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OZET

Geminin denize, yola ve yiike elverisliligi denizde emniyetli ve diizenli seyri
saglamak ve yiiklerin zarar gérmeksizin gonderilene ulastirilmasi adina tasiyanin
en Onemli sorumluluklarindan birini teskil etmektedir. Bu kapsamda tasiyan
gemiler sefere ¢ikmadan Once ve hatta bazi yeni diizenlemeler uyarinca sefer
sirasinda da gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma yiikiimliiligi
altindadir. Geminin denize, yola ve ylike elverisliligi sadece tagima hukuku
acisindan degil, deniz sigortalari, ¢evre kirliligi, kurtarma ve ¢atma gibi bir¢cok konu
bakimindan da 6nem tagimakta olup calismada ozellikle tasiyanin gemiyi denize,

yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu iizerinde durulacaktir.

20. yilizyilin basindan bu yana, tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcu Onemli milletleraras1 sozlesmelerde yer almaktadir. 1924 tarihli
Konismentolara Iliskin Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair Milletlerarasi
Sézlesme ve 25 Agustos 1924 Tarihinde Briiksel’de Imzalanan Konismentolara
[liskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesine Dair Milletleraras1 S6zlesme’yi Degistiren
Protokol (“Visby Protokolii”) ile tagiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu
makul 6zen borcu olarak diizenlenmis ve bu milletlerarasi sozlesmelere Tiirkiye de

dahil olmak iizere ¢ok sayida devlet taraf olmustur.

1978 tarihli Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Sozlesmesi’nde
(“Hamburg Kurallar1”) tastyanin geminin elverigsizliginden 6tiirii sorumlulugu ayri
bir maddede diizenlenmemistir. Bu s6zlesme uyarinca tasiyan esyanin ztyai, hasari
ve geg tesliminden 6tiirii meydana gelen zarardan sorumlu olacaktir. S6zlesme’de,
tastyanin sorumlulugu Lahey Sozlesmesi’nde yer alan diizenlemenin aksine

yalnizca yolculuk 6ncesi ile sinirli tutulmamistir.

Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Esyanin Milletlerarasi Tasinmasi
Sézlesmelerine Iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi (“Rotterdam Kurallarr”) ile
teknolojik gelismeler ve deniz ticareti endiistrisinin degisen ihtiyaglari
dogrultusunda tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna iliskin farkli ve
onemli diizenlemeler getirilmistir. Tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurmasi

gereken siire diizenleme uyarinca uzatilarak, yolculuk siiresince de devam eden bir
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borg olarak éngériilmiistiir. Ote yandan, sézlesmede konteyner tasimaciligi da goz
ontinde bulundurularak tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerler bakimmdan
tastyanin konteyneri elverisli halde bulundurma yiikiimliligi acik bir sekilde

diizenlenmistir.

Son yillarda artan deniz kazalar1 sonucu olusan can ve mal kayiplart denizcilik
endiistrisinin bu kayiplar1 azaltmak adina harekete ge¢cmesine neden olmustur.
Yapilan arastirmalar kazalarin bir¢ogunun dogrudan veya dolayli olarak insan
hatas1 neticesinde meydana geldigini ortaya koymustur. Bu kayiplar1 ve kazalar
azaltmak adma Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii, A.741 (18) sayil1 karariyla 1993
tarithinde Uluslararasi Giivenli Yonetim Kodu (“ISM Kodu”) kabul etmis ve 1994
yilinda SOLAS’a IX. Bolim olarak eklenmistir. ISM Kod, denizde seyir
giivenligini saglamak ve cevre kirliligini 6nlemek icin konulan kurallardan
olusmaktadir. Bu kapsamda gemilerde bir giivenlik yonetim sistemi olusturulacak
ve bu sistemi kurmak i¢in sartlar1 yerine getiren gemilere “Uygunluk Belgesi” ve
“Giivenli Yonetim Sertifikas1” verilecektir. Bu belgeler geminin sefere elverisliligi
hususunda ihtilaflarin s6z konusu oldugu hallerde bir kanaatin olusmasina neden
olacaktir. Zira basiretli bir tasiyan geminin sefere elverisliligini saglamak adina bu
kodun gerekliliklerini yerine getirmek durumunda kalacaktir. Bu belgelerin
varliginin veya yoklugunun sefere elverislilik meselesinde ispat yiikili bakimindan

da dnemli bir etkisi olacag1 agiktir.

Bu cergevede calismada, denize, yola ve yiike elverislilik kavramlarinin
tanimina, geminin denize, yola ve yiike elverisliliginin hangi sartlar altinda
saglanmig sayilacagina, tastyanin hangi andan itibaren ve hangi sartlarla
elverigsizlikten sorumlu olacagina, garter partilerde yer alan elverislilige ve
elveriglilikten sorumluluga iligkin diizenlemelere ve sorumlulugun sinirlarina Tiirk
hukuku ve milletleraras1 s6zlesmelerde yer alan diizenlemeler de karsilastirilarak

deginilecektir.

Anahtar Kelimeler: Denize elverislilik, Yola elverislilik, Yiike elverislilik,

Tasiyan, Makul 6zen borcu
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ABSTRACT

Providing a seaworthy, voyageworthy and cargoworthy ship is one of the most
important obligations of the carrier to ensure the delivery of the goods to the
consignee or shipper without any damage. In this context, the carrier is under an
obligation to provide a seaworthy vessel before and at the beginning of the voyage
and even during the voyage due to new regulations. This duty has a significant
importance not only for carriage of goods but also for other areas of law such as
marine insurance, environmental law and salvage, however this study puts

emphasis on the carrier’s obligation to provide a seaworthy vessel.

Since the beginning of 20th century, this obligation was regulated in some
important international conventions. Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading, 1924 (“Hague Rules”) and Hague Rules as amended by the
Brussels Protocol,1968 (“Hague- Visby Rules”) regulates the carrier’s duty to
provide a seaworthy vessel as a duty of care and this regulation is transposed into
many national legislations including Turkey. According to Hague Visby Rules, the

carrier is responsible for unseaworthiness before and at the beginning of the voyage.

In United Nations Convention of Carriage of Goods by Sea, 1978 (“Hamburg
Rules”), seaworthiness is not regulated in a separate article. According to the
convention, the carrier is responsible for the delay, loss of and damage to the Cargo.
Therefore, Hamburg Rules extended the period of carrier’s liability since the

carrier’s liability is not limited with a period as it is in Hague-Visby Rules.

United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of
Goods Wholly or Partly by Sea, (“Rotterdam Rules”), following the technological
and changing needs of the trade industry, proposed different and important
provisions with regard to seaworthiness. The duration of the carrier’s liability
extends; the carrier is under an obligation to provide a seaworthy vessel for the
whole voyage. Moreover, the convention takes into account the containers as a
modern transport practice and explicitly obliges the carrier to exercise due diligence

for the containers supplied by the carrier.
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Due to increasing maritime accidents resulting in loss of life and property
caused maritime industry to take an action to minimize these losses. Researches
showed that the majority of these accidents were directly or indirectly happened as
a result of human error. In order to reduce these losses, International Maritime
Organization (IMO) adopted ISM Code in 1993 and incorporates it into
International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS) as chapter [X. The
main objective of ISM Code, is to provide safe shipping environment and prevent
pollution. In this respect, safety management systems are established and the ships
which fulfill the conditions required are given “Safety Management Certificate”
and “Document of Compliance” . It is unquestionable that these certificates form
an opinion under the circumstances where there is a dispute concerning
seaworthiness. Yet, a prudent carrier has to satisfy the conditions to receive
documents for providing a seaworthy vessel. It is certain that these documents have

a significance impact on burden of proof.

In this regard, this study will examine the definition of seaworthiness,
voyageworthiness and cargoworthiness, the conditions required to be satisfied to
provide a seaworthy vessel, the duration of the carrier’s duty, the liability of the
carrier by comparing the national and international regulations in the light of recent

developments.

Key Words: Seaworthiness, Voyageworthiness, Cargoworthiness, Carrier, Due

Diligence
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GIRIS
Diinya tasimaciliginin neredeyse %90°1 deniz yoluyla gerceklesmektedir!'.

Denizyolu ile tasima, uluslararasi tagimalarda her zaman uygun maliyetli ve tercih

edilen koklii bir tasima bigimidir?.

Diinya ticaretinde, dolayisiyla diinya ekonomisinde bu denli biiyiik bir hacme
sahip olan deniz tagimaciliginin emniyetli ve diizenli bir sekilde devam ettirilmesi
gerekmektedir. Iste bu noktada tasimayr yapan gemilerin  denize,
gerceklestirecekleri yolculuklara ve tasiyacaklar yiiklere elverisli nitelikte olmalar1
onem tagimaktadir. Bu kapsamda geminin denize, yola ve yiike elverisliligi denizde
emniyetli ve diizenli seyri saglamak ve yiiklerin zarar gérmeksizin gonderilene
ulastirilmasi adina tastyanin en 6nemli sorumluluklarindan birini teskil etmektedir.
Deniz ticareti hukukunda, geminin denize, yola ve yiike elverisliligi ve tasiyanin
gemiyi elverigli halde bulundurma borcu biiyiik 6neme haizdir. Elverislilik yalnizca
tasima hukuku bakimindan degil, deniz sigortalari, kurtarma, ¢evre kirliligi, catma
gibi bir¢ok konu ile iliskili olup® bu ¢alismada tasiyanin gemiyi denize, yola ve

ylike elverisli halde bulundurma borcu tizerinde durulacaktir.

Bu kapsamda c¢aligmanin ilk boliimiinde denize, yola ve ylike elverislilige
iliskin 6nce denizde esya tasimasina iliskin milletlerarasi sozlesmelerde yer alan
diizenlemelere, sonrasinda denizde esya tasimasina iligkin olmamakla beraber
tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna etki edecegi diisiiniilen diger
milletleraras1 sozlesmelere deginilecektir. Bu kisimda son olarak elverislilige

iliskin Tiirk hukukunda yer alan diizenlemelere yer verilecektir.

12019 yilinda 11 milyar tonluk hacmin denizyolu ile tagindigina iliskin istatistikler ve detayl bilgi
icin bkz. UNCTAD Review of Maritime Transport 2019- https://unctad.org/system/files/official-
document/rmt2019_en.pdf Erigim Tarihi: 10.05.2020.

2 V.H. Chacon, (2017). Due Diligence in Maritime Transpotation in the Technological Era. Springer
Series on Naval Arhitecture, Marine Engineering, Shipbuilding and Shipping 5, s. 1.

* Denize elverisliligin sorumluluk ve sigorta hukuku gibi hukukun birgok alanina etki eden ve gok
tartisilan bir kavram olduguna iliskin bkz. D. A. L. Defossez (2015).Seaworthiness: The Adequacy
of the Rotterdam Rules Approach. University of San Francisco Maritime Law Journal, 28(2), 237-
288, s. 235.



Calismanin ikinci bdliimiinde, denize, yola ve ylike elverislilik kavramlar1 ayri
ayr1 tanimlanacaktir. Tanimlar verilirken hem Tiirk hem de yabanci yargi kararlar
ile denize, yola ve yiike elverislilik kavramlar1 6rneklendirilecektir. Bu kismin yiike
elveriglilige iliskin basliginda 6nemi nedeniyle ve milletlerarasi sdzlesmelerdeki
diizenlemeler de disiiniilerek konteynerlerin yiike elverisliligi milletlerarasi

sozlesmeler, Tiirk hukuku ve yargi kararlar ¢ergevesinde degerlendirilecektir.

Tastyanin Tiirk hukuku ve milletleraras1 sozlesmeler gercevesinde gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma ytikiimliiliigiiniin hukuki niteligi
ve zamani baglikli takip eden {igiincii boliimiinde ise, garanti sorumlulugu, makul
ozen ylikiimliligii kavramlari ve makul 6zen yilikiimliiliigiiniin 6nemi ve 6zellikleri
Tiirk hukuku, Anglo-Sakson hukuku ve milletlerarasi sozlesmelerde yer alan
diizenlemeler dogrultusunda incelenecektir. Bu boliimiin ikinci kisminda ise,
tastyanin gemiyi elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigiiniin zamani hem degisik
sOzlesme tiirlerine hem de milletlerarasi sozlesmelerde yer alan diizenlemelere gore

ele alinacaktir.

Kirkambar sozlesmesi, yolculuk ve zaman ¢arteri sdzlesmelerinde tasiyanin
gemiyi elverisli halde bulundurma borcunun Tiirk hukukunda hangi sekilde
diizenlendigi ve sonrasinda uygulamada kullanilan standart formlardaki
diizenlemeler, yine bu formlarda yer alan paramount klozunun formlarda yer alan
diger klozlara etkisi ¢aligmanin dordiincii boliimiinde incelenecektir. Son olarak bu
boliimde, her ne kadar niteligi itibariyle bir esya tasima s6zlesmesi olmasa da gemi

kira sozlesmelerinde elverislilik konusuna kisaca deginilecektir.

Calismanin besinci boliimiinde tagiyanin sorumlulugunun sartlar1 ayri ayri ele
alinacaktir. Bu bdliimde tasiyanin eylemlerinden sorumlu oldugu kisiler de
milletlerarasi sozlesmeler ve Tiirk hukukunda yer alan hiikiimler ¢ergevesinde
tanimlanarak tasiyanin bagimsiz yiiklenicilerin eylemlerinden sorumlulugu
incelenecektir. Matbu formlarda yer alan FIO(S)(T) klozlar1 dordiincii boliimde
incelense de bagimsiz yiiklenicilerin eylemlerinden tasiyanin sorumlulugu

kapsaminda Tiirk hukuku uyarinca da FIO(S)(T) klozlarinin gecerliligi ve TTK m.



1090 ve 1091 hiikiimlerinde yer alan kaptanin nezaret yiikiimliiliiglinlin tasiyanin

sorumluluguna etkisi degerlendirilecektir.

Calismanin son boliimiinde ise geminin elverigsiz olmasi halinde ispat
kiilfetinin kimde olacagi, ispat kiilfetine iligskin milletleraras1 sézlesmeler ve Tiirk
hukukunda yer alan diizenlemeler cercevesinde ve yargi kararlari ile ortaya
konmaya calisilacaktir. Bu degerlendirmelerden sonra, denize elverislilik belgesi
ve klas kuruluglari tarafindan verilen belgelerin ispat kiilfetine etkisi irdelenecektir.

Son olarak ise ISM Kodun ispat yiikiine etkisi incelenecektir.



BIRINCi BOLUM

DENIZE, YOLA VE YUKE ELVERISLILIGE iLiSKIN
MILLETLERARASI SOZLESME VE TURK HUKUKU
DUZENLEMELERI

1.1. Genel Olarak

Antik c¢aglardan beri denizde esya tasinmasina iliskin kurallara rastlamak
miimkiindiir. Bu alana iliskin kurallar denizcilik endiistrisinin zaman iginde
gelisimiyle beraber degiskenlik gostermekte, tasiyanlarin, gemi maliklerinin
gelenekleri ve uygulamalariyla sekillenmektedir®. Bununla birlikte denizcilik
endiistrisinde meydana gelen dinamik, teknolojik gelismelere, getirilen hukuki

diizenlemelerle uyum saglanmaya calisilmaktadir.

Yirminci yiizyila kadar deniz ticaretine iliskin hukuki diizenlemeler ulusal
seviyede kalmis, yirminci yiizyil itibariyle bu alanda milletleraras1 s6zlesmeler

diizenlenmeye baglamistir.

Calismanin bu boliimiinde c¢alisma igerisinde yer verilen, Anglo-Sakson
hukukunda, milletlerarasi sozlesmelerde ve Tiirk hukukunda yer alan denize, yola
ve yiike elverisliligin konu edildigi diizenlemeler tarihsel siralamalar1 da g6z oniine

alinarak incelenecektir.
1.2. Anglo-Sakson Hukuku
1.2.1. ingiliz Hukuku

Ingiltere’nin, dzellikle endiistri devriminden bu yana diinyanin en biiyiik gemi
filosuna sahip iilkesi olmasiyla beraber, ingiliz hukuku, modern deniz ticaret

hukukuna en fazla etki eden ve yon veren hukuk olarak karsimiza ¢ikmaktadir®. Bu

4 T. Aladwani, (2011a). Effect of Shipping Standards on Seaworthiness. Furopean Journal of
Commercial Contract Law, 3(2), 33-45, s. 33.
3 Chacon, 2017, s. 44.



nedenle ¢aligmada, yer yer tasiyanin Anglo-Sakson hukuku uyarinca
sorumlulugunun ne yonde olduguna ve dnemli kanunlarda yer alan diizenlemelere

de yer verilecektir

Ingiliz hukukunda tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma yiikiimliiliigii bir garanti sorumlulugu olarak diizenlenmistir. 18.
yiizy1lin sonuna kadar Ingiliz mahkemesi kararlarinda tasiyanin elverissizlikten
kusursuz sorumlulugu oldugu yoniinde kararlar yerlesiktir’. Buna karsilik 19.
ylizyilin baglarinda 6zellikle s6zlesme 6zgiirliigli ilkesinin de 6ne ¢ikmasiyla
beraber tastyanlar bu sorumluluklarini bertaraf edecek hiikiimleri sézlesmelerine
koymaya baglamigtir®. Sozlesme ozgirliigli ilkesiyle beraber tasiyanlar
konsimentolarina, denizden gelen birtakim tehlikeleri hari¢ birakarak bu haller
disinda zararin meydana gelmesi halinde sorumsuz olacaklar1 yoniinde
sorumsuzluk kayitlar1 koymaya baglamistir’. Bu donemde sorumsuzluk kayitlar: da

yine sozlesme Ozglirliigii ilkesi ¢ergevesinde gegerli kabul edilmektedir!®.

¢ Ingiliz hukukunda tasiyanin denize elverissizlikten kaynaklanan sorumlulugun hangi sebeple
garanti sorumlulugu olarak diizenlendigi hakkinda tarihsel siire¢ ve gerekgeler igin bkz. Chacon,
2017, s. 44-57; Agikga sozlesmede yer almasa dahi bunun sézlesmede ortiilii olarak kabul edildigi
hakkinda bkz. B. Sozer (1975). Tasiyamin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak Borcu.
Ankara: Seving Matbaasi, s. 7-8; Ingiliz hukukunda tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcunun tarihgesi igin bkz. S. Girvin (2019). The Carrier’s Fundamental Duties to Cargo Under the
Hague and Hague-Visby Rules. Journal of International Maritime Law, 25, 443-462 , s. 444 vd.

7 Genel deniz hukuku prensipleri ¢ergevesinde hem Anglo-Sakson hem de Kita Avrupasi hukuk
sistemini benimseyen iilkelerde tagtyanin belli baglt haller hari¢ olmak iizere kusursuz sorumlulugu
oldugu, bu baglamda tasiyanin adeta yiiklerin sigortacisi konumunda olduguna iliskin bkz. M. F.
Sturley, (1991). The History of Cogsa and the Hague Rules. Journal of Maritime Law and
Commerce, 22(1), 1-58, s. 4-5.

8 M. F. Ulgener (1991). Tasiyamn Sorumsuzluk Sebepleri. Istanbul: Der Yayinlari, s. 32.

® M. B. Giinay (2013). Hazirlik Calismalar: Isiginda Lahey/Visby Kurallar: (Rotterdam Kurallar:
ile Karsilastirmali Olarak). Ankara: Yetkin Yayinlari, s. 26; Sturley, 1991, s. 5; Zaman iginde bu
sorumsuzluk kayitlarinin ¢ok arttifi ve tasiyanin navlunu almaktan bagka higbir yiikiimliligi
kalmadigna iliskin bkz. H. Karan (2004). The Carrier’s Liability Under International Maritime
Conventions: The Hague, Hague-Visby, and Hamburg Rules. New York: The Edwin Mellen Press,
s. 13. Bu sorumsuzluk kayitlariin kesin ve siipheye yer vermeyecek sekilde olmasi gerektigine
iliskin bkz. Soézer, 1975, s. 8; A. Mitchellhill (1990). Bills of Lading: Law and Practice. Bristol:
Springer Science+Business Media, B.V., s. 2.

19 The Duero (1867-69) L.R. 2 A. & E. 393); Wesport Coal Company v. McPhail [1898] 2 Q.B. 130,
Westlaw UK.



Sozlesme Ozgiirliigii ilkesine dayanarak tasityanlarin sorumluluklarinin ortadan
kalkmasi, tasitanlar1 tasiyanlar karsisinda dezavantajli bir duruma diistirmiistiir'’.
Hal boyleyken milletleraras1 diizenlemelerle tasiyanin  sorumlulugunun

diizenlenmesi geregine iliskin tartigmalar baglamigstir!2.

Uluslararas1 Hukuk Dernegi (International Law Association- “ILA”) tarafindan
1882 ve 1885 yillarinda  konsimentolara  uygulanacak  kurallarin
yeknesaklastirilmasina iliskin ¢alismalar yapilmistir. Gemi maliklerinin bu
uygulamalarina tepki olarak 1882 tarihinde Liverpool’da yapilan toplantida bir
konismento taslagi 6neri olarak sunulmustur'’. Buna gore tagiyan ve yiikle ilgili
arasinda bir menfaat dengesi saglanmasi hedeflenmistir. Taslak metin uyarinca
tastyan sevk ve idare kusurundan kaynaklanan zararlardan sorumlu olmayacak
buna karsilik yiike 6zen borcunu kusuruyla ihlal ettigi durumda sorumlulugu
giindeme gelecektir. Tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu ilk kez bu
metinde bir garanti sorumlulugu olarak degil makul 6zen borcu (“obligation to
exercise due diligence”’) seklinde 6ngoriilmiistiir'®. Yine bu toplantida kabul edilen
taslak metinde tasiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma borcuna aykir
davranmast halinde daha yiliksek bir sinir sozlesmede Ongdriilmemis ise
sorumlulugunun koli basma 100 sterlin ile sinirli olmasi kararlastirilmigtir's.
Liverpool Konferansi’'nda kabul edilen taslak metin sonrasinda Lahey
Sozlesmesi’'nin hazirlik silirecinde esas alinsa da taslak konismento genis bir

uygulama bulamamigtir!'® 17,

' Bu sorumsuzluk kayitlarimin tagtyanlar lehine gabin derecesine vardigina iliskin bkz. Giinay,
2013, s. 27.

12 19.yy’a kadar deniz hukukunun i¢ hukuklarda diizenlendigi buna karsilik denizyolu ile esya
tasima sozlesmelerinin uluslararasi niteligi itibariyle bu alani diizenleyen genel ortak kurallara
ihtiya¢ olduguna iliskin bkz. A.H. Kassem (2006). The Legal Aspects of Seaworthiness: Current
Law and Development. Swansea: Yayimlanmamis Doktora Tezi, s. 3.

13 Mitchelhill, 1990, s. 2.

14 Sturley, 1991, s. 7.

15 Giinay, 2013, s. 30 ; Sturley, 1991, s.7; Mitchelhill, 1990, s. 2.

16 Buna ek olarak bazi standart konsimentolarda bu hiikiimlere yer verildigine iliskin bkz. Sturley,
1991,s. 7.

17 Taslak metinin (Common form) yaygin olarak uygulanmamasinin nedenlerinden birinin tastyanin
gemiyi denize elverigli halde bulundurma borcunun bir makul 6zen borcu olarak kararlastirilmig
olmasinin Anglo-Sakson hukuk diizenine yabanci olmas1 hakkinda bkz. Karan, 2004, s. 15.



1885 tarihinde yine ILA tarafindan Hamburg’ta gerceklestirilen konferansta
Liverpool Konferansi’ndakine benzer diizenlemeler kabul edilmis ancak Liverpool

Konferansi gibi basariya ulasamamustir.

1.2.2. ABD Hukuku

ABD’de ise kurulusundan itibaren deniz ticareti hukuku Ingiliz deniz ticareti
hukuku ile aym1 dogrultudadir'®. Dolayisiyla tasiyanm Ingiliz hukukunda soz
konusu olan garanti sorumlulugu Amerikan hukukunda da benzer sekilde
anlagilmaktadir'®. Tasiyan, kusuru olsun olmasin, yiike zararindan her haliikarda

sorumlu olmaktadir.

ABD’de de sozlesme oOzgiirliigii ilkesi kabul edilmis ancak Ingiliz
mahkemelerinin uygulamasimin aksine Amerikan mahkemeleri tasiyanlar
tarafindan konulan sorumsuzluk kayitlarinin birgogunu kamu diizenine aykir
oldugu gerekgesiyle gegersiz kabul etmistir?® 2!, Amerikan mahkemeleri tarafindan
tastyanlarin koydugu bu sorumsuzluk kayitlarinin gegersiz sayilmasina ragmen,

tastyanlar bu kayitlar1 sozlesmelerine koymaya devam etmistir.

Tasima s6zlesmelerinde yer alan uygulanacak hukuka ve yetkili mahkemeye
iliskin hiikiimler uyarinca ABD’deki bir¢ok yiikle ilgili, ihtilaf halinde sorumsuzluk
kayitlarinin gegerli olduguna hitkmeden ingiliz mahkemelerine bagvurmak zorunda
kalmis ve bu sebeple Amerikan mahkemelerinin bu sorumsuzluk kayitlarini
gecersiz kabul etmesi yiikle ilgili bakimmdan anlamini yitirmistir. Iste tiim bu
nedenlerden otiirii Amerikan yiikle ilgililer hukuki bir diizenleme yapilmasi

konusunda baski yapmaya baslamistir.

18 Chacon, 2017, s. 64.

19 Sozer, 1975, s. 10.

20 Chacon, 2017, s. 67; Sturley, 1991, s. 5-6; Sozlesme o6zgiirliigii prensibinin daha kisitl
uygulandigina iligkin bkz. M. F. Sturley (1990). Legislative History of the Carriage of Goods by
Sea Act and the Travaux Preparatoires of the Hague Rules. Littleton, Colo, F.B. Rothman, s. 3;
Karan,2004, s. 19; C.W. O’Hare (1977). Allocating Shipment Risks and The UNCITRAL
Convention. Monash University Law Review, 4(2), 117-154,s. 119.

2L Liverpool Steam Co. v. Phenix Ins. Co., 129 U.S. 397,9 S. Ct. 469 (1889).



Amerikan yiikle ilgililerinden gelen baskilar neticesinde 1893 tarihli Harter Act
Amerika’da kabul edilmistir. Bu diizenleme, tagiyanin sorumlulugunun bir 6zen
borcu olarak diizenlendigi diger bir ifadeyle “due diligence” kavramina ilk kez yer
verilen bir kanun olmasindan Gtiirli 6nem tasimaktadir. Bu kanunda yer alan
diizenlemede, tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma
borcu garanti sorumlulugu olarak Ongdriilmemis, makul 6zen borcu haline
getirilmistir?2,2®. Kanunda sevk ve idare kusuru da dahil tagiyanin sorumsuzluk
sebeplerine de yer verilmis ancak tasiyanin bu sorumsuzluk sebeplerinden
faydalanabilmesinin ancak gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu
yerine getirdigi halde miimkiin olacag: diizenlenmistir>*. Harter Act’in Amerika’da
hem i¢ tasimalar hem de dis tasimalar bakimindan uygulama alani bulacagi kabul

edilmistir®,

Harter Act’te yer alan tagtyanin sorumluluguna iligkin diizenlemeye ¢alismanin

tiglincii boliimiinde yer verilecektir®®,
1.3. Milletlerarasi Sozlesmeler
1.3.1. Denizde Esya Tasimasina Iliskin Milletleraras1 S6zlesmeler

Harter Act ile getirilen diizenleme milletleraras1 uygulamada istenilen etkiyi
yaratmamis, 20. ylizyilin baginda yalnizca Avusturya, Yeni Zelanda ve Kanada
olmak tizere {i¢ iilke bu kanunu model alarak ayni yonde diizenleme getirmistir®’.

Bu sirada Ingiliz mahkemeleri, Harter Act’in uygulanacak hukuk olarak

22 Giinay, 2013, s. 27.

23 Buna karsilik Ingiliz Mahkemesi kararlarinda konismentoda uygulanacak hukuk olarak Harter
Act’in belirlenmis olmasimin tagtyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu garanti
sorumlulugu yerine bir makul 6zen borcu haline getirmeyecegine iliskin bkz. Mc Fadden v. Blue
Star Line , [1905] 1 K.B. 697, Westlaw UK.

24 O’Hare, 1977, s. 120.

25 Harter Act’in uygulama alam1 ve Amerikan mahkemelerinde gériilecek davalarda ingiliz gemi
maliklerinin koydugu sorumsuzluk kayitlarinin Amerikan mahkemelerince gegersiz sayilacagi,
tastyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcuna iliskin bir sorumsuzluk kaydi
koyamayacagina iliskin bkz. J. Stephens (1908). Law Relating to Bills of Lading. London: The Syren
& Shipping, s. 121-122.

26 Bkz. 3. Boliim 3.1.2. numaral baglik altindaki agiklamalar.

27 Chacon, 2017, s. 72; Sturley, 1991, s. 15-16; Karan, 2004, s. 20.



belirlendigi uyusmazliklarda dahi tasiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma
borcunun bir garanti sorumlulugu olduguna hiikmetmeye devam etmistir. Buna
karsilik Harter Act, milletleraras1 sozlesmeler yoluyla yeknesakligi saglama

calismalarinda bir model kanun olarak kullanilmistir?®,

Denizyoluyla esya tasimasindaki milletlerarast ¢alismalar 1. Diinya Savasi
nedeniyle 1914-1918 yillarinda ertelenmis, denizcilik endiistrisi bu siirecte yara
almis?®, dolayistyla Ingiliz tastyan/gemi malikleri de bu siirecten olumsuz
etkilenmistir. 1920°li yillarmn baslarina kadar Ingiliz tasiyanlarin yiikle ilgililer
karsisindaki avantajli durumu varligini siirdiirmeye devam etmistir. Yiikle ilgililer
tastyanlarin sorumsuzluk kayitlar1 dolayisiyla yiiklendikleri risklere iliskin
Odedikleri yiiksek sigorta primlerinden sikayet etmekteyse de bu sikayetler ne
Ingiliz hiikiimeti ne de hakimler tarafindan dikkate almmustir. Bu siiregte satis
sozlesmelerine konulan CIF°, CFR3! kayitlariyla beraber satilan mallarin
taginmasina iligskin tagima organizasyonu da satici tarafindan yapildigindan, ti¢iincii
kisi konismento hamilleri de bu sorumsuzluk kayitlarima katlanmak zorunda
kalmistir®?>. Tiim bu gerekgelerle hem sigortacilar hem de konismentonun ticari
degerini korumak isteyen bankacilar yiikle ilgilileri destekleyen bir lobi
olusturmustur®®. Bunun yani sira, her ne kadar Harter Act etkisiyle i¢ hukuk
diizenlemeleri yapilmis olsa da bu iilkelerde bulunan yiikle ilgililer Ingiliz
tastyanlar ile yaptiklar1 tasima sozlesmelerinde yiiklerin zarar gérmesi halinde

kendi i¢c hukuklarinda yer alan diizenlemelerden faydalanamamaktaydi. Ingiliz

28 Chacon, 2017, s. 73; G. Chandler, (1984). Comparison of Cogsa, the Hague/Visby Rules, and the
Hamburg Rules. Journal of Maritime Law and Commerce, 15(2), 233-292, s. 235

2 O’Hare, 1977, s. 122.

30 Cost, Insurance and Freight, [Mal Bedeli, Sigorta ve Navlun], Milletleraras: ticari terimlerin
(Incoterms) denizde tagima sozlesmelerine etkisi i¢in bkz. A. Seving Kuyucu (2011). Incoterms
(Uluslararas1 Ticari Terimler). Istanbul: Filiz Kitabevi, s. 77; C. Siizel (2014). Deniz Ticareti
Hukukunda Tasitan ve Yiikleten. Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik, s. 104 vd.; K. Atamer (2011).
Yeni Tiirk Hukuku Uyarinca Incorporation, FIOST ve Arbitration London Kayitlari ile Bazi Glincel
Yargitay Kararlarinin Degerlendirilmesi, Deniz Hukuku Dergisi Y1l: 11, Say1: 1-4, s. 241- 342, s.
259 vd.

3L Cost and Freight, [Mal bedeli, Navlun]

32 Chacon, 2017, s.75; B. S. Shah (1966). Seaworthiness a Comparative Survey. Malaya Law
Review, 8(1), 95-116, s. 98.

33 Bu durumdan en ¢ok zarar gorenlerin bankacilar ve sigorta sirketleri olduguna iliskin bkz. Sozer,
1975, s. 10.



mahkemeleri ise konigmentolara agik¢a uygulanacak hukuk olarak Harter Act
benimsenmis olsa da bu kurallar1 uygulamaktan imtina etmekteydiler**. Biitiin bu
gelismelere istinaden Ingiliz dominyonlar, Harter Act benzeri bir diizenlemede

bulunmalari yéniinde Ingiliz hiikiimetine tavsiyede bulunmuslardir?.

