlagsmaya varilmadigi halde yiikii giivertede tasirsa
veya yukarida bahsedilen giivertede tasimaya iliskin anlasmayi ileri siirmek
hakkindan yoksun ise giivertede tasimadan dogan ziya, hasar veya geg

teslimden sorumludur.

Yiikiin ambarda tasinmasina iliskin agik bir anlagsma varken glivertede

taginmast, tastyanin 8 inci madde anlamindaki bir eylemi veya ihmali sayilir.

Buna gore giivertede tasinmasi uygun olmayan esyanin giivertede tasinmasi

sebebiyle esyanin zarar gormesi durumunda tasiyan;

Esyanin ambarda taginmasina iligkin agik bir anlagsmaya aykir1 olarak

giivertede tasidiysa sinirsiz sorumludur.

Giivertede tasimanin uygun olduguna iliskin ticari teamdiil, yasal hiikiim ve
anlasma olmamasi hallerinde ise davaci (gonderen/gonderilen), sinirsiz
sorumluluk kosullarinin gerceklestigini ispat etmelidir. Yani tagiyanin esyay1
zarar verme kastiyla veya zararin dogacagi bilinciyle dikkatsizce bir davranisi
sonucu giivertede tasidigini ispat etmelidir. Aksi halde tagiyanin sorumlulugu

siirli olacaktir (Gengtiirk, 2006).

53



Diger taraftan esyanin giivertede taginmasi konusunda anlasma mevcut olsa bile
meydana gelen hasar veya kaybin sadece giiveretede tasimanin direk sonucu olmasi

halinde tasiyan sorumlu tutulabilmektedir (Ilgin, 1993a).

Hamburg Kurallari’nin giivertede tasima bakimindan tasiyanin haklarini1 genislettigi
ve gilivertede tasimaya baglanan yaptirnmlart daralttigi ileri  siiriilerek

elestirilmektedir.

Rotterdam Kurallar1t m. 25, gemilerde gilivertede yilik taginmasina ayrilmistir. RK m.

25/1’e gore;
a) Bu tasima kanunen gerekli ise;

b) Yikler giivertede tasinmaya uygun konteyner veya araglarda taginiyorsa ve

giiverte 6zel olarak bu konteyner ve araclari tasimaya uygun donatilmis ise;

c) Giivertede tasima, tasima sdzlesmesine veya s6z konusu ticaretin gelenek ve

pratikteki uygulamalarina uygunsa, yiikler giivertede tasinabilir.

Hamburg Kurallari, yiiklerin giivertede taginmasi igin {i¢ durumdan bahseder; belirli
bir ticari teamiile uygunsa, yiiriirliikteki diizenlemeler bunu emrediyorsa veya
tagitanla bir anlagma yapilmissa. Rotterdam Kurallar1 bunlara giiniimiiz i¢in ¢ok daha
onemli olan bir dordiincii durum eklemistir; esyanin konteyner veya arag i¢inde veya
tizerinde tasindigr zaman. Bu durumda konteyner ve araglarin giivertede tasinmaya
uygun olmasi ayni zamanda giivertenin de konteyner ve araglari tagimaya uygun
dizayn edilmis olmasi kosulu aranmaktadir. Bu kural konteynerlerin modern
konteyner gemileriyle ve araglarin modern Ro-Ro gemileriyle taginmasi igin

getirmistir (Berlingieri, 2009).

Yiklerin giivertede tagmmasi sirasinda maruz kalacaklart 6zel riskler nedeniyle
meydana gelen kayip, hasar veya teslimdeki gecikmeden eger giiverte yiikii yukarida
bahsedilen a ve ¢ siklarina gore tagimiyorsa tastyan sorumlu olmayacaktir™. RK m.
25/1°de 1zin verilen kosullar haricindeki durumlarda, yiikiin yalnizca giivertede

tasinmas1 sonucu yiikte meydana gelen kayip veya hasardan veya teslimdeki

™ Rotterdam Kurallari madde 25/2.
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gecikmeden tasiyan sorumludur ve m. 17°de yer alan sorumsuzluk hallerinden

faydalanamaz”.

Eger tasima kayitlarinda yiikiin giivertede tasinabilecegi konusunda bir bilgi yer
almiyorsa, tasiyan, ciro edilebilir tasima belgesi veya ciro edilebilir elektronik tasima
kaydi elde etmis tiglincii kisiye karst m. 25/1-c alt paragrafinda yeralan hiikme
bagvurma hakkma sahip degildir’®. Amag tasiyanm1 ozellikle yiikiin giivertede
tasinmasina izin verilmedigi durumlarda meydana gelen kayiplar i¢in tam anlamiyla

sorumlu hale getirmektir. Bu diizenleme Hamburg Kurallari’nda da mevcuttur.

Eger tasiyan ve tagitan yiiklerin oOzellikle ambarlarda tasimmacagi konusunda
anlagsmigsa ve buna ragmen tasiyan yiikleri giivertede tagimigsa, boyle bir durumda
yilkte meydana gelen kayip, hasar veya gecikmenin giivertede tasinmasindan
kaynaklandig: olgiisiinde, tasiyan sorumlulugun sinirlandirilmasi imtiyazindan

faydalanamayacaktir’’.

Kisaca belirtmek gerekirse yiikiin giivertede tasinmasi konusu Rotterdam Kurallari

ile giiniimiiz ithtiyac¢larin1 karsilar hale getirilmistir.
3.2.2 Canh hayvan tasimalari

Canli hayvanlar da giiverte yiikii gibi Lahey-Visby Kirallari’nda uygulama disinda
birakilmig, Hamburg Kurallari’nda ise esyanin taniminda yerverilerek konvansiyon

kapsamina alinmistir.

Hamburg Kurallart m. 5/5’te; canli hayvan tasinmasi durumunda, canli hayvanlarin
boyle bir tasimaya ait Ozel risklerden dogan ziya, hasar veya ge¢ tesliminden
tastyanin sorumlu tutulmayacagi; eger tasiyan, yiikletenin kendisine hayvanlar
hakkinda verdigi talimata uygun hareket ettigini ve olayin ortaya ¢iktig1 kosullara
gore ziya, hasar veya ge¢ teslimin bu gibi 6zel risklere atfedilebilecegini kanitlarsa
ziya, hasar veya ge¢ teslimin boOyle bir nedenle dogdugu karine olarak kabul

edilecegi hitkme baglanmustir.

> Rotterdam Kurallart madde 25/3.
"® Rotterdam Kurallari madde 25/4.
" Rotterdam Kurallari madde 25/5.
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Tagitanin, tasiyana sorumluluk yiikleyebilmesi igin ziya, hasar veya teslimdeki
gecikmenin kismen veya tamamen tasiyan, adamlari veya gorevlilerinin hata ve

ithmalinden kaynaklandigini ispat etmesi zorunlulugu bulunmaktadir (Yazicioglu,

2000).

Hamburg Kurallari’ndaki tasiyanin canli hayvan tagimalarindaki 6zel risklerden
kaynaklanan ziya, hasar ve gecikmeden sorumlu tutulmamasi durumu Rotterdam
Kurallari’nda gozetilmemistir. Rotterdam Kurallart m. 81/a canli hayvan tagimalar
icin diizenlenen tasima sézlesmesinin hem tasiyanin hem de denizcilikte ifa eden
tarafin  yikiimliliiklerini  veya sorumlulugunu disarda birakmasina veya
siirlandirmasina izin verir ancak tazminat talebinde bulunan sahis, ziya veya hasarin
veya teslimdeki gecikmenin tasiyanin veya denizcilikte ifa eden tarafin bu zarara
neden olma kastiyla veya dikkatsizce ve bu zararin ortaya ¢ikmasinin muhtemel
oldugunun bilincinde olarak gergeklestirdigi bir fiili ya da ihmalinden
kaynaklandigini ispat ederse bu istisna vaya sinirlandirma gecerli olmayacaktir. Aksi
halde bu zararlardan tasiyan sorumlu degildir. Yani Rotterdam Kurallari’nda
tagtyanin canli hayvan tasinmasinda meydana gelen zararlardan sorumlu

tutulabilmesi i¢in zarara bilerek ve kasten sebep olmus olmasi sarti aranmaktadir.
3.2.3 Gecikmeden dogan zarar

Gecikme tagimacilikta kavram olarak, belirlenen tasima siiresinin asilmasi seklinde
ifade edelebilir. Daha agik bir tanimlama vermek gerekirse, esyanin taraflarca
belirlenen tasima siiresi i¢inde veya boyle bir siire belirlenmedigi taktirde, hal ve
sartlar dikkate alinarak basiretli bir tasiyandan beklenen makul siire iginde

gonderilene teslim edilmemesi durumunda gecikme vardir (Gengtiirk, 2006).

Tastyanin sorumlulugu konusunda ii¢ konvansiyon arasindaki en belirgin fark Lahey-
Visby Kurallari’nda gecikmeden kaynaklanan sorumluluktan s6z edilmezken,
Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari’nda gecikmeye yer verilmesidir

(Berlingieri, 2009).

Tasityanin gecikmeden ileri gelen sorumlulugu ilk kez Hamburg Kurallari’nda ele
alimmistir. HK m. 5/2°ye gore gecikme, tasima sdzlesmesinde dngoriilmiis bosaltma
limanina agik¢a anlasilan siire i¢inde veya bdyle bir anlasma yoksa Ozenli bir

tastyandan olayin ozellikleri dikkate alinarak istenebilecek makul siire i¢inde yiikiin
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teslim edilmemis olmasi durumunda meydana gelir (Berlingieri, 2009). Tasiyanin
esyanin ziya veya hasara ugramasi ya da gecikmeli tesliminden dolayir kendisinin
veya yardimcilarinin zarara sebep olan olay veya sonuglarini 6nlemek i¢in makul
olarak alimmasi istenebilecek olan tedbirleri aldiklarini ispatlamadikg¢a, sorumlu
oldugu benzer ifadelerle hilkme baglanmistir (Gengtiirk, 2006). Tasiyanin HK m. 5
uyarinca esyanin gecikme ile tesliminden ileri gelen zararlardan sorumlulugu, geg
teslim edilen esya i¢in 6denen navlunun 2,5 katina esit bir tutarla stnirhdir™®. Ancak
bu turar, navlun sozlesmesi geregince 6denen toplam navlun miktarini higbir sekilde

asmaz.

HK m. 5/3’e gore hak sahibi, teslim siiresinin sona ermesinden itibaren 60 giin i¢inde
teslim edilmeyen esyay1 kaybolmus esya sayabilmektedir. Bu siire zarfinda ihbarda

bulunmadikga tagitan gecikme igin tazminat talebinde bulunamaz.

Rotterdam Kurallart m. 21°e gore ise gecikme, tasima sozlesmesinde sadece
anlasilan siire icinde ylikiin varig yerinde teslim edilmemesiyle meydana gelir. Bu
durumda, eger yiikiin teslim edilecegi zaman tasima sozlesmesinde yer aliyorsa,
tastyan yiikte fiziksel bir hasar olmasa da sdzlesme sartlarina gore yiikiin zamaninda
teslim edilmemesinden kaynaklanan ekonomik zarardan sorumlu olacaktir. Eger
taraflar belirli bir teslim zamani icin anlasmamis ise konvansiyon m. 22’de bu
konudaki karar1 tasima sozlesmesinin yorumuna birakmaktadir ( (von) Ziegler,
2009). Hak iddia edenin, gecikmeye nedeniyle ekonomik kaybi oldugunu ispat
etmesine gerek yoktur, yalnizca gecikme oldugunu ve gecikmenin tasiyanin
sorumluluk periodunda gerceklestigini ispatlamasi gerekir. Hamburg Kurallari’nda
ise tagtyanin sorumlu tutulabilmesi i¢in tagitanin ekonomik bir kaybi olmasi1 gerekir

(CIFFA, 2009).

Geg teslimden kaynaklanan zararin tazmini i¢in tasiyana yiklerin teslimini takip
eden 21 ardisik giin iginde ihbarda bulunulmalidir, aksi halde dava hakki

kaybedilmis olur’.

Rotterdam Kurallari’'na gore tagiyanin gecikmenin sebep oldugu ekonomik kayip

nedeniyle sorumlulugu Hamburg Kurallari’nda oldugu gibi, ge¢ teslim edilen yiik

® Hamburg Kurallar1 madde 6/1-b.
" Rotterdam Kurallari madde 23/4.
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icin 6denen tagima iicretinin 2.5 kat ile smirlandiriimistir®. Tastyanin gecikmeden
kaynaklanan sorumlulugu ile m. 59/1°de belirtilen kayip veya hasar durumundaki
sorumlulugundan kaynaklanan Odenecek toplam tutar, yiikiin tamamen ziya
durumunda m. 59/1’e gore 6denecek toplam tutar1 gegmez. Miktar sézlesmesi s6z
konusu olmadigi miiddetce tasiyanin gecikmeden kaynaklanan sorumlulugunu harig

birakma veya daha diisiik limitle sinirlandirma imkani yoktur (Moore, 2009).

Tasiyan teslimdeki gecikmeden kaynaklanan sorumlulugundan kurtulmak i¢in ya
m. 17/2 uyarinca direk olarak kusurlu olmadigin1 ya da gecikmeye sebep olan olayin
m. 17/3’te yer alan istisnai sebeplerden kaynaklandigini ispatlamalidir. Diger taraftan
teslimdeki gecikmeye, tasiyanin veya m. 18’de belirtilen tasiyanin fiilerinden
sorumlu oldugu kisilerin kisisel kusurlari veya hasara sebebebiyet verecek
dikkatsizce fiil veya ihmallerinin sonucu meydana geldigi ispat edilirse, tagiyan

siirli sorumluluktan faydalanamaz®'.
3.2.4 Yarg yetkisi

Lahey-Visby Kurallar1 yetki konusunun sadece yiike iligskin zarar davalari ile sinirl
bir konu olmadig1 gerekcgesiyle bilingli olarak bu konuya yer vermemis, bu konuyu

milli hukuka birakmigtir (Tarman, 2010).

Hamburg Kurallari, deniz yoluyla esya tasinmasi kapsaminda yetki ve tahkim
konusunu diizenlenen ilk uluslararasi rejimdir (Tarman, 2010). Yarg: yetkisi ile ilgili
hiikimler HK m. 21’de ele alinmis ve daha c¢ok yetkili olacak mahkemenin
belirlenmesi hususlarina deginilmistir. Esya tasinmasina iliskin tiim anlagsmazliklarda
davaciya asagida bulunan yer veya limanlardan birinde bulunan mahkemelerden

dilediginde dava agma hakki taninmistir;
a) davalinin is merkezinin bulundugu yer,
b) sozlesmenin akdolundugu yer,

¢) yiikleme veya bosaltma limanin bulundugu yer,

8 Rotterdam Kurallari madde 60.
8 Rotterdam Kurallari madde 61/2.
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d) sozlesmede bu amagla kararlastirilan yer.

Bunlarin disinda ayrica davacinin kendi mevzuatinin veya uluslararasi hukukun
uygulanabilir kurallar1 geregince, tagimayi yapan gemiyi veya ayni tasiyanin diger

herhangi bir gemisini haczetmis bir sozlesen devlette dava agabilir.

Rotterdam Kurallari’nda yarg: yetkisi ve tahkim, opsiyonel olarak yer almistir, yani
yargl yetkisi ve tahkim hiikiimlerinin uygulanabilmesi icin bir devletin s6z konusu

2 ve bu

boliimler ile bagh olacagma iliskin beyanda bulunmasi sarti konmustur®
secimin herzaman yapilabilecegi kabul edilmistir®. Boylece RK’n1 bu béliimler harig
olmak tiizere onaylamak miimkiin olabilecektir. Bu bdliimler ile bagli olmayan bir
devlet mahkemesi, yetki veya tahkime iliskin bir konuyu aksi taktirde gecerli olan i¢
hukuka, sozlesme hukukuna veya baska herhangi bir ululslararasi metne gore
belirleyecektir ~ (Tarman, 2010). Bu durum Onceki konvansiyonlarla
karsilastirildiginda bir ilktir ve bu ¢éziimiin devletleri RK’n1 kabul etmek yoniinde
tesvik edecegi diisiiniilmiistiir (Tarman, 2010). Ornegin Avrupa Birligi biinyesinde,
liye devletlerin konvansiyona ayr1 ayr taraf olmalarinin 6niine gegmek diisilincesiyle,
Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallar’nin yargi hiikiimleri Komisyon ve
Avrupa Konseyi’nin yetki kapsami altina alinmigt1 (Berlingieri, 2009). Bu zorluk
Rotterdam Kurallari’nin yargi ile ilgili hiikiimlerinin devletlerin baglayiciligini kabul
etmelerini bildirmelerine bagli olarak uygulanmasi yontemiyle ¢oziimlenmek
istenmistir (Berlingieri, 2009). Devletlerin hiikiimlerin baglayiciligini kabul etmeleri

“opt in” seklinde ifade edilmistir.