Bu gelismeler 15131nda, ingiliz hiikiimeti yalnizca imparatorlugu kapsayacak
nitelikte bir hukuki reform c¢alismasi baslatmis, bu cercevede Imparatorluk

Denizcilik Komitesi (Imperial Shipping Comittee) bir rapor hazirlamigtir3®,

Ingiliz hiikiimeti yalnizca ulusal diizeyde degil, milletlerarasi alanda da
hukukun yeknesaklagtirilmasi i¢in ILA biinyesinde ¢alismalara dnderlik etmistir.
ILA Deniz Hukuku Komitesi 1921 yilinda bir araya gelerek konferansta sunulmak

tizere 1910 tarihli Kanada Kanunu’nu esas alarak bir taslak metin olusturmustur®’.

1.3.1.1. 1924 Tarihli Konismentolara iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesine

Dair Milletlerarasi So6zlesme

Bu geligsmeleri takiben 1921 yilinda Hollanda’nin Lahey kentinde diizenlenen
konferanslarda Deniz Hukuku Komitesi tarafindan hazirlanan taslak metin dort giin
boyunca tartigilmis ve bu toplantilar neticesinde 1921 tarihli Lahey Sozlesmesi

kabul edilmistir’®,

Konferanslar 1924 yilina kadar devam etmis, son olarak 25 Agustos 1924 tarihli
Briiksel Konferansi’nda tiim hususlar tamamlanarak sozlesme resmen kabul
edilerek, imzaya acilmistir. 1924 Tarihli Konismentolara Iliskin Baz1 Kurallarin

Birlestirilmesine Dair Milletlerarasi Sozlesme®® (Lahey Sozlesmesi), tasiyanin

34 Karan, 2004, s. 21.

35 Sturley, 1991, s. 18, Karan, 2004, s. 22.

36 Karan, 2004, s. 22.

37 Sturley, 1990, s. 9; Siizel, 2014, s. 18.

38 Sturley, 1991, s. 20-25; Siizel, 2014, s. 18; F. Berlingieri (1997). Travaux Prepatoires of the
Hague Rules and of the Hague- Visby Rules. Antwerpen: Comite Maritime International, s. 30 vd.
3% Sézlesmesinin Ingilizce bashgi: International Convention for the Unification of Certain Rules of
Law relating to Bills of Lading.
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sorumluluguna iliskin ilk milletleraras1 sdzlesmedir®®. Nihayetinde sozlesme, 2
Haziran 1931 tarihinde yiiriirliige girmistir. Tiirkiye ise, 14 Subat 1955 tarihli 6469
Sayili Kanun*!' ile sdzlesmeyi onaylamig, milletlerarasi sozlesme 4 Ocak 1956

tarihinde yiirtirliige girmigtir*2.

Soézlesmenin uygulama alaninin diizenlendigi Lahey S6zlesmesi m. 10 uyarinca
s0zlesmenin uygulanabilmesi i¢in konigsmentonun s6zlesmeye taraf devletlerinden
birinde diizenlenmesi gerekli ve yeterlidir*’. Lahey Sozlesmesi m. 1. b. (¢) uyarinca
sOzlesme, esyanin gemiye yiiklendigi andan gemiden bosaltildig1 ana kadar gegen

siireyi (vingten-vince) kapsamaktadir®®,

Lahey Sozlesmesi, igerisinde bir¢ok gelismis denizci devletin de bulundugu ¢cok
sayida devlet tarafindan kabul edilmis, taraf olmayan iilkelerin bir kismi1 tarafindan
da i¢ hukuka aktarilmig ve bu baglamda bugiinkii esya tasima hukukunun temelini

ve esasini olusturmustur®.

40 Siizel, 2021, s. 5.

41 RG. 22.02.1955- 8937.

42 Ogretide sézlesmenin Tiirkiye bakimindan hangi sekilde yiiriirliige girdigi tartismalidir. Lahey
Sozlesmesinin imza protokoliinde iki segcenek verilmistir. Buna gore taraf devletler sdzlesmeye
kanun hiikmii verebilecegi gibi sdzlesmeyi kabul ederek i¢ hukuklarina da alabileceklerdir. Tiirkiye
sozlesmeye taraf olmakla beraber s6zlesmeye kanun hitkmii verilmesi geregini yerine getirmemistir.
Bu durum E-TTK zamaninda ozellikle tastyanin sorumluluk sinirlarina iliskin hangi smirin
uygulanacagi bakimindan tartismaya neden olmustur. Bu tartigmalara iligkin olarak bkz., C. Siizel
(2021). Navlun Sézlesmesinden Dogan Sorumlulugun Simirlandirilmas:. Istanbul: On iki Levha
Yayincilik, s. 337 dn. 1072; O. Giirses (2011). Lahey Kurallarina Gére Tastyamn Siirl
Sorumluluguna Iliskin Bir Degerlendirme . Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuast, 63 (1-
2),293-304, s. 301; H. Karan (2000a). Yargitay’in Konismentolu Tasimalar Hakkindaki 1924 Tarihli
La Haye Kaideleri’ni Uygulamas1 Geregi. Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar: Sempozyumu,
Bildiriler- Tartismalar. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, s. 223 vd.; K.
Atamer (2002). Parca Bas1 Sinirli Sorumluluk ve 1924 Briiksel Sozlesmesi. Deniz Hukuku Dergisi,
Giindiiz Aybay Amisina Armagan, Y1l: 5, Say1: 1-4,57-94, s. 84 vd. ; K. Atamer (2004). 1924 Briiksel
Sozlesmesi’nin Hiikiimleri Tiirk Ticaret Kanunu’na Aynen Alindi Mi1?. Giindiiz Aybay Armagan.
Istanbul: Aybay Yayincilik, s. 180 vd.

43 Sézlesme metninde “milletlerarast” ifadesi yer almadigindan tasimanin kabotaj tasimalarinda da
uygulanabileceginin doktrinde ileri siiriildiigiine iliskin bkz. K. Atamer (2013a). 1924 Tarihli
Briiksel Sozlesmesi ve 1968 ile 1979 Tarihli Protokolleri. Kerim Atamer/Ciineyt Siizel, Yeni Deniz
Ticareti Hukukunun Kaynaklari: Cilt I, Istanbul: On iki Levha Yayincilik, s. 125 dn. 5.

* Ingilizce “Tackle to tackle” olarak ifade edilmektedir.

¥ E. Yazicioglu (2000). Hamburg Kurallari'na Gére Taswamn Sorumlulugu: Lahey/Visby
Kurallar ile Karsilastirmali Olarak. 1stanbul: Beta Basim, s. 2.
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Bu s6zlesme ile beraber ¢alismada da detayli bir sekilde deginilecegi iizere
tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu ilk kez bir
milletleraras1 sozlesmede makul 06zen borcu (“due diligence”) olarak

diizenlenmistir.

1.3.1.2. Visby Protokolii

Diinya capindaki ekonomik ve teknolojik gelismeler karsisinda, Lahey
Sozlesmesi zamanla yetersiz kalmaya baslamis, 6zellikle konteyner tagimalarinin
yayginlagmasi, yeni tagima senetlerinin ortaya ¢ikmasi, sorumluluk sinirlarindaki
deger kaybi gibi nedenlerle, yeni kurallara ihtiya¢ duyulmaya baslanmigstir®S.
Ozellikle 1950°li yillarda, Lahey Sozlesmesi’ne taraf denizcilikte gelismis
iilkelerdeki is adamlar1 ve avukatlar kurallarda yenilik yapilmasi yoniinde baski
yapmaya baslamistir*’. Nihayetinde, Comite Maritime International (CMI)
nezdinde kurulan alt komisyon toplantilar1 ve buna istinaden yapilan konferansta

Lahey Sozlesmesi’nde degisiklikler yapilmasi gerektigi sonucuna varilmigtir®s,

Bu tartismalar ve ¢aligmalar neticesinde, 23 Subat 1968 tarihli Diplomatik
Konferans’ta Lahey Sozlesmesi Visby Protokolii#” ile degistirilmistir. Bu protokol
ile ¢cok sayida degisiklik getirmistir. Bunlardan bir tanesi sdzlesmenin uygulama
alanma iligkindir. Lahey S6zlesmesi’ne kiyasen ¢ok daha genis bir uygulama alanm
hiikmii getirilmistir®®. Buna gore, sayet konismento Visby Protokolii’ne taraf olan
devletlerden birinde diizenlenmigse ya da tagima bu protokole taraf olan bir devlet
limanindan gergeklesmis ise veya konismento ya da konismento ile ispat edilen
sOzlesme uyarinca tagimaya bu kurallarin ya da taraf olan Devlet’in kurallarinin

uygulanacagi kararlagtirilmigsa Lahey Visby Kurallar1 (LVK) uygulanacaktir®!.

46 Chandler, 1984, s. 235; Karan, 2004, s. 27.

47 Chacon, 2017, s. 85.

8 Giinay, 2013, s. 32.

4 Sozlesmenin Ingilizce bashigi: (Protocol to Amend the International Convention for the
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading).

50 Sézlesmenin uygulama alanina iliskin bkz. Siizel, 2014, s. 49-52; Atamer, 2013a, s. 125.

5! Hiikmiin terciimesi i¢in bkz. S. Unan vd. (2013). Birlestirilmis Metin ve Ceviri. Kerim
Atamer/Ciineyt Siizel, Yeni Deniz Ticareti Hukukunun Kaynaklari: Cilt I, Istanbul: On iki Levha
Yayncilik, s. 125.
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Aralarinda ingiltere’nin de bulundugu ¢ok sayida iilke bu protokole taraf

olmustur®?. Tiirkiye ise bu protokole taraf degildir>?.

Bu protokole iliskin hazirlik ¢alismalarinda tasiyanin denize, yola ve yiike
elveriglilik borcu kapsaminda ileride de agiklanacag {izere ¢ok dnemli tartigmalar

gerceklesmistir®.
1.3.1.3. Ozel Cekme Hakki ProtoKolii

Lahey Sozlesmesi, Ozel Cekme Hakki Protokolii® ile 1979 yilinda yeniden
tadil etmistir. Protokol 14 Subat1984 tarihinde yiiriirliige girmistir.

Bu protokol ile beraber sorumluluk simirlari hesaplanirken kullanilan para
birimi degistirilmis ve sorumluluk smirlarmin International Money Fund (IMF)
tarafindan olusturulan 6zel ¢ekme hakki denilen bir deger ile hesaplanacag:

diizenlenmistir>®,
1.3.1.4. Hamburg Kurallarn

Hizla gelisen teknoloji ile birlikte, LVK yetersiz ve yeni teknolojiyle uyumsuz
kalmaya baslamis ve yeni kurallara ihtiya¢ duyulmustur’’. Diger bir ifadeyle, Visby
Protokolii ile getirilen yenilikler de yeterli olmamis ve bu alanin yeniden tamamen

bir s6zlesme ile diizenlenmesi geregi giindeme gelmistir®®.

52 Taraf iilkeler igin bkz. https://treaties.un.org/Pages/showDetails.aspx?0bjid=08000002800ea4ab
Erisim Tarihi: 02.09.2020.

53 Ancak 6102 sayili TTK’nin hazirlik siirecinde bu Protokol ile yapilan degisiklikler i¢ hukuka
aktartlmisgtir.

54 Bkz. 3. Boliim 3.1.2.1.3.2.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

55 Sozlesmenin Ingilizce bashigi: Protocol Amending the International Convention for the
Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, 25 August 1924, as Amended by the
Protocol of 23 February 1968.

56 Ozel ¢cekme hakkina ve esya tasimaya iliskin milletleraras1 sozlesmelerde yer alan dzel gekme
hakkina iligkin diizenlemeler hakkinda detayli bilgi i¢in bkz. L. Ward (1981). The SDR in Transport
Liability Conventions: Some Clarification. Journal of Maritime Law and Commerce, 13(1), 1-20.
57 Lahey Sozlesmesi ile getirilen tastyan ve yiik ilgilisi (customer) arasindaki dengenin zaman
icerisinde meydana gelen gelismelerle ¢ok etkilendigi, diizenli hat tagimalarinin artmast ve Lahey
Sozlesmesi’nin uygulama alaninin dar kalisi, kombine tasimalarin artmasi gibi birgok nedenden
otiirii yeni diizenlemeye ihtiyag olduguna iliskin bkz. E. Selvig (1981). The Hamburg Rules, The
Hague Rules and Marine Insurance Practice. Journal of Maritime Law and Commerce, 12(3), 299-
326, s. 303-304.

8 Chacon, 2017, s. 86.
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Bu kapsamda, Birlesmis Milletler Uluslararast Ticaret Hukuku Komisyonu
(United Nations Commission on International Trade Law- UNCITRAL) uzun
seneler siiren ¢alismalardan sonra bir taslak metin hazirlamig, bu taslak metin
devletlerin® ve ilgili kuruluslarin incelemeleri neticesinde verdigi goriislere gore
son halini almistir®®. Hamburg Kurallari®!, LVK’nin aksine Anglo-Sakson hukuk
sistemi degil Kara Avrupasi hukuk sisteminin yasama tarzi ile kaleme alinmigtirS?,
Hamburg Kurallari, 30 Mart 1978 tarihinde Hamburg’ta gerceklesen Diplomatik

Konferans’ta kabul edilmis, 1 Kasim 1992 tarihinde ise yliriirliige girmistir.

Hamburg Kurallari’nin uygulama alan1 m. 2 f. 1°de diizenlenmistir. Buna gore,
sO0zlesme hiikiimleri, navlun sozlesmesinde belirtilen yiikleme veya bosaltma
limani taraf devlette bulunuyorsa; sdzlesme uyarinca éngoriilen se¢imlik bosalma
limanlarindan fiilen bosaltmanin gerceklestirildigi liman taraf devlette bulunuyorsa
ya da konismento veya diger denizde tasima senedi taraf devlette diizenlenmisse
yahut taraflar sézlesmede, konismentoda ya da denizde tasima senedinde Hamburg

Kurallar’nin uygulanacagini kararlagtirmigsa uygulanacaktir®.

Buna karsin, Hamburg Kurallar1 gelismis denizci devletlerin bu sdzlesmeye
taraf olmamasi nedeniyle istenilen basariya ulasamamistir®®. Tirkiye de bu

milletlerarasi s6zlesmeye taraf degildir.

Hamburg Kurallari’nda ¢aligmada da detayli olarak yer verilecegi lizere denize
elverislilige iliskin acik ve ayr1 bir diizenleme yer almamakta, tasiyanin aslinda
denize elverisli bulundurma borcunun da dahil oldugu sorumlulugu bir maddede

diizenlenmektedir®.

% Devletlerin bu sdzlesmenin hazirlanmasinda ¢ok daha aktif rol aldigina iliskin bkz. Chacon, 2017,
s. 87.

60 Yazicioglu, 2000, s. 5-6.

o1 Sozlesmenin resmi ingilizce bashigi: United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea.
2 Bu baglamda tagiyanin sorumsuzluk sebeplerini uzun bir sekilde listelemek yerine basit bir
sorumluluk testi dngoriildiigiine iliskin bkz. Karan, 2004, s. 35.

83 Ceviri i¢in bkz. T. Caga (1978). Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konferans1. Banka ve
Ticaret Hukuku Dergisi, C. X, S. 2, s. 323-352.

64 Sozlesmeye taraf devletler icin bkz.
https://treaties.un.org/Pages/ViewDetails.aspx?src=IND&mtdsg_no=XI-D-
3&chapter=11&clang= en Erisim Tarihi: 05.09.2020.

% Defossez, 2015, s. 243.
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1.3.1.5.Rotterdam Kurallari

Hamburg Kurallari’nin istenilen bagariya ulasmamis olmasi, denizde esya
tasimaya iligkin birden fazla milletlerarasi s6zlesme bulunmasi, bu sézlesmelerde
yer alan farkli diizenlemeler ve sdzlesmelerin her birine birbirinden bagka
devletlerin taraf olmasi, bu alanda yeknesak bir hukuk olusturulmasi bakimimdan
bir problem teskil etmeye devam etmistir®®. Tiim bu gerekgelerle 6énce CMI
sonrasinda ise UNCITRAL Tasima Hukuku Calisma Grubu bu alanda ¢aligmalara
devam etmis ve Rotterdam Kurallar1®” olarak anilan diizenlemenin taslak metnini
hazirlamistir. Kurallar tiim teknolojik gelismeler ve ihtiyaglar dogrultusunda,
onceki sozlesmelerde yer alan tartismali hiikiimler de goz oniinde bulundurulmak
suretiyle tekrardan kaleme alinarak hazirlanmistir. Rotterdam Kurallar1 23 Eyliil
2009 tarihinde imzaya agilmistir. Diger sozlesmelerden farkli olarak kurallar
kapidan kapiya tasimay1 (door to door) diizenlemekte olup, bu dogrultuda ayrintili
bir sorumluluk rejimi Ongdrmiistiir®®. Lahey, Lahey Visby ve Hamburg
Kurallari’ndan farkli olarak bu sozlesme ilk kez konusu esya tasima olan tiim
tasima sozlesmelerini kapsamakta ve bu acidan multimodel tasimalar bakimindan

onemli diizenlemeler getirmektedir®’.

Kurallarm uygulama alani ikinci B6liim m. 5 ila 7 arasinda diizenlenmistir’°.

Rotterdam Kurallar1 m. 5 uyarinca kurallar, teslim alma veya teslim etme yerinin

% M. F. Sturley (2009). The Preparation, Philosophy, and Potential Impact of the Rules. The
Rotterdam Rules: An Analysis of the UN Convention on Contracts for the International Carriage of
Goods Wholly or Partly by Sea (Edt.by D. R. Thomas). Oxon: Lawtext Publishing Limited, s. 11;
N. Kula Degirmenci (2014a). Article 12(3) of the Rotterdam Rules: In the Middle of Serious
Concerns and Important Features. Journal of Maritime Law and Commerce, 45(2), 233-276, s. 234-
235.

7 Sozlesmenin resmi Ingilizce bashigi: United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods wholly or partly by Sea.

8 F. Berlingieri (2003). A New Convention on the Carriage of Goods by Sea: Port-to-Port or Door-
to-Door. Uniform Law Review, 8 (1-2), 265-280, s.274; Kula Degirmenci, 2014a, s. 239.

% N. Kula Degirmenci (2010). Tiirk Deniz Hukukunda Coklu Tagimacihigin Yeri; Uluslararast
Sozlesmeler ile Karsilagtirmali Bir Inceleme. Dokuz Eyliil Universitesi Denizcilik Fakiiltesi Dergisi
S.2C.1,s.79-98, s. 87.

70 Rotterdam Kurallarinin uygulama alani igin bkz. S. Unan (2011). The Scope of Application of the
Rotterdam Rules and Freedom of Contract. The United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea: An Appraisal of the “Rotterdam Rules”
(edt. by M.D. Giiner Ozbek). Heidelberg: Springer- Verlag Berlin Heidelberg, s. 87 vd.; M. F.
Sturley/ T. Fujita/ G. van der Ziel (2010). The Rotterdam Rules. London: Sweet & Maxwell, s. 23
vd.; H. Karan (2011). Any Need for a New International Instrument on the Carriage of Goods by
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baska iilkelerde oldugu, deniz tagimasi s6z konusu ise yiikleme ve varma limaninin
farkli tilkelerde olmasi halinde tasima s6zlesmesine gore, teslim alma yeri, yiikleme
limani, teslim etme yeri ya da bosaltma limanindan herhangi birinin taraf olan

devletlerden birinde bulundugu tasima sozlesmelerine uygulanacaktir’!.

LVK’y1 yeni ihtiyaclar ve teknolojik gelismeleri gozeterek giincellemek ve
tasima hukukunda yeknesakligi saglamak amaciyla getirilen bu yeni kurallar’? tipki
Hamburg Kurallar1 gibi yeterli sayida taraf devlet bulunmamasi nedeniyle, su an
icin basariya ulasamamistir’. Rotterdam Kurallari, milletlerarasi hukukta heniiz

yiriirlik kazanmamustir. Tiirkiye de s6zlesmeye taraf olmamaistir.

Rotterdam Kurallari’nda, tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde
bulundurma borcuna iligkin LVK’ya benzer bir diizenleme yer almakta buna
karsilik ¢ok o6nemli iki degisiklik oOngoriilmektedir’®. Calismanin ilerleyen

boliimlerinde bu hususlar detayli olarak ele alinacaktir.

1.3.2. Denize, Yola ve Yiike Elverislilik ile Tliskili Diger Milletlerarasi

Sozlesmeler

Deniz tasima endiistrisinde ortaya ¢ikan, gemilere ve/veya gemi donanim ve
techizatlarina iliskin yeni teknoloji ve gelismelere uyum saglamak i¢in bu alanin
stirekli olarak yeni kurallarla diizenlenmesi gerekmektedir’>. Her ne kadar bu alani

diizenleyen bazi sozlesmeler, dogrudan tasiyanin gemiyi elverisli halde

Sea: The Rotterdam Rules. Journal of Maritime Law and Commerce, 42(3), 441-452, s. 443 vd.; H.
Staniland (2009). Scope of Application. The Rotterdam Rules: A Practical Annotation. London:
Informa, s. 15 vd.; S. Ciger (2015). Rotterdam Rules’ Scope of Application in the Context of
Multimodal Transport. Siileyman Demirel Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.5, S. 2, 159-187,
s. 169 vd.

" Ceviri i¢in bkz. C. Siizel/D. Damar (2010). Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Esyanmn
Milletleraras1 Tasinmasi Sozlesmelerine iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi (Rotterdam
Kurallari). Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. XXVI S. 2, s. 149-240.

2 Ne LVK ne de Hamburg Kurallarinin ticaretinin énemli bir kismini teskil eden kapidan-kaprya
konteyner tasimalart icin yeknesak ve 6zel bir diizenleme ihtiyacini kargilamadigina iligkin bkz.
Berlingieri, 2003, s. 266.

3 Sozlesmeye taraf devletler i¢in bkz.
https://uncitral.un.org/en/texts/transportgoods/conventions/rotterdam_rules/status, Erisim Tarihi:
10.09.2020.

74 Chacon, 2017, s. 95; Tastyanin bu sorumlulugunun ilk kez ¢ok ayrintili ve yolculuk siiresince de
devam eden bir yiikiimliiliik olarak diizenlendigine dair bkz. Defossez, 2015, s. 244.

75 Aladwani, 2011a, s. 33.
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bulundurma borcunu diizenlemeseler de bazi milletlerarasi sozlesmelerde yer alan
hiikiimler, dogrudan veya dolayli olarak tagiyanin bu borcuna etki etmektedir. Bu
baslik altinda genel bilgi verilecek olan, 6zellikle denizde can ve mal giivenliginin
saglanmasi i¢in hazirlanmis milletlerarasi sozlesmeler’® tasiyanin bu borcu

baglaminda 6nemli niteliktedir.
1.3.2.1. 1966 Tarihli Uluslararas1 Yiikleme Sinir1 Sozlesmesi

Tasiyanin gemiyi 6zellikle denize ve yiike elverisli halde bulundurma borcu
kapsaminda 6nem tastyan Tirkiye’nin de taraf oldugu’’ bu s6zlesmede, denizde
can ve mal giivenliginin korunmasi i¢in gemilerin sefere ¢ikacagi bolgeler,
mevsimler de gozetilerek yiikleme sinirlarini tespit ederek buna iliskin kurallar ve
ilkeler getirmektedir.

Sozlesme 11.11.1988 tarihli protokol ile degistirilmis olup Tiirkiye bu

protokole de taraf olmugtur’® 7°.

1.3.2.2. Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararasi1 Sozlesme

Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararasi So6zlesme, (International
Convention for Safe Containers, CSC) sdzlesmenin girig boliimiinde de belirtildigi
iizere konteynerlerin elleglenmesi, istiflenmesi ve tasinmasinda denize can ve mal
giivenliginin saglanmasini temin etmek ve konteyner tasimaciligini kolaylastirmak
ve konteyner tasimasinda milletleraras: ortak emniyet kurallarinin getirilmesinin
yararli olacagi g6z Oniinde tutularak 02.12.1972 tarihinde hazirlanmis ve
06.09.1977 tarihinde yiiriirliige girmistir®®. Tiirkiye hakkinda sozlesme, katilma

belgesinin tevdi edilmesini miiteakip 06.08.2014 tarihinde yiiriirliige girmistir®!.

76 Tiirkiye nin taraf oldugu deniz emniyetine iliskin milletleraras1 s6zlesmelere ve Tiirk mevzuati
hakkinda degerlendirmeler igin bkz. I. Demir (2019). Tiirk Hukukunda Deniz Emniyetine iliskin
Diizenlemelere Genel Bakis. Prof. Dr. Sabih Arkan'a Armagan. Istanbul: On iki Levha Yayncilik.
"TRG. 28.06.1968- 12936.

8 RG. 04.09.2007-26633.

791988 Protokolii’ne IMO tarafindan getirilen degisikliklere de Bakanlar Kurulunca onay verildigi
ve tadil edilen s6zlesme metni 8.8.2014 tarihli 29082 sayili Resmi Gazete’de yayimlanmustir.

80 CSC Preamble/Giris metninin RG’de yaymmlanan Tiirkge ve Ingilizce metni igin bkz.
https://www.resmigazete.gov.tr/eskiler/2013/06/20130605M1-9-1.pdf Erisim Tarihi: 08.11.2020.
81 6403 Sayili Onay Kanunu igin bkz. RG. 31.01.2013- 28545.
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Tasima hukukunda konteynerlerin yaygin kullanimi1 da disiiniildiigiinde,
ozellikle tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerler bakimindan bu sézlesmeye

deginilmesi 6nem tagimaktadir.
1.3.2.3. Denizde Can Emniyeti Sozlesmesi

Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii®> (IMO) tarafindan 1 Kasim 1974 tarihli
toplantida kabul edilen ve 25 Mayis 1980 tarihinde yiiriirliige giren “Denizde Can
Emniyeti Sozlesmesi (SOLAS)”, denizde can ve mal emniyetini saglamak iizere,
gemilerin hangi sekilde insa edilmesi gerektigi, gemilerin makinelerinin,
donanimlarinin, telsiz ile haberlesme gibi teknik standartlari, tehlikeli yiiklerin nasil
taginacagina iliskin ilkeleri, gemilerde bulunmasi gereken belgeler gibi birgok
onemli konuyu diizenleyen bir milletlerarasi sézlesmedir. Tiirkiye 31 Ekim 1980%

tarihi itibariyle taraf olmustur.

Bu s6zlesme ile getirilen standartlara uyum saglamamis ve kurallara aykir
davranan tasiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu yerine
getirdiginden s6z etmek miimkiin olmayacaktir. Tagiyanin gemiyi denize elverisli
halde bulundurma borcunun bir parcasi olarak geminin denizden gelecek
tehlikelere kars1 koyabilecek nitelikte bir gemi olmasi gerekmektedir. Bu
baglamda, SOLAS ile getirilen kurallarin 6zellikle “Uluslararas1 Giivenli Y&netim
Kodu” (International Safety Management Code- ISM Code) ile 0Ongoriilen
gereklilikler tagiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu 6nemli

olgiide etkilemektedir®*,

82 Ingilizce resmi adi: International Maritime Organization.
8 RG. 25.05.1980- 16998.
8 Bkz. 6. Boliim 6.7. numarali baslik altindaki agiklamalar.
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1.3.2.4. Gemi Adamlarimin Egitimi, Belgelendirme ve Vardiya Standartlar

Hakkinda Milletlerarasi Sozlesme

Denizde meydana gelen can ve mal kayiplarimin birgogunun altinda insan
faktorii yer aldigi tespit edilmistir®. Diger bir ifadeyle, denizde meydana gelen
kazalarin neredeyse biiyiik bir cogunlugu gemi adamlarinin kusurlar1 neticesinde
meydana gelmektedir. Bu cergevede, gemi adamlarinin egitimi, yeterlikleri,
belgelendirilmesi gibi meseleler 6nem arz etmektedir. IMO tarafindan tiim bu
hususlarin diizenlendigi Gemi Adamlarinin Egitimi, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlar1 Hakkinda Milletleraras1 So6zlesme®® (STCW), 1978 tarihinde
Londra’da gerceklesen uluslararast konferansta kabul edilmistir. Tiirkiye bu
sOzlesmeyi onamig, sozlesme Tiirkiye hakkinda 28.10.1992 tarihinde yiiriirlige

girmigtir®’.

Denizde can ve mal giivenligini saglamak amaciyla ¢ikarilan bu milletlerarasi
sozlesmede Ongoriilen yiikiimliiliikklerin yerine getirilmesi hi¢ siiphesiz tasiyanin
gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma borcunun bir pargasini

teskil edecektir.
1.4 Tiirk Hukuku
1.4.1. 6102 Sayih Tiirk Ticaret Kanunu

6762 sayili miilga Tiirk Ticaret Kanunu’nun®(E-TTK) deniz ticaretine iliskin

hiikiimleri, degisen teknolojik, ekonomik gelismelerin ve bu alanda yapilan

85 Bunun anlagilmasi iizerine dzellikle gemi yonetimine iliskin diizenlemeler yapildigina dair bkz.
O. Giirses (2005). Uluslararas: Giivenli Yonetim Kodu'nun (ISM Code) Tasiyan ve Donatanin
Sorumluluguna Etkileri. istanbul: Arikan Yaymevi, s.11; Denizde meydana gelen kazalarin beste
dordiiniin insan hatasi neticesinde gergeklestigine iliskin bkz. R. White (1995). The Human Factor
in Unseaworthiness Claims. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, 221-238, s. 221.

8 Sozlesmenin resmi Ingilizce bashgi: International Convention on Standards of Training,
Certification and Watchkeeping of Seafarers.

87.26/9/2011 tarihli ve 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanhiginin Teskilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hiikmiinde Kararnamenin 9 uncu maddesinin birinci fikrasinin (b), (c),
(d), (f) ve (k) bentleri ile 28 inci maddesine ve 20/4/1989 tarihli ve 3539 sayili Kanun ile uygun
bulunmustur.

88 RG. 09.07.1956- 9353.
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milletlerarasi sozlesme diizenlemelerinin gerisinde kalmigtir. Bu kapsamda Tiirk
Ticaret Kanunu’nu yenileme c¢alismalar1 neticesinde 6102 sayili Tiirk Ticaret
Kanunu (TTK)¥ 1 Temmuz 2012 tarihinde yiiriirlige girmis ve deniz ticareti
hukuku alaninda da ¢ok sayida yeni diizenleme getirilmistir®®. Hem 1956 tarihli E-
TTK’da hem de yiiriirliikte bulunan TTK’da tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike

elverisli halde bulundurma borcu Lahey Sozlesmesi esas alinarak diizenlenmistir®!.

Calismanin devaminda da detayl1 bir sekilde ele alinacagi iizere denize, yola
ve yiike elverislilige iliskin en kapsamli diizenleme TTK m. 932’de yer almaktadir.
TTK m. 932’de denize, yola ve ylike elverisli geminin hangi anlama geldigi, TTK
m. 1141 de ise tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
yukiimliliigih ve yiikiimliliigiin  ihlal edilmesi halindeki sorumlulugu

diizenlenmektedir.
1.4.2 4922 Sayih Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun

Denide seyriisefer giivenligi ve can kurtarma gibi Onemli konularin
diizenlendigi Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun (DCMK) 2, denize
elverislilik bakimindan da 6nem tagimaktadir. Zira asagida da deginilecegi lizere
DCMK m. 2 ila 6.maddeleri arasinda liman ¢ikis belgesi ve denize elverislilik

belgesinin verilmesine iliskin diizenlemeler yer almaktadir®3.

Kanunda, 6zellikle denize elverislilik ve liman ¢ikis belgesi® verilmesi
kapsaminda yapilacak denetimlerde denetlenecek hususlar bu kavramin hangi

sekilde anlagilmasi gerektigi bakimidan 6nem tagimaktadir.

8 RG. 14.02.2011-27846.

% E. Yazicioglu (2020). Kender/Cetingil Deniz Ticareti Hukuku. istanbul: Filiz Kitabevi, s.21; TTK
hazirlik siireci igin bkz. K. Atamer (2017). Deniz Ticareti Hukuku I. Istanbul: On Iki Levha
Yaymecilik, s. 339 vd.

o1 Sézer, 1975, s. 12.

2 RG. 14.06.1946- 6333.

93 Bkz. 2. Boliim 2.1.2. numarali baglik altindaki agiklamalar.

94 5790 sayil1 Denizde Can ve Mal Koruma Hakkinda Kanun ve Limanlar Kanununda Degisiklik
Yapilmas1 Hakkinda Kanun ile “yola elverislilik belgesi”, “liman c¢ikis belgesi” olarak
degistirilmistir.
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1.4.3. Ticaret Gemilerinin Yiikleme Sinir1 Tiiziigii

Ticaret gemilerinin azami yiikleme sinirlariin tayin edildigi Ticaret
Gemilerinin Yiikleme Sinir1 Tiiziigii'nde®®> gemilerin niteliklerine gore yiikleme
smirlarinin ne olacagi ve bu tespit edilirken kullanilacak esaslarin neler oldugu
diizenlenmektedir. Bu hiikiimlere aykir1 davranilmasi hallerinde geminin denize,

yola veya yiike elverigsiz oldugundan bahsedilebilecektir®®.
1.4.4. Gemiadamlari ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi

Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Y6netmeligi’nde®’, denize, yola ve yiike
elveriglilik hakkinda dogrudan bir diizenleme bulunmasa da gemi adamlar1 ve
kilavuz kaptanlarin yeterlikleri, egitimleri, belgelendirmeleri gibi konulara yer
verilmektedir. Bu sebeple anilan Y 6netmelik, geminin yola elverisliligi bakimindan

bliylik 6nem tagimaktadir.

Yonetmelik m. 2’de de ifade edildigi iizere Yonetmelik, 20.04.1989 tarih ve
3539 Sayili Kanun ile uygun bulunan Gemi Adamlarinin Egitim, Belgelendirilme
ve Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesme dayanak alinarak

hazirlanmstir.

Bu Yonetmelik’teki sartlari haiz olmayan gemi adamlari ile donatilmis bir

geminin yola elverissiz oldugundan s6z edilebilecektir.
1.4.5. Gemilerin Teknik Yonetmeligi

DCMK m. 2, 3, 4, 5, 6 ve 11’e dayanilarak hazirlanmig Gemilerin Teknik
Yo6netmeligi’nde®® denize elverislilik belgesi, liman ¢ikis belgesi, su arac1 uygunluk

belgesi, yiikleme sinir1 belgesi diizenlenmesine esas teskil edecek kurallar, yiikleme

% RG. 16.7.1966- 12350.
% Sozer, 1975, s. 16.

97 RG. 10.02.2018- 30328.
% RG. 17.11.2009- 27409.
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sinirlari, belgelendirmeye iligskin usul ve esaslar kapsamli bir sekilde hiikiim altina

alinmustir.

Denize elverislilik belgesi ve liman ¢ikis belgesi denize elverislilik, yiikleme
sinirlarina iliskin diizenleme ise hem denize hem de yiike elverislilik baglaminda

Onem tagimaktadir.
1.4.6. Diger Diizenlemeler

Denize elveriglilige iligkin yapilan ulusal mevzuat taramasinda, TTK’nin yan
sira 30 farkli hukuki diizenlemede bu ifadeye yer verildigi tespit edilmigtir®®.
Mevzuatta yer alan bir¢ok hiikmiin denize elverislilik belgesine iliskin oldugu
goriilmiistiir. Buna karsilik, Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi m. 3
f.1 b. (h)’de ¢alisir durumdaki geminin denize elverislilik belgesi gecerli olan

gemiler seklinde tanimlandig tespit edilmistir.

9 Bkz. Turizmi Tesvik Kanunu (RG. 16.03.1982- 17635), Harglar Kanunu (RG. 17.07.1964-
11756), Polis Vazife ve Salahiyet Kanunu (RG. 14.07.1934- 2751), Cumhurbaskanlig1 Teskilati
Hakkinda Cumhurbaskanligi Kararnamesi (Kararname No:1) (RG. 10.07.2018- 30474), Gemi
Bayrak Sahadetnameleri Hakkinda Nizamname (RG. 17.04.1957- 9588), Tiirk Bogazlar1 Deniz
Trafik Diizeni Yonetmeligi (RG. 15.08.2019- 30859), Jandarma Teskilat, Gorev ve Yetkileri
Yonetmeligi (RG. 21.01.2017- 29955), Sahil Giivenlik Komutanligi Teskilat, Gorev ve Yetkileri
Yonetmeligi (RG. 21.01.2017- 29955), Deniz Turizmi Yonetmeligi (RG. 24.07.2009- 27298),
Gemiler igin Yetkilendirilmis Kuruluslar Yonetmeligi (RG. 18.01.2017- 29952), Deniz ve Igsular
Tarama Yonetmeligi (RG. 09.08.2016- 29796), Ulastirma ve Altyapt Bakanligi Doner Sermaye
Isletmesi Yonetmeligi (RG. 21.05.2016- 29718), Deniz Ticaret Filosunun Gelistirilmesi ve Gemi
Insa Tesislerinin Tesviki Hakkindaki Kanunun Uygulanmas1 Hakkinda Yonetmelik (RG.
23.08.2015- 29454), Balik¢1 Gemilerinde Yapilan Caligmalarda Saglk ve Giivenlik Onlemleri
Hakkinda Yonetmelik (RG. 20.08.2013- 28741), Limanlar Yonetmeligi (RG. 31.10.2012- 28453),
Gemilerin Tonilatolarim Olgme Yonetmeligi (RG. 12.03.2009- 27167), Petrol Tankerlerinin Cift
Cidar veya Esdeger Tasarim Sartlarinin Uygulama Esaslari ve Kabotajda Calisan Petrol Tankeri
Operasyonlarinin Emniyetli Yiritilmesi Hakkinda Yonetmelik (RG. 03.11.2008- 27043), Gemi
Trafik Hizmetleri Sistemlerinin Kurulmasina ve Isletilmesine iliskin Yonetmelik (RG. 18.02.2007-
26438), Tiirkiye Denizcilik Isletmeleri Anonim Sirketi Deniz Vasitalar1 Kiralama Islemleri
Yonetmeligi (RG. 27.05.2006- 26180), Liman Devleti Denetimi Yonetmeligi (RG.26.03.2006-
26120), Balik¢1 Gemilerinin Emniyeti Hakkinda Yonetmelik (RG. 23.02.2006- 26089), Gemilerden
Atik Alinmast ve Atiklarmn Kontrolii Y&netmeligi (RG. 26.12.2004- 25682), Su Uriinleri
Yonetmeligi (RG. 10.03.1995- 22223), Gemilerin Genel Denetimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda
Yonetmelik (RG. 10.11.2006- 26342), Balik¢i Gemisini Avciliktan Cikaranlara Yapilacak
Destekleme Tebligi (Teblig No: 2017/35) (RG. 13.10.2017- 30209), 2017 Yilinda Mavi Yiizgecli
Orkinos Avcilig1 Yapacak Gemilerin Belirlenmesi ve Bu Gemilere Yapilacak Kota Tahsisine liskin
Teblig (Teblig No: 2017/3) (RG. 17.04.2017, 30041), Deniz Turizmi Yonetmeligi Uygulama
Tebligi (RG. 28.04.2010- 275659), Harglar Kanunu Genel Tebligi (Seri No: 58) (RG. 24.12.2008-
27090), Har¢lar Kanunu Genel Tebligi (Seri No: 46) (RG. 05.01.2005- 25691).
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Yola elverislilige iliskin yapilan ulusal mevzuat taramasinda ise, TTK haric¢
olmak tiizere dokuz farkli diizenlemede yola elverislilige iliskin diizenlemeye

rastlanmigtir!%°,

Yiike elverislilige iliskin ise yalnmizca TTK’da acgik diizenleme yer aldig

goriilmektedir.

100 Harclar Kanunu, Cumhurbaskanligi Teskilatt Hakkinda Cumhurbagkanligi Kararnamesi, Sahil
Giivenlik Komutanliginin Idari ve Adli Gérevlerine Iliskin Tiiziik (RG. 07.08.1985- 18835),
Ulastirma ve Altyapr Bakanligi Doner Sermaye Isletmesi Yonetmeligi (RG. 21.05.2016- 29718),
Deniz Alacaklarma Iliskin Gemilerin Sigortalandiriimasi ve Denetlemesi Hakkinda Y 6netmelik
(RG. 14.11.2010- 27759), Gemilerin Genel Denetimi ve Belgelendirilmesi Hakkinda Y&netmelik
(RG. 10.11.2006- 26342), Telsiz Operator Yeterlikleri ve Sinav Yonetmeligi (RG. 04.06.2004-
25482), Gemi Adamlarinin fkamet Yerleri, Saglik ve laselerine Dair Yénetmelik (RG. 20.12.1989-
20378), Har¢lar Kanunu Genel Tebligi (Seri No: 58).
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IKINCI BOLUM
ELVERISLILIK KAVRAMININ TANIMI
2.1. DENIZE, YOLA VE YUKE ELVERISLILIK
2.1.1. Genel Olarak

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun
mahiyetinin tam olarak anlasilabilmesi i¢in Oncelikle denize, yola ve yike
elverigliligin tanimlanmasi gerekmektedir. Denize, yola ve yiike elverislilige iliskin

mevzuatta, Tlirk ve yabanci 6gretide ¢ok sayida tanim yer almaktadir.

Denize, yola ve yiike elverigli geminin tanim1 Tiirk hukukunda TTK m. 932 .1,
2 ve 3’te diizenlenmektedir. Belirtmek gerekir ki, TTK m. 932’de yer alan tanima
benzer bir tanim E-TTK m. 817 ve m. 1019°da da yer almaktaydi'®!. Gerekgede'??
de belirtildigi lizere yeni kanunla “gemi” tanimma'®® getirilen degisikliklere
istinaden bu hiikiimde de baz1 degisiklikler yapilmis, “tekne” yerine “gdvde”,
“deniz” yerine “su” ifadesi kullanilmis buna karsilik “denize elverisli gemi” ibaresi
yerlesik bir kavram oldugundan suda elverislilik yerine denize elverislilik

ibaresinin kullaniminin daha isabetli olduguna karar verilmistir!®,

101 E_-TTK’da yer alan bu hiikiimlere iliskin degerlendirme igin bkz. T. Caga/ R. Kender (2010).
Deniz Ticareti Hukuku II: Navlun Sézlesmesi. istanbul: On iki Levha Yayincilik, s. 17 vd.; S. Okay
(1971). Deniz Ticareti Hukuku II. istanbul: istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Yayinlari, s. 89
vd.; S. Akinc1 (1968). Deniz Hukuku: Naviun Mukaveleleri. Istanbul: istanbul Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Yayinlari, s. 94 vd.; T. Caga (1995). Deniz Ticareti Hukuku II: Naviun Sozlesmesi.
Istanbul: Filiz Kitabevi, s. 14 vd.

102 TTK m. 932 gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), Sira Sayisi: 96, Dénem: 23, Yasama Yili: 2, s. 318.

103 Gemi tamimina iligkin olarak bkz. C. Siizel (2010). Tiirk Mevzuatinda Gemi Tanimi. Prof. Dr.
Rona Serozan’a Armagan Cilt II. Istanbul: On iki Levha Yaymcilik, s. 1615 vd.; B. Sozer (2016a).
Gemi Nedir? Deniz Ticareti Hukukunda “Gemi” Kavraminin Tarifi Igin Ortak Payda Olarak
Kullanilabilecek Unsurlar Olabilir mi?. Yeditepe Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Ozel Sayu:
Yeditepe Universitesi Hukuk Fakiiltesi’nin Kurulusunun 20. Yili Armagani, C:1, s. 243 vd.; D.
Damar (2010). Gemi Niteliginde Olmayan Deniz Araglar1 ve Catma. Prof. Dr. Rona Serozan’a
Armagan Cilt 1. Istanbul: On ki Levha Yaymcilik, s. 749 vd.

104 Hem Tiirk hem de milletlerarasi uygulamada denize elverisliligin yalnizca denize elverigliligi
kapsadigi, i¢ suya elverisliligi kapsamadigi, TTK m. 931 tanmiminin isabetli bir sekilde
yapilmamasindan Otlirii denize ve yola elverislilik kavramlarinin da isabetli bir sekilde
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E-TTK m. 817’de yalnizca denize ve yola elverisli geminin tanimi
verilmistir'®, E-TTK m. 1019°da ise tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli
halde bulundurma borcu diizenlenmis, bu maddede yer alan “sogutma tesisati da
dahil olmak iizere ambarlarin yiikii kabule, tasimaya ve muhafazaya elverisli bir
halde bulunmasini (yiike elverisliligini)” ifadesi TTK m. 932’ye 3’iincii fikra olarak
eklenmistir'®. Egyanin yalnizca ambarda tasinmasi s6z konusu olmayacagindan
eski kanundan farkli olarak TTK m. 932 f. 3’te “ambar” kelimesi yerine “esya

tasimada kullanilan kisim” ibaresi tercih edilmistir.

Denize, yola ve yiike elverislilik niteligi itibariyle goreceli bir kavramdir!?’.

Kanun koyucu bu 6zelligi de gozeterek, hiikmiin denize elverislilige iliskin olan

birinci fikrasina “yolculugun yapilacagi sudan ileri gelen” ibaresini eklemistir!®,

Sozer, denize, yola ve ylike elverisli bir gemiyi, bu kavramin goreceli bir
kavram oldugunu da vurgulayarak, geminin tasiyacag yiikii ve ¢ikacagi yolculugun
ozellik ve niteliklerine dikkat ederek, tamamiyla olaganiistii tehlikeler hari¢ olmak
iizere, yolculuk sirasinda meydana gelebilecek tehlikelere karsi koyabilecek ve
yiikii ile birlikte yolculugu selametle tamamlayacak nitelikte bir gemi olarak

tanimlamstir'®,

tanimlanmadig: zira i¢ su ve denizdeki elverislilik kosullarinin birbirinden farkli oldugu ve bunun
cesitli sorunlara yol acacagi yoniinde bkz. E. A. Cetingil vd. (2006). TTK Tasarisi’nin “Deniz
Ticareti” Baslikli 5. Kitabinda Yer Alan Hiikiimler Hakkinda. Deniz Hukuku Dergisi Ozel Say:
Tiirk Ticaret Kanun Tasarisi Hakkinda Degerlendirmeler, s. 10-11; Maddede yapilan denize
elverislilik tammiin “su” kriteri kullanilarak yapilmasmin isabetli olmadig1 yoniinde bkz. 1.S.
Koyuncu (2006). Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi’nin “Deniz Ticareti” Kitabindaki Bazi Hiikiimler
Hakkinda Degerlendirmeler. Deniz Hukuku Dergisi Ozel Sayi: Tiirk Ticaret Kanun Tasarisi
Haklkinda Degerlendirmeler, s. 353.

105 Bu tamimlar Hirsh tarafindan yapilmis ve birtakim degisikliklerle mevcut TTK’da da
korunmustur. Bu tanimlarin Wiistendorfer’den terciime edildigi yoniinde bkz. Atamer, 2017, s. 672-
673.

106 Yiike elverisliligin bu fikrada diizenlenmesinin yerinde olmadigi, bu diizenlemenin navlun
sozlesmelerine iliskin hiikiimlerin bulundugu yerde olmasi gerektigi yoniinde bkz. Koyuncu, 2006,
s. 353.

107 Sozer, 1975, s. 28; Yazicioglu, 2020, s. 342; Caga/Kender, 2010, s. 19. Bu konuya iligkin
degerlendirme i¢in bkz. 3. Boliim 3.1.2.1.3.1. numarali baglik altindaki agiklamalar.

108 By ibarenin yalnizca agiklayici olmasi amaciyla koyulduguna iliskin TTK m. 932 gerekgesi igin
bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 318.

109 B, Sozer (2019). Deniz Ticareti Hukuku-I (Ders Kitab). Istanbul: Vedat Kitapcilik, s. 403; Bir
baska caligmada denize elverislilik, geminin yolculuk sirasindaki seyir kabiliyeti olarak
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Ogretide ve yarg kararlarinda''® denize, yola ve yiike elverisliligi kapsayacak
bigimde “sefere elverislilik” ifadesi de kullanilmaktadir'!!. Diger bir ifadeyle, bir
geminin sefere elverisli olabilmesi i¢cin hem denize hem yola hem de yiike elverisli
olmasi gerekmektedir. Nitekim, Istanbul Bolge Adliye Mahkemesi (BAM) 14 HD
tarafindan verilen bir kararda da, sefere elverisliligin bir iist kavram oldugu, denize,
yola ve yiike elverislilik kavramlarinin ise bu kavramin iginde yer aldigi
belirtilmigtir! 2,

Tiirk hukukunda yer alan denize, yola ve yiike elverislilik ifadeleri Ingilizce’de
“seaworthiness” seklinde tek bir kelime ile tanimlanmakta ve bu tabir hem denize
hem yola hem yiike elverisliligi kapsamaktadir!!®. Seaworthiness ifadesinin genis
bir ifade oldugu kabul edilmekte ve yalnizca geminin fiziksel durumunu ifade

etmedigi soylenmektedir!4,

tamimlanmustir. Bkz. M. Nalbant (2021). Uluslararas1 Tasimacilik Sozlesmeleri Acisindan Insansiz
Gemilerde Denize Elverislilige Genel Bir Bakis. Adalet Dergisi, S. 66, 417-443, s. 427.

"0 Yargitay 11 HD, 2012/16641 E. 2014/7075 K. 10.04.2014 tarihli karar; Istanbul 17. Asliye
Ticaret Mahkemesi, 2015/397 E. 2019/142 K. 20.03.2019 tarihli karar; Buna karsilik, bazi
kararlarda yalnizca sefere elverislilik degil, “denize ve sefere elverislilik” ifadesi kullanilmustir.
Burada yer alan “sefere elveriglilik” ifadesi kanaatimce “yola elverislilik” anlamina gelmektedir.
“Denize ve sefere elverislilik” ifadesinin kullanildig: kararlar i¢in bkz. Yargitay 11 HD, 2018/90 E.
2019/ 5199 K. 10.09.2019 tarihli karar; Yargitay 11 HD, 2007/7710 E. 2009//2558 K. 05.03.2009
tarihli karar.

1 Okay, 1971, s. 89; Sozer, 1975, s. 4; Sozer, 2019, s. 404; Bu kullanimin yerinde ve daha yalin
bir kullanim oldugu yoniinde bkz. Atamer, 2017, s. 672; Tasiyan tarafindan temin edilen geminin
denize, yola ve yiike elverissiz olmast halinde sorumlulugunun sézlesmeye aykiriliktan Otiirii
sorumluluk hukukuna dayanacagt; buna karsilik, geminin denize elverigsiz olmasinin ayrica gemiye
ve navlun sozlesmesine etki edebilecek baska sonuglarin ortaya ¢ikmasma da sebebiyet
vereceginden bunlarin ayri ayri diizenlenmesinin isabetli oldugu yoniinde bkz. M. Can (1998).
Navlun Sézlesmesinin Sona Ermesi. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, s. 42.
112 fstanbul BAM 14. HD, 2018/1406 E., 2019/1710 K. 26.12.2019 tarihli karar.

113 Denize elverislilik ifadesinin tek basina denize elverislilik anlamina gelmekle beraber, denize,
yola ve yiike elverisliligi de kapsayacak sekilde ii¢ ayr1 unsurdan olustugu yoniinde bkz. Sozer,
2019, s. 403.

114 Kassem, 2006, s.14; M. Yilmaz (2020). Legal Assesment of Seaworthiness in Autonomous Cargo
Ships: Is It Time for a Change?. DEHUKAMDER, C.3 S.2, 803-865, s. 812; Tetley: “Seaworthiness
means many things- a tight hull and hatches, a proper system of pumps, valves and boilers,and that
the engines, generators and refrigeration equipment in good order.” W. Tetley (2008). Marine
Cargo Claims (4th Edition).Canada: Editions Yvons Blais, s. 878; Alman hukukunda denize
elverislilik sadece geminin teknesinin elverigliligi anlamina gelmekteyken, ingiliz Hukukundaki
gibi yola elverislilik kavramini da kapsar hale geldigi hakkinda bkz. K. Yetis Samli (2013a). Lahey-
Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’nda Sefere Elverislilik. Istanbul Universitesi Hukuk
Fakiiltesi Mecmuasi, C. LXXI, S. 2, 479-496, s. 480-481.
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Carver, seaworthiness ifadesini tanimlarken, geminin tasariminin, yapisinin,
hal ve durumunun ve ekipmanlarinin yolculugun olagan tehlikelerine kars

koyabilecek nitelikte olmasi gerektigini belirtmigtir!!>,

Bu tanima benzer bir tanim, ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen Kopitoff v.
Wilson''® kararinda goriilmektedir. Uyusmazliga konu olayda, gemide tagtyanin
gemi adamlari tarafindan istiflenen demir zirhli levhalardan biri k6tii hava kosullart
sebebiyle yiikten ayrilmig ve geminin yan tarafina diiserek geminin batmasina
neden olmustur. Mahkeme kararinda, denize elverisli geminin tanimini yapmis,
denize elverisli geminin yolculuk sirasinda karsilasabilecegi olagan tehlikelere ve
diger olasi risklere kars1 koyabilecek nitelikte bir gemi olmasi gerektigi!!” ve bu
dogrultuda geminin olagan tehlikelere karst koyabilecek nitelikte olmadig:

gerekcesiyle denize elverigsiz oldugu sonucuna varmistir.

Tetley ise, seaworthiness igin daha genis bir tanim vermistir. Carver’in tanimina
ek olarak, denize elverisli bir geminin yolculuk bakimindan kaptan ve gemi
adamlari ile donatilmis olmasi ve yiiklerin yiliklenmesi, taginmasi ve bosaltilmasini
uygun ve emniyetli bir sekilde gergeklestirebilecek nitelikte bulunmasi gerektigini
ifade etmistir. Bu bakimdan, seaworthiness ifadesinin kapsamina hem yola hem de

yiike elveriglilik kavramlarini dahil etmistir!!8,

Ozetle, bu tanimlar uyarinca, gemi daima fiziki durumu ve teghizat1 bakimidan
denizden gelen normal tehlikelere karsi koyabilecek durumda olmalidir. Bunun

yani sira, gemi, yiikii diizgiin ve emniyetli bir sekilde yiiklenecek, bosaltilacak,

1S T G. Carver/ R.P. Colinvaux(1982). Carver’s Carriage by Sea- Volume 1. London:
Sweet&Maxwell, s.114; McFadden v. Blue Star Line, [1905] 1 K.B. 697 davasinda da Carver
tarafindan yapilan bu tanima atif yapilmustir.

116.(1876) 1 Q.B.D. 377, Westlaw UK.

117" Kararda verilen tanim su sekildedir: “fit fo meet and undergo the perils of the sea and other
incidental risks which of necessity she must be exposed in the course of the voyage.”

18 “Seaworthiness, may be defined as the state of a vessel in such a condition, with such equipment,
and manned by such a master and crew, that normally the cargo will be loaded, carried, cared for
and discharged properly and safely on the contemplated voyage” Bkz. Tetley, 2008, s. 877.
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tastyacak ekipman ve gerekli 6zeni gosterecek kaptan ve gemi adamlar ile

donatilmalidir.

Denizde esya tasinmasina iligkin milletleraras1 sozlesmelere bakildiginda,
dogrudan bir denize elverislilik tanim1 yapilmamakla beraber tagiyanin bu borcuna
iliskin yer alan diizenlemelerde denize -elverisliligin kapsaminda nelerin

degerlendirilmesi gerektigi anlagilmaktadir.

Tasityanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunun diizenlendigi

LVK m.3 f.1 uyarinca;
Tastyan, yolculugun 6ncesinde ve baglangicinda:
a. Gemiyi denize elverisli hale getirmek,

b. Gemiye geregi gibi gemi adami saglamak, gemiyi donatmak ve ikmal etmek,
c. Esyanin tagindig1 ambarlari, soguk hava deposu ve sogutma odasi ve gemide
esya tasman diger tim kisimlari, esyanin kabulii, tasinmasi ve muhafaza

edilmesi i¢in elverisli ve saglam hale getirmek;
i¢in makul 6zeni gosterir!!?.

Buna karsilik Hamburg Kurallari’'nda denize elverislilige iliskin ayr1 bir
diizenlemeye yer verilmemis, denize elverigliligin tanim1 yapilmamistir. Hamburg
Kurallar1 tagtyanin sorumlulugunu diizenleyen genel bir maddeye yer vererek,

“denize elveriglilik” kavraminin igeriginin belirlenmesini i¢ hukuklara birakmistir.

Rotterdam Kurallari’nda ise, LVK’da yer alan tanima benzer ancak daha genis

bir tanima yer verilmistir.'?* Buna gore;

19 Unan vd., 2013, s. 183.

120 Ancak Rotterdam Kurallari’nda LVK’ dan farkli olarak gemide esya tasinan diger biitiin kisimlar
ifadesi sogutma odasi ve soguk hava deposu da kapsadigi ig¢in metinde bu ifadelere yer
verilmemistir. Bkz. Yetis Samli, 2013a, s. 492.
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Tasiyan yolculugun oncesinde ve baglangicinda ve yolculuk siiresince!?!,
a. Gemiyi denize elverisli hale getirmek ve bu sekilde muhafaza etmek,

b. Gemiye geregi gibi gemi adami saglamak, gemiyi donatmak ve ikmal

etmek ve gemiyi bu sekilde muhafaza etmek,

c. Esyanin tasindig1 ambarlar1 ve gemide esya tasinan diger tiim kisimlari ve
tastyan tarafindan saglanan, iginde veya iizerinde yik tasman

2

konteynerleri'?? esyanin kabulii, tasinmasi ve muhafaza edilmesi igin

elverisli ve saglam hale getirmek;
icin makul(gerekli) 6zeni gosterir'23.

Gorildigl iizere, tanimlarin hepsi birbirine benzerlik gostermektedir.
Calismanin bu boliimiinde Tiirk hukukunda yapilan ayrim uyarinca denize, yola ve

yiike elverisli geminin hangi anlama geldigi ayr1 ayr1 degerlendirilecektir.
2.1.2. Denize Elverisli Gemi
TTK m. 932 f. 1°de verilen tanim su sekildedir:

“Govde, genel donatim'*, makine, kazan gibi esas kistmlari bakimindan,

volculugun yapilacagi sudan ileri gelen (tamamiyla anormal tehlikeler harig)

tehlikelere karst koyabilecek bir gemi “denize elverisli”’ sayilir.'?”

121 Rotterdam Kurallari ile getirilen en biiyiik yenilik tagtyamin makul 6zen borcunun yolculuk
stiresince de devam edecegi olmasidir. Bu konu ¢aligmanin 3. boliimiinde 3.1.2.4.2. ve 3.2.4.
basliklar1 altinda incelenecektir.

122 1,VK’dan farkli olarak konteynerler de ayrica metinde yer almgtir.

123 Hiikmiin terciimesi i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 161.

124 Akincrya gore “genel donatim” ifadesi denize elverislilik taniminda degil, yola elverislilik
taniminda yer almalidir. Akinci, 1968, s. 96.

125 Bu tanimin kapali ve uyusmazliklarin ¢éziimiine ¢ok uzak bir tanim oldugu, denize elverisliligin
teknik esaslara gore belirlenmesi gerektigi yoniinde bkz. A. izveren/ N. Franko/ A. Calik (1994).
Deniz Ticareti Hukuku. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisi, s. 174.
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Kanunda yer alan tanim incelendiginde, geminin denize elverisli olmasi i¢in
govdesinin, genel donatiminin, makine, kazan gibi esas kisimlarinin tehlikelere
kars1 koyabilecek nitelikte olmas1 gerekmektedir. Kanun hitkmiinde “gibi” ifadesi
kullanildigindan, geminin deniz elverigli sayilmasi i¢in yalnizca bu maddede
sayilanlar degil, geminin esas kisimlar1 olarak kabul edilebilecek diger yerlerinin
de ayni nitelikte olmas1 gerektigi anlasilmalidir. Kanunda bahsi gegen geminin bu
kisimlar1 ve denize elverislilik baglaminda 6nemli kabul edilen diger kisimlar ayr1

ayr1 basliklarda incelenecektir.

Tanimda dikkat ¢eken diger bir ifade ise “yolculugun yapilacagi sudan ileri

gelen?¢ ifadesidir!'?’. Kanunun gerekgesinde vurgulandigi ve Ogretide kabul

128

edildigi lizere denize elverislilik kavrami goreceli bir kavramdir'<°. Diger bir

ifadeyle, geminin denize elverisli olup olmadigi geminin yapacagi yolculuk

bakimindan degerlendirilecektir!?.

Bunun yani sira, geminin elverisli olup
olmadig1 tasiyacagir yiike, yola ¢ikacagi zamana gore de degisiklik
gosterebilecektir'®?, Bunun bir sonucu olarak ise tagiyanin gemiyi denize elverisli
halde bulundurma borcu da niteligi itibari ile goreceli nitelikte bir bor¢ olacak ve
her somut olay bakimindan ayrica degerlendirilecektir. Tasiyanin bu borcunun
goreceli bir bor¢ olduguna iliskin degerlendirme calismanin tigilincii boliimiinde

yapilacaktir!3!,

126 E-TTK m. 817 f.1°de gegen yapacagi yolculugun ifadesinin gemi bakimindan degil, gemide
tasinacak yiik bakimimdan degerlendirilmesi i diger bir ifadeyle yolculuktan geminin yiik ile
yapacag1 yolculugun anlasilmasi gerektigi yoniinde bkz. E. Goger (1961). Denize Elverisli Gemi.
Adalet Dergisi, Y1l: 52, S.1-2,47-71,s. 51.

127 Bu ifadenin agiklayici olmast igin kanuna eklendigi yoniinde bkz. Atamer, 2017, s. 674.

128 Okay, 1971, s. 89; Akinci, 1968, 5.96; Yetis Samli, 2013a, s. 483; P. M. Bugden/ S. Lamont-
Black (2013), Goods in Transit and Freight Forwarding. London: Sweet&Maxwell, s. 437; 1. D.
Kaner (2018). Deniz Ticareti Hukuku I-II. Istanbul: Filiz Kitabevi, s. 312; H. Kara (2020). Deniz
Ticareti Hukuku. Istanbul: On iki Levha Yaymcilik, s. 223; S. Kayihan (2020). Deniz Ticareti
Hukuku. Istanbul: Umuttepe Yaynlar, s. 189; Yilmaz, 2020, s. 812.

129 “Ornegin, yazin Marmara Denizinde yapacag1 yolculukla, kisin Atlantik’te yapacagi yolculuk
icin, ayn1 gemide aranan elverislilik sartlar1 birbirinden farklidir.” Yazicioglu, 2020, s. 342; Akinc,
1968, s. 96 dn. 6.

130 S, Ping-fat (2002). Carrier’s Liability Under the Hague, Hague- Visby and Hamburg Rules.
Hague; London: Kluwer Law International, s.40.

131 Bkz. 3. Boliim, 3.1.2.1.3.1. numarali baslik altindaki agiklamalar.
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Tanimda son olarak incelenmesi gereken kisim parantez iginde yer alan!3?
“tamamiyla anormal tehlikeler hari¢” ifadesidir. Buna gore geminin denize elverigli
sayilabilmesi i¢in denizden gelen olagan tehlikelerin yani sira istisnai tehlikelere de
kars1 koyabilmesi gerekmektedir'®3. Soz gelimi, daha 6nce o sularda rastlanmig

kotii hava kosullari tamamiyla anormal tehlike sayilmayacaktir!34,

Akincr’ya gore, tanimda yer alan “tamamziyla anormal tehlike” ifadesine gerek
yoktur; zira geminin bu derece bir tehlikeye karsi koymasi beklenemeyecegi hususu
hem 6gretide hem de igtihatlarda sabittir!3®. “Anormal tehlike” ifadesinin miicbir

sebep!*®anlaminda kullanildigi kabul edilmektedir!3’.

TTK m. 932 f4 hiikkmii, denizde can ve mal koruma ile ilgili mevzuat
hiikiimlerinin sakli tutuldugunu belirtmektedir. Bu kurallar deniz hukukunu
diizenleyen idari kurallardir'*®. E-TTK m. 817 hiikmiine bakildiginda ise burada
DCMK hiikiimlerinin sakli tutuldugu goriilmektedir. Son fikrada yapilan bu
degisiklik gerekcede de belirtildigi tizere bilingli bir degisikliktir. Zira kanun

koyucu, hem s6z konusu kanunun isminin degisebilecegi hem de baska kanunlarda

132 Bu ifadenin neden parantez iginde yer aldigina dair E-TTK ve TTK gerekgelerinde herhangi bir
acgiklama yer almamaktadir. Buna karsilik Atamer yiiriirliikte bulunan TTK nin hazirlik ¢aligmalari
sirasinda bu ifadenin parantez ig¢inde kullamiminin kaldirilmasi hususunda Adalet Bakanligi
Kanunlar Genel Miidiirliigii’nden talepte bulunuldugu ancak buna ragmen yine bu kullanimin tekrar
edildigini belirtmistir. Bu yonde bkz. Atamer, 2017, s. 674.