Rotterdam Kurallari’nin yargt yetkisi ve tahkim ile ilgili hiikiimleri, esas olarak
Hamburg Kurallari’nin agirt derecede kisitlayict yaklasimini temel almistir, West of
England (2009), ancak RK’nin belirli sartlar altinda miinhasir yetki anlagsmalarina

izin veriyor olmasi HK ile aralarinda en 6nemli farktir.

Rotterdam Kurallar1 uyarinca esasa iligkin bir uyusmazlik c¢iktiginda hangi
mahkemelerin yetkili oldugu 14. bolimde diizenlenmistir. Taraflar uyusmazhig
kendileri i¢in daha lehte, daha rahat ve yakin bulduklar1 bir yer mahkemesinde

¢ozmek konusunda caba sarfetmektedirler (Tarman, 2010). RK m. 66’ya gore, eger

8 Rotterdam Kurallari madde 74 ve madde 78.
8 Rotterdam Kurallart madde 91.
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tasima sozlesmesi m. 67 veya m. 72 uyarinca miinhasir yetkili bir mahkeme
ongdrmiiyor ise, davaci tasiyana karst agagidaki listede yargi yetkisi bulunan yetkili

mahkemede dava agabilir84;
a) tasiyanin ikamet ettigi yer,
b) tasima sozlesmesinde kararlastirilan teslim alma yeri,
C) tasima sozlesmesinde kararlastirilan teslimat yeri,
d) yiiklerin gemiye yiiklendigi ilk yiikleme limant,
e) yiklerin gemiden bosaltildig1 son bosaltma limani, veya

f) bu konvansiyon hiikkmiinde tasiyana karsi olusabilecek davalarin karara
baglanmasi amaciyla tasiyan ve tagitan arasinda tasima sozlesmesinde

anlagmayla belirlenmis yetkili mahkeme veya mahkemeler.

Rotterdam Kurallari, Hamburg Kurallari’ndan farkli olarak mahkeme yeri se¢ciminde
sozlesmenin akdolundugu yer mahkemesine, sézlesmenin ifasiyla herhangi bir
ilgisinin bulunmama ihtimalini g6z 6nlinde bulundurarak yer vermemistir (Tarman,
2010). Diger bir fark, RK’da secilen yetkili mahkemenin konvansiyona taraf bir
devlet mahkemesi olmasi kosuludur. Bu demektir ki yukarida sayilan listedeki
mahkeme yerlerinden yalnizca birinin RK’na taraf olmasi durumunda, davacinin

yalnizca bu mahkemeyi segme hakki olacaktir.

Taraflar her ne kadar tasima sozlesmelerinde yargi yetkisinin se¢imi konusunda
anlasmaya varmis olsalar dahi aralarindaki sozlesme miktar sdzlesmesi olmadigi
stirece bu se¢imin dstiinliigii yoktur, Steamship Mutual (2009), tasitanin yukarida
belirtilen diger yetkili mahkemelere bagsvurma hakki vardir. Taraflarin aralarinda
anlasarak segtikleri mahkemenin meydana gelen anlagmazliklarda miinhasir yargi

yetkisine sahip olabilmesi i¢in, bu anlagma;

a) bir miktar sdzlesmesinde olmali (RK m. 67/1-a),

8 Rotterdam Kurallari m.67, miktar sézlesmelerine; m.72, uyusmazligin ortaya ¢ikmasindan sonra
yapilan anlagmalara veya davalinin yetki itirazinda bulunmadigi hallere iliskindir, (naklen); Tarman,
2010.
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b)

d)

miktar sozlesmesi, taraflarin adlarini ve adreslerini agik¢a belirtmeli (RK m.
67/1-a),

miktar sozlesmesi (i) karsilikli miizakere edilmis olmali [RK m. 67/1-a(i)]
veya (i1) miinhasir bir yetki anlagsmasi olduguna iliskin agik bir ibare icermeli
ve s0z konusu yetki anlagmasini igeren miktar sodzlesmesinin ilgili

bolamlerini belirtmeli [RK m.67/1-a(ii)],

konvansiyona taraf devletlerden birindeki mahkeme veya mahkemeleri agikca

belirtmelidir (RK m. 67/1-b).

RK m. 66 ve m. 67°deki hiikiimlerin taraflar1 konvansiyona taraf olmayan bir

tilkedeki mahkemeyi se¢gme konusunda sinirlandirdigini goriiyoruz.

Miktar s6zlesmesi taraflar1 sectikleri herhangi bir yerde dava agmak ya da tahkime

gitmek konusunda anlasmaya varabilirler. Eger belli kosullar saglanlrsa85, miktar

sOzlesmesindeki taraflar arasindaki mahkeme veya tahkim yeri anlagmasi, miktar

sozlesmesine ait bir konigsmento hamiline kadar genisletilebilir (Hooper, 2009).

Denizcilikte ifa eden tarafa agilacak davalar, tasiyana karsi acilacak davalardan ayri

olarak degerlendirilmis ve RK m. 68’de davacinin asagida belirtilen yerlerde yargi

yetkisi bulunan yetkili mahkemede denizcilikte ifa eden tarafa kars1 dava acabilecegi

belirtilmistir;

a)
b)
c)

d)

denizcilikte ifa eden tarafin ikamet ettigi yer,
denizcilikte ifa eden tarafin yiikii teslim aldig1 liman,
denizcilikte ifa eden tarafin yiikii teslim ettigi liman,

denizcilikte ifa eden tarafin yiiklerle ilgili faaliyetlerini gergeklestirdigi liman.

% Rotterdam Kurallar: madde 67/2’ye gore, miktar sdzlesmesine taraf olmayan bir kisi, miinhasir
yetki anlagmasi ile sinirlanmasi igin;

a)
b)
c)
d)

Mahkemenin madde 66/a’ da belirtilen yerlerden birinde olmasi,

Bu anlagsmanin bir tasima belgesinde veya elektronik tagsima kaydinda yer almasi,

Bu kisinin miinhasir yetki anlagmasindan haberdar edilmis olmast,

S6z konusu mahkemenin bu kisinin miinhasir yetki anlagmasi ile sinirlandirilmasini kabul
etmesi gerekmektedir.
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Tastyana ve denizcilikte ifa eden tarafa karsi ancak yukarida anlatilan RK m. 66 ve
m. 68’de belirtilen mahkemelerde dava acgilabilir. Bu hiikmiin iki istisnas1 vardir; biri
m. 71°de belirtilen davalarin birlestirilmesi digeri ise m. 72’de belirtilen

uyusmazliktan sonra anlasma durumlaridir (Tarman, 2010).
Davalarin birlestirildigi durumlar;

1) RK m. 67 veya m. 72’ye gore baglayiciligi olan miinhasir yetki anlagsmasinin
mevcut oldugu durumlar hari¢, eger hem tagiyan hem denizcilikte ifa eden
taraf aleyhine ayn1 olaydan dogan tek bir dava a¢ilmis ise dava hem m. 66
hem de m. 68’de belirtilen mahkemeden sadece birinde baslatilabilir. Eger
bdyle bir mahkeme yok ise denizcilikte ifa eden tarafin yiikii teslim aldigi
veya ylki teslim ettigi veya yliklerle ilgili faaliyetlerini gergeklestirdigi

limanda agilabilir.

2) RK m. 67 veya m. 72’ye gore baglayiciligi olan miinhasir yetki anlagmasinin
mevcut oldugu durumlar harig, bir kigiyi, m. 66 veya m. 68 gore yarg: yeri
se¢cme hakkinda mahrum eden bir sorumluluk reddi veya bagka bir dava acan
tasiyan veya denizcilikte ifa eden taraf, davalinin talebi lizerine, davali m. 66

veya m. 68’de belirtilen mahkemelerden birini segcmesiyle, davay: geri ¢eker.

RK m. 72’ye gore, bir ihtilaf ortaya ¢ikmasindan sonra, ihtilafin taraflar1 bu ihtilafi
herhangi bir yetkili mahkemede ¢6zme konusunda anlasabilirler ve bir davalinin,
yargi yetkisine itiraz etmeden, onun huzurunda hazir bulundugu bir yetkili mahkeme,
yarg1 yetkisinin sahibidir. Bu demektir ki taraflar arasinda miinhasir yetki anlagmasi
olsa dahi, yeni bir anlasma yapmak suretiyle yetkili mahkemeyi degistirebilirler ve

davanin farkl bir mahkemede goriilmesi s6z konusu olabilir (Tarman, 2010).

Rotterdam Kurallar’nin yargi yetkisi ve tahkim ile ilgili hiikiimlerinde en cok
elestirilen, bu hiikiimlerin iilkelerin istegine bagli olarak uygulanacak olmasidir.
Uluslararasi biitlinliik saglamay1 amaglayan konvansiyonun bu konularda ayriliklara
neden olacagi diistiniilmektedir. Ancak taslak ¢alismalarinda bir grup devletin bu
boliimlerin tamamen c¢ikarilmasini, diger grubun mutlaka bulunmasi gerektigini
savunmasinin ardindan ortak ¢oziim, ilgili hiikiimlerin devletlerin seg¢imine

birakilmasi yontemiyle saglanmaya calisilmistir.
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3.2.5 Tahkim

Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari’'nda yer alan tahkim hiikiimleri bu
konvansiyonlardaki yargi yetkisi hiikiimleriyle paraleldir, Berlingieri (2009),
tahkim yeri se¢imi gibi. Yargi yetkisi gibi tahkim de Rotterdam Kurallari’nda
opsiyonel olarak yer almistir, yani bu konudaki konvansiyon hiikiimlerinin
uygulanabilmesi i¢in taraflarin kurallarin baglayiciligini kabul etmis olduklarini

belirmis olmalari gerekmektedir®.

Tahkim ile ilgili hiikiimler Hamburg Kurallar1t m. 22°de yer almistir. Buna gore
taraflar, aralarinda ¢ikacak herhangi bir anlagsmazlik i¢in tahkim yoluna gideceklerini
kararlastirabilirler. Yalniz tagima sdzlesmesine uygun olarak diizenlenen konismento
tizerinde bu kosulun konismento hamilini baglayacag: seklinde bir yazili beyan yok
ise, tastyan konigmentoyu devralan hamile karsi bu karar1 dayatamaz ve tahkim

davacinin tercihine bagli olarak davalinin;
a) Ulkesinde;
- davalinin ticaret merkezi veya yoksa mutadan oturdugu yer; veya

- davalinin ayn1 yerde s6zlesmeyi akdeden bir ticari isletmesi, subesi veya

acentas1 bulunmak kaydiyla sézlesmenin akdolundugu yer; veya

- yiikleme veya bosaltma limani, bulunan bir devletin sinirlart i¢indeki bir

yerde; veya
b)Tahkim klozu veya s6zlesmesinde bu amagcla kararlastirilan yerde, yapilir.

Rotterdam Kurallari’'nda da Hamburg Kurallari’'nda oldugu gibi taraflar, esyanin
tasinmasina iligkin her tiirlii uyusmazlikta tahkime bagvurmak konusunda

anlasabilirler®”.

Tahkim islemleri, tasiyan aleyhine bir iddia ileri siiren kisinin tercihine bagli olarak,

asagidaki yerlerde gerceklesebilir®;

8 Rotterdam Kurallart madde 78.
8 Rotterdam Rules madde 75/1.
8 Rotterdam Kurallari madde 75/2.
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a) tahkim anlagsmasinda bu amagla belirlenmis yer,

b) asagidakilerden herhangi birinin yerlesik bulundugu bir devlette yer alan

diger yerler;

-tastyanin ikametgahi,

-tagima sozlesmesinde karara baglanan teslim alma yeri,

- tagima sozlesmesinde karara baglanan teslimat yeri, veya

-yliklerin gemiye ilk yiiklendigi liman veya yliklerin gemiden en son
bosaltildig1 liman.

Dava agcilabilecek yetkili mahkemeler, RK’na taraf devlet mahkemeleri ile sinirh
iken, m. 75/2 tahkim yerinin RK’na taraf bir devlette bulunmasini sart

kosmamaktadir. Tahkim yeri, herhangi bir tilkede olabilir (Tarman, 2010).

Miktar sézlesmelerinde taraflar arasinda belirlenen tahkim yeri, meydana gelecek
ihtilaflarda baglayic1 olacaktir®. Tahkim anlasmalarinda belirlenen tahkim yeri,
miinhasir yetki sozlesmelerinda anlatilan aymi sartlarla (RK m. 67) miktar
sOzlesmesinin taraflarin1 baglayacaktir (RK m. 75/3). Tek fark miinhasir yetki
sozlesmelerinde yetkili mahkemenin RK’na taraf olma sarti varken tahkim

anlagsmalarinda RK’na taraf bir iilkeyi tahkim yeri olarak se¢me zorunlulugu yoktur.

Bu sozlesmeye taraf olmayan ficilincii kisilerin tahkim yerinin baglayiciligina tabi
tutulabilmesi i¢in miktar sézlesmelerindeki miinhasir yetki anlasmalarinin {igiincii
kisiye karg1 ileri siirlilebilmesi i¢in gerekli kosullarin aynisinin saglanmasi

gerekmektedir®.

Yarg: yetkisi hiikiimlerinde oldugu gibi tahkimde de taraflar, bir ihtilaf meydana
geldikten sonra da bu ihtilafin herhangi bir yerde tahkim yoluyla ¢6ziimlenmesine
karar verebilirler®®. Bu tarz bir anlasma daha 6nce yapilmis bir yetki veya tahkim

anlagsmasinin yerine gecer (Tarman, 2010).

® Rotterdam Kurallari madde 75/3.
% Rotterdam Kurallari madde 75/4.
%! Rotterdam Kurallart madde 77.
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3.3 Rotterdam Kurallarr’’nin Getirdigi Yeni Hiikiimler

Rotterdam Kurallari, deniz tasimaciligi alaninda gecerli olan uluslararasi
konvansiyonlarin hi¢birinde simdiye kadar diizenlenmemis sektoriin ihtiyag duydugu

ve konvansiyonun amacina uygun olarak farkli konularda da hiikiimler getirmistir.
3.3.1 Yeni terim ve kavramlar

Rotterdam Kurallar1 birinci boliimde yer alan tanimlar kismi incelendiginde, RK’nin

diger konvansiyonlardan yer almayan yeni terimler getirdigi goriilmektedir.
3.3.1.1 Miktar sozlesmeleri (volume contracts)

Miktar sozlesmeleri m. 1/2°de; belirlenen miktarda yiikiin, kararlastirilan bir siire
zarfinda sevkiyatlar serisi halinde taginmasma iligkin tasima sozlesmesi olarak
tamimlanmistir®”. Miktarin tanimlanmast asgari, azami veya belirli bir aralik

i¢erebilir.
3.3.1.2 ifa eden taraf (performing party)

Ifa eden taraf m. 1/6°da; dogrudan veya dolayli olarak tasiyanin talebiyle veya
tastyanin gozetimi veya kontrolii altinda hareket etmesi Olglisiinde, bir tasima
sOzlesmesi cercevesinde, tasiyanin yiiklerin teslim alinmasi, yiiklenmesi,
elleclenmesi, istiflenmesi, taginmasi, gézetimi, bosaltilmasi ve teslim edilmesi ile
ilgili yiikiimliiliklerinden herhangi birini ifa eden veya ifa etmeyi iistlenen tasiyan
disindaki kisi olarak tanimlanir. Bu durum konu ile ilgili mevcut uluslararasi
diizenlemelerde isaret edilen tasiyan tanimimi ve tastyanin sorumluluk sahasini
genisletmektedir (Kirval ve Durak, 2010). Ancak ifa eden taraf, dogrudan veya
dolayli olarak, belge iizerindeki tasitan, kontrol eden taraf veya alic1 tarafindan

tutulan bir kisiyi kapsamaz.

Kapidan kapiya yapilan tagima s6zlesmelerinde tasiyan disinda esyanin taginmasinda
gorev alan bir¢ok taraf vardir. Bu nedenle Rotterdam Kurallar1 tagima s6zlesmesini
diizenliyor olmasina ragmen, s6zlesme taraflar1 disindaki kisileri de dikkate almistir.