133 Okay, 1971, s. 90.

134 11 HD tarafindan verilen karara konu olan uyusmazlikta kursun konsantresi yiikii tagtyan
Dogruyollar IV gemisi batmistir. Mahkeme kararinda bofor skalasina gore 5-6 siddetindeki deniz
kosullarinin miicbir sebep teskil edecek kosullar olmadigni, batmanin yiikiin 6zellikleri
gozetilmeksizin hatali istiften kaynaklandigini belirtmistir. Yargitay 11 HD, 2009/2360 E.,
2011/304 K. 18.01.2011 tarihli karar1; Bofor skalasina gore 9 siddetindeki bir firtinanin miicbir
sebep teskil etmedigi yoniindeki benzer karar igin bkz. Sozer, 2019, s. 405, dn. 19. Buna karsilik
Yargitay 11.HD tarafindan goriilen bir uyusmazlikta ilk derece mahkemesi, geminin yolculugu
sirasinda maruz kaldigi firtinanin kuzey yarim kiire mevsim kosullarina gore olagan kosullar
olmadigina hitkmetmistir. Yargitay 11 HD, 2006/3231 E., 2007/11235 K. 18.09.2007 tarihli karart.
135 Akinct, 1968, 5.98; Bu ifadenin Wiistendorfer’den alinmis oldugu, Wiistendérfer 'in ise bu tanimi
Carver’in tanimindan yola ¢ikarak yaptig1 ancak bu ifadenin yersiz oldugu yoniinde bkz. Goger,
1961, s. 51.

136 E-TTK da da yer alan bu ifadenin neden kisaca “miicbir sebep niteligindeki haller” seklinde ifade
edilmedigine iliskin sorularin resmi gerekcede yanitsiz birakildigina iliskin bkz. Atamer, 2017, s.
673.

137 Bu ifadenin miicbir sebep anlaminda kullamldiginin kabulii gerektigi yoniinde bkz. Yargitay
11.HD, 2000/8805 E., 2001/438 K. 25.01.2001 tarihli karar.

138 Atamer, 2017, s. 675.
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da buna iliskin diizenlemeler yer alabileceginden bahisle bu ifadenin daha isabetli
olacagina karar vermistir'*®. Burada bir husus onem teskil etmektedir. Kanunda
anilan mevzuat sakli tutulmus oldugundan, TTK hiikiimleri ve atif yapilan mevzuat
hiikiimleri arasinda bir uyusmazlik oldugunda atif yapilan mevzuat hiikiimlerine

listiinliik taninmasi gerekecektir!*,

Bu kapsamda denize elverislilik baglaminda 6nem tasiyan ve incelenmesi
gereken iki onemli idari mevzuat vardir. Bunlardan ilki DCMK, digeri ise DCMK

uyarinca hazirlanan Gemilerin Teknik Y6netmeligi’dir.

DCMK m. 1 f. 1 b. (E)’de denize elverislilik tanim1 yapilmistir. Buna gore,

denize elverislilik;

“...tlim ticaret gemileri ve deniz tesislerinin tekne, makine, genel donanim,
can kurtarma,yangindan korunma ve yangin sondiirme durumu, seyir techizati ve
haberlesme sistemi, saglik kosullari, yiik ve yolcu tasima kapasiteleri, deniz
kirliligini 6nleme donammlari ile diger seyir emniyeti konulart bakimindan tahsis
olunduklart hizmetin normal deniz tehlikelerine karst koyabilecek durumda

olmalart halini” ifade etmektedir.

Kanunda yer verilen tanim dnemlidir zira denize elverisli bir geminin nasil
olmas1 gerektigi tespit edilirken hangi hususlara dikkat edilmesi gerektigini
gostermektedir. TTK da yer alan gévde, genel donatim, makine ve kazana ek olarak
burada can kurtarma, yangindan korunma ve yangin séndiirme durumunun, seyir
techizatinin, haberlesme araglarinin, saglik kosullarmin, yiikleme kapasitesinin,

deniz kirliligi 6nleme donanimlarinin, seyir emniyeti bakimindan diger konular

139 TTK m. 932 gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), s.318.; Aym yonde degisiklik Tehlikeli esya hakkinda m. 1148’de de yer
almaktadir. Madde gerekgesi de TTK m. 932 gerekgesine atif yapmaktadir. “Tehlikeli esya”
taniminin da DCMK mevzuati ile sinirlandirilmamasinin tercih edildigi yoniinde bkz. Siizel, 2014,
s. 529; E. Batmaz Silahtaroglu (2018). 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu Kapsaminda Yiikletenin
Sorumluluguna iliskin Diizenleme. Legal Hukuk Dergisi, C. 16, S. 187, 3185-3208, s. 3202.

140 Atamer, 2017, s. 675.
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acisindan da olagan tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte olmasi gerektigi ifade

edilmistir.

DCMK m. 2 uyarinca, bir ticaret gemisinin limandan ayrilabilmesi i¢in
liman bagkanliginin izni gerekmektedir. Bu izin, gemiye “liman ¢ikis belgesi” ile
verilmekte liman ¢ikis belgesi ise denize elverisli olan, diger bir ifadeyle, m. 4

uyarinca denize elverislilik belgesine sahip olan gemilere verilmektedir.

DCMK m. 3’e gore, gemilerin tahsis edildikleri isleri ve c¢ikacaklari
yolculuklar1 da géz 6niinde bulundurarak geminin denize elveriglilik taniminda yer
alan kisimlar1 ve eklentilerinin Yonetmelik’e uygun olup olmadig: yilda en az bir
kere denetlenir. Bu denetleme neticesinde gemilere “denize elverislilik belgesi”
verilmektedir. DCMK m. 4, denize elverislilik belgesi olmayan veya belgesinin
stiresi bitmis ticaret gemilerine liman ¢ikis izni verilmeyecegini ve belgeye sahip
olmas1 durumunda herhangi bir nedenden 6tiirii Y onetmelik’te 6ngoriilen nitelikleri
kaybeden gemilerin de belgelerinin Idare'*! tarafindan iptal edilecegini
diizenlemektedir. Ancak belirtmek gerekir ki, denize elverislilik belgesi yalnizca
geminin denize elverisli oldugu yoniinde bir karine teskil edecek, aksinin ispat
edilmesi miimkiin olabilecektir'#2. Nitekim mevzuat ¢ergevesinde yapilan denetime

gore eksiksiz olan bir gemide, ¢ikacagi yol veya tagiyacagi yiik bakimindan en ufak

41 DCMK m. 1 f. 1 b. (A) uyarinca Idare, Denizcilik Miistesarligmi ifade eder demektedir ancak
Idare bugiin itibari ile Ulastirma ve Altyapt Bakanligi’mi ifade etmektedir. Bkz. 10.08.1993 tarihli
ve 491 sayili Denizcilik Mistesarliginin Kurulus ve Gorevleri Hakkinda Kanun Hiitkmiinde,
26.09.2011 tarihli ve 655 sayili Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanliginin Tegkilat ve
Gorevleri Hakkinda Kanun Hitkmiinde Kararname ile yirirlikten kaldirilmig, Denizcilik
Miistesarligi’nin  gorev ve yetkileri, “Ulastirma, Denizcilik ve Haberlesme Bakanligi™na
devredilmistir. RG. 01.11.2011- 28102 (miikerrer). 10.07.2018 tarihinde Resmi Gazete’de
yayimlanan 1 Numarali Cumhurbagkanligi Teskilati Hakkinda Cumhurbaskanligi Kararnamesi
m.474 uyarinca Ulastirma ve Altyapt Bakanligi kurulmustur. RG. 10.07.2018-30474. 20.05.2020
tarihli Resmi Gazete’de yayimlanan Gemilerin Teknik Yo6netmeliginde Degisiklik Yapilmasina
Dair Yonetmelik m.1 uyarica Yénetmelik m. 4 f.1 b. (p)’de yer alan Idare tanmim Ulastirma ve
Altyap1 Bakanlig1 olarak degistirilmistir. RG. 29.05.2020- 31139.

142 Caga/Kender, 2010, s. 19; N. Tagdelen (2003). Tasiyanin Baslangigtaki Elverissizlikten
Sorumlulugu. Bilgi Toplumunda Hukuk: Unal Tekinalp’e Armagan, Cilt I, s. 939-957. Istanbul:
Vedat Kitapgilik, s,942; P. Akan (2000). Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurma
Yiikiimliiliigii. Prof Dr. Tahir Caga’'mn Amsina Armagan, s. 1-13. Istanbul: Beta, s. 6;
Izveren/Franko/Calik,1994, s.174. Bu konu ¢alismanin 6. Boliimii’nde 6.6.1. numarali baslk altinda
incelenecektir.
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bir eksiklik olmasi halinde geminin yine denize elverigsiz oldugunun kabulii

gerekecektir!®,

DCMK’da bahsi gecen yonetmelik Gemilerin Teknik Yonetmeligi’dir.
Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 5°te gemilere verilecek denize elverislilik
belgesinin hangi esaslar ve denetimler'** ¢ergevesinde verilecegi ayrintili olarak
diizenlenmistir. Yonetmelik m. 5 f. 2 uyarinca denize elverislilik belgesi talep
izerine yapilacak olan baglangi¢ sdrveyi ve bu sorveye esas olan kara sorveyinden
itibaren bes yillik siire i¢in verilecektir. Baslangi¢ sérveyinin nasil gergeklestirecegi
m. 5 f. 3 b. (a)’da diizenlenmistir. Burada verilen tanima gore baslangi¢ sorveyi,
denize elveriglilik belgesinin verilmesi i¢in, geminin tahsis edildigi gayeye uygun
olup olmadigmmin yapilacak olan kara ve deniz sérveyine gore belirlendigi
sorveydir. Bu belge bes yil siire ile verilmekte, sorvey ya ilk kez belge
diizenlendiginde ya da belge siiresi bitiminde yeniden belge diizenlenmesi
esnasinda gerceklestirilir. Sorvey kapsaminda gemiye denize elverislilik belgesi

verilebilmesi i¢in denetlenecek hususlar madde metninde su sekilde siralanmaistir:

“...geminin karina'® denetimi, geminin yapisi, su gecirmez bélme ve denge
veterliligi, mukavemet ve su gecirmezligi, makinelerin ve techizatin uygunlugu,
fribord ve yiikleme cizgilerinin uygunlugu, yapisal yangin emniyeti ve yangin
bolmeleri uygunlugu, parampet'*® ve vardavele sistemleri'?’ ve siwvilarin deniz
tahliye sistemleri uygunlugu, deniz ortamimin kirlenmesini onlemeye yonelik

uygunlugu, gemide barinma yerlerinin ve yasam alanlarinin uygunlugu, yardimci

143 Goger, 1961, s. 50.

144 Denetim, Yonetmelik m. 4 . 1 b. (e) uyarinca wulusal mevzuat ve uluslararast sozlesme
hiikiimlerine gore yapilan teftis, kontrol ve muayeneyi ifade etmektedir.

145 Gemi veya su aracinin yiiksiiz durumda su kesiminden asagida kalan kismuidir. [Gemilerin Teknik
Yonetmeligi m. 4 f.1 b. (s)].

146 Giiverteyi saran, yiiklerin ve insanlarin denize diismesini ve dalgalarin giiverteye gelmesini
engellemek i¢in giiverte kenarlarinda bulunan dik levhalardir.

147 Gemilerde korkuluk islevi géren, gemi giivertesine veya iist yapisina dik bir sekilde yerlestirilmis
celik cubuk veya profiller ve bunlarin arasina yerlestirilen halat, serit levha veya ¢elik profil veya
¢ubuklardir.
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makineler, diimen donamimlari, elektrik tesisat ve sistemleri, yangindan korunma,
yangin tespit ve yangin sondiirme sistemlerinin uygunlugu, can kurtarma cihazlar
ve gemi tizerine yerlestirmeleri ile denize indirme donanimlarimin uygunlugu, seyir
techizati, seyir fener ve isaretleri, haberlesme techizatlart uygunlugu, geminin
demirleme ve baglama donanimlart uygunlugu, yiikleme donanimlar uygunlugu,

acil durum diizenlemeleri yayimlar, el kitaplar: ve talimatlarin uygunlugu gibi...”

Bu maddeden denize elverislilik kapsaminda, sadece madde metninde
gecenlerle smirli olmamak kaydiyla geminin teknesinin, makinesinin, genel
donanimiin ve yukarida bahsi gegen ekipman ve diger donanimlarinin yolculugun
yapilacagi sudan ileri gelen tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte olup olmadiginin
degerlendirilmesi gerektigi anlasilmaktadir; =zira hiikimde “gibi” ifadesi

kullanildigindan maddede yazilanlar ile sinirli kalinmayacag agiktir
2.1.2.1. Insa Halindeki Gemiler

Bir geminin denize elverisli kabul edilebilmesi i¢in geminin gévdesinin
denizden ileri gelecek tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte, saglam olmasi

gerekmektedir!'4®

. Geminin fiziki durumu, goévdesi ve genel donaniminin nasil
olmasi gerektigi heniiz insa asamasindan baslamak iizere hem ulusal hem de

uluslararas1 mevzuatta'*® diizenlenmistir.

Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 18, SOLAS Konvansiyonu ile paralel
olarak gemilerin, YoOnetmelik, ulusal ve uluslararast mevzuat ve milletlerarasi
sozlesmeler cercevesinde yapisal, mekanik ve elektrik gereksinimlerine gore inga

ve idame edilmesi gerektigini ongdrmektedir.

Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 19°da ise gemi insa edilirken kullanilan

malzemelerin ulusal ve uluslararast mevzuata uygun olmasi gerektigi, maddenin

148 S6zer, 1975, 5.36; J. Cooke vd. (2014). Voyage Charters. London: Informa, s. 239; Gemi insasi
ve gemi insa sdzlesmelerine iliskin bkz. A. Erbas Acikel (2013). Gemi Insa Sézlesmesi. Istanbul:
Vedat Kitapeilik, s. 5 vd.

199 Bkz. SOLAS 1974 Chapter II- Construction- Subdivision and Stability, Machinery and Electrical
Installations.
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ikinci fikrasinda ise teknenin, giivertelerin ve list yapidaki agikliklarin da geminin
yapisal biitlinliigiine engel olmayacak sekilde, giivertelerin ve tiim agikliklarin,
deniz etkisine maruz kaldig1 takdirde su gecirmez, standarda uygun ve sabit
kapatma donanimlar1 ile kapatilmis olmasi gerektigi diizenlenmektedir. Gemi
insasinda kullanilacak maddelerin neler oldugu Gemilerin Teknik Yonetmeligi m.
20’de ayrintili bir sekilde diizenlenmistir. Bu hiikiimler yalnizca yeni insa edilen
gemiler bakimimdan uygulama alan1 bulacaktir. Ancak bundan Gemilerin Teknik
Yonetmeligi’'nde yer alan diger hiikiimlerin insa halinde gemiler bakimindan
uygulanmayacagr anlami c¢ikarilmamali, Yonetmelik’te gecen gemilerin

donanimlarinin da yonetmelikle uygun nitelikte olmas1 gerektigi bilinmelidir.

Goriildigl lizere denetime tabi olacak yeni gemilerin, gemi heniiz insa
asamasindayken bile, denize elverisli bir gemi olmasi baglaminda bazi kosullari

haiz olmas1 gerekmektedir!*’.

S6z gelimi, Amerikan Mahkemesi’nin Sears, Roebuck &Co v. American
President Lines'! kararma konu uyusmazlikta gemide ambar kapaginda yer alan
delikten otiirii yiikler 1slanarak zarar gdrmiistiir. Mahkeme ambar kapaginda yer
alan bu deligin tersanenin kusuru neticesinde var oldugu sonucuna vararak,

meydana gelen zarardan tersane ve tagiyani miiteselsilen sorumlu tutmustur!>2,

Belirtmek gerekir ki, geminin mevzuata uygun bir sekilde insa edilmis
olmas1 geminin denize elverisli olmasi bakimindan yeterli degildir. Denize
elveriglilik hem kanunda hem de 6greti de kabul edildigi tlizere goreceli bir
kavramdir. S6z gelimi, denizde seyriisefer igin elverigli olan bir gemi, nehirde

seyriisefere elverisli halde olmayabilir. Oyleyse geminin niteligi/tiirii de denize

159 Gemi heniiz inga asamasindayken denetimler yapilacak ve deniz idare hukuku kurallarina aykiri
sekilde insa edilen gemilere denize elverislilik belgesi verilmeyecegi ve bu gemilerin sefere
cikamayacagl yoniinde bkz. I. Demir (2013). Gemi insa Sézlesmesi, Banka ve Ticaret Hukuku
Dergisi, 31, 5. 255-259, s. 257.

151345 F. Supp. 395 (1971).

152 Tetley, 2008, s. 908.

36



elverigli sayilip sayllmamasi bakimindan 6nem tasiyacaktir. Zira i¢ tagimalar igin

insa edilmis bir gemi, deniz tasimasi igin elverisli olmayabilecektir.

Burges v. Wickham!>? davasinda, gemi, Indus Nehri’nde sefer yapmak tizere
Ingiltere’de insa edilmistir. Uyusmazliga konu olan tasimada geminin
Liverpool’dan Karachi ya da Calcutta’ya sefer yapmasi kararlastirilmistir. Geminin
okyanusta yapacagi sefer i¢in sigorta sdzlesmesi de kurulmustur. Gemi nehir
seferleri icin ingsa edildiginden, okyanustan ileri gelecek tehlikelere kars
koyabilmesi i¢in gemide baz1 degisiklikler yapilmistir. Geminin okyanusta sefer
yapmast icin gemiyi giiclendirmek adina yapilmasi gereken her sey yapilmis,
sigortali ise sigortacinin aldig1 risk daha fazla olacagi i¢in ek prim 6demis ve gemiyi
okyanus seferi i¢in hazirlamak adma yapilan degisiklikler hakkinda sigortaciy1
bilgilendirmistir. Yolculuk sirasinda firtinadan 6tiirii gemi batmis, davada sigortaci
geminin denize elverissiz oldugunu zira geminin i¢ su tagimalar i¢in insa edilmis
oldugunu ileri stirmiistiir. Ancak mahkeme bu iddiay1 reddederek, tagiyanin gemiyi

denize elverisli hale getirmek i¢in gereken 6zeni gosterdigine hiikkmetmistir.

Olayda sigortact gemi heniiz sefere ¢ikmadan geminin i¢ sular i¢in insa
edildigini bilmektedir ve bunun i¢in sigortali ek prim dahi 6demistir. Mahkeme, bu
gerekcelerden oOtiirii bu yonde karar vermistir. Ancak, somut olayda, geminin
denize elverisliligi bakimindan bir degerlendirme yapmak gerekirse, i¢ su
tagimalari i¢in insa edilmis bir geminin, deniz veya okyanus tagimalart bakimindan

denize elverisli bir gemi olmadigi kabul edilmelidir!'>*.

2.1.2.2. Geminin Govdesi (Teknesi): Omurga, Karina, Pencere ve Lumbuzlar

Bir geminin denize elverisli kabul edilebilmesi i¢in geminin goévdesinin

denizden ileri gelecek tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte, saglam olmasi

gerekmektedir!*.

153122 E.R. 251, Westlaw UK.
154 Kassem, 2006, s. 30.
155 Sozer, 1973, s. 36; Cooke vd., 2014, s. 239.
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Gemilerin Teknik Yonetmeligi uyarinca yapilacak baglangic sorveyinde
geminin karina denetimi ve geminin yapisinin uygunlugu denetlenir. Baslangi¢
sorveyi kapsaminda yapilacak kara soOrveyinde, geminin dis kaplamalari,
giiverteleri, perdeleri, postalarina!>®, kemerelerine!>” kisaca yapisal kisimlarina goz
kontrolii ile bakilmasi, sayet zayifligindan siiphe duyulan yerler var ise bunlarin
yenilenmesi, gemilerinin ahsap ya da fiber olma 6zelliklerine gore dis kaplama
temizliklerinin yapilmasi ve geminin su alti kesiminin deniz canlilarindan

korunmasi i¢in koruyucu boya ile boyanmasina iliskin kontroller yapilacaktir [m. 8

£5b. (&)

Geminin gdvdesi bakimindan yapilacak sac kalinlik Ol¢iimleri de 6nem
tagimaktadir. Gemilerin Teknik Yo6netmeligi m. 9 uyarinca celik gemilerin, onuncu
yasindan itibaren bes yilda bir kalinlik Ol¢limlerinin yapilmasi gerekmektedir.
Nitekim, ¢atma veya karaya oturma neticesinde meydana gelen mekanik arizalar
disinda, govde saclarinin yipranmasi sizintilara, sizintilar ise yiikiin ziyai veya
hasarina neden olmaktadir!>®. Catma, karaya oturma veya topuk atlama neticesinde
meydana gelen zararlar 6zel bir bakim gerektirmektedir ve bu hallerde geminin
mutlaka havuza alinarak muayenesi ve tamiri gergeklestirilmelidir'>®. Kaynakli
teknelerde kaynak yerlerinde ¢entiklerin olusmamasi i¢in 6zen gdosterilmesi

160

gerekmektedir' . Gemi bolmeleri, perginler ve sac kaplamalarin da 6zellikle eski

gemilerde denize elverislilik agisindan iyi durumda olmalari lazimdir!'®!.,

Federazione Italiana v. Mandas Compania’®? davasinda, Amerikan mahkemesi

bdlme duvari levhasinda yer alan ¢atlagin kesfedilememesinden tagiyani sorumlu

156 Geminin kaburgasini olusturan, tekneye seklini veren, asagida omurgaya yukarida giiverteye
baglanan aga¢ ve demir parcalardir.

157 Postalari birbirine baglayan ve giiverteyi tastyan kiriglerdir.

138 D, Villareal (1971). The Concept of Due Diligence in Maritime Law. Journal of Maritime Law
and Commerce, 2(4), 763-778, s. 770.

159 Sozer, 1975, s. 37.

160 Sgzer, 1973, s. 37; Villareal, 1971, s. 770.

161 Tetley, 2008, s. 907.

162 388 F.2d 434 (2d Cir. 1968).
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tutmus, American Bureau of Shipping’in tavsiyeleri dogrultusunda hareket etmenin

gereken 6zeni gostermek bakimindan yeterli olmadigina hiikkmetmisgtir!®3.

Geminin govdesi kavramina, geminin omurgasi ve karinasinin'®* yani sira,
geminin lumbuzlar1!®, cam aksami da dahil edilmelidir'®. Lumbuzlardan su
sizdirilip sizdirilmadigi mutlaka kontrol edilmeli, gemi yolculuga ¢ikmadan 6nce

bunun tespiti igin gereken testler uygulanmalidir'®’.

Son olarak yiike elverislilik bakimindan da O©nem tasiyan ambar
kapaklarinin da saglam olmasi ve saglamligini kontrol etmek tlizere gerekli testlerin

yapilmasi gerekmektedir!¢®,

Yargitay 11 HD!®® kararina konu olan bir uyusmazlikta, davaci, baskasima ait
giibre yiikiinli tagimak {izere davali donatan ile tasima s6zlesmesi kurmus ancak
ambar kapaklarinda tespit edilen su s1zintis1 ve oksitlenme nedeniyle giibre emtiasi
gemiye yliklenememis, bunun {izerine ambar su testi yapilmistir. Donatan
tarafindan yiikleme sonrasinda lastik, cont, poliliretan kdpiik takviyesi ile ambar
kapaklarinin s1zdirmaz hale getirilecegi taahhiit edilse de davaci aralarinda bulunan
tasima sozlesmesini geminin denize elverigsiz olmasi nedeniyle sozlesmeyi

feshetmistir.

163 Tetley, 2008, s. 907.

164 Gemilerin Teknik Yonetmeligi, m. 4 f.1 b.(s)- Karina: Gemi veya su aracinin yiiksiiz durumda
su kesiminden asagida kalan kismin1 ifade eder.

165 Gemilerin i¢ kisimlarini aydinlatmak igin bordalara ve giivertelere agilmis olan yuvarlak deliklere
denir.

166 Sgzer, 1975, s. 37.

167 Sozer, 1975, s. 38; “Mesela pencere veya lumboz camlarinin inceligi, giivertenin sularin
birikmesine ve bu sebeple dengesinin bozulmasina sebep olabilecek bir parampetle ¢evrili olmasi
birer deniz elverigsizlik sebebi olarak kabul edilebilir.” Okay, 1971, s. 91.

168 Sozer, 1975, s. 38; Villareal, 1971, s. 771; Tetley, 2008, s. 908.

169 Yargitay 11. HD, 2016/1592 E., 2016/3457 K. 30.03.2016 tarihli karar.
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Amerikan mahkemesi, Sears, Roebuck &Co v. American President Lines'”’
davasinda, gemide ambar agzinda yer alan delikten &tiirii meydana gelen zarardan

tersane ve tagtyani birlikte sorumlu tutmugtur!”!.

Ingiliz mahkemesinin verdigi The Apostolis'’> kararinda ise, gemi ambar
kapaklarinin yolculuk sirasinda tamir edilmesi gerekmis, yiikle ilgili gemide
meydana gelen yanginin tamir esnasinda gilivertede yapilan kaynaklama isleminden
ciktigini ileri siirmiis, mahkeme geminin yolculuk baslangicinda denize elverisli

olmadigina hitkkmetmistir.

Hem mevzuat hem de mahkeme kararlar1 gostermektedir ki bir geminin denize
elverigli olabilmesi i¢in geminin gdvdesinin deniz tehlikelerine kars1 koyabilecek
nitelikte olmasi gerekmektedir. Ozellikle ambar kapaklarmnin su sizdirmaz nitelikte
olmasi yalnizca geminin denize elverisliligi bakimindan degil yiike elverisliligi
bakimindan da 6nemlidir. Nitekim ambar kapaklart su sizdiran bir gemi, denize

elverissiz olacagi gibi taginacak esya bakimindan yiike de elverigsiz olacaktir!'73,

2.1.2.3. Geminin Makinesi, Kazanlari ve Elektrik Donanimi

Geminin denize elverisli sayilmasi i¢in mutlaka geminin makinesi,
kazanlar1 ve jeneratdrlerinin seferi emniyetli bir sekilde tamamlayacak nitelikte
olduklarinin kontrol edilmesi gerekmektedir!’*. TTK m. 932 f. 1°de yer alan denize
elverigli gemi taniminda da acik bir sekilde makine ve kazanlarin yolculugun
yapilacagi sudan ileri gelen tehlikelere karst koyabilecek nitelikte olmas1 gerektigi

Oongorilmiistiir.

170 K arar kiinyesi i¢in bkz. dn. 150.

171 Tetley, 2008, s. 908.

172 Meredith Jones & Co Ltd v Vangemar Shipping Co Ltd (The Apostolis) (No.1), [1996] 1 Lloyd's
Rep. 475, Westlaw UK.

173 Ayni yonde bkz. C. Barclay (1974). Technical Aspects of Unseaworthiness. Lloyd’s Maritime
and Commercial Law Quarterly, 288-295, s. 295.

174 Sozer, 1975, 5.39; Tetley, 2008, s. 910; S. Girvin (2017). The Obligation of Seaworthiness:
Shipowner and Charterer, s NUS - Centre for Maritime Law Working Paper 17/11 NUS Law
Working Paper No. 2017/019, s. 1-43, s. 9 Makaleye su adresten ulasilabilecektir:
https://papers.ssrn.com/sol3/papers.cfm?abstract id=3093178 Erisim Tarihi: 23.04.2019.
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Geminin makinesinden sadece gemiyi c¢aligtiran ana makine degil,
makinenin ¢aligmasini saglayan makinenin yaglama, sogutma, elektrik tesisat1'’>
gibi diger ekipmanlarin da anlasilmasi gerekmektedir!’®. Pervane ve saftlarin'’’ da
bu kapsamda degerlendirilmesi gerekmektedir. Gemilerin Teknik Yonetmeligi m.
10 uyarinca yapilacak pervane ve saft sorveyi ile saftlar 5 yilda bir pervane yerinden

cikarilarak kontrol edilecektir.

Yonetmelik’te de makine ve elektrik donanimlarina iliskin Snemli
diizenlemeler yer almaktadir. Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 35 vd.
hiikiimlerinde geminin makine ve elektrik donanimi hakkinda, pervane ve saftinin
sorveyleri ile ilgili 10’uncu maddesinde ise bu denetimlerin nasil yapilacagina
iliskin kapsaml1 bir diizenleme yer almaktadir. Gemilerin makinelerinin ve elektrik
donanimlarinin bu Yonetmelik hiikiimleriyle uyumlu olmasi denize elverislilik
bakimindan 6nem tasimaktadir. Nitekim Istanbul Anadolu 2. Asliye Ticaret
Mahkemesi!'’® kararina konu olan uyusmazlikta, sicak ¢ekilmis rulo sac yiikii
tagtyan geminin limandan ayrildiktan kisa bir siire sonra makinesinden ses gelmeye
baslamis, gemi giivenli bolgeye cekilip demirledikten sonra teknik servis tarafindan
yapilan kontrolde geminin ana makine krankinin kirik oldugu tespit edilmistir.
Mahkeme kararinda, esasa girmeyerek gorevsizlik karar1 vermis buna karsilik
davact savunmasinda geminin denize, yola ve yiike elverisli oldugunu zira
Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 10 uyarinca Ongdriilen tiim incelemelerin
gerceklestirildigini ve gemiye denize elverislilik belgesi diizenlendigini, geminin
yine Yonetmelik geregi yillik denetimlerini de gerceklestirdigini, bu nedenle
geminin krank saftinda gerceklesen arizanin yolculuk baslangicinda kesfinin

miimkiin olmadigini ileri stirmistiir.

175 Elektrik iireten yedek donamimin bulunmamasi veya ¢alismamasi halinde geminin denize
elverissiz olduguna iligskin 6rnek igin bkz. Yazicioglu, 2020, s. 342.

176 Sozer, 1975, s. 39.

177 Motordan aldig1 dénme hareketini pervaneye aktaran organdir.

178 Istanbul Anadolu 2. Asliye Ticaret Mahkemesi, 2018/1223 E., 2018/1241 K. 03.12.2018 tarihli
karari.
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Geminin denetimden gegerek, denize elverislilik belgesine sahip olmasi tek
basma yeterli degildir. Geminin makinesinin de diizenli bir sekilde bakiminin

yapilmasi gerekmektedir!”’.

MT Cape Bonny Tankschiffahrts GmbH & Co KG v Ping An Property and

Casualty Insurance Co of China Ltd, Beijing Branch!®’

uyusmazliginda, makine
yagindaki partikiillerden (kirlilik) dolay1 makine hasara ugramig, ancak mahkeme,
partikiillerin nereden geldiginin tespit edilmesinin miimkiin olmadigi, buna
karsilik, basiretli bir bas miihendis veya yoOnetici (superintendent) tarafindan
yolculuk oncesinde yapilan Ol¢limlerde bunun fark edilmesi gerektigine karar

vermis, bu gerekcelerle geminin yolculuk baslangicinda denize elverissiz olduguna

hiikmetmistir.

Geminin makinesinden kaynaklanan ariza neticesinde ylike dogrudan zarar

1

gelme ihtimali nadir de olsa'®! makinenin tamiri siiresince yasanan gecikmeden

otiirii yliklerin hasara ugramasi: miimkiindiir.

CHS Inc Iberica SL v Far East Marine SADevon'®’ davasinda,
Bulgaristan’dan Ispanya’ya musir yiikii tastyan gemi, makine arizasindan &tiirii
Ispanya’ya varmasi gereken siireden elli dokuz giin sonra varmistir. Mahkeme,
musir yiikiinde meydana gelen hasarin gecikmeden kaynaklandigina ve gecikmeden
otiiric misir yiikiinde meydana gelen hasardan tasiyanin, gemiyi denize elverisli
halde bulundurma borcunu ihlal ettigi gerekcesiyle sorumlu olduguna

hiikmetmistir.

Geminin kazanlarinin da denize elverisli halde bulunmasi gerekmektedir.

Biitiin bu degerlendirmeler yapilirken elverisliligin goreceli bir kavram oldugu

17 Tekne motorunun ariza yaptigi bir uyusmazhikta Yargitay “..geminin denize
elverislilik belgesinin bulunmasimin denize elverigli oldugunu tek basina ispata yeterli olmadig,
donatan ve kaptanin geminin gerekli ve yeterli bakimini, servis hizmetlerinin zamaninda yerine
getirilmesini saglamakla yiikiimlii bulundugu...” nu belirtmistir.
Yargitay 11. HD, 2014/17455 E., 2015/2566 K. 25.02.2015 tarihli karart.

180 12017] EWHC 3036 (Comm), 2017 WL 05997797, Westlaw UK.

181 Villareal 1971, s. 772.

18212012] EWHC 3747 (Comm), 2012 WL 6728514, Westlaw UK.
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unutulmamalidir. Ornegin, geminin kazanlarinin denize elverisliligi seferi yapacagi
suyun niteligine gore dahi degiskenlik gosterebilmektedir. Geminin seferi tuzlu
suda m1 yoksa tatli suda mi1 yapacagi bile elverislilik bakimindan etkilidir. Sefer
birden fazla agamadan olusuyorsa, diger bir ifadeyle 6rnegin hem tatli suda hem de
tuzlu suda sefer gerceklestirilecekse geminin ya seferin baglangicindan itibaren her
iki asamaya elverigli hale getirilmesi ya da yolculuk sirasinda diger asamaya
gegmeden Once yolculugun sonraki agamasi igin gerekli diizenlemeleri yapmak

lizere ara bir limanda durmasi gerekmektedir!®3.

The Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of
Canada'® davasinda, seferin hem nehir hem de okyanus ayagi bulunmakta olup,
gemi nehir sularinda seyrederken kazanlarda herhangi bir ariza yok iken, kazanlarin
tuzlu su ile bulusmasi ile beraber kazanlardaki ariza ortaya ¢ikmis ve gemi tamire
alinmigtir. Mahkeme olayda, geminin denize elverissiz oldugu gerekgesiyle sigorta

sirketinin sigorta tazminat1 6demeyecegine hilkkmetmistir.
2.1.2.4. Geminin Borulari, Vanalar (Valfleri)

Geminin borular1 ve vanalarinin da saglam ve yolculugun yapilacagi sudan
ileri gelen tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte olmasi gerekmektedir'®>. Aksi
halde gemi elverissiz sayilacaktir. Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 8 f. 5 b (a)
uyarinca, kara sorveyinde valflerin, deniz suyu alict ve verici baglantilarinin ve

borda bosaltim agizlarinin kontrolii yapilir.

Geminin borulart ile ilgili ¢ok sayida yargi karari bulunmakta olup,
mahkeme kararlarinda tagiyanin 6zen borcunun yerine getirmis olmasi igin gorsel

denetimin yeterli olmayacagina hitkmedilmigtir!8¢.

183 Kassem, 2006, s. 28.

184 17 E.R. 1, Westlaw UK.

185 Sozer, 1973, s. 61.

136Bu yonde verilen yargi kararlari igin bkz. Villareal, 1971, s. 772 dn. 62.
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Ozellikle dondurucu havalarda, tanklara baglanti yerleri bakimindan
borulara dikkat edilmelidir'®’. Borularda sizinti olmadigindan emin olmak igin
buhar, su ve hava basinciyla borular gerektigi takdirde kontrol edilmeli ve varsa
boru muhafazalar1 ¢ikarilmali veya sizint1 oldugundan siiphe duyulan yerler ¢ekic
testine tabi tutulmalidir!®®. Tagiyan tarafindan bu denetimler yapilirken borularin
ortalama Omrii goz oniinde bulundurulmali, eskiyen borular bakimindan daha siki

bir denetim yapilmalidir'®’.

Hof Van Beroep te Brussel uyusmazliginda mahkeme, kisin yaklagmasina
ragmen donmaya karsi borular bakimindan gerekli 6nlemi almayan tasiyam
borunun patlamasi nedeniyle yiike gelen zarardan 6zen ylikiimliliigiinii yerine

getirmedigi gerekgesiyle sorumlu tutmugtur!'®,

Yargitay kararina konu olan bir uyusmazlikta ise, mahkeme, karaya
cekilirken yan yatan geminin, makine dairesine kinistin valfinde veya boruda var
olan bir catlak ya da sizdirmazlik elemaninin niteligini kaybetmesi sebebiyle su
dolmasindan &tiirii ve gegerli bir uluslararasi belgesi bulunmadigi, periyodik
bakimlariin yapilmadig:1 gerekgesiyle denize elverigsiz oldugu yoniinde verilen

bozma ilamina uyulan mahkeme kararini onamigtir!®!.

2.1.2.5. Seyir, Haberlesme Techizat1 ve Teknolojik Ekipman

Tasiyanin, gemiyi denize elverisli hale getirebilmesi i¢in gerekli seyir ve

haberlesme techizati ile donatmasi ve bu techizatlar1 kullanabilecek nitelikte gemi

adamlar1 bulundurmasi gerekmektedir!®?.

187 Villareal, 1971, s. 772.

188 Villareal, 1971, s. 772; Sozer, 1975, s. 63.

189 Sozer, 1973, s. 63.

190 K arara iligkin degerlendirme ve karar kiinyesi i¢in bkz. Tetley, 2008, s. 911.
Y1 Yargitay 11. HD, 2017/1119 E., 2018/6865 K. 07.11.2018 tarihli karar1.

192 Villareal, 1971, s. 775; Kassem, 2006, s. 34; Tetley, 2008, s. 912.
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Nitekim, Gemilerin Teknik YOnetmeligi uyarinca da gemilere denize
elveriglilik belgesi verilmek iizere yapilacak soérveylerde geminin hem seyir hem de

haberlesme teghizatinin uygunlugu da denetlenecektir.

Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 75°te haberlesme ve seyir techizatlarinin
sefer bolgelerine uygun nitelikte olmasi gerektigi diizenlenmektedir. Hitkmiin
ikinci fikrasi, gemi ile sahil ve gemiler arasinda sesli ve goriintiilli isaretlesmeyi ve
iletisimi saglayabilen haberlesme teghizati ve geminin seyrettigi rotayi, dar ve s1g
sularda emniyetli yolculuk yapabilecek, geminin bulundugu yeri tespit edebilecek,
geminin manevra imkanlarint gésteren ve geminin i¢inde haberlesmeyi saglayan
seyir techizati ile donatilmasi gerektigini diizenlemektedir. Gemilerin Teknik
Yonetmeligi m. 75 f. 4 uyarinca ise, yine gemilerin sefer bdlgelerine uygun, son
giincellemeleri yapilmis harita ve deniz yayinlarinin gemide bulundurulmasi
gerektigini, ulusal sefer yapan gemilerde ise bu yayinlara esdeger elektronik
sistemlerin kullanilabilecegi belirtilmektedir. Gemilerin Teknik Y6netmeligi m. 77
uyarinca bu techizatlarin diizenli bakim ve tutumlarmin da yapilmasi geminin

denize elverisli olmasi i¢in gerekmektedir.

Haberlesme ve seyir techizati bu kapsamda hem denize elverislilik hem de
yola elverislilik baglaminda degerlendirilebilecektir. Diger bir ifadeyle,
Yonetmelik hitkmiinde bahsi gecen nitelikte techizatlara sahip olmayan gemi hem
denize elverigsiz hem de yola elverissiz bir gemi olacaktir. Zira hiikkmiin lafzindan
da anlagilacag: tlizere bu techizatlarin, gemide bulundurulmasi zorunludur ancak
hangi nitelikte olacagr geminin yapacagi sefer bolgesine gore degiskenlik

gosterecektir.

Belirtmek gerekir ki, gemide yer alan techizatin, sayet emniyetli bir seyir

193

icin zorunlu degilse, en son teknolojiye sahip olmasi gerekmemektedir'”. Buna

karsilik, gereklilikler, i¢inde bulunan zaman ve sartlara gore degiskenlik

193 Kassem, 2006, s. 31; S. B. Eder vd. (2015). Scrutton on Charterparties and Bills of Lading,
London: Sweet & Maxwell/ThomsonReuters, s. 119; Ping-Fat, 2002, s. 43-44; Nalbant, 2021, s.
428.
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gosterebilecektir. Ornegin, 1960 yilinda, bir geminin denize elverisli sayilabilmesi
icin gemide radar veya elektronik yer tespit sistemi (loran) bulundurulmasi
gerekmezken'?4, bundan birkag yil sonra verilen bir mahkeme kararinda gemide bu
techizatin bulunmamasi geminin denize elverigsiz kabul edilmesine sebep

olmustur'®.

Mahkeme kararlarindan da anlasilacagi iizere, teknolojik gelismeler
cergevesinde seneden seneye gereklilikler degiskenlik gdstermektedir. Ancak
belirtmek gerekir ki, en son teknolojiyi takip etmek denize elverislilik bakimindan
bir zorunluluk degildir. Geminin sefere ¢ikacagi sirada yiiriirliikte bulunan

mevzuat!'?®

ve ticari orf ve adet uyarinca bulundurmasi gereken zorunlu teknolojik
ekipmani bulundurmasi denize elverislilik agisindan gerekli ve yeterlidir, ancak

bunun en son teknoloji olmasina liizum yoktur.

Tasiyanin her ne kadar denize elverislilik i¢in en son teknoloji ekipmani
bulundurmasi zorunlu olmasa da kanaatimce de tastyanin teknolojik gelismeleri'®’
dikkate alarak, miimkiin oldugunca gemiyi modern ekipmanlar ile donatmasi

198

gerekmektedir'”®. Denize elverislilik agisindan tagiyanin 6zen yiikiimliliigiinii

yerine getirebilmesi i¢in bulundurdugu her tiirlii teknolojik ekipmanin diizgiin bir

194 1962 tarihli Oregon Bolge Mahkemesi tarafindan verilen President of India v.West Coast
Steamship Company kararinda, mahkeme gemide radar ve elektronik yer sisteminin
bulunmamasinin gemiyi elverigsiz hale getirmedigine hitkkmetmistir.

195 Irish Spruce (Irish Shipping Ltd. Lim. Procs.) , (S.D.N.Y.1975); Bu karar iliskin degerlendirme
icin bkz. Tetley, 2008, s. 914-915.

196 Her iilke bakimindan gereklilikler degisiklik gostermektedir. Carterparti hiikiimlerine bakarak
tastyanin sorumlulugunun degerlendirilmesi gerekmektedir. Rederi A/B ‘Unda’ v. Burdon & Co.
davasinda Isve¢ bayrakli gemi Ingiliz tagitanlara carter sozlesmesi ile birakilmistir. isvec Hukuku
uyarinca, dokme tahil yiikii taginmasi i¢in panyol tahtasi gerekmektedir. Carterparti uyarinca
uygulanacak hukuk Isve¢ Hukuku degildir ancak mahkeme carterpartide yer alan “maintain (the
ship) in a thorougly efficient state in hull, machinery, and equipment for and during the service with
dunnage mats, shifting boards (as far as on board), etc” ifadesinden 6tiirii Isve¢ hukuku uyarinca
donatanin panyol tahtast masraflarini 6demesi gerektigine hiikkmetmistir. J.J. Gaskell/C.
Debeattista/R. J. Swatton (1987). Chorley&Giles’ Shipping Law. London: Pitman Publishing, s. 193.
197 Teknolojik gelismelerin tagtyanin elveriglilie iliskin sorumluluguna etkisi igin bkz. B. Sozer
(2018). Teknolojik Geligmelerin, Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurmak Borcunun
Kapsamina ve Igerigine Etkileri. Deniz Ticareti Hukukunda Yeni Sorunlar Sempozyumu-I- (Edt. C.
Siizel). istanbul: On Iki Levha Yayncilik, s. 1 vd.

198 Sozer, 1973, s. 64.
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sekilde kuruldugundan ve c¢alisabilir nitelikte oldugundan emin olmast

gerekmektedir!®.

Istanbul 17. Asliye Ticaret Mahkemesi kararina konu olan bir

200 istanbul’dan Alger limanmna tasimnmak {izere konteynerlere

uyusmazlikta
istiflenen aliiminyum profil ve aksesuar yiikiiniin bir kismi, geminin Mykonos
Adas1 mevkiinde karaya oturmasi nedeniyle zarar gérmiistiir. Yiikle ilgili meydana
gelen zarar sigorta sirketinden nakliyat emtia sigortasi kapsaminda tazmin etmis,
sigorta sirketi ise ylikle ilgilinin halefi olarak dava a¢cmistir. Olayda SOLAS
cergevesinde geminin denize elverisli olmasi i¢in gemide bulundurulmasi zorunlu
olan BNWAS (koprii {istli seyir vardiyast alarm sistemi) cihazinin gemide
bulundugu ancak kaza 6ncesinde ¢alismadigi tespit edilmistir. Mahkeme kararinda,
gemide olmasi gereken tiim belgelerin bulundugu, gemide olan tiim sertifikalarin
kaza aninda gegerli oldugu, BNWAS sisteminin arizali olmasi halinde geminin
denize elverigsiz oldugunun kabulii gerektigi buna karsilik bu yonde bir delil
bulunmadigindan, calisir vaziyette oldugu varsayilan BNWAS cihazinin kaptan
tarafindan ac¢ilmamasinin ise bir teknik kusur tegkil ettigine hiikmetmistir
Kanaatimce de, cihazin arizali oldugunun ispat edilmesi halinde teknik kusurdan
s0z etmek miimkiin olmayacak ve geminin denize elverigsiz oldugunun kabulii

gerekecektir.
2.1.2.6. Yangin Sondiirme Sistemleri

Geminin denize elverisli olabilmesi i¢in yangin sondiirme sistemlerinin de
caligir vaziyette olmasi gerekmektedir?®!. Yangin nedeniyle meydana gelen zararlar
sorumluluk bakimindan 6zel bir 6neme sahiptir. Nitekim LVK’ya paralel olarak
TTK m. 1180°de yangin neticesinde meydana gelen zararlar tagiyanin sorumsuzluk

202

sebepleri arasinda sayilmaktadir=">. Tastyan bu halde yalnizca kendi kusurundan

199 Tetley, 2008, s. 912.

200 fstanbul 17. Asliye Ticaret Mahkemesi, 2015/397 E., 2019/142 K. 20.03.2019 tarihli karar:.

201 Cooke vd, 2014, s. 239.

202 Tagtyanin mutlak sorumsuzluk sebepleri hakkinda bilgi i¢in bkz. E. Yazicioglu (2011). Deniz
Yolu ile Esya Tasimalarinda Mutlak Sorumsuzluk Sebepleri. Deniz Hukuku Dergisi, Y1l 11 S. 1-4
s. 99-115; Caga/Kender, 2010, s. 156-157; Okay, 1971, s. 215 vd.; Akinci, 1968, s. 407 vd.
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ileri gelen zararlardan sorumlu olacaktir. Buna karsilik tasiyan bu sorumsuzluk
nedeninden ancak gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunu
geregi gibi yerine getirdigi takdirde faydalanabilecektir?®®. Diger bir ifadeyle,
yangin geminin denize, yola ve yiike elverissiz olmasindan otiirii meydana

gelmisse, tagiyan bu halde sorumlu olacaktir?+ 205,

Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 50 uyarmmca gemilerin yangidan
korunmak amaciyla en etkin sekilde yangini algilama ve yangin sondiirme
sistemleri ile donatilmasi1 gerekmektedir. Bu husus, gemiye denize elverislilik
belgesi verilmek iizere yapilacak sorveylerde denetlenecektir. Bu denetimlerin
periyodik olarak yapilmasi, 6zellikle yangin pompalarinin, yangin alarminin ¢alisip
¢aligmadiginin, yangin ve emniyet planlarmim bulunup bulunmadigimimn?°® kontrol

edilmesi gerekmektedir.

Bahsi gecen denetimler neticesinde verilecek denize elverislilik belgesi,
techizatlarin iyi durum ve halde oldugunun ispatlamasi bakimindan tek basina
yeterli olmayacak?”’, yanginin elverissizlikten 6tiiri meydana geldiginin ispat
edilmesi halinde tasiyan sorumlu olacaktir. Soz gelimi, Yargitay 11. HD?*
tarafindan verilen bir kararda mahkeme, yanginin baglangigta gemide var olan bir
elverigsizlik neticesinde meydana gelip gelmedigi arastirilmadan hiikiim tesis

edildigi ve tasiyanin sorumluluktan kurtulabilmesi icin ispat kiilfetini yerine

203 Kara, 2020, s. 250.

204 Sizer, 2019, s. 549; K. Yetis Samli (2013b). 6102 Sayil Tiirk Ticaret Kanunu 'na Gore Tasiyanin
Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu. Istanbul: On iki Levha Yaymcilik, s.107; Yanginin
geminin baglangicta elverigsiz olmasindan otiirli meydana geldigine dair ispat yiikiiniin yiikle
ilgilide oldugu yoniinde bkz. Yazicioglu, 2011, s. 103-104.

205 Bkz. Yargitay 17. HD, 2008/3163 E., 2008/4797 K. 23.10.2008 tarihli karari: “Yangin, gemi
adamlarinin geminin yolculugunun basinda denize, yola ve yiike elverisli olmasina geregi gibi 6zen
gosterilmemis olmasindan kaynaklanmissa, bundan kural olarak tasyan sorumludur.”

206 Gemilerin Teknik Yénetmeligi m. 50 f. 3 uyarinca tam boyu 24 metre ve iizerinde olan gemilerde
yangin ve emniyet planinin bulunmasi zorunludur.

207 SOLAS gerekliliklerini yerine getirmis olmak, geminin denize elverisli oldugunun tespit edilmesi
bakimindan tek basina yeterli olmadig1 yoniinde bkz. Aladwani, 2011a, s.36. Bu belgelerin aksi ispat
edilebilir nitelikte belgeler olduguna dair bkz. Kaner, 2018, s. 311 dn. 77; SOLAS ile getirilen
kodlara uymama geminin denize elverigsiz olduguna dair bir delil teskil edecekken, yalnizca bu
kurallara uymanin LVK kapsaminda tagtyanin 6zen borcunu yerine getirdigini ispata yetmeyecegine
iliskin bkz. P. Todd (2016). Principles of the Carriage of Goods by Sea. London and New York:
Routledge, s. 63.

208 Yargitay 11. HD, 1985 /74 E. 1985/163 K. 25.01.1985 tarihli karar1.
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getirmedigi gerekcesiyle karar diizeltme istemini kabul ederek verilen hiikkmii

bozmustur.

Ingiliz mahkemesinin The Eurasian Dream®” kararmda da SOLAS
Konvansiyonu bakimindan tiim gereklilikleri yerine getirmis olmasina karsilik,
tasiyan, gemide yeterli sayida yangin ve emniyet techizati bulunmadigi
gerekcesiyle yangin neticesinde yiike gelen zarardan geminin elverissiz olmasi

gerekegesiyle sorumlu tutulmustur.

Yargitay Hukuk Genel Kurulu (HGK) kararmna?'® konu olan bir
uyusmazlikta ise, olayda geminin Pendik limanindan Trieste limanima yolculugu
sirasinda Hirvatistan agiklarinda gemide ¢ikan yangin neticesinde gemide bulunan
11 adet dorse ve ¢ekici yanarak zayi olmustur. Venedik Liman Midiirliigli’ne bagh
bulunan sahil giivenlik birimi raporunda yanginin, tiim vanalar acik olmasina
ragmen yangin bombasiin g¢alismadigi bu nedenle yagmurlama sisteminin de
calismadigl kisaca yangin sondiirme sisteminin devreye girmedigi gerekgesiyle
ciktigini belirtilmistir. Davali gemi yola ¢ikmadan 6nce denize elveriglilik belgesi
de dahil olmak iizere tiim belge ve sertifikalara sahip oldugunu, dolayisiyla yangin
sondiirme sistemlerinin yolculuk dncesinde de galigir vaziyette oldugunu ileri siirse
de bilirkisi raporlarinda geminin denize elverisli olup olmadig1 hususu celiskili
oldugundan Yargitay HGK kararinda geminin yolculuk baglangicinda denize

elverigli olup olmadigi tespit edilmeden karar verilemeyecegine hilkmetmistir.
2.1.2.7. Eklentiler ve Diger Donanimlar

Geminin denize elverisli olabilmesi i¢in tagiyan, gemide bazi eklentiler ve

donanimlar1 bulundurmali ve bunlarin ¢aligir vaziyette olmasini saglamalidir®!!.

Geminin diimen donanimi?'?, zincirleri, demir ve baglama donanimlari®!? ve

209 Papera Traders Co Ltd v Hyundai Merchant Marine Co Ltd (The Eurasian Dream), [2002]
EWHC 118 (Comm),2002 WL 45386, Westlaw UK.

20 yargitay HGK, 2018/624 E., 2018/1566 K. 25.10.2018 tarihli karari.

211 Szer, 1975, s. 66.

212 Bkz. Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 41.

213 Bkz. Gemilerin Teknik Y6netmeligi m. 26.
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214 By donanimlarda

benzeri cihazlarin da c¢alisir durumda olmasi gerekmektedir
meydana gelecek arizanin yiike dogrudan zarar verme ihtimali diisiik olsa da
bunlarin yolculuk baglangicinda elverissiz olmasi nedeniyle arizalanmasi halinde

meydana gelen gecikme zararlarindan tasiyan sorumlu olacaktir.
2.1.3. Yola Elverisli Gemi

Yola elverisgli gemi, TTK m. 932 f.2’de tanimlanmistir. Buna gore, “/d]enize
elverigli olan gemi, teskilati, yiikleme durumu, yakiti, kumanyasi, gemi
adamlarimin®®® yeterligi ve sayisi bakimindan, (tamamiyla anormal tehlikeler
hari¢) yapacagt yolculugun tehlikelerine karsi koyabilmek icin gerekli niteliklere

’

sahip bulundugu takdirde “‘yola elverisli” sayilir.’

Yabanci 6gretide yola elverislilik neredeyse her zaman “seaworthiness ” ifadesi

216

kapsaminda degerlendirilmekte='® ancak nadiren yola elverislilige karsilik gelmek

7217

izere “voyageworthiness '’ ifadesinin kullanildig1 goriilmektedir.

Yola elverislilik kapsaminda kanunda yer alan hiikiim dahilindeki hususlarin

tek tek degerlendirilmesi gerekmektedir.
2.1.3.1. Gemi Teskilati, Yakiti ve Kumanyasi

Geminin yola elverisli sayilabilmesi i¢in kanunda yer alan sartlardan biri

geminin teskilatinin yapacagi yolculugun tehlikelerine kars1 koyabilecek nitelikte

214 S5zer, 1975, s. 66.

215 TTK m. 934 f.1 uyarinca gemi adamlari; kaptan, gemi zabitleri, tayfalar ve gemide galigtirilan
diger kisiler olarak tanimlanmustir.

216 Lahey kurallarindaki diizenlemenin de bu yonde oldugu, yola elverisliligin denize elverislilik
kapsaminda degerlendirilmesi gerektigi, yola elverisliligin sanki denize elverislilikten ayr1 bir
kavram gibi diizenlenmesinin yerinde olmadigi yoniinde bkz. Goger, 1961, s. 54.

217 Shah, 1966, s.104; Yola elverisliligin, “voyage-worthiness” olarak terciime edilebilecegi
yoniinde bkz. K. Atamer (2010). Construction Problems in the Rotterdam Rules regarding the
Performing and Maritime Performing Parties. Journal of Maritime Law and Commerce, 41(4), 469-
498, s. 487; Sozer, 2019, s. 406 dn. 20; B. Sozer (2021). Seaworthiness in the Context of Cyber-
Risks or “Cyberworthiness”. Ship Operations: New Risks, Liabilities and Technologies in the
Maritime Sector (Edt. by B. Soyer/ A. Tettenborn). Oxon, New York: Informa Law from Routledge,
s. 103.
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olmasidir. Tegkilattan anlagilmasi gereken?!®, gemide yer alan ve geminin emniyeti,

ylike, yolculara ve gemi adamlarina karsi var olan yiikiimliliiklerin yerine

219

getirilebilmesi i¢in gemide bulunmasi gereken techizattir*"". Bu kapsamda nelerin

bulunmasi gerekecegi geminin biiyiikliigline, tahsis edildigi amaca ve yolculuga
gore degisiklik gosterecektir??’,

Geminin yola elverisli sayilmasi i¢in gemide bulundurulmasi gereken yakitin
yolculugun tamamina yetecek kadar olmasa da rotasi lizerinde ugrayacagi limana

221 olmasi gerekmektedir???. Sayet gemi, yeterli

yetecek kadar ve uygun kalitede
yakit olmadig1 gerekgesiyle rotadan ayrilmak zorunda kalirsa gecikme meydana
gelecek ve gecikme neticesinde hasar meydana gelirse tagiyan bundan sorumlu

olacaktir??3,

Yakit kavramina geminin itici gli¢ kaynag1 olan mazot, kdmiir gibi maddelerin
yani sira yag ve su da dahildir’?*. Tagiyan, gemideki makineye uygun nitelikte ve

tam verim ile ¢aligmasini saglayacak tiirde yakit kullanmaya mecburdur??® 226,

Geminin yola elverisli sayilabilmesi icin bir diger kosul ise, gemide bulunan
gemi adamlarina yetecek miktarda ve iyi kalitede kumanyanin gemide

bulundurulmasidir. Kumanya deyince sadece yiyecek icecek anlagilmamali, saglik

218 Gemi teskilatindan ne anlagilmasi gerektiginin agik olmadigi, bu ifadenin mehaz Alman
kanunundan alindigi, teskilat yerine tesisatlanmak veya teghizatlandirmak olarak terciime
edilmesinin daha yerinde olacagina iliskin bkz. Goger, 1961, s. 55.

219 Akinci, 1968, s. 99.

220 Akinci, 1968, s. 99.

22! Yakitin niteligine iliskin olarak Zaman carteri s6zlesmelerinde NYPE 2015 formunda yer alan
m. 9 hikmii 6rnek gosterilebilecektir. Hiikiimde carterer tarafindan saglanacak olan yakitin
niteliginin nasil olmas1 gerektigi kapsamli bir sekilde belirtilmistir.

222 Sozer, 1975, s. 40; Akinct, 1968, s. 100.; Yetis Samli, 2013a, s. 481; Cooke vd., 2014, s. 239;
Tasdelen, 2003, s.944. Bu konuda detayli bilgi ¢alismanin “Asamalar Doktrini” baglig1 altinda
verilecektir. Bkz. 3. Boliim 3.2.1.3. numarali baslik altindaki agiklamalar.

223 Yetis Samli, 2013a, s. 481.

224 Sozer, 1975, 5.40; Akinct, 1968, s. 100.

225 Sozer, 1975, s. 41.

226 By yonde bkz. Istanbul BAM 12. Hukuk Dairesi, 2019/784 E., 2019/971 K. 08.07.2019 tarihli
karari: TTK 'nun 932/2 m...."yola elverisli" sayilwr.” seklinde diizenlenmis olup, buna gére geminin
uygun ve yeterli yakita sahip olmasi, yola elverisliligini belirleyen hususlardan oldugu gibi...,
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ve hastaliklara yonelik gerekli ekipman ve ilaglar da bu kapsamda

degerlendirilmelidir??’.

Kumanya sadece yolculuk siiresi esas alinarak degil, yolculugun uzayabilecegi
de gozetilerek tedarik edilmelidir??®. Zira tasiyanin gemiyi yola elverisli hale

getirmesi i¢in gostermesi gereken 6zen bunu gerektirir.

Bu ¢ergevede, Uluslararas1 Calisma Orgiitii (ILO) tarafindan hazirlanan 2006
tarihli Denizde Calisma Sozlesmesi (Maritime Labor Convention, 2006)**° dnem
tasimaktadir. Nitekim, bu sozlesmede de gemi adamlarinin gemide ¢aligmasi igin
gereken asgari gereksinimler, istthdam kosullari, barinma, beslenme ve tibbi
gereksinimlere iligkin diizenlemeler yer almakta ve bu baglamda makul 6zen
borcunun yerine getirildigini tespitte bir standart olusturularak yasal bir dayanak

yaratilmaktadir?3°,

2.1.3.2. Kaptanin ve Gemi Adamlarinin Yeterliligi ve Sayisi

Bir geminin yola elverigli sayilabilmesi i¢in en 6nemli gerekliliklerden biri
gemide yeterli sayida ve nitelikte kaptan ve gemi adaminin ayrica gereken hallerde
ise kilavuzun®! bulunmasidir. Yeterli nitelikte kaptan ve gemi adami, gemi ve

gemide yer alan donanim ve teghizatlarin kullanimina hakim olmali; bunlarin

227 Akinei, 1968, s.100.

228 Akinci, 1968, s. 100.

229 Sozlesme, 20 Agustos 2013 tarihinde yiiriirliige girmis 2014, 2016, 2018 yillarinda sdzlesmede
degisiklik yapilmis, 2018 degisiklikleri 26.12.2020’de yiiriirliige girmistir. Tiirkiye bu s6zlesmelere
taraf degildir. Detayli bilgi ve taraf ilkeler icin bkz.
http://www.ilo.org/dyn/normlex/en/f?p=NORMLEXPUB:11300:0::NO::P11300_INSTRUMENT
_ID:312331 Erisim tarihi: 04.02.2021.

230 Bu sozlesmenin tasiyanin gemiyi sefere elverigli halde bulundurma borcuna etkilerinin ne
olduguna iliskin detayl bilgi i¢in bkz. P. Zhnag /E. Phillips (2016). Safety First (Reconstructing The
Concept of Seaworthiness under the Maritime Labour Convention 2006. Marine Policy, 67, s. 54-
59.

B Newfoundland Export &Shipping Co Ltd v. United British SS Co Ltd (The Framlington Court)
69 F 2 d 300 (5th cir) Karar metninde somut olay bakimindan geminin denize elverigli sayilabilmesi
icin gemide kilavuz kaptanin bulunmasi gerektigi belirtilmistir. Bkz. “I¢ is apparent that the facts in
this case bring it squarely within the rule requiring that a competent local pilot be on board the ship
to render her seaworthy at the inception of the voyage.” ; Bu karara iliskin degerlendirme i¢in bkz.
Villareal, 1971, s. 776.
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arizalanmasi halinde buna miidahale edecek bilgiye sahip olmalidir?*?. Ancak
kaptanin ve gemi adamlarinin yeterli nitelikte olup olmadiklari her somut olay
bakimindan ayrica degerlendirilmeli ve hem milletlerarast hem de wulusal

mevzuatlardaki gerekliliklerin yerine getirilip getirilmedigine bakilmalidir?®3.

Bir ¢alismada gemi adamlarinin yeterliliklerinin ya da yetersizliklerinin bes ayr1
baglikta degerlendirilmesi gerektigi soylenmektedir?®*: [1] Yeterli nitelige ve
egitime sahip olmamak, [2] geminin teknik 6zellikleri veya tasima konusu yiik
hakkinda yeterli bilgiye sahip olmamak, [3] yeterli niteliklere sahip olmasina
ragmen bunlar1 kullanmada isteksiz davranmak, [4] gemi adaminin aligkanliklar
ve kisisel 6zellikleri, [5] Yorgunluk ve hastalik gibi nedenlerle gegici siire ile yeterli

nitelige sahip olmamak.
Bu hususlarin ayr alt bagliklarda incelenmesi yerinde olacaktir.
2.1.3.2.1. Yeterli Nitelige ve Egitime Sahip Olmamak

I1k olarak, gemi adamlarinin mevzuat ¢ercevesinde yeterli nitelige sahip olmasi
ve gerekli egitimleri almis olmasi gerekmektedir. SOLAS 1974, Besinci Boliim
seyir gilivenligine iliskin olup, “Personelle Donatma” (Ship’s Manning) baslikli
Kural 1423 uyarinca, taraf devlet idarelerinin seyir glivenligini saglamak i¢in kendi
ulusal gemilerinde, yeterli sayida ve ehliyetli personelin bulunmasi i¢in gereken

onlemleri almas1 gerekmektedir?3®.

232 Kassem, 2006, s. 36.

233 S. Girvin (2017). The Obligation of Seaworthiness: Shipowner and Charterer. NUS Working
Paper 2017/019, s. 12; Tiirk hukuku bakimindan Tiirk bayrakli gemilerde bulunmasi gereken asgari
sayidaki gemi adami, gemi adamlarinin nitelikleri ve egitimlerinin Tiirkiye nin taraf oldugu iki
milletleraras1 sozlesme ve bu sozlesmenin i¢ hukuka aktarilmasi amaciyla diizenlenen
Gemiadamlar1 Yonetmeligi ile emredici sekilde diizenlendigine dair bkz. Atamer, 2017, s. 826-827.
234 White, 1995, s. 226-227.