[fa eden tarafi, sorumluluk agisindan denizcilikte ifa eden taraf ve denizcilik

% Detayl bilgi igin bkz. 3.3.3 Miktar sozlesmeleri.
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haricindeki ifa eden taraf olarak ikiye ayrrabiliriz. Ilerleyen konuda agiklanacag
tizere denizcilikte ifa eden taraf yiik ilgililerine karsi direk olarak sorumlu oldugu
halde denizcilik haricindeki ifa eden tarafin, diger bir ifadeyle sadece yiikiin kara
ayagindaki haretini ifa eden tarafin, hareket ve ihmallerinden tasiyan sorumludur,
denizcilik haricindeki ifa eden taraf tasima s6zlesmesi ¢ergevesinde yiik ilgililerine

kars1 sorumlu degildir (Moore, 2009).
3.3.1.3 Denizcilikte ifa eden taraf (maritime performing party)

Denizcilikte ifa eden taraf m. 1/7°de; bir geminin yiikleme limanina varist ile
geminin bosaltma limanindan ayrilis1 arasindaki siire boyunca, tastyanin herhangi bir
yikiimliiliiglinti ifa eden veya ifa etmeyi iistlenen ifa eden taraf olarak tanimlanir.
Kisaca sOylemek gerekirse denizcilikte ifa eden taraf, deniz tasimaciligiyla ilgili bir
hizmet sunabilen ifa eden taraftir (Fujita, 2009). Bir kara tasiyicisi, yalnizca
hizmetlerini bir liman bolgesinde ifa ediyorsa veya ifa etmeyi Tlstleniyorsa,
denizcilikte ifa eden taraf olabilir. Ornegin denizasir tasiyanlar (the ocean carriers),
yakin yol tasiyanlar (the feeder carrier), alt tasiyanlar (taseronlar), stevedorlar,
terminal isletmecileri, freightforwarderlar, liman acentalar, NVOCC’ler, vb.
Ornegin sadece limana girip konteyneri alan ve limandan ayrilan forwarderlar da
limanda kaldiklar siire boyunca denizcilikte ifa eden taraf olarak kabul edilirler. Bu
sayede liman isletmecileri tedarik zincirinin bir pargast olarak ilk defa yik
sahiplerine karsi potansiyel, yasal sorumluluk sahibi olacaklar (Radhika 2009).
Suanki uygulamada sigortaci onayli diizenlemeler ve standart isletim kosullar1 liman
isletmecilerini yonetmektedir ve herhangi bir sorumluluk durumunda, liman lehine
kararlar vermektedirler. Fakat yeni sistem bunu degistirecek ve artik limanlar kayp,
hasar veya gecikmeden sorumlu tutulabilecekler. Diger taraftan bir gonderilen,
yiikiinii zamaninda teslim almaz ise tastyan ve terminal yiikii liman disinda depolama

hakkina sahiptir ve boylece limanda sikisikligin 6niine gegilecektir (Radhika 2009).

Liman dahilindeki ifa eden tarafin RK’na gore sorumlu tutulabilmesi i¢in limanin
bulundugu {ilkenin akit iilke olma sart1 aranmaktadir (Sismanyazici 2010b). Ancak
deniz ayagi tasiyicisi {ist tasiyici ile birlikte (tasiyan) ayr1 ve miistereken tasitana
kars1 limanda yiikii teslim aldig1 andan tahliye limaninda yiik limandan ¢ikana kadar

olan sathada sorumlu olmaktadir (Sismanyazic1 2010b).
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Denizcilikte ifa eden taraf, eger yiikii teslim aldig1 veya teslim ettigi veya yiiklerle
ilgili faaliyetlerini ger¢eklestirdigi liman konvansiyona taraf bir iilkede ise ve kayip
veya hasara sebep olan olay kendi sorumluluk siiresinde meydana gelmis ise
Rotterdam Kurallari’nda yer alan tastyanin sorumluluk ve yiikiimliiliiklerine tabi
olacak ve tasiyanin sahip oldugu savunma ve sorumluluk limitlerine hak
kazanacaktir”®. Bununla beraber tasiyan tasima sozlesmesinin yerine getirilmesinin
biitlinlinden sorumlu kalacaktir. Tasiyanin tasitanla konvansiyonun ongordiigiinden
daha fazla yilkiimlilik veya yiliksek sorumluluk limiti konularinda anlagmalari
durumunda ise, denizcilikte ifa eden taraf bu anlagsmayi agikg¢a kabul etmedigi siirece

bu yiikiimliilik ve sorumluluk limiti kendisini baglamaz®.

Rotterdam Kurallar1 tasiyan disinda sadece denizcilikte ifa eden tarafa sorumluluk
yiklemistir, diger ifa eden taraflar sorumluluk sistemi disinda birakilmistir (Fujita,
2009). Cilinkii aksi taktirde denizcilikte ifa eden taraf olmayan diger ifa eden taraflar
ornegin kara nakliyecisi veya demiryolu tasiyicisi, hem Rotterdam Kurallart hem de

diger uluslararasi konvansiyonun konusunu olusturacaklardi.

Eger tasiyan ve bir veya daha fazla denizcilikte ifa eden taraf ile yiikte meydana
gelen kayip, hasar veya gecikmeden birlikte sorumlu ise, sorumluluklar1 isbu

konvansiyonun 6ngordiigii limite kadar “miisterek ve bireysel”dirgs.

Rotterdam Kurallari’nin getirmis oldugu denizcilikte ifa eden taraf kavrami, mevcut
diger konvansinyonlara gore gergekten Onemli bir gelismedir. Daha once bu
kuruluglar sorumluluklarini sinirlama imkani veren higbir zorunlu uluslararasi
konvansiyona tabi olmamiglardi (Zaitsoff, 2009). Ancak yeni bir terim oldugu i¢in
uygulamada problem yasanip yasanmayacagl kurallar yiiriirlige girdiginde

anlasilacaktir.
3.3.1.4 Belge iizerindeki tasitan (documentary shipper)

Belge iizerindeki tasitan m. 1/9°da; tasima belgesinde veya elektronik tagima
kaydinda “tasitan” olarak adinin ge¢mesini kabul eden, tasitan disindaki kisi olarak

tamimlanir. Ornegin FOB satici, forwarderlar, NVOCC’ler gibi.

% Rotterdam Kurallart madde 19/1
% Rotterdam Kurallari madde 19/2.
% Rotterdam Kurallari madde 20.
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Belge iizerindeki tasitan, tasitanin bu konvansiyonda belirlenen yiikiimliilik ve
sorumluluklarmma tabi oldugu gibi tasiyanin hak ve savunmalarindan da
faydalanabilir®. Fakat bu durum tasitanin sorumluluk, vyiikiimliilik, hak ve

savunmalarini etkilemez.
3.3.1.5 Kontrol hakki (right of control)

Yiikiin kontrol hakki, m. 1/12°de; bir tagima sodzlesmesi cergevesinde, tagiyana

sorumluluk siiresince esya ile ilgli talimat verme hakki olarak tanimlanir.
3.3.1.6 Kontrol eden taraf (controlling party)

Kontrol eden taraf, m. 1/13’te; m. 51 uyarinca, idare hakkini icra etme hakkina sahip

kisi olarak tanimlanur.
3.3.1.7 Tasima belgeleri (transport documents)

Rotterdam Kurallari, Lahey-Visby ve Hamburg Kurallari'na gore tasima
belgelerindeki hak ve yiikiimliiliikleri oldukca genis bir yelpazade diizenlemek iizere
tasarlanmistir ve geleneksel teknik terimler kullanilmamistir (Williams, 2009).
Konismento, sea waybill, vs. gibi belirli bir isim kullanmaktansa genel bir isim olan
tasima senedi tercih edilmistir. Kurallardaki tanimina bakacak olursak tasima

belgesi; bir tasima s6zlesmesi altinda tagiyan tarafindan diizenlenen;

a) Bir tasima sozlesmesi altinda tasiyan veya ifa eden tarafin esyayir teslim

aldigini kanitlayan; ve
b) Bir tagima sézlesmesini kanitlayan veya igeren, bir belgedir97.

RK tasima belgelerini ciro edilebilir ve ciro edilemez tagima belgeleri olarak ikiye
ayirmistir. Ciro edilebilir tagima belgeleri; “emrine” veya ‘“ciro edilebilir” veya
belgeye uygulanacak yasa tarafindan kabul edilen bagka bir ibare ile, esyanin
tagitanin emrine, alicinin emrine veya hamiline gonderilmis oldugunu gdsteren ve
“ciro edilemez” oldugu acik¢a beyan edilmeyen tagima belgesi anlamina gelir. Ciro

edilemez tasima belgeleri ise; ciro edilebilir tasima belgesi olmayan tagima belgeleri

% Rotterdam Kurallar: madde 33.
" Rotterdam Kurallari madde 1/14.
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anlamina gelmektedir®. Tagima belgesinin ciro edilebilir veya ciro edilemez olusu
onemli kanuni sonuglar tagir. Bu konvansiyon ile kapsanan kagit belge ¢esitleri; ciro
edilebilir dokiimanlar (geleneksel konismentolar), door-t-door B/L, Straight B/L ve

ciro edilemez tasima belgeleri/sea waybills’lerdir (Grau, 2009).
3.3.1.8 Elektronik iletisim (electronic communication )

Elektronik iletisim m. 1/17°de; elektronik, optik, dijital veya benzeri araglarla
iiretilen, gonderilen, alinan veya depolanan ve bunun sonucunda iletilen bilgilerin

daha sonra kullanilmak iizere erisilebilir haldeki bilgi olarak tanimlanmistir.
3.3.1.9 Elektronik tasima kaydi (elect ronic transport record)

Elektronik tagima kaydi m. 1/18’de; bir tagiyan tarafindan bir tasima sézlesmesi
cergevesinde, elektronik iletisim yoluyla diizenlenen, 6zel sart belirten ek vasitasiyla
elektronik tasima kaydi ile mantiksal olarak iliskilendirilmis veya baska yolla
elektronik tasima kaydina ayni zamanda veya diizenlenmesinden sonra tasiyan
tarafindan baglanan ve boylece elektronik tasima kaydinin bir pargasi haline gelen
bilgiyi de iceren, bir veya birden fazla masajdaki bilgi olarak tanimlanmistir.
Elektronik tasima kaydi, tasiyanin veya ifa eden tarafin bir tasima sdzlesmesi
cercevesinde yiikii teslim aldigimin ve bir tasima sodzlesmesinin kaniti olma
niteligindedir®®. Ciro edilebilir veya ciro edilemez elektronik tasima kaydi olarak

kullanilabilirler.

Ciro edilebilir elektronik tagima kaydi, “emrine” veya “ciro edilebilir” veya belgeye
uygulanacak yasa tarafindan kabul edilen baska bir ibare ile, esyanin tasitanin
emrine, alicinin emrine veya hamiline gonderilmis oldugunu gosteren ve agikca “ciro
edilemez” oldugu beyan edilmeyen elektronik tasima kaydi anlamma gelir. Ciro
edilemez elektronik tasima kayd: ise; ciro edilebilir eletronik tasima kayd: olmayan

elektronik tasima kaydi anlamina gelmektedir'®.

% Rotterdam Kurallart madde 1/15 ve madde 1/16.

% Rotterdam Kurallart madde 1/18.

100 R otterdam Kurallart madde 1/19 ve madde 1/20; detayli bilgi i¢in bkz 3.3.2 Elektronik Tasima
Kayaitlari.
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3.3.2 Elektronik tasima kayitlar

Lahey-Visby ve Hamburg Kurallari’nin olusturuldugu dénemlerde elektronik ticaret
ve elektronik konismento kullanimi heniiz baslamadigindan bu soézlesmelerde
elektronik tasima kayitlari icermez. Elektronik iletisimde devam eden gelismeler
karsisinda, her ne kadar kagit belgelerin elektronik kayitlara doniisiimiinii saglamaya
yonelik sistem yaratma girisimleri heniliz bagartya ulasmis olmasa da, Rotterdam
Kurallar gelecekte yayginlasacagi diisiiniilen elektronik tasima belgeleri kullanimina
izin veren ve yasal altyapisim diizenleyen hiikiimler getirmistir. Ozellikle geleneksel
konismentoya ve diger tasima belgelerine, 0rnegin tasima senetleri ve elektronik
ticaret sistemi, islevsel esitlik getirmistir (ICS, 2009). Elektronik tasima kaydi
sayesinde tastyanlar ilizerinde uzun yillardir biiyiik bir baski sebebi olan tasima
belgesinin bosaltma limanina gemi varmadan Once gelmemis olmasi, postada
gecikmesi ve bu nedenle yiikiin tasima belgesi olmadan bosaltilmast problemi
cozlimlenmis olacaktir. Elektronik tagima kayitlarinin kullanimiyla kisalan islem

sliresi ve azalan hata olasilig1 sayesinde masraflar azalacaktir.

Elektronik tagima kayitlarinin kullanimi ile ilgili hiikiimlere Rotterdam Kurallar
boliim 3’te yer verilmistir. Buna gore; bir elektronik tasima kaydinin diizenlenmesi
ve ardindan da kullaniminin tasiyan ve tasitanin ortak karari olmasi sartiyla, isbu
konvansiyon cergevesinde bir tasima belgesinde bulunmasi gereken herhangi bir sey,
bir elektronik tasima kaydina yazilabilir ve bir elektronik tagima kaydinin
diizenlenmesi, miinhasir kontrolii veya devri, bir tasima belgesinin diizenlenmesi,

101 By hiikiimler elektronik

miinhasir kontrolii veya devri ile ayni etkiye sahiptir
kayitlara hem kosul hem etki agisindan kagit belgeler ile esit muamele edilecegi
anlamina gelmektedir. Kurallar ayrica ciro edilebilir elektronik kaydmin kullanimi
ile ilgili prosediirleri m. 9°da, diizenlenen bir tagima belgesinin, bir elektronik tagima
kaydi ile degistirilmesine, veya tam tersi, olanak saglayarak ilgili prosediirleri
m. 10’da tanimlamistir. Bir elektronik tasima kaydi, tasiyanin veya onun adina

hareket eden sahsin elektronik imzasini icerebilir. Bu elektronik imza, imzalayanin

101 Rotterdam Kurallari madde 8.
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elektronik tasima kaydiyla olan baglantisini tanimlar ve tasiyanin elektronik tasima
2

kaydina iznini gosterir'%,
Bunlarin disinda kural metninin farkli boliimlerinde elektronik tasima kayitlariyla
ilgili diizenlemelere yer verilmistir (m. 35, 36, 37, 39, 40, 41, 45, 47, 51, 57, 58).
Yukarida kisaca bahsettigimiz diizenlemeler aslinda tamamen yenilik¢i degildir,
konvansiyonun amaci zaten var olan uygulamayi netlestirmek ve birlestirmektir

(Grau, 2009).
3.3.3 Miktar sozlesmeleri

Rotterdam Kurallar1t m. 79 genel olarak hem tasiyan ve denizcilikte ifa eden tarafin
hem de tasitan, alic1 ve kontrol eden tarafin yiikiimliiliik ve sorumluluklar ile ilgili
kurallarin emredici oldugunu temin etmekte, tasima sdzlesmesinde aksine alinmig

103

herhangi bir karar1 hiikiimsiliz saymaktadir™". Fakat bazi durumlar i¢cin RK miktar

sozlesmeleri ile sozlesme serbestisine izin vermistir.

Miktar sozlesmeleri icin Ozel bir rejim uygulanmasi Onerisi Amerika Birlesik
Devletleri tarafindan gelmis, kendi ulusal tasimacilik sistemi i¢in gerekli oldugunu
ileri siirerek konvansiyonda yer almamasi halinde RK’na taraf olmayacagim
aciklamistir. ABD gibi uluslararasi deniz tasimaciliginda 6nemli yeri olan bir tilkenin
konvansiyona taraf olmama riskini géze almak istemeyen diger iilkeler, uzun siiren

goriismelerin ardindan miktar s6zlesmeleri hiikkiimlerinde anlasmaya varmislardir.

Tasiyan ve tasitanin aralarinda anlagmaya vardigi, Rotterdam Kurallari’nin gecerli
oldugu miktar so6zlesmesi, taraflara konvansiyonda belirlenenden daha fazla ya da

104

daha az hak, yiikiimliilik ve sorumluluk saglayabilir™ . Bu hitkme gore bu istisna

ancak su sartlar saglandiginda baglayicidir;

a) Miktar sozlesmesi, bu konvansiyonun disinda tutulduguna iligskin agik bir

beyan i¢ermeli;

102 Rotterdam Kurallari madde 38/2.

1031 ahey-Visby Kurallart madde 5, bu hiikme benzer bir hiikiim yer almaktadir. Kurala gore tastyan
sozlesmede belirtilen hak ve muafiyetlerinden vazgecebilir veya konismentoda yazili olmasi sartiyla
tasitana karsi olan ylikiimliliik ve sorumluluklarimi arttirmak konusunda serbesttir.