235 Regulation/14.1 Contracting Governments undertake, each for its national ships, to maintain,
or, if it is necessary, to adopt, Measures for the purpose of ensuring that, from the point of view of
safety of life at sea, all ships shall be sufficiently and efficiently manned.

236 Tiirkiye’nin taraf oldugu milletlerarasi s6zlesmeler uyarinca bayrak devletinin belirledigi yetkili
kurulus tarafindan Minimum Safe Manning Certificate diizenlenecektir. Bu belge ile gemide
bulundurilmas1 gereken asgari sayidaki gemi adami ve bunlarm yeterliklerinin belirlendigi, bu

53



IMO tarafindan yayimlanan Gemi Adamlarmin Egitim, Belgelendirilme ve
Vardiya Standartlar1 Hakkinda Uluslararasi Sozlesme olan STCW?37 uyarinca, taraf
devletler bakimindan bazi zorunlu standartlar getirilmistir. Bu sézlesme uyarinca
gemilerin tonajima gore ayirim yapilarak, kaptan ve gemi adamlarinda bulunmasi
gereken asgari yeterlik sartlar1 belirlenmistir. S6zlesme kapsaminda her tiirlii
gemide ¢alisan gemi adamlar1 i¢in alinmasi zorunlu sertifikalar bulunmaktadir. Bu
dogrultuda alinmasi zorunlu olan toplam sekiz sertifika bulunmaktadir. Sertifikalar
bes sene siireyle verilmektedir. Bahsi gegen zorunlu sertifikalarin disinda
bulundurulmasi gereken sertifikalar calisilan geminin niteligine ve c¢alisan kisiye
gore degiskenlik gosterecektir. S6z gelimi, bir gemi adamu ile kaptanda bulunmasi
gereken sertifikalarin ayni olmasi beklenemeyecegi gibi degisik tip gemilerde

calisan personele yonelik sertifikalarinin ayni olmasi beklenmeyecektir.

Gemi adamlar1 i¢in gereken nitelikler bayrak devleti hukukuna gore degiskenlik
gostermekte olup?38, Tiirk hukukunda, STCW sozlesmesine dayanilarak hazirlanan
Gemiadamlar1 ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi’nde yer alan hiikiimler belirleyici
olmaktadir. Yonetmelik’in “Amag¢ ve Kapsam” baglikli birinci maddesine gore,
yonetmelik, “gemiadamlart ve kilavuz kaptanlarin yeterlikleri, egitimleri,
simavlari, belgelendirilmeleri, saglik durumlar, elektronik kayit islemleri, vardiya
tutmalarina iliskin kurallart ve disiplin iglemleri ile gemiadamlarina iligkin
denizcilik egitimi veren kurum ve kuruluslara yénelik idari yaptirimlart”

diizenlemektedir.

Yonetmelik’in dort bolimden olusan ikinci kisminda ise gemi adamlari
yeterlikleri ve sertifikalari ile ilgili hiikiimler yer almaktadir. STCW S6zlesmesine

paralel olarak gemiler tonajlarina goére siniflandirilmis hem gemilerin tiirtine hem

kayitlara aykir1 sayida ve nitelikte gemi adami bulunduran gemilerin yola elverigsiz kabul
edilecegine iligkin bkz. Atamer, 2017, s. 827.

237 Sozlesme 7 Temmuz 1978 tarihinde kabul edilmis, 28 Nisan 1984 tarihinde yiiriirliige girmistir.
1995 ve 2010 yillarinda sozlesmede biiyiik degisiklikler yapilmistir.
http://www.imo.org/en/about/conventions/listofconventions/pages/international-convention-on-
standards-of-training,-certification-and-watchkeeping-for-seafarers-(stcw).aspx ~ Erigim  Tarihi:
05.12.2020.

233 Y. Baatz (2018a). Charterparties. Maritime Law. London: Informa Law by Routledge, s. 133.
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de gemi adamlarinin pozisyonuna gore farkli yeterlik sartlart ve sertifikalar

ongorilmiistiir.

Yola elverisli bir gemide gemi adamlarinin niceligi de 6nem tagimaktadir. Diger
bir ifadeyle, gemide bulunan gemi adamlarinin yeterli nitelikte olmasinin yani sira
yeterli sayida da olmasi gerekmektedir. Ozellikle acil durumlarda miidahale etmeye
yetecek sayida gemi adami gemide bulundurulmalidir. Aksi halde gemi elverissiz

kabul edilecek ve tastyan 6zen yiikiimliiliiglinii yerine getirmemis olacaktir.

Hong Kong Fir*® kararinda, gemi zaman carteri sozlesmesi ile yirmi dort
ayligina tahsis edilmistir. Geminin c¢artererlere teslim edildigi giin gemi
Liverpool’dan Osaka’ya gitmek iizere ayrilmigtir. Geminin makinesi iyi vaziyette
olmasina karsin eski olmasindan otiirii yeterli nitelikte ve sayida makine odast
eleman1 tarafindan bakiminin gerceklestirilmesi gerekmektedir. Gemi sefere
ciktiktan bir siire sonra makinede arizalar meydana gelmis ve gemi Once sekiz
buguk sonrasinda on bes hafta tahsis dig1 kalmigtir. Mahkeme, yeterli sayida ve
nitelikte makine odasi eleman1 olmamasindan 6tiirii tagiyanin gemiyi elverigli halde

bulundurmak i¢in 6zen ylikiimliiliigiinii yerine getirmedigine hiikkmetmistir.

Bu diizenlemelerin tasiyanin gemiyi yola elverigli hale getirme borcunun
kapsaminin belirlenmesine yardim etmekle beraber sirf bu sozlesmelerde yer alan
sartlar1 yerine getiren gemi adamlariyla geminin donatilmis olmasi her durumda
tagtyanin 6zen borcunu yerine getirdigi anlamina gelmeyecektir?,24!, Tagiyanin

bunlarla yetinmeyerek detayli bir sorusturma yapmasi istihdam edecegi personel ile

2% Hongkong Fir Shipping Co Ltd v Kawasaki Kisen Kaisha Ltd (The Hongkong Fir), [1961] 2
W.L.R. 716; Bu karara iligskin degerlendirme i¢in bkz. M. Hamsher (2008). Seaworthiness and The
Hongkong Fir Decision. Legal Issues Relating to Time Charterparties (Edt. by R. Thomas). London:
Informa Law, s. 83 vd.

240 Yargitay 11. HD, 1985/ 74 E. 1985/163 K.; Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen Papera Traders
Co. Limited & Others v Hyundai Merchant Marine Co. Limited, The Keihin Co. Limited, (Eurasian
Dream) kararinda, Farrandoc davasina atif yapilarak ayni ifadelere yer verilmistir. “.. the specific
competence of the Master in relation to the vessel and voyage in question. It will not necessarily be
enough to rely on certificates of competence held by the seaman” [2002] EWHC 118 (Comm);
[2002] 1 Lloyd's Rep. 719.

241 Sozer, 1975, 5.43; Gemi adamlar1 bu sertifikalara sahip olmalarina ragmen nitelikleri ve
egitimleri bakimindan yine de yetersiz kabul edilebilecegine iliskin bkz. Aladwani, 2011a, s. 37.
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ilgili yeterli bilgiye ulasmas1 da gerekmektedir’*>. Elbette tasiyan gemi adaminin
veya kaptanin gerekli sertifikalara sahip ve deneyimli oldugunu ispat ederek 6zen

243

ylkiimliiliigiinii yerine getirdigini ileri siirebilecektir-*. Ancak belirtmek gerekir

ki, aksinin ispatt da her zaman miimkiindiir.

Nitekim, Yargitay 11. HD 2015/11478 E., 2016/280 K.>** sayili kararinda,
mahkeme gemide her ne kadar teknik yonden bir eksiklik tespit edilememis olsa da
[1] belgelerin geminin yola elverisli oldugunu ispat etmeye yetmeyecegini, [2]
uyusmazliga konu geminin bir ro-ro gemisi oldugu ve bu nedenle en iist diizeyde
tedbirler alinmas1 gerektigi, [3] gemi adamlarinin yangin sondiirmede basiretsizlik
gosterdikleri gerekgeleri ile verilen bozma ilamina karsi karar diizeltme istemini
reddetmistir. Kanaatimce Yargitay tarafindan verilen bu karar yerindedir. Geminin
tek basina mevzuat uyarinca gereken belgelere sahip olmasi yola elverisli oldugu
anlamina gelmemeli, tasiyan geminin yola elverisli oldugunu ve makul 6zen

borcunu yerine getirdigini ispat etmelidir.

245

Ingiliz Mahkemesi’nde goriilen The Star Sea’® davasinda da, kaptanin yeterli

nitelige sahip olmadigimi gosterecek herhangi bir bulgu olmamasina ve hatta

242 Sozer, 1975, s.44; Shah, 1966, s. 101.

243 Tetley, 2008, s. 917.

24 “Mahkemece, bozma ilamina uyularak yapilan yargilama sonucu dava konusu gemide ¢ikan
yangmnin sebebinin tespit edilemedigi, bilirkisiler ayri ayri geminin teknik unsurlarimnin, yangina
iliskin tiim donanimunin kurallara uygun oldugunu dile getirmis ise de yola elverislilik hukuki bir
kavram olup varligimin ispatinin yolculugun baslangicinda var olan belgelerle sinirli olmayacagi,
dava konusu gemi ro ro gemisi olup yiikiiniin yakit dolu ara¢lar olmast nedeniyle yangin riski en iist
seviyede bulundugundan alinacak tedbirlerin de en iist diizeyde olmasi gerektigi, TTK 'nin 817/2.
maddesinde belirtildigi iizere geminin denize elverisli olmasi gerektigi gibi yakiti, yiikleme hali ve
gemi adamlarinin da yeterli olmasi gerektigi, miirettebat beyanlarindan, Aliaga AHM 'nin 2008/103
D.IS§ ve 2008/95 D.Is sayili dosyalarindan yanginla miicadelede basiretsizlik gosterdiklerinin
anlasildigi, miirettebatin gérevini dagilima uygun yerine getirip getirmedigini gésterir role
cetvelinin elde edilemedigi, yanginda hasar almayan makina dairesinde olmasi gereken makine
defterinin de bulunmadigi, miirettebat ifadeleriyle yanginda yasanan panik sabit olup bu durum
yangmnin biiyiikliigii, birden baslamast veya insani zaaflarla (can korkusu vs. ) izah edilemeyecegi,
geminin uluslararasi yeterlilik belgeleri tam ise TTK 'min 1019/2 ve 1062/2. maddesindeki kurtulus
beyinesinden yararlanmak konusundaki ispat kiilfetinin tasiyana ait oldugu, tasiyan TTK 'min 817.
maddesine gore ilgili makamlardan alinan belgeleri sunmugsa da bunlarin birer karine teskil ettigi,
dava konusu UND Adriyatik gemisinin yola elverisli olmadigimin kabuliiniin gerektigi, denize
elveriglilik ya da yiike elverislilik hususunun tespitinin eldeki olayda hukuki sonucu
degistirmeyecegi...”

245 Manifest Shipping Co Ltd v Uni-Polaris Insurance Co Ltd (The Star Sea)- [2001] UKHL 1;
[2003] 1 A.C. 469; [2001] 2 W.L.R. 170; [2001] 1 All E.R. 743; [2001] 1 All E.R. (Comm) 193;
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kaptanin deneyimli bir kaptan olmasina ragmen yangin esnasinda yangin sondiirme
cihazlarinin  nasil  kullanacagi hususunda egitim almadigindan yangim
durduramamasi nedeniyle Lordlar Kamaras1 kaptanin yeterli nitelikte olmadigina

hiikmetmistir.

Mahkeme kararlarindan da anlagilacag tizere bir geminin yola elverisli bir gemi
olabilmesi i¢in kaptanin ve gemi adamlarini yeterli nitelige ve gerekli egitime sahip
olmalar1 gerekmektedir. Bu 6zellikleri haiz olmayan kaptan veya gemi adamlart ile
yolculuga c¢ikildiginda meydana gelen zarardan tasiyanin  geminin
elverigsizliginden Otiirli sorumlu olacagina siiphe yoktur. Buna karsilik, gemi
adamlariin bu niteliklere sahip olduklarini gosterir belgeler de tek bagina geminin

yola elverisli oldugunu ispata yetmeyecektir.

2.1.3.2.2. Geminin Teknik Ozellikleri veya Yiik Hakkinda Yeterli Bilgiye
Sahip Olmamak

Gemi adamlar1 ve kaptan yeterli donanima sahip olabilirler ancak sayet tasiyan
gemiyi, gemide taginan yiikii ya da gemi adamlarina zarar verecek dnemli bir bilgiyi
gemi adamlariyla veya kaptanla paylasmayi ihmal ederse tagiyan gemide yeterli
nitelikte gemi adami1 veya kaptan bulundurmadigindan bahisle 6zen

yukimliligiini yerine getirmemis olacaktir?#S.

247 davasinda, donatan ikinci makinisti sadece sertifikalarina

The Farrandoc
bakarak ise almis ve daha 6nce benzer bir gemide ¢alisip ¢calismadigini sormamastir.
Ikinci makinistin sefer sirasinda pompalama yaparken yanlis valfi agarak gemi
ambarina su girmesine sebep olmasi neticesinde ambarda bulunan bugday yiikii
hasara ugramistir. Donatan sefer 6ncesinde makiniste makine odas1 pompalama

sistemine iligkin bir plan vermemistir. Mahkeme kararinda, hem ikinci makinistin

[2001] 1 Lloyd's Rep. 389; [2001] C.L.C. 608; [2001] Lloyd's Rep. L.R. 247; Times, January 23,
2001.

246 Kassem, 2006, s.39; Sozer, 1975, s.44; Cooke vd., 2014, s. 240.

247 Robin Hood Flour Mills Ltd v NM Paterson & Sons Ltd (The Farrandoc), [1967] 2 Lloyd's Rep.
276, Westlaw UK.
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yeterli nitelige sahip olmadigina hem de malikin yeterli nitelikte gemi adami
istthdam etme hususunda Ozen yiikiimliligini yerine getirmedigine

hiikmedilmistir.

Standart Oil Co of New York v. Clan Line**® davasinda ise, donatan, gemiyi inga
edenlerin balast tanklarinda bulundurulmasi gereken su miktari ile gemiye en uygun
sekilde nasil yiik yiiklenecegine iliskin verdigi bilgiyi kaptana aktarmay1 ihmal
etmigtir. Kaptan gemi adamlarina iki balast tankini bosaltmalar1 yoniinde talimat
vermis ve neticesinde gemi alabora olmustur. Lordlar Kamarasi kararinda, en
deneyimli ve yetenekli kaptanin dahi boyle bir durum hakkinda bilgi verilmeden

bunu bilmesinin miimkiin olmadigina hiikkmetmistir.

2.1.3.2.3. Yeterli Niteliklere Sahip Olmasina Ragmen Bunlar1 Kullanmada

isteksiz Davranmak

Gemi adaminin yeterli nitelige sahip olmasina ragmen isteksiz davranmasi
veya yeterince gayret gdstermemesi neticesinde yetersiz olarak degerlendirilip

29 Gemi

degerlendirilemeyecegi diger dort basliga gore daha belirsizdir
adamlarimin yaptiklar1 ise biitiin enerjilerini ve dikkatlerini vermesini saglamak
amaciyla ISM Kod bazi diizenlemeler getirmektedir. ISM Kod 6.5 uyarinca, tiim
personelin gilivenli yonetim sistemini desteklemek {izere gerekli olan egitimleri
stirekli olarak almasi gerekmektedir. Bu egitimleri almakta isteksiz davranan,
yeterli ¢abay1 gostermeden, isi kisa ve uygun olmayan yoldan halletmeye calisan
gemi adami, mevzuat c¢ergevesinde tiim niteliklere sahip olsa da bu halde gemi

adaminin yetersiz oldugunun kabulii gerekmektedir?°.

The Makedonia®! kararinda, gemi adamlarinin yeterlilikleri tespit edilirken

yalnizca bilgi ve yetenekleri ile sinirli kalinmamasi gerektigini zira, tiim gerekli

248 [1924] A.C. 100; (1923-24) 17 L1. L. Rep. 120; 1924 S.C. (H.L.) 1; 1924 S.L.T. 20, Westlaw
UK.

249 White, 1995, s. 228.

250 White, 1995, s. 227.

! Owners of Cargo Lately Laden on Board the Ship or Vessel Makedonia v Makedonia (Owners),
[1962] 3 W.L.R. 343, Westlaw UK.
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bilgiye, donanima ve en ist diizey sertifikalara sahip olan bir gemi adaminin bu
donanimimi kullanmay1 istememesi, diger bir ifadeyle isteksiz davranmasi halinde

bu yetenek ve donaniminin ise yaramayacagini belirtilmigtir?>2.

2.1.3.2.4. Gemi Adaminin Ahskanliklar ve Kisisel Ozellikleri

Gemide bulundurulan gemi adamlarinin verilen talimatlar1 anlayip, yerine
getirebilmesi i¢in gemide konusulan lisant bilmesi, gemiye alinacak yiiklere

253

gosterilmesi gereken 6zene asina olmasi da gerekmektedir=-. Tasmacak yiik ile

ilgili gemi adamlarina bilgi verilmeli, gemi adamlar segilirken ¢ikilacak yola ve

ytikiin niteliklerine de dikkat ederek se¢im yapilmalidir?>4.

Gemi adami mevzuat ¢ercevesinde tiim yeterlife sahip olmasina karsin,
aliskanliklar1 ve kisisel 6zellikleri nedeniyle yetersiz kabul edilebilecektir. Ornegin,
yolculuk baslangicinda sarhos olan bir kaptan ile yola ¢ikan bir geminin elverissiz

olduguna karar verilecektir?>.

2.1.3.2.5. Yorgunluk ve Hastallk Gibi Nedenlerle Gegcici Siire ile Yeterli
Nitelige Sahip Olmamak

Gemi adamlar1 her ne kadar yeterlik, bilgi ve egitim hususunda mevzuat
kapsaminda yeterli olsa da meydana gelen kazalarin birgogunun gemi adamlarinin

256 stiirii yaptiklari dikkatsizliklerden kaynaklandigi tespit

cok yorgun olmalarindan
edilmektedir®®’. Gemi adamlarinin yorgun diiserek verimliliklerinin azalmasini

onlemek adina STCW Soézlesmesine yapilan 1995 tarihli tadilde ve Gemiadamlari

252 Kararin ilgili kismu su sekildedir: “In considering efficiency the matters to be considered, in my
view, are not limited to a disabling want of skill and a disabling want of knowledge. A man may be
well qualified and hold the highest grade in certificates of competency and yet have a disabling lack
of will and inclination to use his skill and knowledge so that they are well nigh useless to him.”

233 Villareal, 1971, 5.776; Sozer, 1975, s. 44.

234 Sozer, 1975, s. 44.

255 White, 1995, s. 228.

236 Ingilizce’de “crew fatigue” olarak isimlendirilmektedir. Bu konu hakkinda detayl bilgi igin bkz.
D. B. Stevenson (1996). Tanker Crew Fatigue: Some New Solutions to an Old Problem. Journal of
Maritime Law and Commerce, 27(3), 453-468.

237 Aladwani, 2011a, s. 39.
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Yonetmeligi m. 60 vd. hikkiimlerinde gemide vardiya tutma ile ilgili diizenlemeler
getirilmistir. Buna ek olarak Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 103 f. 8 uyarinca
liman seferi disinda calisan gemilerde, zabit ve tayfalarin ihtiyaglarina cevap
verecek nitelikte ve buna uygun tarzda dosenmis dinlenme yerlerinin bulunmasi

gerektigi belirtilmigtir?>®

. Bu diizenlemeler hem denizde seyir emniyetini saglamak
hem gemi adamlarinin haklarini korumak?>® hem de dolayli olarak geminin yola
elverisli olmasi bakimindan 6nem tagimaktadir. Nitekim sayet gemi adami1 yolculuk
baslangicinda yorgun ise ve yorgun olmasindan 6tiirli yolculuk sirasinda bir zarar
meydana geldiyse bu halde geminin elverissiz oldugundan s6z edilebilecektir?°.
Kanaatimce de bu durumda gemi adamlarinin yeterli nitelikte olmadiginin ya da
gegici siire ile yeterli nitelige sahip olmadiginin kabulii gerekmektedir. S6z gelimi,
gemi A limanindan B limanina yaptig1 yolculuk sirasinda, gemi adami uzun saatler
stiresince c¢alismig, dinlenmemis ise, B limanindan C limanima yapacagi yolculuk
strasinda asir1 yorgunlugu nedeniyle hata yapmaya yatkin olacaktir. Bu nedenle, bu
yolculuk sirasinda bir hasar meydana gelirse tasiyan, B limanindan aldig: yiikler
bakimindan LVK ile Tiirk hukuku kapsaminda gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma yiikiimliliigii yolculuk Oncesi ve baslangicinda s6z konusu

oldugundan, geminin elverissiz olmasindan 6tiirii sorumlu olacaktir?®!.

Gemi adamlarinin yeterli nitelige sahip olmamasi nedeniyle zararin meydana
geldigi haller ile gemi adamlarinin yeterli nitelige sahip olmakla beraber, kusuru
neticesinde zararin meydana geldigi halleri birbirinden ayirmak gerekmektedir?2.

Bu durum, LVK, Hamburg ve Rotterdam Kurallar1 bakimindan farkli sonuglar

258 Bkz. Denizcilik Calisma Sozlesmesi [Maritime Labor Convention, 2006 (MLC, 2006)
Regulation 3.1].

259 Her ne kadar dogrudan gemi adamlarinin haklarini koruma amagh diizenlemeler olmasa da, IMO
sozlesmelerinin bunlar1 da etkiledigi, zira LVK uyarinca tasiyanin gemiyi denize elverisli halde
bulundurma borcu kapsaminda hem yiik ilgililerinin ¢ikarlarinin hem de gemi adamlarinin ¢alisma
kosullarinin etkilendigi yoniinde bkz. K. K. Li /J. Ng (2002). International Maritime Conventions:
Seafarers' Safety and Human Rights. Journal of Maritime Law and Commerce, 33(3), 381-404, s.
385.

260 White, 1975, s. 228.

261 Bkz. 3. Boliim 3.2.1. ve 3.2.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

262 Papera Traders Co. Limited & Others v Hyundai Merchant Marine Co. Limited, The Keihin Co.
Limited, Eurasian Dream, 2002] EWHC 118 (Comm); [2002] 1 Lloyd's Rep. 719. Ayn1 yonde bkz.
Ping-fat, 2002, s.50; White, 1995, s. 222.
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meydana gelecektir. Bu konu caligmanin ilerleyen kisimlarinda ayrica

degerlendirilecektir?®3,

2.1.3.3. Belgeleme

Gemi teskilati, kumanyasi, gemi adami ve kaptanin yeterli nitelikte ve sayida
olmasi yola elverisli bir gemi i¢in yeterli degildir. Geminin yola elverisli
sayilabilmesi igin baz1 belgelerin de mutlaka gemide bulunmasi gerekmektedir?$.
Bunlar; yiikii ilgilendiren belgeler, gemi plani, seyriisefere iligkin belgeler
olabilecegi gibi, geminin seyir giivenligi i¢in gerekli 6rnegin ISM, Uluslararasi
Gemi ve Liman Tesisleri Giivenlik Kodu (ISPS Kod) uyarinca gerekli sertifikalar

da olabilecektir?®.

Bu belgeleri iice ayirmak miimkiindiir®®®. ilki geminin emniyeti igin gereken
seyriisefere iligkin belgeler, ikincisi geminin emniyetini, gemi adamlarini ve yiiki
tehlikeye atmamak i¢in gemideki techizatlar hakkinda bilgiler igeren gemi planlari
ve lglincli kategori ise geminin elverisliligi i¢in dolayli olarak gereken

belgelerdir?¢’.

2.1.3.3.1. Seyriisefere Iliskin Belgeler

Geminin seyriiseferi selametle tamamlamasi i¢in gemide giincel haritalarin,
sefer talimatlarini iceren belgelerin, 151k listelerinin, denizci ikazlarinin, gel-git
cizelgesi ve planlanan sefer icin gereken seyriisefere iligkin tiim belgelerin gemide

bulunmasi gerekmektedir?®®

. Ayrica gemide sadece geminin planladig rota icin
degil, rotadan sapma ihtimali de géz Oniine alinarak alternatif rotalar i¢in gereken

cizelgelerin de bulundurulmasi gerekmektedir.

263 Bkz. 5. Boliim 5.1.5. numarali baslik altindaki degerlendirmeler.
264 Girvin, 2017, s. 14; Eder vd., 2015, s. 120.

265 Yetis Samli, 2013a, s. 481-482.

266 Kassem, 2006, s. 45.

267 Kassem 2006, s. 45-46.

268 Kassem, 2006, s. 46; Cooke vd., 2014, s. 242; Goger, 1961, s. 56.
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Bu belgelerin gemide bulunduruldugundan tagiyanin emin olmasi
gerekmektedir®®. Tasiyan, gemiye bu belgelerin temin edilmesi isini kaptana veya
gemi adamina devredebilir ancak bu halde sorumlulugu da devretmis
say1lmayacaktir. Tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
borcu ¢aligmanin ilerleyen kisimlarinda da incelenecegi iizere kisisel bir borgtur ve

bu borcu devretmek miimkiin degildir?”°.

Gemide bulundurulan haritalar bakimindan da durum aynidir. Geminin yola

elverisli olabilmesi i¢in haritalarin varlig1 sarttir®’!

. Buna karsilik, tasiyanin
haritalarin en son baskisini gemide bulundurma yiikiimliiliigii yoktur?’”2. Ancak

haritalar giincel durumu yansitmak zorundadir.

The Marion’”? davasinda, Lordlar Kamarasi, yeterli nitelikte bir kaptanin
istihdam edilmesinin geminin yola elverigli olmasi i¢in yeterli olmadigina,
emniyetli bir sefer i¢in gilincel haritalarin da gemide bulundurulmasi gerektigine
hiikmetmistir?’#. Olayda kaptanin gemide giincel harita bulundurmay1 ihmal etmesi
yliziinden geminin demiri denizin dibindeki petrol borusuna ¢arpmis ve ciddi bir

hasar meydana gelmistir.

Ingiliz mahkemesi tarafindan 2020 yilinda verilen Alize 1954 v Allianz

Elementar Versicherungs AG’” kararmma konu olayda ise, Cin’in Xiamen

269 Calismanin konusu tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu oldugu igin bu belgelerin
gemide bulunduruldugundan tasityanin emin olmasi gerektigi belirtilmistir. Ancak belirtmek gerekir
ki, deniz idare hukukunda s6z gelimi Gemilerin Teknik Yonetmeliginde [m. 5 f. 2, m. 6 f. 15; m. 8§
f.3b.(d), m. 13 .2, m. 14 f. 5] geminin elverigliligini saglamak ve belgelerin temini donatana aittir.
Donatan ve tastyan ayni kimseler olabilecegi gibi farkli kimseler de olabilecektir. Donatan ve
tasiyan sifatlarinin ayni kiside birlesmemesi halinde tastyan donatanin kusurundan sorumlu olacaktir
[TTK m. 1191].

270 Bkz. 3. Boliim 3.1.2.1.3.2. numaral baslik altindaki agiklamalar.

271 Tetley, 2008, s. 912.

272 Sozer, 1975, s. 66.

23 Grand Champion Tankers Ltd v Norpipe A/S (The Marion); [1984] A.C. 563; [1984] 2 W.L.R.
942; Westlaw UK.

274 Kararda Lord Brandon of Oakbrook gemide giincel haritalarin bulunmasi gerektigini, eski
haritalarin ya yok edilmesi ya da yok edilemiyorsa karisiklig1 dnlemek adina giincel haritalardan
ayr1 tutulmasi ve mevcut haritalarin her zaman ya da en azindan gemi sefere ¢ikmadan once
giincellenmesi gerektigini belirtmistir. Bu kararin yansimasinim ISM Kod kurallart m. 11.2°de yer
aldigina iliskin bkz. Kassem, 2006, s. 84.

275 [2020]1 EWCA Civ 293, 2020 WL 01033656, Westlaw UK.
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limanindan ayrilan konteyner gemisi karaya oturmustur. Donatan geminin karaya
oturmasimin nedeninin haritada gosterilmeyen sigliktan kaynaklandigini ileri
stirmiig, buna karsilik yiikle ilgili gemide eksik haritanin bulunmasinin gemiyi
denize elverissiz kildigini, LVK m. 3 f. 1 kapsaminda tasiyanin gemiyi elverigli
halde bulundurma borcunu yerine getirmedigini ileri slirmiistiir. Mahkeme
kararinda, gemide yer alan eksik haritalarin gemiyi elverigsiz kildigina, tasiyanin
seferi elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen borcunu yerine getirmedigine

hiikmetmistir 276,277

Gemide kullanilan haritalarin hangi iilkede basildiginin da bir Onemi

278 Temple Bar kararinda, mahkeme, bir Ingiliz gemisi,

bulunmamaktadir
Amerikan sularinda seyrederken, denize elverisli sayilmasi i¢cin gemide bulunan
haritanin tiim sinyalleri, samandiralar1 ve seyriisefer i¢in gerekli diger bilgileri
icermesi halinde ne Amerikan haritalarina ne de son baski ingiliz haritalarina sahip

olmasi gerektigine hitkmetmistir?”°.

Gemide bulundurulmasi gereken belgeler geminin ¢ikacag: sefere, gidecegi
limandaki teamiillere veya kendi bayrak iilkesinin hukuki diizenlemelerine gore

degiskenlik gosterebilmektedir?®.

Tiirk hukukunda, DCMK m. 8 uyarinca, her Tiirk gemisinde “Tiirk gemileriyle
Tiirk liman ve karasularinda yolculuk eden yabanci gemilerin, denizde ¢atismayt

onlemek icin tasiyacaklari ve gosterecekleri fener ve alametler, verecekleri sadali

276 LVK ve buna paralel olarak Tiirk hukukunda zarar, yangin veya teknik kusurdan ileri gelmis ise
tastyan sorumlu olmayacaktir. Buna karsilik tagiyan bu sorumsuzluk sebeplerinden ancak gemiyi
elverisli halde bulundurma borcunu ifa etmis ise faydalanabilecektir. Uyusmazliga konu olayda da
mahkeme bu hususu vurgulayarak gemiyi elverisli halde bulundurma borcunun bir “overriding
obligation” oldugunu yani ancak bu borcun yerine getirilmis olmasi sartiyla sorumsuzluk
nedenlerinden faydalanilabilecegine hiikmetmistir.

277 K arara konu olayda kaptanin ihmali mi yoksa kaptanin yetersizliginin mi s6z konusu olduguna
iligkin karar incelemesi igin bkz. G. Mathias (2020). Negligence or incompetence: Grounding of the
Cma Cgm Libra. Australian and New Zealand Maritime Law Journal, 34(1), 55-59.

278 Villareal, 1971, s. 775; Sézer, 1975, s. 67.

279 Karar metninde su ifade yer almaktadir: “A British vessel navigating American waters cannot be
held to be unseaworthy for mere failure to have on board an American chart, or the latest edition
of a British chart, provided what she does have available is complete as to all lights, signals, buoys
and other aids to navigation.” 45 F. Supp. 608 (1942).

280 Kassem, 2006, s. 46; Cooke vd., 2014, s. 242.
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sis ve manevra igaretleri, gozetecekleri seyir ve idare kurallariyle tehlikeye
diistiikleri zaman yardim istemek icin verecekleri ve gosterecekleri her tiirlii
isaretler”in yer aldigi Cumhurbaskanlig: tarafindan ¢ikarilacak Yonetmelikten?®!
bir tane bulunmas1 gerekir. Geminin yola elverisli sayilmas1 i¢in mutlaka gemide
bulundurulmasi gereken bu belge, kanunda da gemide bulundurulmasi esas

belgelerden olarak diizenlenmistir.