104 Rotterdam Kurallart madde 80/1.
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b) Miktar sozlesmesi, bireysel olarak miizakere edilmis olmali veya agikga

miktar s6zlesmesinin istisnai tutulacak boliimlerini belirtmeli;

c) Tasitana isbu konvansiyona uygun kayit ve sartlarda bir tasima sozlesmesi

yapma bir olanagi ve bu olanagi bildiren ihbar verilmelidir'®.

Eger {iciincii bir kisi sézlesmenin RK’nin disinda tutulacagini 6grenmis ve rizasini
acik bir sekilde beyan etmis ise miktar s6zlesmesindeki istisnalar tagiyan ile tagitan

haricindeki diger bir kisi, 6rnegin alici, arasinda da uygulanabilirlOB.

RK ile ilgili en 6nemli elestirilerden biri miktar sd6zlesmeleriyle kurallarin devre disi
birakilmasidir. Bu sekilde kiigiik ¢apli tagitanlarin Lahey-Visby Kurallari’ndan daha
az vyasal kesinlik iceren kontratlara zorlanarak dezavantajli bir duruma
itileceklerinden endise edilmektedir (Zaitsoff, 2009). Ancak tasitana ilk olarak isbu
konvansiyona uygun kayit ve sartlarda bir tasima sdzlesmesi yapma bir olanagi
verilerek bu endiselerin Oniine geg¢ilmek istenmistir. Sonug olarak tasitan miktar

sozlesmesinin tarafi olma konusunda kendi iradesini kullanacaktir.

Miktar sozlesmeleri Rotterdam Kurallari’nin getirdigi yeni bir kavram olmayip on
yili agkin bir siiredir kullanilmaktadir (Grau, 2009). Giinlimiizde miktar
sozlesmeleri'®’ taraflari tamamen s6zlesme yapma serbestligine sahiptirler fakat hem
tagtyanlar hem yiik ilgilileri miktar sozlesmelerinin RK ile belli bir oranda
sinirlandirilmasin1 ve diizenlenmesini istemektedirler (Hooper, 2009). Miktar
sozlesmeleri ile her ne kadar konvansiyonun bir¢cok hiikmii etkisini yitirse de
tastyanin sefer siiresince gemiyi denize elverigli halde bulundurmaktan veya
konvansiyonda getirilen giivenlik 6l¢iitlerinin saglanmasindan kagisi yoktur (Hooper,

2009). Miktar sozlesmesi taraflarinin istisna getiremeyecekleri yiikiimliilikleri;

a) Tasiyanin sefer sliresince gemiyi denize elverisli bulundurma yikimliligii
(m. 14/a ve 14/b),

195 Rotterdam Kurallart madde 80/2.

108 Rotterdam Kurallari madde 80/5

197 Giiniimiizde konteyner tasimalarinin %90’1nin tedarik zinciri taraflarindan biriyle yapilan miktar
sozlesmesiyle gerceklestirildigi tahmin edilmektedir. Miktar s6zlesmeleri ile tagitanlar belirli bir siire
zarfinda tagitmayi vaadettikleri yiik karsiliginda daha diisiik navlun elde etmektedirler. Deniz
tasimaciligina uygulanan mevcut konvansiyonlarin birgogu tagtyanin sorumluluk limitlerinin
azaltilmasina izin vermese de bu tagima sozlesmeleri siklikla yiike gelen zararin dagilimryla ilgili 6zel
sartlar da icermektedir (Jones, 2009).
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b) Tasitanin yiikiin taginmasi igin eksiksiz bilgi ve belge saglama ylikiimliligi
(m. 29)

¢) Tasitanin tehlikeli yiikler ile ilgili yukimliliikleri (m. 32).

Ayrica bu ylkiimliliiklerin ihlali veya m. 61°de belirtilen sorumlulugun

siirlandirilmasinin kaybi durumlari i¢in de istisna getirilemez.
3.3.4 Yiikiin teslimi

Lahey-Visby ve Hamburg Kurallari’'nda, esyanin varis noktasina ulagtiktan sonra
teslimine dair taraflarin hak ve yiikiimliiliikleri ile ilgili herhangi bir hiikiim yoktur.
Halbuki tam bu noktada uygulamada pekgok problem ortaya ¢ikmaktadir; navlununu
almayan tastyanin esyanin teslimini reddetmesi, esyayi teslim almaya kimsenin
gelmemesi veya esyay1 teslim almaya kimligini tam olarak ispat edemeyen veya ciro
edilebilir tagima belgesini ibraz edemeyen bir sahsin gelmesi gibi. Simdiye kadar
uluslararas1 konvansiyonlarla diizenlenmemis bu gibi problemleler, ulusal yasalarin
sorumluluk diizeniyle ¢oziimlenmeye c¢alisilmaktadir. Bu nedenle Rotterdam
Kurallari taraflarin yiikiin teslimi esnasinda hak ve yiikiimliiliiklerini i¢eren hiikiimler

getirmistir.

Rotterdam Kurallar1 boliim 9, yiikiin teslimi hakkinda detayli hiikiimler icermektedir.
Ik ele alinmasi gereken konu tasiyanin yiikii teslim etme ve alicimin yiikii teslim
alma yikiimliluglidiir. Tasiyanin yiikiimliliikleri kisminda bahsedildigi {izere,
tastyanin en temel ylikiimliligi yiikiin gidecegi yere taginmasi ve aliciya teslim

edilmesidir'®®

. Aliciin yiikii teslim alma yiikiimliligli ise m. 43’te ele alinmistir.
Buna gore; yiikler varis yerine vardiginda, tasima sozlesmesi c¢ercevesinde yukii
almay1 talep eden alici, sozlesme kosullarinda anlasilan yer ve zamanda yiikii almay1
kabul eder, sayet boyle bir anlasma mevcut degil ise ticari uygulamalar ve tasimanin

durumuna bagli olarak akla uygun bir zaman ve yerde teslimat gerceklesebilir'®,

Tastyanin yiikii teslim etme ylkiimliliigl, ciro edilebilir tasima belgesi veya ciro
edilebilir elektronik tasima kaydi diizenlenip diizenlenmemesine gore farkli kosullara

baghdir. Ik durumda yiikiin teslim edilmesi, belgenin veya kaydin alic1 tarafindan

108 Rotterdam Kurallari madde 11.
109 Rotterdam Kurallari madde 43.
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teslim edilmesine, sonraki durumda ise alicinin kimligini tam anlamiyla ispat
etmesine baglidir (Berlingieri, 2009). Ayrica ilk durumda m. 47’ya uygun olarak
tasiyan, ciro edilebilir belge veya kaydinin hamilini korumak i¢in, tasima belgesinin
acikca yiiklin belge ibraz edilmeden de teslim edilebilecegini belirttigi durumlar
hari¢ sadece yiikii teslim etmeme hakki degil ayrica yiikii teslim etmeyi reddetme

yikiimliliga vardir (Berlingieri, 2009).

Rotterdam Kurallar1t m. 47/2 ciro edilebilir tasima belgesi veya ciro edilebilir tasima
kaydinda agikca belirtildigi taktirde yiikiin tasima belgesi ibraz edilmeden de aliciya
teslimini giindeme getirmistir. Ozellikle iigiincii bir sahsin, tastyani bilgisi dahilinde
olmasi pek miimkiin olmayan, yiikiin tesliminden Once tagiyana karsi hak elde etmis
oldugu durumlarda, kurallar tasiyana tam bir koruma saglamamaktadir (West of
England, 2009). Yiikiin tasima belgesinin asli olmadan teslim edilmesi,
konigsmentonun belge olarak anahtar gdrevini kaybetmesine ve uluslararasi ticarette
oynadig1 onemli roliin zayiflamasina sebap olacagi diisiiniilmektedir. Bir tagima
belgesinin ciro edilebilir olarak diizenlendigi halde bu sekilde teslim yerinde ash
ibraz edilmeden esyanin teslim edilmesi belgenin ciro edilebilir 6zelligini tamamen
kaybetmesi anlamini tagimaktadir. Bu durumun malikiyet konusunda hukuki
ihtilaflara ve esya bedeli ve akredatifin 6denmesi ile ilgili problemlere sebep olacagi

diistiniilmektedir (Schmitt, 2010).

Herhangi bir diizenlemenin olmamasinin belirsizlik yarattig1 diger bir konu, alicinin
teslimi kabul etmedigi, teslim almaya yetkili kisinin bulunamadigi veya tasiyanin
teslimi reddetmeye hak kazandigr gibi yiikiin teslim edilemedigi durumlarda
tastyanin hak ve yiikiimliiliikleri ile ilgilidir. RK m. 48 tasiyanin s6z konusu
durumlarda yiikii elden ¢ikarabilecegi davranig bigimlerini ve dikkat etmesi gereken
hususlar1  diizenlemektedir. Yiikiin teslim alinmadigi durumlarda tasiyanin yiiki
uygun bir yere depolama, satma ve hatta imha etme hakki bulunmaktadir. RK m. 49
ise tasima sozlesmesine veya uygulanacak hukuka uygun olara tasiyanin yik

uzerindeki rehin hakkini muhafaza etmektedir.

3.3.5 Kontrol eden tarafin haklari

Lahey-Visby ve Hamburg Kurallar1, kontrol eden tarafin haklar1 ve haklarin devri ile

ilgili herhangi bir hiikiim igermemektedir. Rotterdam Kurallar1 iistlenmis oldugu
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uluslararasi yasal birlik olusturma amaciyla bu konulara iliskin hiikiimlere de yer

verilmistir.

Ozellikle yiikiin bir yerden baska bir yere tasimirken satildigi durumlarda tasitan
tagiyana talimat vermek durumunda kalabilir veya daha 6nce verdigi talimati
degistirmek zorunda kalabilir. Rotterdam Kurallar1 bolim 10°da bu gibi durumlar
diizenlenmis ve talimat verme hakkini “kontrol hakki” ve bu hakki icra eden kisiyi
“kontrol eden taraf” olarak adlandirilmistir. RK m. 50°de bu haklarin ne oldugu ve
igerigi anlatilir; kontrol eden tarafin, yiiklerle ilgili olarak tagima sdzlesmesinde bir
degisiklik meydana getirmeyen talimat verme veya talimati degistirme hakkina ilave
olarak, planlanan bir ugrak limaninda veya kara tagimacilig1 s6z konusuysa giizergah
tizerinde herhangi bir yerde yiikii teslim alma hakki ve alicty1 degistirme hakki

vardir.

Ayrica kontrol eden tarafin kim oldugu belirtilmis ve tagiyanin talimatlari yerine
getirmekle yiikiimli oldugu kosullari diizenlenmistir. Bu kosullar, talimatin verildigi
esnada mantiken uygulanma imkani1 olan ve ilgili masraflar i¢in giivence temin etme

hakk1 bulunan kosullardir (Berlingieri, 2009).
3.3.6 Haklarin devri

Haklarin devri ile ilgili hiikiimler Rotterdam Kurallar1 boliim 11°de yer almaktadir.
Kontrol hakkinin devri tagima belgesinin ciro edilebilir veya ciro edilemez olusuna

bagl olarak degigsmektedir.

Bir ciro edilemez tasima belgesi veya ciro edilemez elektronik tagima kaydi icin
tagitan veya sozlesme yapilirken tasitan tarafindan belirtilen kisi kontrol eden taraftir
ve kontrol hakkini, tasima belgesi iizerinde belirtilen aliciya, tasima belgesini
cirolamaya gerek olmadan ve bu belgenin tim kopyalarint bu kisiye vererek

devredebilir (Transport Canada, 2009).

Bir ciro edilebilir tasima belgesi veya ciro edilebilir elektronik tagima kaydi i¢in ise

hamil, tasima belgesini baska bir kisiye asagidaki sekilde vererek haklarimi

devredebilirt®:

10 Rotterdam Kurallart madde 57/1.
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a) Usuliine uygun olarak ciro edilmis olarak veya emrine (to order) bir belge ise

bos olarak; veya,

b) Hamiline yazili veya agik ciro edilmis (blank endorsed document) bir belge

ise ciro etmeden; veya

€) Adi gegen kisi emrine hazirlanmig ve devir ilk hamil ile adi gegen Kkisi

arasinda yapiliyor ise ciro etmeden.

Haklarin devri s6z konusu oldugunda, kontrol eden tarafin yiikiimliiliikleri de yeni
hamile devredilmis olur. Istisna olarak m. 58de tasitan olmayan ve tasima
sOzlesmesi ¢ercevesinde herhangi bir hak icra etmeyen bir hamilin, tasima kaydinda
sadece hamil olarak yer almasi nedeniyle, tasima sozlesmesi ¢ergevesinde herhangi
bir sorumluluk {istlenmeyecegini diizenler. Ornegin tasima belgesini teminat olarak
elinde bulunduran bir banka, tasima belgesi ¢ergevesinde herhangi bir hak
kullanmadig1 siirece Rotterdam Kurallar’nin ~ diizenledigi  yiikiimlilik ve

sorumluluklara tabi olmayacaktir (Transport Canada, 2009).
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4. ROTTERDAM KURALLARI'NIN ULUSLARARASI ALANDA
BENIMSENMESI

4.1 Rotterdam Kurallari'm imzalayan Ulkeler

Rotterdam Kurallari, 23 Eylil 2009 tarihinde Hollanda’nin Rotterdam sehrinde
imzaya ag¢ilmis ve daha ilk giin 16 iilke tarafindan imzalanmistir. Bu iilkeler; Kongo,
Danimarka, Fransa, Gabon, Gana, Yunanistan, Gine, Hollanda, Nijerya, Norveg,
Polonya, Senegal, Ispanya, Isvigre, Togo ve Amerika Birlesik Devletleri’dir. Ik
giinden elde edilen bu rakam UNCITRAL tarafindan diizenlenmis konvansiyonlara

baktigimizda dnemli bir basaridir, (Lannan, 2009b).

Daha once de belirttigimiz gibi bu iilkeler tasiyan ve tasitan tilkelerin karigimindan
olusmaktadir. S6zlesmeyi ilk etapta imzalayan diinya ticaretinde énemli paya sahip
ABD ve Fransa gibi tasitan iilkelerin yanmi sira Danimarka, Ispanya, Norveg,
Yunanistan ve Hollanda gibi 6nemli denizci iilkeler ile diger gelismis ve gelismekte
olan {ilkelerden olusmaktadir. Hepsi birlikte Birlesmis Milletler 2008 Uluslararasi
Esya Ticareti Istatistik Y1lli1 verilerine gére suanki diinya ticaret hacminin yaklasik
%25’in1 temsil etmektedir. Uluslararasi deniz tagimaciligimi diizenlemek amaciyla
olusturulan en giincel konvansiyon olan Hamburg Kurallar ise 34 iilke tarafindan
kabul edilmis olmasina ragmen bu {iilkeler diinya ticaret hacminin yaklasik % 5’ini
temsil etmektedir. Bu rakamlarda karsilagtirildiginda Rotterdam Kurallar yiirtirliige
girdiginde ¢ok genis bir cografik alanda ve daha fazla gercek veya tiizel kisilere

uygulaniyor olacaktir.

Rotterdam Kurallar’’nin ilk imza toreninin ardindan bir ay icinde alt1 {ilke daha
konvansiyonu imzalamistir; Ermenistan, Kamerun, Madagaskar, Demokratik Kongo
Cumhuriyeti, Nijer ve Mali. Son olarak Agustos 2010 tarihinde Liiksemburg RK’n1

imzalayan iilkeler arasina katilmistir.
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Konvansiyonun hazirlik ¢aligmalarinda aktif rol oynayan ABD, mahkeme se¢imi ve
miktar sozlesmeleri ile ilgili hiikiimlerin konvansiyonda yer almasi konusunda 1srarci
olmus, aksi halde konvansiyona taraf olmayacaklarmi agik¢ca beyan etmistir.
Miizakeredeki diger katilimcilar konvansiyonun basari kazanmasi i¢gin ABD’nin
konvansiyona taraf olmasinin 6nemli oldugunu, ABD tarafindan kabul edilen bir
sozlesmenin diger iilkelerin de dikkatini ¢ekecegi ve daha fazla iilke tarafindan kabul
gorecegini diisiinliyorlardi. Bu nedenle yillar siiren tartismalar, siki ¢alismalar ve
onemli uzlagmalar sonucunda bu iki konuda ABD’nin sektorel ihtiyaglarim
karsilayacak sekilde hiikiimler getirilmistir (Carlson, 2009). ABD, sayet bu ilkeler
konvansiyonda yer almasaydi dnceden beyan ettigi gibi, RK’n1 imzalamayacak ve su
siralar ABD Denizyolu Yiik Tagimaciligi Kurallari’'m1 (COGSA) goézden gegirip
modernize etme calismalar1 yapiyor olacakti. Rotterdam Kurallari’nin basarisizliga

ugramasi durumunda da ayni yonteme basvuracagini agiklamistir.