Belirtmek gerekir ki, geligsen teknoloji ile beraber hem Tiirk mevzuati®®?

hem de SOLAS?® uyarinca haritalar yerine bu haritalara es deger elektronik
sistemlerin de gemide bulunabilecegi belirtilmistir. Bugiin itibariyle neredeyse
gemilerin hepsinde elektronik haritalar bulunmaktadir. Gemide elektronik
sistemlerin kullanilmas1 halinde tasiyanin yolculuk Oncesinde bunlarin da
caligtigindan, arizali olmadigindan ve giincellemelerin yapildigindan emin olmasi
gerekmektedir. Ote yandan, tasiyanin, elektronik haritalarin elektrik kesintisi
halinde ¢alismaya devam etmesi i¢in kesintisiz gii¢ kaynagina bagli oldugunu temin

etmesi gerekmektedir.
2.1.3.3.2. Gemi Planlan

Gemide yer alan donanimin ve techizatlarin (makine, borular, yangin sondiirme
sistemi gibi) nasil calistigin1 gosteren bir planin gemide bulundurulmasi geminin
yola elverigli sayilmasi igin gereklidir’®*. Nitekim Gemilerin Teknik

Yonetmeligi’nin muhtelif maddeleri uyarinca, gemide yangin ve emniyet

281 Kanunda yer alan “Denizde Catismay1 Onleme Tiiziigii” ifadesi 2/7/2018 tarihli ve 700 sayili
KHK ’nin 21 inci maddesiyle “Yonetmelik” seklinde degistirilmigtir.

282 Bkz. Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 75 £. 4.

283 Bkz. SOLAS Béliim 5 Kural 19.4; Bu kural uyarinca kurulabilecek elektronik harita gosterim ve
bilgi sistemine [electronic chart display and information system, ECDIS] ve diizgiin bir sekilde
calismayan ECDIS sisteminin gemiyi elverigsiz hale getirecegine dair bkz. E. J. Obloy/ J. E.
Perruzzi (1995). The Electronic Chart Display and Information System (ECDIS): Is It the Legal
Equivalent of Paper Chart and What Potential Liabilities Does Its Use Introduce. Journal of
Maritime Law and Commerce, 26,215-234,s. 230; s. 50; ECDIS ve ECDIS’in ISM Koduna etkisine
iliskin olarak bkz. A. Mandaraka-Sheppard (2013). Modern Maritime Law. Volume 2: Managing
Risks and Liabilities. Oxon, New York: Informa Law from Routledge, s. 50-87.

284 Kassem, 2006, s. 47.
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planlarinin, stabilite bukletinin?®®, makine, elektrik donatim ve techizati ile ilgili,
¢izim, plan ve bakim tutum el kitaplarinin, can kurtarma ve haberlesme techizati ile
ilgili plan, ¢izim ve belgelerin, pis su sistem ve ¢op yonetimi planlarinin gemide

bulundurulmasi gerekmektedir.

Bu planlarin gemide bulunmasi halinde, gemi personeli veya kaptan yeterli
nitelikte ve deneyimde olmasa dahi, verilen plan sayesinde Ornegin gemide
herhangi bir ariza meydana geldiginde planin yardimiyla arizayr gidermeleri

miimkiin olabilecektir?%°.

287 kararinda, gemide makine

Ornegin, yukarida bahsi gegen The Farrandoc
odas1 pompalama sistemine iligkin bir planin bulunmamasindan 6tiiri daha 6nce
boyle bir gemide deneyimi olmayan ikinci makinist yanlig valfi agarak ambara su
sizmasina ve yiikiin zarar gérmesine sebebiyet vermistir. Tasiyanin bu plam
bulundurmamasi gemiyi yola elverigli hale getirmek bakimindan gereken 6zeni

gostermedigini ortaya koymaktadir.
2.1.3.3.3. Geminin Yola Elverisliligi icin Dolaylh Olarak Gereken Belgeler

Kimi zaman bayrak devleti kurallari, liman otoriteleri, ya da denizcilik
endiistrisi tarafindan kabul goérmiis baz1 diizenlemeler uyarinca gemide, geminin
elverigliligi ile iliskisi olmayan bazi belgelerin tasinmasi zorunlu kilinabilir. Bu
belgeler her ne kadar dogrudan geminin elverisliligi ile iliskili olmasa da bu
belgelerin yoklugunda sayet gemi yola ¢ikamiyor veya sefer yapacagi limana
yanasamiyorsa bu halde anilan belgelerin yoklugu geminin yola elverissiz olmasina

288

neden olacaktir<°®*. Varma limani1 ya da yiikleme liman1 mevzuati uyarinca gerekli

belgeler, SOLAS uyarinca gemide bulundurulmasi gereken belgeler gibi dogrudan

285 Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 31 f. 4 uyarinca bukletin iginde, geminin genel bir tanitiminin,
su gecirmez bolmeleri, kapamalari, menfezleri, su alma agilarini, daimi balasti, miisaade edilebilir
giiverte yiikiinii ve yiikleme sinir1 diyagramlarini gosteren genel planlarinin, bukletin kullanim ile
ilgili talimatlarin, kapasite planinin ve birtakim stabilite verilerinin bulunmasi zorunludur.

286 Kassem, 2006, s. 47.

287 Kararin kiinyesi igin bkz. yuk. dn. 247.

288 Kassem, 2006, s. 48.
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geminin yola elverisliligine iliskin olmasa da belgelerin yoklugunda gemi elverissiz
olacaktir; zira bu belgeler nedeniyle gemi yolculuga baslayamayacagi gibi varma

limaninda da gecikmeler yasayabilecektir.

Ornegin, Golden Fleece Maritime Inc, Pontian Shipping SA v St Shipping and
Transport Inc. kararinda mahkeme, bayrak devletinin veya geminin yanasacagi
ilgili limanin mevzuati uyarinca gereken belgelerin denize ve yola elverisliligin
saglanmasi i¢in gereken belgelerden olabilecegini ve dolayisiyla olayda malikin
gemiyi denize ve yola elverisli halde bulundurma yiikiimliliigiini yerine

getirebilmesi igin bu belgelerin gemide bulunmasi gerektigini belirtmistir?®.

The Madeleine®®’ davasinda ise, garter sozlesmesi uyarinca, geminin teslim yeri
liman1 olan Calcutta’da yiiklemenin yapilabilmesi i¢in limanda bulunan saglik
gorevlileri gemide geminin farelerden arindirilmis olduguna dair sertifikanin
bulundurulmasini talep etmistir. S6zlesme uyarinca gemi, geminin dezenfeksiyon
islemi son bulmadigi i¢in s6zlesmede 6ngoriilenden daha geg teslim edilmek {izere
hazir hale getirilmistir. Carterer geminin zamaninda teslim edilmediginden otiirii
s0zlesmeyi feshetmistir. Mahkeme teslim tarihinde geminin denize ve yola elverigli

olmadig1 gerekgesiyle tastyanin sorumluluguna hilkmetmistir.

Buna karsilik, verilen ¢esitli mahkeme kararlarinda, 6rnegin Uluslararasi

Tasimacilik Iscileri Federasyonu Mavi Kartinin bulunmamasi®®!, RightShip

293

onayina iligkin belgenin bulunmamasi??, deck certificate of clearence®®® olmamasi

289« .documents required by a relevant law such as that of the vessel's flag or of any port to which

the vessel might be ordered to go could fall within the category of documents relating to
seaworthiness and thus be required before the Owners could be said to have fulfilled their
obligations. It was all a question of fact; to which one might add it would also be a question of
construing the individual charterparties.” [2008] EWCA Civ 584; [2009] 1 All E.R. (Comm) 908;
[2008] 2 Lloyd's Rep. 119, Westlaw UK.

290 Cheikh Boutros Selim El-Khoury v Ceylon Shipping Lines (The Madeleine), [1967] 2 Lloyd's
Rep. 224; Girvin, 2017, s.15; Kassem, 2006, s. 49.

P Alfred C Toepfer Schiffahrtsgesellschaft mbH v Tossa Marine Co Ltd(The Derby)- [1985] 2
Lloyd's Rep. 325, Westlaw UK.

22 Seagate Shipping Ltd v Glencore International AG (The Silver Constellation - [2008] EWHC
1904 (Comm); [2009] 1 All E.R. (Comm) 148; [2008] 2 Lloyd's Rep. 440, Westlaw UK.

293 Wilson v.Rankin, 122 E.R. 1173; (1865) 6 B. & S. 208; Bu karara iliskin degerlendirme i¢in bkz.
Girvin, 2017, s. 15.

66



hallerinde geminin denize ve yola elverisli kabul edilemeyecegi yoniinde kararlar

da verildigi goriilmektedir?®4.

Kanaatimce bu gibi hallerde taraflar arasindaki sdzlesme hiikiimleri de dikkate
alinarak, gemide bulundurulmasi gereken sertifika olmaksizin gemi yola ¢ikamryor
veya sefer yapacagi limana yanasamiyor ise geminin yola elverigsiz oldugunun

kabulii gerekmektedir.

Bulundurulmas: gereken sertifikalar ve belgeler bakimindan teknolojik ve
hukuki degisiklikler nedeniyle tagiyanin gostermesi gereken Ozen standardi
degisiklik gostermistir. Ornegin, tasiyanin SOLAS dahilinde yer alan ISM, ISPS,
Tehlikeli Mallar Uluslararasi Denizcilik Kodu (“IMDG Kodu™) gibi kodlara uyum
saglanmasi beklenmektedir. Bu kodlardan en dnemlilerinden biri olan ISM Kod
kurallar1 gercevesinde gemilerin almast gereken zorunlu sertifika ve belgeler
bulunmakta olup bu belgelerin tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale
getirme borcu ile olan iliskisi ayr1 bir boliimde incelenecektir. ISM Kod kurallarina
uyulmamasinin mahkemelerin tasiyanin borcuna iliskin yapacagi degerlendirmede

etkisi olacagi hem 6gretide?®> hem de yargi kararlarinda?® kabul edilmektedir.

Tiirk hukukunda ise, DCMK m. 2 uyarinca, “Liman idari simirlarini gecerek
sefer yapacak her ticaret gemisinin limandan ayrilisi, liman baskanliginca
verilecek izne tabidir. Bu izin liman c¢ikis belgesi ile verilir.” denilmektedir.
Maddenin devaminda ise, liman ¢ikis belgesinin liman bagkanliginca denize
elverigli olan ticaret gemilerine yapilacak gemi adamlart ile donatimi, yolcu sayisi
ve yiikiin cinsi, yiikleme durumu, bakimindan belgelerinde belirtilmis durumlarina
uygunluklar1 ile zorunlu belgelerinin gecerligine iliskin denetim neticesinde
verilecegi diizenlenmistir. Yine aynt maddede geminin denize elverisli

olmadigimin®’ anlagilmasi halinde veya limandan ayrilmasini engelleyecek baska

294 Girvin, 2017, s. 15.

25 Eder vd., 2015, s. 118; Yetis Samli, 2013a, s. 481-482; F. Lorenzon (2018). Safety and
Compliance. Maritime Law. London: Informa Law by Routledge, s. 357; Cooke vd., 2014, s. 237.
296 Bkz. The Eurasion Dream karari.

27 Yola elverisli geminin TTK m. 932 f. 2 geregi her halilkarda denize de elverisli olmasi
gerekmektedir.
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bir bilginin liman baskanligina ulagmasi halinde liman ¢ikis izninin verilmeyecegi
hiikiim altina almmustir. Oyleyse “denize elverislilik belgesi” veya “liman ¢ikis
belgesi” olmayan gemiler limandan ayrilamayacak ve bu nedenle yiikiin

tasinamamasi veya geg teslimi halinde gemi yola elverigsiz sayilacaktir?”®.

2.1.3.4. Yiikleme ve Istif Sonras1 Geminin Dengesi

Bazi hallerde gemi her ne kadar yiikleme baslangicinda, denize, yola ve
ylike elverisli olsa da yiikiin yiiklenmesi ve istifi asamalarini takiben elverigsiz hale

gelebilecektir®”.

Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 31 f. 1 uyarinca fribord boyuna’”’ gére
24 m. ve tizerindeki gemilerin stabilite gereksinimleri SOLAS in ve IMO ’nun
kriterlerine gore incelenir. Bu gemilerde stabilite bukletinin bulunmasi zorunludur.
Stabilite bukletinde hangi hususlarin bulunmasi gerektigi Gemilerin Teknik
Yonetmeligi m. 31 f. 4 b. (a) ila (&) bentleri arasinda diizenlenmistir. Bu kapsamda
stabilite bukletinin i¢inde, su ge¢cirmez béolmeleri, kapamalari, menfezleri, su alma
agilarimi, daimi balasti, miisaade edilebilir giiverte yiikiinii ve yiikleme siniri
diyagramlarmmi gosteren genel planlarimin, normal ¢alisma kosullarina uygun
olarak belirli deplasman ve trim araliginda hesaplanmug, hidrostatik egriler veya
tablolar ve ¢apraz stabilite egrilerinin, kapasite planinin, geminin bos, balastli ve
tam yiiklii durumda kalkig ve varis yiikleme durumlarina gore stabilite verilerinin
bulunmasi zorunludur. Bu g¢ercevede gemiye yiiklemenin nasil yapilacagi

belirlenmelidir.

Gemilerin denizde emniyetli bir sekilde seyriisefer yapmalarini saglamak
amaciyla, ne kadar yiikk alabilecekleri, diger bir ifadeyle yiikleme simirlari,

Uluslararast Yiikleme Sinir1 S6zlesmesi ¢ergevesinde belirlenecektir. Gemilerin

298 N. Karapinar (2017). Deniz Yoluyla Esya Tasima Hukukunda Ozen Kavrami. Yayimlanmans
Yiiksek Lisans Tezi, s. 77.

299 Kassem, 2006, s. 58.

300 Omurganin iistiinden olgiilen en kiigiik kalip derinliginin %85 indeki su hatti iizerindeki toplam
boyun %96 s1 veya daha biiylik ise, ayni su hatt1 iizerinde bag bodoslamanin 6n yiiziinden diimen
rodu eksenine kadar olan uzunlugu ifade eder [Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 4 f. 1 b. (1)].
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yiikleme hatlari, gemilerin tonajina, geminin bulundugu bolgedeki suyun kaldirma
kuvvetine, mevsime gore degiskenlik gosterecektir’®!. Hig¢ siiphesiz, yiikleme
smirmni asacak sekilde yiik alan bir gemi yliklemeden dnce denize elverigli bir gemi

dahi olsa yiikleme sonrasinda elverigsiz bir gemi haline gelecektir’?2,

Gemiye yiikleme smirmin iizerinde yiik yiiklenmesi durumunda gemi
elverisiz hale gelebilecegi gibi hatali istif de geminin dengesini bozarak gemiyi

303

denize ve yola elverigsiz hale getirebilecektir’®”. Ancak hatali istif her zaman

304

gemiyi elverigsiz kilmaz’?*. Dolayisiyla istif kusuru ile denize, yola elverissizligi

birbirinden ayirmak gerekmektedir.

Hatali istif nedeniyle geminin denize ve yola elverigsiz hale geldigi
durumda, yiikleme 6ncesinde gemi denize elverisli halde bulunmakta ancak yiikiin
gemiye yiiklenmesini takiben hatali istif nedeniyle geminin emniyeti tehlikeye
diismekte ve denize elverissiz hale gelmektedir’®®. Bu halde sayet yiikleme isleri
tastyanin sorumlulugunda ise tasiyan gemiyi denize ve yola elverisli halde

bulundurmak igin gereken 6zeni gostermediginden sorumlu olacaktir®,

Ormegin, Smith, Hogg and Company, Limited v Black Sea and Baltic
General Insurance Company, Limited’”’, davasinda geminin giivertesine kereste

yiikiiniin hatali sekilde istiflenmesi neticesinde gemi yan yatmustir. Lordlar

301 Gemilerin Teknik Yoénetmeligi m. 6 uyarinca Kabotaj seferi agilarak uluslararasi sefer yapan
fribord boyu 24 metre ve iizerinde Uluslararas1 Yiikleme Sinirt Sozlesmesi kapsaminda olan
gemilere, sozlesmede belirtildigi sekliyle Uluslararast Yiikleme Siirt Belgesi, uluslararast sefer
yapmayan fribord boyu 24 metre ve {izerinde gemi ve su araglarindan yolcu veya yiik gemilerine ise
Ek-3 Ulusal Yiikleme Smirt Belgesi verilir. Fribord markasinin sekli Yiikleme Sinir1 Belgesinde
gosterilir.

302 Chacon, 2017, s. 138.

303 Carver/Colinvaux, 1982, s. 152; Cooke vd. , 2014, s. 238; Shah, 1966, s. 102; Akinci, 1968, s.
116.

304 Q. Girvin. (2011). Carriage of Goods by Sea. UK: Oxford University Press, s. 387, Ping-fat,
2002, s. 42.

305 Girvin, 2017, s. 11; Eder vd. ,2015, s. 119; Yetis Samli, 2013b, s. 482; Goger, 1961, s. 56; Sozer,
1975, s. 54.

306 Buna karsilik geminin dengesi, énce yiiklenen yiikler bakimindan sonraki bir limanda yiiklenen
yiikiin hatali istifi nedeniyle bozulmussa ve yiik zarara ugramissa bu halde teknik kusurdan s6z
edilecegine ve tagiyanin bu durumda LVK uyarinca sorumsuz olacagina iliskin bkz. Chacon, 2017,
s. 139.

307119401 A.C. 997, Westlaw UK.
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Kamarasi, geminin hatali istif neticesinde dengesinin bozuldugu ve geminin

elverigsiz hale geldigi karara varmigstir.

Reed v. Page’”® uyusmazhiginda, gemiden kagit hamuru tasimak lizere
getirilen mavna gereginden fazla ylikleme yapildig1 i¢in batmis ve yiik zayi
olmustur. Mahkeme mavnanin yiikleme baslangicinda denize elverisli olduguna

ancak fazla yiikleme nedeniyle elverigsiz hale geldigine hiikmetmistir.

Konteynerlerin gemiye hatali yiiklenmesi neticesinde geminin dengesinin
bozulmasini da yola elverislilik kapsaminda incelemek gerekir’®. Nitekim geminin
yola elverigli oldugunun kabul edilebilmesi i¢in yiikleme sinirlarina dikkat edilmeli

ve konteynerler geminin dengesini bozmayacak sekilde istiflenmelidir®!°.

Hem Tiirk hukukunda [TTK m. 1143] hem de Anglo-Sakson hukukunda?!!
ylikleme ve istif iglemleri tasiyana ve adamlarina aittir. Ancak taraflarin aralarinda

aksini kararlagtirmalar miimkiindiir3'?

. Yikleme ve istif islemlerinin tagiyana ait
oldugu hallerde tagiyanin sorumlu olacagi agiktir. Asil uyusmazlik konusu, taraflar
aralarindaki sozlesme uyarinca tagima ve istif islemlerinin yiikle ilgili tarafindan
yapilacagimi kararlastirmiglarsa sorumlulugun kime ait olacagi noktasinda ortaya

cikmaktadir.

Tasiyan yalnizca yiikleme isleri kendine ait oldugunda degil, yiikleme isleri

yiikle ilgiliye ait olsa bile, TTK m. 1091 uyarinca, kaptanin “geminin yiiklemeye ve

308 glbert E Reed & Co Ltd v Page Son & East Ltd, [1927] 1 K.B. 743, Westlaw UK.

309 E. Hepgiilerler (2011). Deniz Yoluyla Gergeklestirilen Konteyner Tasimaciliginda Gérev
Alanlarin Hukuki Sorumlulugu. Ankara: Segkin Yayincilik, s. 112; B. Bican (2020). Denizde Yiik
Tasimaciliginda Konteyner Kaynakli Zararlardan Dogan Sorumluluk. Ankara: Seckin Yayincilik,
s. 132.

310 Bican, 2020, s. 132- 133; Hepgiilerler, 2011, s. 112.

3L ] F. Wilson (2010). Carriage of Goods by Sea. UK: Pearson, s. 68; Tetley, 2008, s. 1276.

312 Taraflar sézlesmeye koyacaklari FIO(S)(T) kayitlari ile esyamn yiikle ilgililer tarafindan
yiiklenecegini, istiflenecegini, dengelenecegini ve bosaltilacagini kararlastirabilirler. Bu kayitlara
iliskin olarak bkz. Atamer, 2011, s. 241-342; T. Nikaki (2007). The Effect of the FIOS Clause of
NYPE 1946 Charterparties on Owners’s Duty to Provide Seaworthy Vessel. Journal of International
Maritime Law 13, 29-41; M. F. Ulgener (2010). Carter Sozlesmeleri I: Genel Hiikiimler- Sefer
Carteri Sozlesmesi. Istanbul: Der Yaynlar, s. 318; Siizel, 2014, s. 315. Paramount klozunun
FIO(S)(T) klozuna etkisi i¢in bkz. 4. Boliim 4.4.5. numarali baglik altindaki agiklamalar.
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bosaltmaya elverisli olup olmadigina dikkat etme” yikimliligi vardir’'’. Bu
hiikiim uyarinca, istif 6zel istif¢iler tarafindan gergeklestirilse bile, istif islemlerinin
denizcilikte gegerli olan kurallara riayet edilerek gergeklestirildiginden kaptanin
emin olmasi gerekmektedir. Ayn1 maddenin ikinci fikras1 uyarinca, kaptanin ayn
zamanda gemiye gereginden fazla yiik yiikklenmedigine, gereken safranin gemide
bulunduguna ve ambarlarin esyayr kabule elverigli olduguna dikkat etmelidir.
Kaptanin bu gorevlerini ihlal etmesi halinde tasiyan gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli hale getirmek i¢in gereken Ozeni gostermedigi gerekcesiyle sorumlu

tutulmaktadir.

Yargitay 11. HD tarafindan verilen 10.04.2014 tarihli kararda®!'4, yerel
mahkeme tarafindan verilen FIO(S)(T) kayds*!'> bulundugu gerekgesiyle tasiyanin
sorumlu olmayacagi yoniindeki karar1 bozmus ve FIO(S)(T) kaydinin bulunmasi
halinde ytikleme, istif isleri tagitana ait olacak olsa bile kaptanin yiikleme ve istif
islemlerinin uygun bir sekilde yapilmasint 6zen gostermesi gerektigine, kaptanin
bu gorevini geregi gibi yerine getirmemesi halinde, meydana gelen zarardan
tastyanin sorumlu olacagina hiikkmetmistir. Bu kararin ne 6l¢iide yerinde oldugu

tartismalidir3'S.

Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen Court Line v. Canadian Transport’’

davasinda, taraflar arasindaki zaman c¢arteri sozlesmesinde, yiikleme, istif ve

dengelemenin carterer tarafindan kaptanin nezaretinde gerceklesecegi yoniinde bir

318

hiikkiim bulunmaktadir Mahkeme kaptanin nezaret etme ylkiimliliigiiniin

33 TTK m. 1190 ve 1091 hiikmii uyarinca kaptanin geminin elverisliligi ile ilgili gorevlerinin
tasiyanin sorumluluguna etkisi i¢in bkz. 5. Bolim 5.1.5.2.3.2.2. numarali baslik altindaki
acgiklamalar.

314 Yargitay 11. HD, 10.04.2014, 2012/16641 E., 2014/7075 K 08.07.2019 tarihli karari.

315 Bu kayitlarin farkli hukuklarda yargi kararlarinda nasil yorumlandigina dair bkz. T. Nikaki
(2010). The Carrier's Duties Under the Rotterdam Rules: Better the Devil You Know. Tulane
Maritime Law Journal, 35(1), 1-44, s.19 vd. Bu kayitlara iligkin degerlendirme icin bkz. Atamer,
2014, s. 288 vd.

316 Bu karara iliskin degerlendirmeler i¢in bkz. 5. Boliim 5.1.5.2.3.2. numarali bashk altindaki
aciklamalar.

317119401 A.C. 934, Westlaw UK.

318 Transocean Liners Reederei GmbH v Euxine Shipping Co Ltd (‘MV Imvros’) davasinda mahkeme
aksi yonde bir yorum yaparak carterpartide yer alan bu tiir klozlarin kaptana veya tasiyana bu siirece
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bulunmasinin, cartererleri istifi emniyetli bir sekilde yapma yiikiimliiliigiinden
kurtarmadigin1 ancak kaptanin istif islemlerine nezaret ettigi ol¢iide ¢artererlerin

sorumlulugunun kisitlandigina karar vermistir®!°.

Calismanin sonraki boliimlerinde degerlendirilecegi lizere, bu konuda ¢ok
sayida karar bulunmakta ve Ogretide Ozellikle kaptanin dolayisiyla tasiyanin

sorumluluguna iligkin tartigmalar yer almaktadir®?,
2.1.3.5. Finansal Elverissizlik

Geminin, geminin ayni zamanda donatani olan tagiyanin, {i¢iincii kisilere kars1
olan borclardan &tiirii alikonulmasi halinde geminin yola elverisli bir gemi

sayilmasi miimkiin degildir*?!

. Tiirk veya Ingiliz yarg1 kararlarinda bu konuya
iliskin bir karara ulagilamamakla beraber Amerikan yargi kararlarinda bu husus
finansal elverissizlik olarak tartisilmistir. SMA (Society of Maritime Arbitrators)
tarafindan goriilen The Maria Jose T.*?* uyusmazliinda hakemler, donatani
tarafindan, kredi 6demesi nedeniyle alikonulan bir geminin carter sdzlesmesine
konu edilmesinin, tagiyanin finansal olarak elverisli bir gemi bulundurma borcuna

aykirilik tegkil ettigine hiikkmetmistir323.

LVK m. 4 f. 2 b. (g) uyarinca, tasiyan hiikiimdarlarin, yoneticilerin ve halkin
miisaderesi veya el koymasi, veya yargisal islemle seferden men nedeniyle dogan
veya kaynaklanan ziya veya hasardan sorumlu degildir’** Ozellikle Amerikan

yargi kararlarinda, LVK’da ve buna paralel hiikiimler ihtiva eden COGSA’da yer

nezaret etme yoniinde herhangi bir ylikiimliilik yiiklemedigine hiikmetmistir. [1999] C.L.C. 928,
Westlaw UK.

319 Kaptanin nezaretinde (“Under the supervision of the captain”) ve Kaptamn nezaretinde ve
sorumlulugunda (“Under the supervision and responsibility of the captain”) kayitlarinin etkisi
hakkinda bkz. 4. B6liim 4.4.5. numaral1 baslik altindaki agiklamalar.

320 Bkz. 4. Boliim 4.4.5. numarali baglik altindaki agiklamalar.

32! Villareal, 1971, s.776; Tetley, 2008, s. 922; N. Foster (2000). The Seaworthiness Triology:
Carriage of Goods, Insurance, and Personal Injury. Santa Clara Law Review, Volume 40 No. 2,
http://digitalcommons.law.scu.edu/lawreview/vol40/iss2/4 . Erigim Tarihi: 03.02.2020.

322 Karar ve kiinyesi i¢in bkz Cooke vd., 2014, s. 263.

323 Cooke vd., 2014, s. 263.

324 Ceviri igin bkz. Unan vd., 2013, s. 189.
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alan bu madde nedeniyle tasiyanlar, sorumsuz olduklarini ileri siirmekte, zararlarini
bu gerekgeyle talep edemeyen yiikle ilgililer zararlarini1 baska hukuki gerekcelere
dayandirma yoluna gitmektedir’?>. Bu hukuki gerekgelerden bir tanesi finansal

elverissizligin bir haksiz fiil teskil ettigi yoniindedir®?®

. Bahsi gecen hukuki
gerekcenin  ne  kadar yerinde oldugu bu c¢alismanin  kapsaminda
degerlendirilmeyecektir. Buna karsiik LVK m. 4 f. 2 b. (g)’de yer alan
sorumsuzluk  sebebinden tasiyanin  kusuru oldugu vakit yararlanip
yararlanamayacaginin degerlendirilmesi gerekmektedir. Nitekim, tastyanin kusuru
halinde bu sorumsuzluk halinden yararlanip yararlanamayacagi hiikiimde acik bir
sekilde dilizenlenmemistir. Lahey Sozlesmesi’nin hazirlik c¢alismalarina
bakildiginda, 25.10.1922 tarihli oturumda Bir delege, (g) bendinde yer alan
diizenleme uyarinca, tasiyanin ya da temsilcisinin kusuru s6z konusu oldugunda
yine de sorumsuz sayilacaklarini ancak bu halde sorumlu olmalar1 gerektigini, bu
nedenle metne “unless caused by the actual fault or privity of the shipowner”

ifadesinin eklenmesini teklif etmistir®?’

. Yapilan tartigmalarin neticesinde oturum
bagkani tiim katilimcilarin fikrinin ayni yonde oldugunu, yani tasiyanin ancak
kusurunun s6z konusu olmadigr hallerde bu savunmaya bagsvurabilecegini ancak
metne eklenmesi Onerilen ifadenin eklenmesinin kurallarin kabul edilmesini
engelleyebilecegi endisesinden dahil edilmemesi yoniinde karar verildigini

belirtmistir*?8. Sonug olarak hazirlik ¢alismalarindan da agikga anlasilacagi tizere

bu savunma ancak tastyanin kusuru s6z konusu olmadigi hallerde kullanilabilecek

325 Buna iliskin Amerikan Mahkemesi kararlar1 ve degerlendirmeler igin bkz. C. Sanches (2015).
Arrested Development: An Examination of Carrier's Arrest Defense under the Carriage of Goods by
Sea Act and the Tort of Financial Unseaworthiness. Tulane Maritime Law Journal, 40(1), 255-274.
326 ABD hukukunda bu istemin gemi alacagi oldugu ve istem sahibinin ipotekli alacaklilarin éniine
gectigine iliskin bkz. Sanches, 2015, s. 262; Gemi alacaklis1 hakki i¢in bkz. C. Stizel (2012). Gemi
Alacakhist Hakki ve Gemi Ipotegi Hakkinda 1993 Cenevre Sézlesmesi ve Yeni Tiirk Ticaret Kanunu.
Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik; B. Sézer (2016b). Deniz Ticareti Hukuku II. Istanbul : Vedat
Kitapeilik, s. 603 vd. ; T. Kalpsiiz (2006). Milletleraras1 Sozlesmelerde Kullanildiklar1 Manada
Gemi Alacag1 ve Deniz Alacag1 Kavramlari. Prof. Dr. Tugrul Ansay’a Armagan. Ankara:Turhan
Kitabevi, s. 65; C. Siizel (2008). 1993 Cenevre Sozlesmesinin Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisina
Yansimast Ugur Alacakaptan’ Armagan C.2, Istanbul: Istanbul Bilgi Universitesi Yaynlari, s. 597
vd. ; M. B. Giinay (2009). Tiirk ve Anglo-Amerikan Hukukunda Gemi Alacaklisi Hakki. Ankara:
Yetkin Yayinlari; Kara, 2020, s. 359 vd.; Yazicioglu, 2020, s. 173 vd.

327 Bkz. Mr. Bagge, Berlingieri, 1997, s. 379.

328 Sanchez, 2015, s. 260.
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diger ifadeyle tasiyanin kusurlu oldugu hallerde bu hiikiim kapsaminda

sorumsuzlugundan bahsedilemeyecektir.

Donatanin borglarindan o6tiirii tutulan ve seferini tamamlayamayan bir
geminin yola elverisli olmadig1 asikardir. Lahey S6zlesmesi hazirlik ¢aligsmalarina
bakildiginda burada yer alan kuralin amaci anlagilacaktir. Bu kurallar uyarinca
tastyan ancak geminin alikonulmasinda kendi kusuru s6z konusu degilse sorumlu
olmayacaktir. Donatanin finansal durumunu bilerek, diger bir ifadeyle geminin her
an alikonabilecegini bilen veya bilmesi gereken bir tasiyanin burada yer alan
sorumsuzluktan faydalanmast miimkiin degildir. Kanimca, hiikkmiin dogru
anlasilmas1 halinde yiikle ilgililerin haksiz fiil sorumluluguna bagvurmalarina gerek
kalmadan tasiyanin sdzlesmeden veya konismentodan dogan sorumlulugu uyarinca

zararlarini tazmin etmeleri miimkiin olacaktir’?°.

2.1.4. Yiike Elverisli Gemi

2.1.4.1. Tanimi

TTK m. 932 f. 3 uyarinca, “Sogutma tesisati da dahil olmak iizere, esya
tasimada kullanilan kisimlart esyamin kabuliine, tasinmasina ve muhafazasina
elverigli olan bir gemi “yiike elverisli” sayilir” E-TTK’da ylike elverisli geminin
tanim1 ayrica verilmemis, tagiyanin sorumluluguna iliskin E-TTK m. 1019°da
tastyanin “sogutma tesisati da dahil olmak iizere ambarlarin yiikii kabule, tasimaya
ve muhafazaya elverisli halde bulunmasini” saglamakla yiikiimlii oldugu
belirtilmigtir. TTK m. 932 f. 3 hiikmii genel itibariyle E-TTK hiikmiiyle ayni
dogrultudadir. Buna karsilik kanun koyucu, TTK m. 932 f. 3 hiikmiinde “ambar”
yerine isabetli bir diizenleme yaparak “esya tasimada kullanilan kisimlart”

ifadesini kullanmistir. Zira bu kanun yiiriirliige girmeden 6nce 6gretide de ambar

329 Rotterdam Kurallarinda yer alan diizenleme uyarinca geminin alikonulmasi ancak tastyanin
kusurundan ileri gelmiyorsa tagiyan sorumsuz sayilacak olup, bu kurallarin kabul edilmesi halinde
bu sorunun ortadan kalkacagina iliskin bkz. Sanchez, 2015, s. 273.
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ifadesi genis yorumlanarak yiikiin tasindig1 giiverte, kiipeste gibi diger yerlerinin

ytike elveris olmasi gerektigi ifade edilmekteydi®*°.