Yunanistan’in konvansiyona destek vermesinin altinda ise bu iilkenin diinyanin en
biiyiik iki ekonomisi USA ve Cin ticaretinde oynadigi roliin yaninda ABD’nin tek
tarafli ve bolgesel olarak kendi rejimini olusturacagini beyan etmesi oldugu
distintilmektedir. Ciinkii bu konvansiyon yiiriirliige girmez ise daha ziyade tasitan
iilke olan ABD’nin nasil bir bolgesel hukuki rejim ¢ikacagi pek belli degildir
(Sismanyazici 2010a).

RK 20 iilkenin kurallar1 kendi i¢ hukuk sistemlerine gec¢irme islemlerini
tamamlamasint takip eden bir yil sonunda konvansiyonu imzalayan iilkeler
bakimindan yiiriirliige girmis olacaktir. Imzalayan iilkeler bu islemlere baslamis olsa
da her iilke icin farkli olan bu islemlerin 20 {ilke tarafindan nezaman tamamlanacagi
tahmin edilememektedir. Yine de imzalayan tilkelerin artryor olmasi, bu ilkelerin
tasiyan ve tagitan ilkelerin bir karisimi olmasi, uluslararasi yeknesak kurallara

ithtiya¢ duyulduguna v RK’nin genis capta desteklenecegine isaret olabilir.

4.2 Uluslararasi Kuruluslarin ve Diger Bazi Ulkelerin Rotterdam Kurallari'na

Yaklasimlar

Yukaridaki boliimde agiklandigi ilizere bazi iilkeler Rotterdam Kurallari’n1 imzalamis
ve hiikiimleri kendi ulusal kanunlarina gegirme g¢alismalarini baslatmisken, bazi

iilkeler konvansiyonu desteklememekte bazisi ise karar verme asamasindadir.
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Uluslararas1 bazi kuruluslar ise RK hakkinda goriislerini beyan etmekte, kimisi
tilkeleri konvansiyonu desteklemeye davet ederken kimisi desteklememeye veya

baska ¢oziim arayigina gitmeye tesvik etmektedir.

Kanada her ne kadar LVK ve HK’n1 resmi olarak tasdik etmis olmasa da 1993
Esyanin Denizde Tasinmast Kanunu’nda (Carriage of Goods by Water Act) bu
konvansiyonlarin hiikiimleri de yer akmaktadir. HK’na taraf olmay1 diislinen fiilke,
konvansiyonun uluslararas1 kabul gérmemis olmasi iizerine bu konvansiyon
hakkinda beklemede kalmayir tercih etmis buarada devam etmekte olan RK’nin
taslak c¢aligmalarna katilmistir. Ancak Kanada, dahili su yolu tasimacilig
bakimindan konvansiyonun hiikiimleri hususunda bazi tereddiitleri oldugundan
RK’n1  simdilik imzalamaktan kac¢inmaktadir (Sigsmanyazict 2009). Diger
konvansiyonlara da taraf olmadigina bakilirsa Kanada’nin oncelikle 6nemli ticaret
ortaklarmin ~ ve diger ilkelerin RK’na  yaklasimlarmi  gdzlemleyecegi

distiniilmektedir.

Ingiltere RK’m1 imzalayan devletler arasinda yer almadigi gibi, su siralarda
konvansiyonu Ingiliz Hukuku’na dahil etmek konusunda heniiz bir karar
vermemigstir. Ulastirma Bakanligi konvansiyon ile ilgili 6nerisini Bakanlar Kurulu'na
sunmadan once sektor gruplariin fikirlerini almaktadir ve yil sonuna kadar

Ingiltere’nin RK ile ilgili kararini vermesi beklenmektedir (Hailey, 2010).

Belcika Deniz Hukuku Birligi, miizakerelere katilan tiim taraflarin uzun yillar devam
eden Onemli cabalara itibar etmekte ve biiylik miktarda pratik ve yararl
yeniklikleri tasdik etmektedir. Ancak Birlik, RK’daki 1iki ana ilkeyi
desteklememektedir; ilki, miktar sozlesmeleriyle konvansiyon hiikiimlerinden
bagimsiz olma segenegi, digeri, konvansiyonun deniz tasimasi disinda diger tasima
modlarma da uygulanabilmesidir. Dolayisiyla, Belgika Deniz Hukuku Birligi RK’nin

onaylanmasini savunmadigini belirtmistir (Belgian Maritime, 2008).

RK’daki gelismelere paralel olarak, Almanya Adalet Bakanligi (BMJ) Alman Deniz
Kanunu’nu modernize etmek amaciyla bir ¢calisma baslatmistir. BJM her ne kadar
RK ile ilgili durusunu heniiz belirtmis ve imza térenine resmi delegasyon gondermis
olmasa da uzmanlarin bu ¢aligmayla ilgili bakanliga sunduklar1 raporda RK’yla
birgok benzerlik bulunmaktadir (Grau, 2009). Genel olarak RK ile bu raporda ortak
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noktalarin ayr1 olduklar1 noktalardan fazla oldugu sonucuna varilabilir. Bu durum
tabiki tesadiifi degildir, raporu hazirlayan uzmanlar RK da dahil olmak iizere
uluslararasi gelismelere yer vermislerdir. BJM’deki gelismeler disinda Almanya’daki
hem denizcilik sektorii hem de deniz hukuku camiasi tiim muhtemel eksikliklere
ragmen RK’ni uluslararasi yeknesak ¢ok modlu bir s6zlesme meydana getirmenin

tek ve son firsati olarak gormektedir (Grau, 2009).

AB onceleri RK’n1 desteklememis ve kendi bolgesel rejimlerini olusturacaklarini
belirtmis ancak ABD’nin bu konvansiyon yiiriirliige girmez ve yaygin bir sekilde
uygulanmaz ise tek tarafli olarak yoluna devam edip bolgesel bir hukuki rejimi
olusturacagini beyan etmesi lizerine tavir degisikligi icine girmistir (Sismanyazici
2010a). Onemli tasiyan iilkeler konumunda olan Avrupa Birligi tam iiyesi iilkeler de,
halihazirda Rotterdam Kurallari’na mesafeli yaklasmaktadirlar. Her ne kadar Avrupa
Birligi, tam iiye tilkeleri bu kurallara uyma yoniinde serbest birakmis olsa da, Avrupa
Komisyonu’nun tastyanin sorumluluklar1 hakkinda AB miiktesebati biinyesinde
alternatif diizenlemeler gelistirmesi icin, 6zellikle tasiyanlar tarafindan baski altinda
tutuldugu da gozlenmektedir (Kirval ve Durak, 2010). Her halikkarda, 6nemli
denizcilik filosuna sahip gerek tasiyan iilkeler olan, gerekse de endiistriyel {iretim
yapan ¢ok Onemli tasitan iilkeler olarak, AB iiyesi iilkelerin Rotterdam Kurallari
baglaminda belirleyecekleri (ulusal veya bolgesel) tavir, s6z konusu kurallarin

gelecegini etkileyecektir (Kirval ve Durak, 2010).

RK’n1 destekleyen kuruluslar daha fazla sayida AB iilkesinin konvansiyonu
onaylamas1 durumunda Cin dahil olmak iizere Asya iilkelerinin de konvansiyona
dahil olma konusunda cesaretlendirilecegini diisiinmektedir. Cilinkii konvansiyonun
uluslararas1 basar1 kazanmasi i¢in ABD, Avrupa ve Afrika iilkelerinin yanisira Asya
iilkelerinin de katilimi saglanmalidir. Cin, Giiney Kore gibi Asya iilkeleri
konvansiyonun hazirlik ¢calismalarinda aktif rol aldiklar1 halde heniiz Asya’dan higbir
tilkenin konvansiyonu imzalamamasi1 RK’n1 destekleyenler acgisindan hayal kiriklig
yaratmistir. Daha Onceki sozlesmelerde bu {ilkelerin karar asamasinda daha yavas
hareket ettikleri dikkate alindiginda Asya iilkelerinin RK’na dahil olmalar

konusundaki umut devam etmektedir.

Cin, CMI biinyesinde gerceklestirilen RR’nin gelistirilmesinin ilk evresinde 6nemli

rol oynamistir. Cin Denizcilik Hukuku Birligi, CMIDI'in uluslararasi esya
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tagimaciligiyla ilgili uygulamadaki problemleri ve ihtiyaglarini belirlemek amaciyla
gondermis oldugu soru formuna cevap vermekle kalmamigs CMTI’1n taslak ile ilgili
yorum ve fikir taleplerini de karsilamistir (Lannan, 2009a). Daha sonraki
gorismelerin Birlesmis Milletler evresinde de UNCITRAL’ 1n kokli ve degerli bir
tiyesi olarak Cin, hiikiimetlerarast oturumlara istikrarli katilim gdstermis ve
konvansiyonun olusturulmasinda onemli katkisi olmustur (Lannan, 2009a). Buna
ragmen hem tasitan hemde tasiyan olarak onemli bir konuma sahip olan Cin bu

konvansiyonu desteklemesine ragmen heniiz imzalamamistir (Sismanyazici 2010a).

Birgok kurulus, 6rnegin Uluslararast Ticaret Odas1 (ICC), Diinya Denizcilik Konseyi
(WSC), Milletleraras1 Denizcilik Komitesi (CMI), Uluslararast Deniz Ticaret Odasi
(ICS), Avrupa Toplulugu Donatanlar Birligi (European Community Shipowners’
Associations - ECSA), BIMCO, Rotterdam Kurallari’na desteklemis ve hiikiimetlere
Rotterdam Kurallari’'n1 kabul etmeyi oOnermistir. Bu kuruluslar RK’nin hem
denizcilik hem ¢ok modlu tasimacilik agisindan uluslararas biitiinliik saglanmasi i¢in
kagirilmamasi gereken bir firsat oldugunu beyan etmislerdir. Dikkat edilecek olursa

bu kuruluslar tastyan orgiitleridir.

Buna karsin deniz tasimacilig1 disindaki diger tasima kuruluslart 6rnegin Uluslararasi
Kara Tagimaciligi Birligi (IRU), Forwarder ve Lojistik sirketleri kurulusu FIATA'nin
Deniz Tasimaciligi Calisma Grubu, Birlesmis Milletler Ekonomik ve Toplumsal
Konseyi’nin Uluslararas1 Ulastirma ve Lojistik Calisma Grubu, Avrupa Tasitanlar
Konseyi (ESC), Avrupa Nakliye ve Lojistik ve Giimriik Teskilati Birligi (CLECAT),
Fransiz Tasitanlar Konseyi (AUTF) ve Ingiliz Uluslararas1 Nakliyeciler Birligi
(BIFA) bu konvansiyonu ciddi bir sekilde elestirmis ve tiye iilkeleri ve AB iilkelerini
bu konvansiyonu imzalamamaya ve ratifiye etmemeye davet etmislerdir
(Sismanyazic1 2010a). Bu kuruluslar, RK’nin tasitanlar aleyhine hiikiimler icerdigi,
tasitanlarin  sorumluluk ve yiikiimliiliiklerini arttirdigi, diger konvansiyonlarla
celistigi, miktar sozlesmleri ile tasiyanlarin kendi sorumluluk limitlerini ve
yiikiimliiliiklerini azaltacaklar1 gibi gerekgelerle konvansiyonun desteklenmemesi

gerektigini duyurmustur.

Buradan anlasilacagi ilizere RK tasiyan kuruluslarinca desteklenmekte, tasitan

kuruluglarca  (ylikleyici, forwarder, logistik ve  karaayagi  sirketleri)
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desteklenmemektedir. Bu nedenle genel kani konvansiyonun daha ¢ok tasiyanlar

lehine hiikiimler igerdigidir.

Rotterdam Kurallari’nin tasiyanin yanisira ifa eden taraflara getirdigi sorumluluklar
nedeniyle yiiriirliige girmesiyle tasima zincirindeki bir¢ok halkanin etkilenmesi
beklenmektedir (Mandal, 2010). Buna freight forwarderlar, lojistik operatdorler,
stevedore firmalari, terminal operatorleri gibi taraflar da dahildir. Sektoriin 6nemli
oyuncularindan olan freight forwarder’lar, kendi ¢ikarlarmin ciddi anlamda zarar
gorecegini diigiinmektedir. Kurallarda meydana gelen bazi degisikliklerin, aslinda
yalnizca gemi sahibinin sorumlulugunda olmasi gereken bazi siireglerin freight
forwarder’larin sirtina yiiklendigini belirtmektedirler (Suntay, 2009). FIATA ¢alisma
grubu, forwarderlarin tasiyan olduklar1 durumda konvansiyonun lehlerine ancak
shipper yani yiikleyici olduklar1 durumlarda aleyhlerine oldugunu agik¢a beyan
etmistir (Sigmanyazict 2010a). RK’nin kendilerine getirdigi sorumluluklar nedeniyle
freight forwarderlar muhtemelen bugiin karsilastiklarinda daha fazla hukuk
davalariyla kars1 karsiya kalacaklar. Cilinkii 6yle goriiniiyor ki miktar sézlesmeleriyle
sorumluluklarin1 daraltan tasiyanlar, yikle ilgililerin agacaklar1 davalar1 tasitan

konumundaki forwarderlara birakiyor olacaklar.

Basta Ingiltere olmak iizere, Norveg, Isveg, Japonya ve Amerika gibi iilkelerin P&I
kuruluslarinin mensubu oldugu Uluslararast Grup Kuliipleri Birligi’nin Rotterdam
Kurallari’'n1 destekledigi gorilmektedir (Suntay, 2009). Grup kuliipleri de bu
kurallarin kendilerine ilave masraflar getirecegine inanmaktadir. Bu masraflarin
tiyelerine yansitilacagi asikardir. Tiim bu masraf artisina ve bilinmezliklere ragmen
grup kuliipleri tasimacilik sektorii gibi uluslararasi bir alanin tek bir kiiresel
sorumluluk rejimine tabii olmasmin tazminat talepleri ile ilgili 6demeleri
hizlandiracagina ve uzun vadede tazminatlara iligkin maliyet kalemlerini

azaltacagina inanmaktadir (Suntay, 2009).

RK’nin daha fazla sayida iilke tarafindan imzalanmasi, konvansiyonun uluslararasi
uygulanirli§inin artmasi1 esas amaci olan uluslararas1 yeknesaklik saglanmasi
acisindan onem arz etmektedir. Bu baglamda bazi uzmanlar, ancak uluslararasi deniz
ticaretinde onemli yerlere sahip Cin, Singapur, Japonya, Avustralya, Ingiltere,

Ispanya, Almanya ve Latin Amerika iilkeleri gibi iilkelerin de Rotterdam
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Kurallari’na dahil olmast ile verimli bir sonug¢ elde edilebilecegi yoniinde goriis
bildirmektedir (UND, 2010).

Deniz tagimalarin1 daha ¢ok yabanci bayrakli gemilerle yapan tasitan konumundaki
ilkelerin Rotterdam Kurallari’na tedbirli yaklasacaklar1 ve imzalamadan 6nce 6nemli
ticari ortaklarinin konvansiyona tepkilerini degerlendirerek hareket edecekleri

distiniilmektedir.
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5. ROTTERDAM KURALLARDI’NIN TURKIYE ACISINDAN
DEGERLENDIRILMESI

5.1 Tiirkiye’de Halen Yiiriirliikte Olan Diizenleme

Tiirkiye’de halen yiiriirliikte olan diizenleme 1 Ocak 1957 tarihinde yiiriirlige girmis
olan 29 Haziran 1956 tarih ve 6762 sayili “Tiirk Ticaret Kanunu”dur. Bu kanunun
dordiincii kitabi “Deniz Ticareti’ne ayrilmistir. Deniz Ticareti ile ilgili hiikiimler esas
itibartyla 1929 tarihli Deniz Ticaret Kanunu’nun'™* islahi suretiyle meydana gelmis
olmakla birlikte Alman Deniz Ticaret Kanunu’nda yapilan degisiklikler de dikkate
alimmistir (Seven, 2003). Bu degisikliklerden en 6nemlisi Lahey Kurallari’nin Alman

mevzuatina dahil edilmesidirt**

Tiirkiye, 1924 tarihli Lahey Kurallari’'n1 14 Subat 1955 tarih ve 6469 sayili kanunla
kabul etmis ve 4 Temmuz 1955 tarihinde bu Konvansiyon’a taraf olmustur (Ilgin,
2008). Ayn1 zamanda konvansiyon hiikiimleri, dolayli olarak Alman Ticaret Kanunu
ornek alinarak hazirlanmis olan 29 Haziran 1956 tarih ve 6762 sayili Tiirk Ticaret
Kanunu ile kabul ederek, kendi i¢ mevzuatina dahil etmistir (Ilgin, 2008). Sonug
olarak, TTK’da bugiin yiiriirliikte olan tasiyanin sorumluluguna iliskin kurallarin

esas kaynagi 1924 Lahey Kurallari’dir.

Lahey Kurallar1 ile TTK na getirilen degisiklikler; tasiyanin geminin baslangictaki
denize, yola ve ylike elverigsizliginden dogan veya kendi kusuru, gemi adamlari
dahil kendi adamlarinin ticari kusurlaridan kaynaklanan kayip ve zarardan sorumlu

kabul edilirken, buna karsilik tagiyanin, kendi adamlarinin ve gemiadamlarinin

11 By kanunumuz, 10 Ocak 1900 tarihinde yiiriirliige girmis olan 1897 tarihli Alman Ticaret
Kanunu’nun Deniz Ticaretiyle ilgili hiikiimleri iktibas yoluyla alinmis ve 13 Mayis 1929 tarih ve 1440
sayili kanunla “Deniz Ticareti Kanunu” adi1 altinda TBMM tarafindan kabul edilerek kanunlagmis ve
alt1 ay sonra yiirlirlige girmistir. Bu kanun 1926 tarihli Ticaret Kanunu’na 1014’iincii maddeden sonra
gelmek tizere ikinci kitap olarak eklenmistir (Seven, 2003).

12 Ancak bu degisiklikler yapilirken sdzlesme hiikiimleri aynen degil, sdzlesmeye ek protokoliin
verdigi yetkiye dayanilarak, hiikiimler kisaltilarak aciklanmak ve bazi hususlarda tashih edilmek
suretiyle sistemlerine dahil edilmistir (Seven, 2003).
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teknik kusurlarindan dogan zararlar ile sahsi kusuru olmadik¢a yangin zararlari igin
sorumlu olmadigi kabul edilmis; yazili beyan sorumlulugu kaldirilarak, bunun yerine
konigsmento iceriginin aksi ispat edilebilen bir karine oldugu kabul edilmis, Seven
(2003); kusurlu oldugu kabul edilen tasiyanin kanun sartlarina goére belirlenen
hallerde 6deyecegi taminat miktar1 beher kilo veya parga basina belirli bir miktar ile
siirlandirilmig; tagiyyan1 sorumluluktan kurtaran muhtemel ve mutlak sorumsuzluk
halleri siralanmig; ziya veya hasar durumunda zamanasi siiresi bir yil olarak

belirlenmistir,vb.

Yarim asirdir uygulamada bulunan 6762 sayili TTK nda, bu siirede zarfinda zorunlu
birka¢ konu disinda, hemen hi¢ degisiklik yapilamamustir (iktisadi Arastirmalar
Vakfi, 2007). Tirkiye ekonomisini diizenleyen Tiirk Hukuk sistemindeki, hukuki
sorunlara yeterli ¢6ziim {iretememesi sebebiyle ve toplumun her alaninda Avrupa
Birligi Mevzuatina uyum g¢aligmalariin yapildig1 gliniimiizde, mevcut TTK’nin da
AB Ticaret Hukuku normlarina uyarlanmasi, giincellestirilmesi amaciyla TTK nun
yenilenmesine ihtiya¢ duyulmustur. Bu amagcla yeni bir TTK tasaris1 hazirlamak
tizere, 8.12.1999 tarihli Adalet Bakanlig1 onayi ile iiniversite Ogretim {iiyeleri ve
Yargitay tiiyeleri ile Barolar Birligi, Sermaye Piyasasi Kurulu, Tiirkiye Noterler
Birligi, Tiirkiye Muhasebe Standartlar1 Kurulu, Bankacilik Diizenleme ve Denetleme
Kurulu, Sanayi ve Ticaret Bakanligi, Ulastirma Bakanligi, Hazine Miistesarligi,
Tiirkiye Odalar Birligi ve Adalet Bakanligi temsilcilerinden olusan bir bilim
komisyonu kurulmustur (iktisadi Arastirmalar Vakfi, 2007). ilk toplantisim
10.02.2000 tarihinde yapan komisyon, Tirk Ticaret Kanunu’nun alt1 Kitaptan
meydana gelmesini kararlastirmig, her kitap i¢in bir alt komisyon kurmus, bes yillik
yogun bir ¢aligma sonunda olusturulan tasari, 22.6.2005 tarihinde Adalet Bakanlig1
tarafindan parlamentoya intikal ettirilmek iizere Basbakanliga sunulmus,
Basbakanlikta bir siire incelendikten sonra 9.11.2005 tarihinde T.B.M.M.
Bagkanligia gonderilmistir (iktisadi Arastirmalar Vakfi, 2007).

Tasart 15.11.2005 tarthinde TBMM Baskanlhigi’nca, Adalet Komisyonu
Baskanligi’na havale edilmistir. Adalet Komisyonu, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarist ile
birlikte Tiirk Borglar Kanunu ve Hukuk Mahkemeleri Kanunu Tasarilari’nin TBMM
Genel Kurulu’'nda goriisiilmesine iligkin gegici ictliziik teklifi'ni 4 Ekim 2010
tarthinde TBMM Bagkanligi’'na sunmus, TBMM Genel Kurulu’'nda goriisiilen
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ictliziik teklifi partilerce kabul edilmistir. Boylece bu kanunlar tek tek madde madde
ayrintilartyla goriistilmeksizin Oniimiizdeki ocak ay1 icinde once Borglar Kanunu

sonra da Tiirk Ticaret Kanunu tasarilarinin hizla kanunlasmasi beklenmektedir.

Tasarida, deniz ticaretiyle ilgili hiikiimler Besinci Kitap’ta yer almistir. Bu
hiikkiimlerin yaklasik %701 yeni hiikiim niteligindedir ve bu hiikiimler kaleme

alinirken milletlerarasi sézlesmeler113

ile uyum saglanmasi temel ilke olarak
benimsenmistir (Iktisadi Arastirmalar Vakfi, 2007). Tasityanin sorumlulugu ile ilgili
hiikiimler, 1968 Visby Protokolii, 1979 tarihli Ozel Cekme Hakk1 Protokolii ve 1978
Hamburg Kurallar1 ¢ergevesinde diizenlenmistir. Bu degisikliklerin yan1 sira tasariya
modern kurumlar ile ilgili hiikiimler eklenmis, eskimis hiikiimler ayiklanip islevi
kalmamis kurumlar tasartya almmamistir™™*. Her ne kadar Tasart RK’nin imzaya
acilmasindan 4 yil kadar dnce Meclis’e sevk edilmis olsa da, RK’nin bir hiikmii
Tasar1’ya yansitilmistir. Tasari’nin 1238’inci maddesinin 2-4 sayili fikralar1 kaleme
alinirken, o tarihte heniiz miizakere agamasinda olan RK’nin tagiyanin kimligi ile
ilgili olan m. 37 ve tasiyan olarak tanimlanan kisi aleyhindeki davalar ile ilgili olan

m. 65 dikkate almmugtir*™.

Gortinen o ki yarim asir sonra ticaret kanunlarini yenileme yoluna giden Tiirkiye,
heniiz bu kanun tasaris1 Meclis’ten ge¢meden, Rotterdam Kurallar1 ile deniz
tagimaciligina getirilen yeni uluslararasi kurallara uyum saglayamama sorunuyla
kars1 karsiya kalmistir. Amaclar1t arasinda bu uyumu yakalamak olan TTK

Tasarisi’nin, basariya ulasmasi i¢cin kanunlagmadan 6nce Rotterdam Kurallar ile

113 .
Bu uluslararasi sozlesmeler;

- Konismentolara Miiteallik Bazi Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletlerarasi
Andlasma’ya iliskin 1968 Visby ve 1979 Ozel Cekme Hakki protokolleri ile yapilan
yenillikler

- 1978 tarihli Hamburg Kurallar1 (BM Denizde Esya Tasima Sozlesmesi)

- 1976 Londra Anlasmasi (Deniz Alacaklarmma Karsi Mesuliyetin Sinirlanmast
Hakkinda Milletlerarasi Sézlesme)

- 1989 tarihli “Denizde Kurtarma Hakkinda Milletlerarasi S6zlesme™

- 1993 tarihli Gemiler Uzerindeki Imtiyazlar ve Ipotekler Hakkinda Milletlerarasi
S6zlesme

- Ham Petrol ile Kirlenme Zararlarindan Sorumluluk Hakkindaki 1969 Briiksel
Sozlesmesinin 1992 Londra Protokolii ile Degisik Sekli (CLC 1992)

- York Anvers Kurallar1 2004 (Miisterek Avarya)

- Gemilerin Haczine Tliskin 1999 Cenevre Konvansiyonu

- 2000 tarihli Yolcularin ve Bagajinm Deniz Yolu ile Tagimnmasina liskin Atina

Konvansiyonu; (Algantiirk, 2006)

14 K aptanla kurulan hizmet szlesmesine, kaptanin disiplin yetkisine, deniz diinciine ve deniz agiri
satiglara iliskin hiikiimler mevzuatta kaldirilmstir.

15 Tasarty1 hazirlayan komisyon iiyesi sayin Kerim Atamer ile goriisme.
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uyumlastirilmasi, uluslararas1 biitinligii ve giincelligi yakalamasi gerektigi
kanaatindeyim. Aksi taktirde yeni TTK kanunlastigi ilk giinden giicellenmesi
gereken, uluslararasi standartlar1 yakalayamamis bir kanun olacaktir. Tasarinin 2005
yilinda Meclis’e sunuldugunu ve 2010 yilinin sonunda hala kanunlagsmadigin
diistintirsek, Tirkiye’nin Rotterdam Kurallari ile uyumlarstirilmas: yakin bir tarihte

s6z konusu olmayacak gibi goriinmektedir.
5.2 Tiirkiye’nin Tasima ve Tasitma Kapasitesi Hakkinda Degerlendirme

Denizyolu tagimaciligi ulasim kolayligi, en giivenli tasima sekli olmasi, bir defada en
biiyiik miktar1 en ¢abuk sekilde ulagtirmasi ve bunlarin avantajlarinin olusturdugu
ucuzluk nedeni ile en ¢ok tercih edilen ulasim seklidir (2009 Deniz Sektorii Raporuy).
Bu nedenle Diinya deniz ticaretinin % 90’1, Tiirkiye’nin dis ticaretinin % 85’1

denizyoluyla yapilmaktadir (2009 Deniz Sektorii Raporu).

Tiirkiye {i¢ tarafi denizlerle ¢evrili olup 4500 (8333km) deniz millik sahil seridi ile

deniz ulasiminin iilke i¢inde her bolgeye kolayca yapilabildigi bir konumdadir.

Cizelge 5.1 : Yollar itibariyle Tiirkiye’nin dis ticaret tasimalari (%).

¥IL DENIZYOLU | DEMIRYOLU @ KARAYOLU = HAVAYOLU DIGER

2000 88.6 0.5 8.6 0.2 2.1
2001 87.0 0.6 10.6 0.2 16
2002 87.3 0.7 9.7 0.2 2.1
2003 87.6 0.8 10.5 0.1 1.0
2004 87.4 1.2 10.3 0.1 1.0
2005 86.0 1.2 11.9 0.2 0.7
2006 87.4 1.1 10.4 0.1 1.0
2007 87.4 1.1 10.0 0.6 0.9
2008 86.5 1.1 10.7 0.7 1.0
2009 85 0.8 12.5| 0.8 0.8

Kaynak: 2009 Deniz Sektorii Raporu

Tiirkiye Istatistik Kurumu verilerine gére, 2009 yilinda Tiirkiye'nin dis ticaret
hacminin % 85’1 Denizyolu ile, % 12.6’s1 Karayolu ile, % 0.8’ Demiryolu ile %
0.8’1 diger yollar ile (Postayla gonderme,Sabit ulasim tesisati, kendinden hareketli

aracglar) ve % 0,8’i ise Havayoluyla tagmmistir (2009 Deniz Sektorii Raporu).
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Cizelge 5.1°e baktigimizda diger tasima sistemleriyle yapilan tasimalarda yillara gore
artis s6z konusu olsa da deniz tasimacilifinin %85’lik pay1 yaninda bu artis ¢cok

kiigiik sayilabilir.

Bilindigi lizere sagladigi vergi indirimleri ve esnek kurallar nedeniyle diinya
genelinde armatdrler, gemilerini bulunduklar: iilkelerin siciline degil kolay bayrak

16 Bu durum

devletlerinin siciline kayit ettirmeyi tercih etme egilimindedirler
Tiirkiyede’de aynmidir. Daha saglikli degerlendirme yapabilmek i¢in Tiirk
armatorlerinin sahip olduklar1 gemiler ele alinirken hem milli sicile kayitlhh hem de

uluslararasi sicile kayitli gemiler birlikte ele alinacaktir.

Cizelge 5.2 : Tirk armatdrlerinin milli ve yabanci bayraktaki gemileri.

(1000 GRT wve iizeri)

MILLi BAYRAK YABANCI BAYRAK TOPLAM
ADET 1000 DWT ADET 1000 DWT % ADET 1000 DWT
1998 427 5.349 95,82 35 364 418 462 8.713
1939 448 8.697 90,48 63 915 9,52 bl 9.612
2000 456 8.269 90,63 96 835 | 9,37 252 9.124
2001 445 7.321 52,00 107 1.607( 18,00 352 5.928
2002 43 7.815 83,77 117 1.514| 16,23 368 9.329
2003 432 7.045 79,90 147 1.772] 2010 579 8.817
2004 408 6.556 75,23 163 2159 2477 a7 8.715
2005 420 6.427 70,23 237 2.725| 29,77 657 9.152
2006 432 6.844 65,47 353 3.609| 34,53 785 10.453
2007 446 6.464 58,16 424 4.650) 41,84 870 11.114
2008 430 6.592 50,00 513 6.591| 50,00 1003 13.183
2009 520 6.736 439 636 8.592| 56,2 1.156 15.328
2010 560 7.246 421 665 9.954| 579 1.225 17.201
Kaynak : ISL

Cizelge 5.2°de, 1000 grt ve lizerindeki Tiirk Bayrakli gemiler ile Tiirk armatorlerinin
yabanci bayraktaki gemilerinin 1998 — 2010 yillar1 arasindaki adet ve dwt gelisimi

yer almaktadir. 1998 yilinda Tiirk armatorlerinin kontroliindeki filo 8.7 milyon dwt

18 K olay bayrak devletleri veya elverisli bayrak devletleri olarak adlandirabilecegimiz bu devletler
gemilerin yas ve tonaji, yapilmasi gereken sorveyler konusunda daha esnek olup ddenen vergiler
bakimindan daha uygundur. Kolay bayrak devletlerine 6rnek; Panama, Liberya, Malta, St.Vincent,
Marshall Adalari, Bahamalar, Honduras, Belize, Bermuda, Kanarya Adalari,vs.
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olup, bunun % 95,82’si Tiirk Bayrakli, % 4,181 ise yabanci bayraktaki gemilerden
olugmakta iken, 1 Ocak 2010 itibariyle ile 17.2 dwt’e yiikselen toplam filonun %
42,11 (7.2 milyon dwt) Tiirk bayraginda, % 57,9’u (9.9 milyon dwt) ise yabanci
bayrakta yer almistir. Her nekadar yillara gore Tiirk bayrakli gemilerde artis
yaganmis olsa da Tirk armatorlerinin yabanci bayraktaki gemilerindeki artis Tiirk

bayrakli gemilere gore daha fazladir'"’.

I Ocak 2010 itibariyle 1000 Grt ve iizerindeki gemilerde Tiirk Armatdrlerinin
yabanci bayrakli gemileri ile Tiirk bayrakli gemilerinin 2009 yilina gore artist % 12,2
olarak gerceklesmistir (2009 Deniz Sektorii Raporu).

31.12.2009 tarihi itibartyla Tiirk Deniz Ticaret filosunda 1000 DWT ve iizeri toplam
728 adet geminin toplam DWT’u ise 7.744.283 DWT’dur. Bu tonajin DWT
bazindaki ¢ogunlugunu sirasiyla; % 45,07’sini Dokmeyiik gemileri, % 18.05’ini
Kuruyiik gemileri, % 14,8’ini  Petrol tankerleri, % 8,16’sin1 kimyasal madde
tankerleri ve % 7,02’sini Konteyner gemileri olusturmaktadir (2009 Deniz Sektorii
Raporu). 1000 DWT ve iizerindeki gemilerin sicil dagiliminda, biyiik tonajli
gemilerin uluslararast sicili tercih ettigi gozlenmektedir (2009 Deniz Sektorii

Raporu).

-1.398.156 dwt Kuruyiik gemileri tonajinin % 7.2’s1 Milli sicilde, % 92,8’1 TUGS’a,
-3.521.411 dwt Dokmeyiik gemileri tonajinin % 4,9’u Milli sicile, % 95,1°1 TUGS a,
-1.146.473 dwt Petrol tankerleri tonajinin % 3,8’1 Milli sicile, % 96,2’siTUGS’a,

-631.694 dwt Kimyasal Madde Tankerinin % 6,4’i Milli sicile, % 93,6’s1 ise
TUGS’a,

-544.000 dwt Konteyner gemilerinin tonajinin % 23,6’s1 Milli sicile, % 76,4°1 ise
TUGS’a, tescillidir.

1172009 yilinda Tiirkiye’nin yabanci bayraktaki gemi oran1 % 56.1°den % 1.8 artisla 2010°da %
57.9’a yiikselmistir, 2009 Deniz Sektorii Raporu.
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Cizelge 5.3 : 30 iilkenin milli ve yabanci bayraktaki gemileri (01 Ocak 2010) 1000

GRT ve lizeri
%\:\g Ulke Ulusal Bayrak
1000 | Yas. Adet
Adet  1000dwt TEU  Ort.
1 | Yunanistan 740 58.753 | 202| 13.3| 2.380
2 | Japonya 644 14.254 15| 123 3.024
3 Almanya 433 17.154 | 1.208 | 10.6 3.134
4 Cin 1.688 39.751 419 | 22.6 1.524
5 Kore 709 18.449 69 17.0 412
6 Norveg 502 13.006 71 155 959
Hong Kong

7 | (SAR) 355 21.880 | 145 7.2 300
8 | Amerika 223 6.632| 159 | 26.5 693
9 Danimarka 301 12.467 | 476 10.8 542
10 | ingiltere 269 8.646 | 175 9.8 392
11 | Singapur 482 17.024 273 10.1 327
12 | Tayvan 85 3.768 51| 17.7 539
13 | italya 536 14.754 68| 14.0 219
14 | Rusya 921 5.034 51| 26.4 449
15 | Tiirkiye 560 7.246 70| 17.5 665
16 | Bermuda 0 0 0 0 151
17 | Hindistan 279 13.742 22 17.2 49
18 | Kanada 102 594 5| 293 208
19 |iran 56 929 11| 204 99
20 | Suudi Arabistan 57 1.410 12| 226 56
21 | Belgika 59 5.373 3| 114 108
22 | Malezya 251 7.951 66 | 16.9 66
23 | Birlesik Arap E. 40 713 1 174 279
24 | Endonezya 727 6.611 77 24.1 89

Glney Kibris
25 |RumC. 128 3.548 41 8.2 194
26 | lIsvec 124 1.445 10| 141 217
27 | Fransa 117 2.798 139 | 10.6 127
28 | Hollanda 462 4301 163 9.3 160
29 | Kuveyt 36 3.832 21| 15.7 47
30 | Vietnam 417 4.219 21| 13.7 81
Toplam 30 Ulke 11.303 316.283 4.044 16.9 17.490
Diger 2.101 25.978 263 | 23.7 1.848
Genel Toplam 13.404 342.261 4.308 | 17.9 19.338
Bilinmeyen 0 0 0 0 0
Diinya Toplami 0 0 0 0 0

Kaynak: I1SL Ocak-Subat 2010
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Yabanci Bayrak

1000 dwt 00
128.785 513
168.939 | 1.192
86.975  3.723
62.115 441
25913 277
24736 218
13759 19
28235 103
10736 582
23434 217
14086 80
26.164 521
6.284 50
13454 53
9.954 66
17101 51
2833 3
15169 192
13.060 72
12,575
6574 35
3328 5
8.445 44
1017 7
4404 90
5526 9
4079 232
2565 26
2768 90
2162 11
755.075 8.920
41773 385
796.848 9.305
o o
o o0

Yas.
Ort.

15.0
7.5
8.7

16.5

12.4

15.3

15.6
14.6
114
15.3
19.4
12.4
14.7
19.3
18.6
14.7
15.9
11.5

8.7

9.6
14.0
145
19.9
11.8

18.6
13.7
11.6
12.1
12.1
23.1
12.8
21.7
13.6

0

0

Adet
3.120
3.668
3.567
3.212
1.121
1.461

655
916
843
661
809
624
755
1.370
1.225
151
328
310
155
113
167
317
319
816

322
341
244
622

83

498
28.793
3.949
32.742
4557
37.299

Kontroldeki Filo

1000

1000 dwt TEU
187.538 715
183.193 1.207
104.129 4.931
101.866 860
44.362 346
37.742 289
35.640 163
34.867 263
32.202 1.058
32.079 392
31.109 353
29.933 571
21.038 118
18.488 104
17.201 136
17.101 51
16.575 26
15.762 196
13.990 82
13.985 123
11.948 38
11.279 70
9.158 46
8.528 84
7.951 131
6.971 19
6.877 370
6.866 189
6.599 110
6.380 32
1.071.358 | 12.964
67.752 649
1.139.110 13.613
86.555 1.573
1.225.665  15.186

Yas.
Ort.

14.6
8.3
8.9

19.7

15.3

15.4

11.0
11.0
11.2
13.1
13.8
13.1
14.2
24.1
18.1
14.7
17.0
17.3
12.9
16.1
13.1
16.4
19.5
22.8

14.5
13.8
11.1
10.0
13.6
15.2
14.4
22.7
15.4
23.2
16.3



Cizelge 5.3’de iilkelerin ulusal sicillerindeki gemiler ile birlikte yabanci bayrak
altinda calisan 1000 grt ve iizerindeki gemilerinden olusan diinya filosunun
siralamadaki ilk 30 iilke yeralmaktadir. ilk sirayr 187 milyon dwt ile Yunanistan,
daha sonra sirastyla 183 milyon dwt ile Japonya ve 104 milyon dwt ile Almanya
almistir. Tiirkiye bu siralamada 17 milyon dwt ile 15. Sirada yeralmaktadir. Diinya
tizerindeki filonun 1.225 milyon dwt oldugunu ele alindiginda Tiirk armatorlerine ait

17 milyon dwt bu filonun %1.4’{inii meydana getirmektedir.

Bu 30 iilkeye ait filonun dwt olarak % 28.6’s1 Milli bayraklarinda, % 70.5°1 ise
kolay bayrak altinda ¢alismaktadir (2009 Deniz Sektorii Raporu).

Cizelge 5.4 : 2000-2009 Tiirk bayrakli gemilerin denizyolu dis ticaret tasimalarindaki

paylar1 (ton).

YILLAR TOP-:-'iﬂ' CHA‘FIEJI;% IHRACAT iITHALAT S %i!:: Tg YB %
2000 116113190 32284 859 B5828331| 36038808 31 69
2001 113414 358 40633756 72780602 35196754 31 69
2002 132832579 43004046 B9828533| 44167451 33 67
2003 149485514 46.054.532| 103.430982 43680964 29 71
2004 176161939 55118561 121 043378 41905941 24 76
2005 180.663.331| 54.494 224 126.169.107| 42874811 24 76
2006 202718284 ©63.311.978| 139406306, 42615725 21 79
2007 222059619 ©68.660.270| 153.399.349| 36992141 17 a3
2008 224 776283 73244972 1515631311 31791383 14 86
2009 213.632.353  73.770.263 139.862.090 29.965.566 14 86

Ezynzk : Denizedlik Milstegarhin

Cizelge 5.4°de tilkemizde 2000-2009 yillar1 arasinda yapilan toplam dis ticaret
rakamlar1 ve bunlarin Tiirk bayrakli ve yabanci bayrakli gemilerle tasinma oranlar

yer almaktadir.

Bu veriler incelendiginde, Tiirkiye’nin 2009 yili toplam ticaret hacmi 213.632.353
tondur. Tiirkiye’nin 2008 yilina nazaran 2009 yilinda toplam ticaret hacminde
yasanan artig, ihracat tagimalarinin 73.2 milyon tondan 73.7 milyon tona yiikselmesi,
ithalat tagimalarinin ise 151.5 milyon tondan 139.8 milyon tona gerilemesiyle

gerceklesmistir.
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2009 denizyolu dig ticaret tasimaciliginda Tiirk bayrakli gemilerimizin bu
tagimalardan aldig1 pay % 14, yabanci bayrakli gemilerin aldig1 pay ise % 86’dur.
Tirk Bayrakli gemiler 2000-2009 doneminde dis ticaret yiikleri tasimalarinda
ortalama % 22.2 oraninda pay almislardir (2009 Denizcilik Sektorii Raporu).

Tiim bu rakamsal veriler iilkemizin denizyoluyla yapilan dis ticaret tagimalarinin
cogunlukla yabanci bayrakli gemilerle gerceklestirildigini, Tirk bayrakli gemilerin
tasimaciliktan aldiklar1 payin giderek azaldigini1 ve bu nedenle Tiirkiye’nin daha ¢ok

tagitan bir lilke konumunda oldugunu agikca ortaya koymaktadir.
5.3 Rotterdam Kurallari'min Tiirkiye'ye Etkilerinin Degerlendirilmesi

Tiirkiye cografik konumu itibariyle 8333 km sahil seridi, ulasim agisinda elverisli
limanlar1 ve Karadeniz’in Akdeniz’e ve okyanuslara acildigi bogazlari ile diger
tilkeleri birbirine baglayan jeopolitik 6neme sahip, dis ticaretteki potansiyeli ile
diinya ticaretinde aktif rol oynayan, dinamik ekonomisiyle gelismekte olan bir
tilkedir. Bu acidan bakildiginda diinya iizerindeki sosyal ve ekonomik her
gelismeden direkt olarak etkilenecek ve ayni sekilde iilke iginde yasanan gelismelerle
diinyay1 etkileyecek yapidadir. Hal bdyle olunca her alanda oldugu gibi deniz
tasimaciligini diizenleyen uluslararas1 hukuk sisteminde de yeknesaklik saglanmasi

Tiirkiye i¢in de 6nemlidir.

Bu calismanin temel amaci olan RK’nin Tiirkiye’ye etkilerinin degerlendirmek
maksadiyla bu bashk altinda Tiirkiye’nin dis ticaretini hangi {ilkeler ile
gergeklestirdigi incelenecektir. Bunun sebebi RK m. 5/2 uyarinca, bu konvansiyonun
geminin, tastyanin, ifa eden taraflarin, tagitanin, alicinin veya ilgili baska bir tarafin
milliyetine bakilmaksizin uygulanacak olmasidir. Bu nedenle Tiirkiye’nin dis ticaret
yiiklerinin hangi gemilerle tasindigina degil, hangi ilkeler ile ticari iliskilerinin

yogun olduguna bakilacaktir.

Cizelge 5.5 ve ¢izelge 5.6’da, Tiirkiye’nin yogun olarak ticaret yaptigi, en fazla
ihracat ve ithalat yapilan ilk 20 iilkeyi goriinmektedir.

93



Cizelge 5.5 : 2009 Y1l Tiirkiye’nin en fazla ihracat yapilan ilk 20 tilkesi
(miktar/ton deger/$)

Ulke Adi IHRACAT Ulke Adi IHRACAT
Sira Ton Dolar
1 Irak 8.458.5580 Almanya 8.791.168.272
2 Italya 8.317.273 Fransa 8208773510
3 Misir 5.401.322 Ingiltere 5.919.652.972
4 | Gin 5.059.799 BN ltalya 5.892.026.156
& |BAE 2.996.744 | Irak 5.126.116.268
& | Libya 2.533.055 BN Isvicre 3.931.770.521
T Rusya Federasyonu 2.585.405 ABD. 3.225175.458
] Ispanya 2.393.065 Rusya Federasyonu | 3.202 372946
& | Almanya 2144308 B BAE. 2.898.579.119
10 Suudi Arabistan 1.947.203 Ispanya 2.824 042 354
11 Ingiltere 1.863.024 Misir 2618572113
12 Romanya 1.518.372 Romanya 2215.181.501
13 | ABD. 1.457.703 BN Hollanda 2.124.027.402
14 | Fransa 1.373.423 Iran 2.024753.015
15 | Yunanistan 1.236.235 | Libya 1.7598.060.306
16 | Iran 1.173.412 Belcika 1.796.400.202
17 | Cezayir 1.062.059 Cezayir 1.782.012.524
18 | Hollanda 346.815 Suudi Arabistan 1.771.180.635
19 | Belcika T83.597 funanistan 1.634.183.953
20 | Isvicre 122.545 (N Cin 1.598.136.132

Kaynak: 2009 Deniz Sektorii Raporu

2009 Yilinda en fazla ihracat yapilan iilkeler siralamasinda miktar olarak, 1. sirada
8.4 milyon ton ile Irak, 2. sirada 6.4 milyon ton ile Italya ve 3. sirada ise 5.4 milyon
ton ile Misir; deger olarak ise 1. sirada 9.8 milyar dolar ile Almanya, 2. sirada 6.2

milyar dolar ile Fransa ve 3. sirada ise 5.9 milyar dolar ile Ingiltere yer almaktadir

(2009 Deniz Sektorii Raporu).
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Cizelge 5.6 : 2009 Y1l Tiirkiye’nin En Fazla Ithalat Yapilan ilk 20 Ulkesi
(Miktar/Ton Deger/$)

Sra | ULKE_ADI Ithalat Ton ULKE_ADI Tthalat §
1 Fusya Federasyonu 15.026.113 BN RusyaFederasyonu | 19.718.966.641
2 ABD. 11.502.077 B8 Almanya 14.096.48.575
3 Ukrayna 10.455.326 BN Cin 121.662.636.977
4 Fomanwva 4.297.313 AEBD. 8.572.030332
5 Iran 1615507 Italya 7.672.580 367
L Almanya 3.232.582 Fransa 7.089.761.141
7 Hollanda 2.859.627 Ispanya 3.773.579.085
b Cin 2.696.939 Ingiltara 3.467.014330
9 Italya 2.680.352 Iran 3403896177
10 | Isweg 2.621.226 Ukrayna 3.155. 709931
11 | Belgika 2.5315912 Giinew Eors 3.116.078237
12 | Fransa 2.078.689 Japonva 2.781.735012
13 | Cazavir 1.774.012 Hollanda 2.541.706 510
14 | Ingilters 1.690.989 Balgika 2.371.362452
15 | Ispanya 1.435.031 Fomanva 2.237.898349
16 | Polonya 914517 Cazayir 2.027.907938
17 | Ginew Kora 771.980 Isvigra 1.999.388 221
18 | Hindistan 758.937 Hindistan 1.891.251.6%9
19 | Japonya 272.606 Iswvag 1.890.362 852
20 | Iswigre 91.273 B Polonva 1.817.159 962

Kaynak: 2009 Deniz Sektorii Raporu

2009 yilinda en fazla ithalat yapilan iilkeler siralamasinda ise miktar olarak, 1. sirada
35.0 milyon ton ile Rusya Federasyonu, 2. sirada 11.5 milyon ton ile A.B.D ve 3.
sirada 10.4 milyon ton ile Ukrayna; deger olarak ise 1. sirada 19,7 milyar dolar ile
Rusya Federasyonu, 2. sirada 14.0 milyar dolar ile Almanya ve 3. sirada ise 12.2
milyar dolar ile Cin yer almaktadir (2009 Denizcilik Sektorii Raporu). Miktar ve
deger olarak ithalatimizda Rusya Federasyonunun 1. sirada yer almasinin sebebi ham

petrol ve dogalgaz alimlaridir (2009 Deniz Sektorii Raporu).

Bu verilerden anlasilacagi tizere ihracat ve ithalatimizin en fazla oldugu iilkelerden
Fransa, Yunanistan, Hollanda, Ispanya, Isvi¢re, Polonya ve ABD Rotterdam

Kurallari’n1 imzalayan ilk devletlerdendir. Bu demektir ki RK yiiriirliige girer girmez
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bu iilkelerle yapilan denizyolu yiik tasimaciliginda, Tirkiye konvansiyona taraf
olmasa bile bu iilkelerde uygulanmasi zorunlu uluslarararst konvansiyon olmasi
sebebiyle etkilenecektir. Ciinkii RK m.5/1’e gore konvansiyonun uygulanmasi igin
yiikiin teslim teslim yeri, yiikleme limani, tahliye liman1 veya teslim yerinden birinin

taraf lilkelerden birinde olmas1 yeterli olacaktir.

Tiirkiye RR’na taraf olsa da olmasa da Tiirk tagiyan ve tasitanlar1 bu konvansiyondan

uluslararasi ¢alistiklar1 miiddetge etkileneceklerdir.
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6. SONUC VE ONERILER

Diinya ticaretinin % 90’min deniz tasimaciligiyla gerceklestigini diisliniirsek
denizcilik, tasiyan ve tasitan gruplariyla, sigortacisi, gemi sanayi ve limanlariyla
uluslararas1 bir endistridir. Bu nedenle tiim taraflar arasinda yasal kesinlik ve
biitiinliik saglamak adina, ulusal veya bolgesel kurallardan ziyade, uluslararasi kabul
gormiis kurallara ihtiyag duyulmaktadir. Bugiin deniz yoluyla esya tasinmasini
diizenleyen ii¢c ayr1 uluslararast konvansiyon mevcuttur. Bunlar; 1924 Lahey

Kurallari, 1968 Visby Kurallar1 ve 1978 Hamburg Kurallar1’dir.

Deniz yoluyla esya tasimaciligini diizenleyen ilk uluslararasi konvansiyon olan
Lahey Kurallari’nin 1924 yilinda kabul edilisinin ardindan ekonomik ve teknolojik
gelismelere paralel olarak gilincellenmesi ihtiyaci neticesinde 1968 yilinda Visby
Kurallar1 diizenlenmis, ancak Lahey Kurallari’na taraf olan tiim tlkeler tarafindan
kabul gormemistir. Lahey Kurallari’'nin tasiyanlar lehine hiikiimler igerdigini
savunan tagitanlarin girisimleri sonucu diizenlenen 1978 tarihli Hamburg Kurallar:
ise daha c¢ok tasitanlar lehine hiikiimler icerdigi gerekcesiyle Onemli tasiyan
konumundaki {ilkelerce desteklenmemistir. Bu ii¢ konvansiyon farkli iilkeler
tarafindan imzalanmis ve belli bir diizeyde uluslararasi kabul gormiis, ancak higbiri
deniz tagimacilif1 igin tek bir global rejim haline gelememistir. Aralarinda en ¢ok
uluslararas1 kabul gérme basarisini, diinya ticaretinin {igte ikisini temsil eden
iilkelerce kabul edilen Lahey Kurallar1 elde etmis ancak ne tek bir diizen getirebilmis

ne de ilerleyen zaman i¢inde modern tagimaciliin sorunlarina ¢dziim sunabilmistir.

Deniz tasimaciligindaki uluslararast hukuki rejim, bu ii¢ ayr1 konvasiyonun
mevcudiyeti sebebiyle yeknesaklik ve kesinlik saglayamayan, yillar once
diizenlenmis olmalar1 dolayisiyla da modern gelismelere ayak uyduramayan
niteliktedir. Sozlesmelerde yer almayan hiikiimlere ihtiya¢ duyuldugunda ise yargic

ve hakimlerin eski kanunu yeni ortama gore yorumlayarak bosluklari doldurmaya
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calismalar1 neticesinde, bu durum ayni sozlesmenin dahi her {iilkede farkli

uygulanmasiyla daha da karmasik bir hale gelmistir.

Sektoriin ihtiyaglarini karsilamayan bu hukuki sistemler, bazi1 uluslar1 ya varolan
rejimdeki bosluklar1 dolduran ya da tamamen bu rejimin yerini alan ulusal kurallar
gelistirmeye itmistir. Diger bazi uluslar ise bir araya gelerek bdlgesel kurallar
olusturma yoluna gitmistir. Bu biiyiik Olgiide boliinmiis, birbirleriyle cakisan
nitelikteki uluslararasi, bolgesel ve ulusal kurallar, uluslararasi ticaret yapan
aktorlerin uymak zorunda olduklar1 diizenlemeleri ve karsilastiklar1 problemler
karsisinda hak ve sorumluluklarini takip etmede zorlanmalarina, hukuksal ve ticari
belirsizliklere, ticari islem masraflarinin artisina ve verimliligin azalmasina sebep

olmaktadir.

Bu durum {ilkelerin ve sektdr kuruluslarinin deniz tasimaciligini diizenleyen
uluslararasi rejimi tekrar gézden gegirmeleri gerekliligini ortaya ¢ikarmistir. Buradan
hareketle on yili askin yogun calismalarin sonucunda olusturulan Rotterdam
Kurallari, 23 Eyliil 2009 tarihinde iilkelerin imzasina sunulmus, ancak hentiz gerekli

prosediirler tamamlanmadig i¢in yiiriirliige girmemistir.

Rotterdam Kurallari’nin amaci; mevcut konvansiyonlarin yarattigi uygulamadaki
farkliliklara son vererek deniz tagimaciligina uluslararasi yeknesak kurallar getirmek,
tasiyanlar ve tagitanlar arasindaki sorumluluklar1 yeniden diizenleyerek risklerin
taraflar arasinda dengeli sekilde dagilimini saglamak ve giiniimiiz tagimaciliginin
ithtiyaglarmi  karsilayan yeni hiikiimlerle deniz tasimaciligi hukuki sistemini
modernize etmektir. Bu amagla hem mevcut sorumluluk sistemini yeniden
diizenlemis, hem de dnceki konvansiyonlarin ele almadig1 konularda yeni hiikiimler
getirmis, uygulamada mevcut olan bazi konular1 hiikiim altina almistir. Simdiye
kadar kabul edilen konvansiyonlar arasinda en uzun metine sahip olan Rotterdam
Kurallari, igerdigi 96 madde ile tasiyanlar ve tasitanlar arasindaki sorumluluklar
hakkinda kapsamli hiikiimler icermekte ve hangi tarafin, hangi konuda, nekadar ve
nezaman sorumlu olacagi konularma agiklik getirmeye calismaktadir. Onceki
konvansiyonlardan farkli olarak sadece uluslararasi deniz tasimaciligini degil, i¢inde
en az bir uluslararas1 deniz ayagi bulunan tiim ¢ok modlu tasima sézlesmelerini
diizenlemek {izere tasarlanmis olan Rotterdam Kurallari, bdylece esyanin kapidan

kapiya taginmasini kapsayan daha genis bir uygulama alani saglamistir. Tasiyanin ve
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tagitanin yiikkiimliilik ve sorumluluklari, hasar, kayip veya gecikme durumunda ispat
yiikiinlinlin kimde olacagi, tasiyanin sorumsuzluk halleri, sorumluluk limitleri,
sapma, tehlikeli yiikler, giiverte yiikii, canli hayvan tasimalari, tasima belgeleri
konularini gézden gegirerek bu konularda daha detayli hiikiimler getirirken kullanimi
yayginlagmakta olan elektronik konismento, yiikiin teslimi, kontrol eden taraf,
haklarin devri gibi yeni konularda da yeni hiikiimler sunmaktadir. Rotterdam
Kurallari, tastyan ve tasitan disinda tasimacilikta yer alan diger taraflarin da hak ve
yiikiimliiliiklerini diizenlemek amaciyla ifa eden taraf, denizcilikte ifa eden taraf,
belge lizerindeki tasitan gibi yeni terimler getirmistir. Diger taraftan global basari
yakalamak adina bazi iilke ve gruplarin konvansiyonu desteklemesini saglamak i¢in
baz1 hiikiimlerde esnek davranmistir. Ornegin yargi yetkisi ve tahkim ile ilgili
boliimler, taraf {ilkelerin bu konular ile ilgili hiikiimlerin baglayiciligin1 kabul
ettiklerini ayrica beyan etmeleri halinde uygulanabilmektedir. Esneklik saglayan
diger bir konu miktar so6zlesmeleridir. Tasiyan ve tasitan belirli bir miktar yiikiin
taginmasit konusunda anlastiklarinda, bazi yiikiimliiliik ve sorumluluklarini kendileri

belirleyebilmektedirler.

Tasitanlar acgisindan bakildiginda; kayip ve hasar durumunda 6nemli miktarda artan
sorumluluk limitleri ve 7 giine ¢ikan ihbar siiresi, teknik kusur ilkesinin kaldirilmasi,
denize elverisliligin sefer siiresince saglanacak sekilde genisletilmesi, kontrol hakki
ve haklarin devri ile ilgili diizenlemeler, yargi yeri se¢iminin tasitanin tercihinde
olmast ve zamanasimi siiresinin 2 yila ¢ikmasi gibi konularda avantajli oldugu
diisiiniilmektedir. Tasiyanlar agisindan bakildiginda; tasitanin yiikiimliiliikleri, ytikiin
teslimi, aliciya teslim edilemeyen yiikler gibi konularin detayli ele alinmasi,
tagtyanin sorumsuzluk hallerine yer verilmesi, miktar s6zlesmeleri ve denizcilikte ifa
eden tarafin kendi sorumluluk siiresinde meydana gelen zarardan sorumlu tutulmasi

gibi konularda avantajli oldugu diisiiniilmektedir.

Miktar sozlesmeleri ile konvansiyon hiikiimlerinin (temel sorumluluklar haric)
terkedilmesi, yargi ve tahkim konularmin taraflarin seg¢imine birakilmasi en ¢ok
elestri alan konulardir. Bu hiikiimlerin belirsizlik yaganmasina sebep olacagi ve
konvansiyonun oncelikli amaci olan uluslararasi yeknesaklik saglanmasinin tamamen

Oniine gecilmis olunacagi bazi iilke ve kuruluslarca savunulmaktadir. Ayrica uzun,
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ve karmagik bulunan konvansiyon metninin yorumlanmasinda farkliliklarin meydana

gelecegi goriisii hakimdir.

Su bir gergektir ki herhangi bir konu hakkinda global biitiinliik saglamak, her iilkenin
farkli ihtiya¢ ve yaklasimlarini olacagi diisiintildiigiinde imkansizdir. Uluslararasi
deniz tasimaciliginin diizenlenmesinde de durum aynidir. Bir yanda tasiyan, diger
yanda tasitan {llkeler, farkli goriis ve hukuki mevzuatlar; ortak bir noktada
bulusabilmek ic¢in herkesin vermesi geren tavizler, katlanmasi gereken rizikolar
vardir. Elestri alan hiikiimlerine ragmen uluslararasi ticaret i¢in ¢ok 6nemli hiikiimler
getiren Rotterdam Kurallari, bir ¢ok iilke ve sektor kurulusunun uzun yillar siiren
yogun miizakereleri sonucunda hazirlanmistir. Hazirlik ¢alismalarina katilan tlkeleri,
sektor temsilcilerini, akademisyenlerin c¢esitliligini diisiiniirsek boyle bir ¢alismanin
kisa zamanda tekrar yapilmasi hem anlamsiz hem de gereksizdir. Uluslararasi
kurallarda amag¢ kazanmak veya kaybetmek degil, ortak paydada birlesebilmektir. Bu
nedenle yeknesak kurallarin olanaklarindan faydalanmak isteyen iilkelerin, su an i¢in
deniz tagimaciliginin ihtiyaci olan ¢oziimiin tek alternatifi olarak karsimiza g¢ikan
Rotterdam Kurallari’n1 benimsemeleri gerektigi agikca goriilmektedir. Muhtemeldir
ki uygulamaya gecildiginde her sdzlesmede oldugu gibi Rotterdam Kurallari’nda da
birtakim yanlishik veya eksikliklerle karsilasilabilir ya da yeni gelismeler ortaya
ciktikga kurallarin tadil edilmesi gerekebilir, ancak bunlarin aciga ¢ikmasi ve
giderilebilmesi i¢in Rotterdam Kurallari’na bir sans taninmali, uygulamada test

edilmelidir.

Rotterdam Kurallari’nin yiiriirliige girip girmeyecegi veya bu siirecin ne kadar
siirecegi, yirirlige girdiginde uluslararas1 arenada yeknesaklik saglayip
saglamayacagi su an i¢in bilinmemektedir. Ancak eger Rotterdam Kurallar1 ile genis
anlamda kabul gormiis bir uluslararasi rejim yaratilmaz ise deniz tagimaciliginda
bliyiik paya sahip olan ABD tek tarafli calismalarina devam edecegini ve kendi
bolgesel hukuk rejimini olusturacagini beyan etmistir. Boyle bir durumda Avrupa
tilkelerinden olusan AB de kendi sistemlerini olusturma yoluna gitmesi bunu diger
tilkelerin izlemesi s0z konusudur. Boyle bir durumda ihtiyact karsilamayan
yiriirliikteki konvansiyonlar bile ortadan kalkmasi, yeknesak kurallarin aksine
uluslararasi deniz tagimaciliginin bolgesel ve ulusal hukuk rejimlerinin hakim oldugu

bir yapiya biirlinmesi riskiyle kars1 karstya kalinmaktadir. Bir¢ok ulusal ve bolgesel
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kurallar uygulamada farkliliklara, karmasaya, iginden cikilamayan sayisiz davalara
sebep olmaya ve sorun yargic ve hakemlerin eski kanunlari yeni kosullara
uyarlamaya ¢alismalariyla ¢éziimlenmeye devam edilecektir. Bu durum Rotterdam
Kurallari’n1 elestiren tasiyan ve tasitan tiim gruplarin savundugunun aksine deniz
tasimaciligin1 daha karmasik ve suanki durumdan daha zor bir hale getirekcektir.
Sadece bu durum bile Rotterdam Kurallari’nin tiim iilkeler tarafinda desteklenmesi
gerektigini ortaya koymaktadir. Bu nedenle Rotterdam Kurallar1 en kisa zamanda
uluslararas1 gegerliligi olan sézlesme haline getirilmeli ve ilerleyen siiregte gerekli

ise degisiklikler yapilarak aksakliklar giderilmelidir.

Sonug olarak, uluslararasi deniz tasimaciligi sdzlesmelerinin tasiyanlar ve tagitanlar
arasinda sefer siliresince meydana gelebilecek rizikolarin paylastirilmasi esasina
dayandig1 diisiiniildiiglinde, ilk olusturulan Lahey Kurallar1 daha c¢ok tasiyanlar
lehine maddeler icerirken, Hamburg Kurallar tagitanlar lehine hiikiimler getirmistir.
Rotterdam Kurallar’nin ise  Lahey Kurallari’'nda 6ne c¢ikan bazi konular
torplileyerek taraflar arasinda riskin daha dengeli dagitilmasina calistig
goriilmektedir. Diger bir ifadeyle, sorumluluk agisindan bakildiginda Lahey Kurallar
tagtyanlar lehine bir ucta, Hamburg Kurallar1 tasitanlar lehine diger ucta oldugu
diisiiniiliirse, Rotterdam Kurallar1 bu iki konvansiyonun ortasinda ancak tasiyanlar

lehine bir miktar Lahey Kurallari’na yakindir.

Tiirkiye, Lahey Kurallar’nm1 1955 yilinda kabul ederek 1956 tarihli Tiirk Ticaret
Kanun’da uygulamaya koymus, giiniimiizde yiiriirliikte olan sorumluluk sistemi de
bu konvansiyona gore diizenlenmistir. Tasima ve tasitma kapasiteleri
degerlendirildiginde tasitan bir {ilke olarak karsimiza ¢ikan Tirkiye’nin Lahey
Kurallar’nin daha ¢ok tastyanlarin lehine hiikiimler icerdigi gézoniine alindiginda,
tasitanlara daha avantajli hiikiimler getiren, glinimiiz deniz tagimaciliginin
ihtiyaclarina cevap veren Rotterdam Kurallari’na taraf olmasi lehine olacaktir. Diger
taraftan Rotterdam Kurallari’nin uygulanmasi i¢in yiikiin teslim yeri, ylikleme
limani, tahliye liman1 veya teslim yerinden birinin taraf iilkelerden birinde olmasi
hiikmii dolayisiyla Tiirkiye taraf olmasa bile bu konvansiyona taraf olan iilkelerle

yapacagi ticaret vesilesiyle konvansiyonun uygulama alanina dahil olacaktir.

Tirkiye, 2005 yilinda hazirladigir Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin uluslararasi

konvansiyonlarla uyumlagtirilmast amaci dogrultusunda Visby ve Hamburg
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Kurallart’nin bazi1 hiikiimlerine tasarida yer vermistir. Hazirlanan yasa tasaris1 heniiz
Meclis’de kabul goriip kanunlagmadan uluslararasi deniz tagimaciligini diizenleyen
Rotterdam Kurallar’’nin sahneye ¢ikmasiyla tasarmin uluslararas1 gilincelligi
yakalayamamasi sorunuyla karsi karsiya kalinmistir. Bu amagla tasarinin yeniden
gozden gecirilmesi gerekmektedir. Eger boyle bir kan1 olugsmaz ise Rotterdam
Kurallar’nin gelisimi takip edilmeli ve Tiirkiye’nin deniz yoluyla esya tagimacilig

hukukuyla ilgili atacagi bir sonraki adima buna gore karar verilmelidir.
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