LVK’da denize ve yola elverisliligin ag¢ik bir tanimi yapilmadig: gibi yiike
elverislilige iliskin bir tanima da yer verilmemis, buna karsilik tagiyanin gemiyi
denize elverisli halde bulundurma borcunun diizenlendigi LVK m. 3 f. 1 hiikkmiinde
“esyanmin tagindigi ambarlari, soguk hava deposu ve sogutma odasi ve gemide esya
tasinan diger tiim kistmlari, esyanmin kabulii, tasinmasi ve muhafaza edilmesi i¢in
elverisli ve saglam hale getirmek” i¢cin makul 6zeni gostermesi gerektigi hiikiim
altma alinmustir. Ingilizce’de “cargoworthiness” olarak ifade edilen, yiike
elveriglilik kavraminin “seaworthiness” kapsaminda yer aldigi kabul edilmektedir.
Diger bir ifadeyle, hem 6gretide®*! hem de yargi kararlarinda®?, tagiyanin gemiyi
ylike elverisli halde bulundurma borcunun, taraflar arasindaki sézlesmede ya da
konismentoda agikca yazilmasina gerek olmadigi, tasiyanin denize elverisli halde
bir gemi bulundurma borcunun igerisinde yiike elverisliliginde bulundugu ifade

edilmektedir333.

Tasiyanin 6zen borcunu yerine getirmis sayilmasi i¢in geminin denize ve yola
elverigliligi yaninda yiikke de elverigliligini saglamak adma gereken ozeni
gostermesi gerekmektedir. Geminin yilike elverisli sayilmasi i¢in govdesi,
ambarlari, yiikleme ekipmanlar1 bakimindan ytikleri kabule elverisli bir halde

olmalidir’34,

30 Spzer, 1975, s. 49; Akincy, 1968, 5.103; Tasdelen, 2003, s. 944; Izveren/Franko/Calik, 1994, s.
175.

31 Carver/ Colinvaux, 1982, s. 118.

332 Steel v. State Line, (1877) 3 App. Cas. 72; Rathbone Brothers & Co. v D. Maciver, Sons & Co,
[1903] 2 K.B. 378, Westlaw UK.

333 Kassem, 2006, s.52; Girvin, 2017, s.10; Cooke vd., 2014, s. 233.

334 Sozer, 1975, s. 49; Akanci, 1968, s.10; Hiikiimde elverigsizlige neden olan eksikliklerin yalnizca
yiikii tehdit ettigi, eksiklik nedeniyle geminin tehlike altinda olmasi halinde yola elverissizlikten
bahsedilecegine iliskin bkz. Yetis Samli, 2013a, s. 482-483.
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2.1.4.2. Goreceli Olmasi

Yiike elverislilik de tipki denize ve yola elverislilik gibi goreceli bir kavramdir.
Geminin yiike elverisli olup olmadig: taginacak ytikiin niteligine gore degiskenlik
gosterebilmektedir’®®. Ornegin tasiyan, dondurulmus et yiikii tasiyacaksa, gemideki

sogutma tesisatinin galistyor durumda olmasi gerekecektir®3¢.

Geminin yiike elverigli sayilip sayilmamasi bakimindan olagan uygulamalar da
belirleyici olabilecektir’®’. Ornegin; Gilroy, Sons&Co v. W.R. Price&Co®*®
davasinda, hintkeneviri yiikii taginmakta olup, tuvaletin tahliye borusu, seyir
sirasinda firtinali havada yiikiin yaptig1 basing nedeniyle kirilmis, bu da yiiklerin
hasara ugramasina neden olmustur. Lordlar Kamaras1 kararinda, hintkeneviri
yiikiiniin tagindigi hallerde olagan uygulamanin gemi sefere ¢ikmadan Once
borularin koruma altina alinmasi gerektigi oldugu ve bu nedenle geminin denize

elverigsiz oldugunu hiikme baglamistir.
2.1.4.3. Yiikleme Bosaltma Techizatlar1 ve Niteligi

Geminin yiike elverigli sayilabilmesi i¢in yiikiin tagmacagi yer bakimindan
yiikii kabule elverisli olmakla beraber geminin yiikleyecegi yiikii tastyabilecek

techizatin da gemide bulundurulmasi gerekmektedir’*®.

Geminin yiikleme
cihazlarinin elverigli olup olmadig1 ise taraflar arasindaki sozlesme uyarinca
taginmasi kararlagtirilan yiikiin niteligine gore degiskenlik gosterecektir. Aym

zamanda geminin yiike elverisli sayilabilmesi i¢in yilikleme islerinde ¢alisacak gemi

335 Kara, 2020, s. 225; Ulgener, 1991, s. 55.

336 Kassem, 2006, s. 57; Carver/Colinvaux, 1982, s. 150.

37 Kassem, 2006, s. 54.

338(1892) 20 R. (H.L.) 1, Westlaw UK.

339 Girvin, 2017, s. 11; Sozer, 1975, s. 49; Sozer, 2021, s. 104.
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adamlarmin®# bu isi diizgiin ve emniyetli bir sekilde gerceklestirecek nitelikte ve

sayida olmasi gerekmektedir®*!.

2.1.4.4. Yiikiin Tasinacagi Yerin Elverisli Olmasi
2.1.4.4.1. Geminin Ambarlarinin Yiike Elverisli Olmasi

Geminin yiike elverigli sayilmasi i¢in, sayet yiikler ambarda tasinacak ise,
geminin ambarlarinin yiike elverisli olmasi gerekmektedir**?. Tiirk hukuku ve LVK
bakimindan tasiyanin gemiyi ylike elverisli bulundurma borcu, geminin hem
yliklerin heniiz gemiye yiiklenmesinden 6nce yiikii kabule hazir olmasini hem de
gemiye yiikleme yapildiktan sonra ancak gemi heniiz sefere ¢itkmadan 6nce de yiike

elverisli olmasini gerektirir.

Tasiyan ambari yiikii kabule hazir hale getirmelidir. Ornegin, tasiyan bir énceki
seferde enfekte olmus bir yiik tasimis ise, sonraki yiikii yliklemeden 6nce ambarlari

343 Tasgtyan bir onceki seferinde kum

dezenfekte etmeli ve yiikii 6yle kabul etmelidir
yiki tasimis ise, diger yiikii kabulden 6nce bu kumlarin geminin bdlmelerine
dagilmis olma ihtimaline kars1 ambarlar1 kontrol ederek temizlemelidir***. Tasiyan
canli hayvan yiikii tasiyacak ise, geminin ambarlarinda herhangi bulasic1 bir
hastalik olmadigindan emin olmalidir**’. Gemiye bugday, arpa, dar1 gibi yiikler
yliklenmeden Once geminin hasereden arinmig vaziyette oldugundan emin

olunmalidir34°.

340 Yiiklemenin bagimsiz istif is¢ileri tarafindan yerine getirildiginde tasiyanin bu kimselerin fiilleri
neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu olup olmayacagina iligkin bkz.5. B6liim 5.1.5.2.3.
numarali baslik altindaki a¢iklamalar.

341 Sozer, 1975, s. 53.

342 Sozer, 1975, s. 56.

343 Kassem, 2006, s. 53.

344 Sozer, 1975, s. 58; Villareal, 1971, s. 774.

35 Girvin, 2011, s.389; Girvin, 2017, s. 10; Tatersall v. National SS. Co. davasinda, gemiye sigir
yiikii yliklenmis ve sigirlara geminin 6nceki seferinde tagidig: sigirlarda bulunan el ayak hastalig
bulasmistir. Tasiyan geminin ambarlarini uygun bir sekilde temizleyip, dezenfekte etmedigi igin
sorumlu tutulmustur. Carver/Colinvaux, 1982, s. 118-119; S. Baughen (2015). Shipping Law. Oxon:
Routledge, s. 82.

346 Caga/Kender, 2010, s. 19 dn. 67.
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Ciampa and Others v British India Steam Navigation Company, Limited**’
davasinda, davaciya ait limon yiikii Napoli’den Londra’ya taginacaktir. Gemi sefer
sirasinda Marsilya’ya ugramis ancak gemi Napoli’ye Mombasa’dan geldigi,
Mombasa’nin veba bolgelerinden biri oldugu ve gemi bozuk saglik raporuna sahip
oldugu i¢in Fransa hiikiimetinin 1906 tarihinden beri yiiriirlikte olan karar
uyarinca liman otoriteleri tarafindan ambarlara siilfiir gazi verilmek suretiyle
gerceklestirilen bir arindirma islemine tabi tutulmustur. Bu islem sirasinda
ambarlarda yer alan limon yiikii hasara ugramigtir. Mahkeme, olayda geminin
Marsilya limanindan ge¢mesinin kaginilmaz oldugu; diger bir ifadeyle, gemi
yolculuga baslamadan 6nce geminin Marsilya limanina ugrayacagi ve bdyle bir
islemin s6z konusu olacagi kesin olarak bilindigi gerekcesiyle geminin Napoli

limanindan sefere ¢ikmadan once elverissiz olduguna hiikmetmistir.

Ambarlarin yiike elverisli olmas1 da gorecelidir**®. Zira bir yiikii tasimak i¢in
elverigli sayillan bir ambar baska bir yiikiin tasinmasi bakimindan elverissiz
olabilecektir. Taraflar sozlesmelerinde taginacak yiikiin niteligi geregi tasiyanin o
yiik bakimindan gemiyi yiike elverisli hale getirmesi gerekmektedir**®. Ornegin,
sozlesme uyarinca donmus et yiikii taginacagi kararlagtirllmissa, tasiyan bu yiikii

350 Ozellikle ambarda havalandirma

sogutma tesisati olan bir gemide tagimalidir
veya sogutma tesisatinin bulundurulmasi gereken yiikler bakimindan tasiyanin
0zen borcunu yerine getirebilmesi i¢in hem ambarlarda bu tesisatlarin yer almast
hem de bu tesisatlarin diizglin bir sekilde calistigindan emin olmasi

351

gerekmektedir Ozellikle fazla rutubetli ya da kokulu yiikler bakimindan

havalandirma tesisatinin hem bu yiikleri koruyacak hem de gemide bunlarin yam

347 [1915] 2 K.B. 774. Dava 6zetine erisim i¢in bkz. Westlaw UK.

348 Baughen, 2015, s. 82.

349 Wilson, 2010, s. 12; Sozer, 1975, s. 57; Kassem, 2006, s. 57.

330 Owners of Cargo on Ship “Maori King” v Hughes davasinda, donmus et yiikii Avustralya’dan
Londra’ya taginmak {izere gemiye yiiklenmistir. Gemide sogutma tesisatt bulunmaktadir.
Konismento basliginda “refrigerator bill” ifadesi yer almakta, yiik taniminin yapildigi yerde de
dondurulmus koyun eti yazmaktadir. Gemi sefer sirasinda iken sogutma tesisati bozulmus ve tagiyan
etleri degerlerinden ¢ok daha diisiik bir fiyata satmak zorunda kalmus, yiik ilgilisi zarara ugramistir.
Konismentoda sefer sirasinda meydana gelen makine arizalarindan tagtyanin sorumlu olmayacagina
iliskin bir kay1t yer almasina ragmen mahkeme bu kaydin sefer sirasi i¢in gegerli olduguna, geminin
sefer baglangicinda elverissiz olduguna hilkkmetmistir. [1895] 2 Q.B. 550, Westlaw UK.

31 Okay, 1971, s. 9; Girvin, 2011, s. 389.
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sira bagka yik varsa onlari da muhafaza edecek nitelikte caligmasi
gerekmektedir’®2. Yukarida da belirtildigi lizere tasiyan gemiyi yiike elverigli hale
getirme borcu kapsaminda gemide bulundurulan bir yiikiin diger yiike zarar

vermediginden de emin olmalidir.

Geminin yiike elverigli sayilabilmesi ic¢in taginacak yiik bakimindan
havalandirma yahut sogutma tesisatinin gerektigi hallerde bu tesisatlarda meydana
gelebilecek ufak arizalara miidahale edebilecek nitelikte personelin de gemide

bulunmasi gerekmektedir®>?.

Sozlesme uyarinca gemide altin veya benzeri degerli esya tasinacagi
kararlagtirilmigsa, tasiyan bu esyayr hirsizlik tesebbiislerine karsi emniyetli bir
sekilde muhafaza edebilecegi bir yer temin etmelidir*>*. Aksi halde gemi bu yiik
bakimindan elverissiz sayilacaktir. Queensland National Bank Limited v.
Peninsular and Oriental Steam Navigation Company*>® davasinda, Sidney’den
Londra’ya on kutu altin yiikii tasinmaktadir. Yolculuk sirasinda kutulardan biri
calinmigtir. Konismentoda tasiyanin hirsizliktan 6tiirii sorumlu tutulmayacagina
dair sorumsuzluk kaydi olmasina ragmen mahkeme olayda altinlarin tagindigi kiilge
odasinin yiike elverigli olmadig1 gerekcesiyle tasiyanin sorumlu olduguna

hiikmetmistir.

Gemide bugday, arpa, nohut gibi dokme yiik tasinmasi halinde, dokme yiiklerin
geminin hareketiyle beraber ambar icinde hareket edecegi ve geminin dengesinin
bozacagi goz online alinarak ya yiikiin ambarlarda hi¢ bos yer kalmayacak sekilde
yiiklenmesi ya da ambarin tulani perdelerle boéliinerek yiikiin kaymasinin

engellenmesi gerekmektedir®>¢.

352 Sozer, 1975, 5.60-61; Ham deri ve bugday yiikiin ayni anda taginmasi halinde ham deri konan
ambarin koku sizdirmamasi igin gereken dnlemlerine alinmasi gerektigine dair bkz. Caga/Kender,
2010, s.19 dn. 66; Caga, 1995, s. 16, dn. 14.

353 Caga/Kender, 2010, s. 19 dn.65, Caga, 1995, s.16, dn.12.

334 Sozer, 1975, s. 59; Kassem, 2006, s. 58; Carver/Colinvaux, 1982, s. 150.

355 [1898] 1 Q.B. 567, Westlaw UK.

336 Sozer, 1975, s. 61.
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357

Tasiyan ayrica ambar kapaklarinin da saglam oldugundan ve tam

kapatildigindan emin olmalidir. Ozellikle firtinali havalarda ambar kapaklari

bakimindan gereken 6nlemler alinmalidir®>®

. Denize elverislilige iliskin bdliimde
de belirtildigi iizere ambar kapaklarinin saglam olmasi ve tam kapatilmasi geminin
hem denize elverigliligi hem de yiike elverisliligi bakimindan 6nemlidir. Ambar
kapaklar1 saglam olmayan bir gemi hem denize hem de yiike elverissiz bir gemi

olabilecektir.
2.1.4.4.2. Tanklarin Yiike Elverisli Olmasi

Ham petrol, kimyasal maddeler gibi sivi yiikler s6z konusu oldugunda
gemilerin siv1 yiikii kabule hazir yerleri olan tanklarin da yiike elverisli halde

bulundurulmasi gerekmektedir.

Tanklarin ne sekilde temizlenmesi gerektigi, hangi islemlerden gececegi tankta
taginacak yiike gore degiskenlik gosterebilecektir. Bu ¢er¢evede, tanka yiiklenecek
yiike gore tankin elverisli olup olmadiginin her somut olay bakimindan ayrica

degerlendirilmesi gerekecektir.

SOLAS ve Gemilerin Teknik Yonetmeligi’nde tankerlerin emniyeti i¢in 6zel
kurallar yer almaktadir. Yonetmelik m. 88’de petrol yiikiiniin alev tutucu 6zelligi
de goz Ontine alinarak petrol tastyan tankerler bakimindan ek giivenlik 6nlemlerine
yer verilmigtir. Uluslararasi Deniz Ticaret Odasi, Petrol Sirketleri Uluslararasi
Deniz Forumu, Uluslararasi Limanlar ve Iskeleler Birligi tarafindan hazirlanan
Petrol Tankerleri ve Terminalleri i¢in Uluslararasi Emniyet Rehberi (International
Safety Guide for Oil Tankers and Terminals, ISGOTT) tanker operasyonlari
bakimindan takip edilmesi gereken, uygulamada da kullanilan 6nemli bir kaynaktir.

Rehbere, ISM Kod diizenlemesi de dahil tiim giincel diizenlemeler ve gelismeler

357 Yargitay 11. HD, 2010/9385 E., 2012/11336 K. 28.06.2012 tarihli kararina konu olayda 63 rulo
celik sac yiikii Giiney Kore’den Gemlik Limani’na tagindig: sirada gemi ambar kapaklarinin deniz
suyu sizdirmasi nedeniyle hasara ugramis, mahkeme birinci derece mahkemenin davacinin geminin
denize ve yiike elverissiz oldugu yoniindeki iddiasi degerlendirilmeden hiikiim verilmesini yerinde
bulmayarak karar1 bozmustur.

338 Sozer, 1975, s. 59.
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dahil edilmigtir. Bu rehberin on birinci ve on ikinci bdliimiinde kargo

operasyonlarina iligkin 6nemli bilgiler yer almaktadir®>°.

Tiim bu diizenlemelerde ve diizenlemeleri ihtiva eden rehberde, yangindan
korunma bakimindan yakit tanklarina iliskin 6zel diizenlemeler bulunmaktadir.
Yalnizca yangin ¢ikmasi degil, tek basina bir kivileim dahi ¢ok tehlikeli olabilir.
Bunu engellemek igin gemilerde sabit inert gaz sistemi kullanilmaktadir. Inert gaz1,
oksijen igeren bir gazdir ancak yanmay1 desteklemeyecek miktarda oksijen gazi
icermektedir. Tanklarin i¢inde yangin tehlikesini 6nlemek i¢in borular araciligiyla
tanklarin igerisine inert gazi gonderilmektedir®®®. Sayet tanka sonradan hava
girdiyse, giren havanin yanmayi desteklemeyecek bir seviyede olmasi i¢in mevcut
hidrokarbon gazin1 azaltmak amaciyla por¢ yapma islemi (purging)
yapilmaktadir®®!. Tasfiye etme islemi olarak da isimlendirilen bu iglem ile, inert
gazi bulunan tanka yeniden inert gazi gdonderilmektedir. Bu islemlerin etkisi,
oksijen ve gaz Ol¢limleri yapilarak mutlaka kontrol edilmelidir. Bu islemlerin ve
islemlerin etkisine iliskin denetimlerin eksik yapilmasi neticesinde yiike gelen
zarardan, geminin yiike elverigsiz olmasi nedeniyle tagiyanin sorumlu olacaginin

kabulii gerekir.

Nitekim, Istanbul BAM 14. HD?¢? kararina konu olayda, Cin’in Jiangyin
limanindan Tekirdag Marmara Ereglisi Martas limanina taginan asidik asit yiikii,
kargo pompasinda meydana gelen arizadan o6tiirii yiike hidrolik yagi karigmasi
neticesinde kullanilamaz hale gelmistir. Mahkeme kararinda, verilen teknik bilirkisi
raporuna da dayanarak pompalarin rutin bir sekilde bakim tutum ve kontrolleri
yapilarak arizalarin tespit edilebilmesi ig¢in pompalarin  kondisyonlarinin

kontroliiniin purging operasyonu ile gerceklestirilmesi gerektiginin, dosyada

359 Bkz. Tankerler ve Terminaller i¢in Uluslararasi Emniyet Rehberi (ISGOTT), Witherbys
Publishing, 2006.

360 Bkz. https://www.imo.org/en/OurWork/Safety/Pages/OilTankers.aspx ~ Erisim  Tarihi:
14.02.2021.

31 Bkz. ISGOTT, 2006, 5. XXXi.

392 {stanbul BAM, 14. HD, 2018/1406 E., 2019/1710 K. 26.12.2019 tarihli karar.
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bulunan belgeler kapsaminda yolculuk 6ncesinde purging operasyonu yapilmadigi

anlasildigindan, geminin baslangigta yiike elverissiz olduguna hiikmetmistir.
2.1.4.4.3. Geminin Giivertesinin Yiike Elverisli Olmasi

Geminin giivertesinin yilike elverigli olmasi meselesi, Tiirk hukuku ve
milletlerarasi s6zlesmelerde yer alan diizenlemeler de géz oniinde bulundurularak
degerlendirilmelidir. Gegmiste giiverte tasimasi istisnai durumlarda séz konusu
olabilmekteyken, konteyner tasimalarin yayginlagmasi ile beraber gilinlimiizde

363 Bu nedenle milletlerarasi sozlesmelerde yer alan

cok daha yaygin bir hal almigtir
diizenlemeler gliverte tagimasi ve tasiyanin giliverte tasimasi kapsaminda meydana
gelen zararlardan sorumluluguna iliskin teknik ve teknolojik gelismeler nedeniyle
de farkli diizenlemeler igermekte, dolayisiyla bu bashigin tagiyanin sorumlulugu

kapsaminda degerlendirilmesinin daha yerinde olacag: diisiiniilmektedir.
2.1.4.4.3.1. Tiirk Hukuku Uyarinca

TTK m. 1151 f.1 uyarinca, tasiyan esyayi giivertede tasiyamaz, kiipesteye
asamaz. Kural bu olmakla beraber bazi hallerde kanunda giiverte tasimasi
yapilabilecegini belirtilmektedir. Geminin yiike elverigli sayilmasi i¢in esyanin
kabuliine, tasinmasina, muhafazasina elverisli bir gemi olmasi gerektigi TTK m.
932 f. 3’te belirtilmistir. Egyanin tasinip, muhafaza edilecegi yer olarak yalnizca
ambarlarin anlagilmamasi gerekmektedir’®*, Zira TTK m. 1151 uyarinca tagiyan

5

yiikleten®®® ile anlasmigsa veya ticari teamiile uygunsa ya da mevzuat geregi

363 D. R. Thomas (2009). An Analysis of the Liability Regime of Carriers and Maritime Performing
Parties. A New Convention for the Carriage of Goods by Sea- The Rotterdam Rules: An Analysis of
the UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea
(Edt.by D. R. Thomas). Oxon: Lawtext Publishing Limited, s. 80.

364 Sozer, 1975, s. 56; Akinct, 1968, s. 103; Okay, 1971, s. 92.

365 TTK m. 1151 hitkkmii Hamburg Kurallari’dan alinmigtir. Ancak Hamburg Kurallari m. 9°da
tastyan ile s6zlesme yapacak kisi “documentary shipper” olarak ifade edilmis ve Tiirk¢e’ye aynen
cevrilerek hiikiimde tasiyan ile yiikletenin anlasmasi sartt aranmistir. Ancak Tirk hukukunda
yiikleten ile tagitan her zaman ayni kisi degildir ve tasiyan ile navlun sdzlesmesini yapan tagitandir.
E. Yesilova Aras (2013a). Maritime Transport Contracts. Transport Law in Turkey (edt. by Kerim
Atamer). The Netherlands: Kluwer Law International, s.142; Egyanin giiverteye yiiklenmesine
yonelik yetkinin yiikletene taninmasinin dogru bir se¢im olmadigi, hitkkmiin diizgiin bir sekilde
islemesinin bu yetkinin tasitana yahut tasitanin konismento diizenlenmesini isteme konusunda
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zorunluysa esyay1 giivertede tasiyacaktir. Bu halde esyanin tasinacagi giivertenin

yiike elverisli olmas1 gerekmektedir.

Tasiyanin ambarda tasiyacagi yiik bakimidan gosterecegi 6zen yiikiimliligii
ile giivertede tasiyacagl yiik bakimindan gosterecegi 6zen yiikiimliiliiglinliin ayn
olmas1 beklenemez*®. Giivertede tasinan yiik tehlikelere daha agik konumda
olacagindan®$’ zarara ugrama ihtimali ambarda tasinan yiike gore daha fazla

olacaktir.

Caligmanim Ugiincti boliimiinde de incelenecedi lizere’®® tasiyanin gemiyi
denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma borcuna iliskin TTK m. 1141
diizenlemesi, TTK m. 1243 uyarinca emredicidir; tagiyanin bu borcunu ve
sorumlulugunu 6nceden kaldiran veya daraltan biitiin kayit ve sartlar gecersiz
olacaktir. Buna karsilik, TTK. m. 1244 bu kurala birtakim istisnalar getirmis ve bu
istisnalar arasinda TTK m. 1151 f. 3 c.1 uyarinca denizde tagima senedine giivertede
tasinacag1 yazili olan ve fiilen bdyle tasinan esyalar sayilmistir. Oyleyse tasiyan,
giivertede tasinacagi yazili olan ve fiilen boyle taginan esyalar bakimindan denize,
yola ve ytike elverislilik borcu baglaminda, sorumlulugunu daraltan veya kaldiran

kayitlara konismentoda ya da denizde tasima senedinde yer verebilecektir®®”.

Tek basina taraflarin anlasmis olmasi ya da anlasma olmamasina karsin yiikiin
fiilen giivertede taginmis olmas1 durumunda tagtyanin emredici sorumlulugu devam
edecektir. S6z gelimi, taraflar arasinda yiikiin giivertede tasinacagi kararlastirilmis
ancak buna kargin yiikiin tamami ya da bir kismi ambarda tagmmug ise*”® ya da
taraflar arasinda anlasma olmamasina karsin yiik giivertede taginmis ise tagiyanin

gemiyi yiike elverigli halde bulundurma borcu emredici olarak devam edecek,

yetkilendirmis olmas1 kaydiyla yiikletene taninmasinin daha uygun olacagi yoniinde bkz. Siizel,
2014, s. 293.

366 Carver/Colinvaux, 1982, s. 150.

367 “goods on deck are always assumed to be at more than ordinary risk.” bkz. Daniels v. Harris,
(1874-75) L.R. 10 C.P. 1, Westlaw UK.

368 Bkz. 3. Boliim 3.1.2.2.4. numarali baslik altindaki agiklamalar.

369 Yazicioglu, 2020, s. 411; Siizel, 2014, s. 287 vd.; Bu konuya iliskin ayrmtili degerlendirme 3.
Boliim 3.1.2.2.4.2. numaral1 baslik altinda yapilacaktir.

370 K ara, 2020, s. 266.
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tagtyanin sorumlulugunu daraltan ya da ortadan kaldiran bir kayit var ise bunun

gegersiz oldugu kabul edilecektir.
2.1.4.4.3.2. Lahey Visby Kurallar1 Uyarinca

LVK bakimindan degerlendirme yapilirsa, LVK m. 1 f. 1 b. (¢) uyarinca esya
taniminin i¢ine canli hayvan ve giivertede taginacagi belirtilen®’! ve fiilen glivertede

372

tagian yiikler dahil degildir’’<. Dolayisiyla bu hiikiimden, tagiyanin giiverte yiikii

bakimindan, sayet hiikiimde belirtilen iki kosul birlikte karsilaniyorsa®’?,

konismentoya sorumsuzluk kaydi koyulabilecegi anlagilmaktadir?’4.

Giiverte tasimasi, bugiin itibariyla 6zellikle konteyner tagimalar1 bakimindan
s0z konusu olacaktir. Belirtmek gerekir ki, LVK’da konteynerlere ya da
konteynerlerin giivertede tasiabilecegini iliskin herhangi bir hiikim yer

almamaktadir.

37 Ingilizce terciimede “by the contract of carriage” ifadesinin gectigi, bu ifadenin, “navlun
sozlesmesinde giivertede tasinacaginin belirtildigi seklinde tercime edilebilecegi, bu kapsamda bu
yonde bir belirtmenin yazili bir navlun sézlesmesi ise, ya da s6zlesme sozlii bir sekilde kurulmugsa
fixture recap veya booking note’da ya da navlun sézlesmesini ispat eden ya da navlun sézlesmesinin
hiikiimlerinin yer aldig1 bir konismentoda yer alabilecegine iliskin bkz. Siizel, 2014, s. 256.

372 Bu tagimalarin 6zel nitelikte tasimalar oldugu, bu tagimalar bakimindan tagtyanin sorumluluguna
iligkin sartlar1 kendisinin belirleyebilecegini iligskin bkz. F. Reynolds (1990). The Hague Rules, the
Hague-Visby Rules, and the Hamburg Rules. Australian and New Zealand Maritime Law Journal,
7,16-34,s. 28.

373 Siizel, 2014, s. 255.

374 2019 tarihli ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Elin kararinda, Tayland ’tan Cezayir’e
sefer yapmakta olan geminin, yolculuk sirasinda meydana gelen kotii hava kosullar1 nedeniyle
tasimakta oldugu yiiklerin bir kism1 hasar ve ziya ugramistir. Davaci, yiik ilgilisi meydana gelen
zarardan Otiirii tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu ihlal ettigi gerekgesiyle sorumlu
oldugunu ileri siirmiis. Buna karsilik, davali tagtyan, konismentoda yer alan sorumsuzluk kaydindan
otiirii meydana gelen zarardan sorumlu olmadig1 yoniinde savunma yapmustir. Konigsmentoda yer
alan paramount klozu uyarinca, uyusmazliga Lahey Sozlesmesi ya da LVK uygulanacaktir. Buna
karsilik  taraflar aralarinda Lahey Sozlesmesi ya da LVK’nin uygulanmayacagim
kararlagtirmiglardir. Mahkeme, konigsmentoda yer alan sorumsuzluk kaydinda gecen “howsoever
caused” ibaresinin, tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu bakimindan da sorumsuz
olmasi sonucunu dogurup dogurmayacagini tartismis, son yiizyildir bu ifadenin tasiyanin gemiyi
sefere elverisli halde bulundurma borcunu da kapsadigini, bu nedenle tagiyanin bu sorumsuzluk
kayd: ile gemiyi sefere elverisli halde bulundurma borcunu bertaraf ettigi sonucuna ulagmustir.
[2019] EWHC 1001 (Comm), 2019 WL 02410449; Bu karara iliskin degerlendirme igin bkz. S.
Baughen (2020). Exception Clause all at Sea: The Elin (Case Comment). P.N. 2020, 36(1), 33-36,
Westlaw UK.
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Oyleyse taraflar yiikiin giivertede tasinacag: hususunda anlasmislar, tasimaya
uygulanacak hukukun LVK hiikiimleri oldugu belirtilmis ve tasiyan da
sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran herhangi bir hilkkme sézlesmesinde yer
vermemis ise, bu halde tagiyanin giiverte ylikii bakimindan da giiverteyi yiike
elverisli halde bulundurma borcu oldugunu sdylemek miimkiindiir*”>. Ayni sekilde
taraflar sozlesmede yiikiin ambarda taginacagini kararlastirmis, buna karsilik yiik
giivertede taginmig ise bu halde de LVK hiikiimlerinin tasimaya uygulanacaginin
kabulii gerekmektedir’’®. Bir diger ihtimal ise, navlun sozlesmesinde bu yonde
hiikiim olmasina karsilik konigsmentoda giiverte yiikii taginacagina iliskin bir kayit
yer almamasi1 halidir; bu halde de LVK’nin giiverte yiikii tasimasina da

uygulanacagini sdylemek gerekir?”’.

Son olarak, giiverte yiikii bakimindan,
konismentolarda yer alan matbu sorumsuzluk kayitlarmin  LVK’nin
uygulanmamasi i¢in tek basina yeterli olmadigi, konigsmentolarin 6n yiiziinde yer
alan “shipper’s description of goods” hanesine mutlaka esyanin gilivertede

378 Kanaatimce de

taginmasi gerektiginin yazilmasi lazim oldugu ileri siiriilmiistiir
bu halde de matbu formlarda yer alan bu kayitlar LVK’nin uygulanmamasi
bakimindan tek basina yeterli sayllmamali, esyanin giivertede taginacaginin agik bir
sekilde konismentoda yazili olmasi gerektigi sartt aranmalidir. Dolayisiyla bu
ihtimalde de tasiyanin giiverte yiikii bakimindan giiverteyi yiike elverisli halde

bulundurma borcunun var oldugu sdylenmelidir.
2.1.4.4.3.3. Hamburg Kurallar1 Uyarinca

Hamburg Kurallar’'nda LVK’dan farkli olarak giiverte yiikii de esya

kapsaminda sayilmaktadir®”®, TTK m. 1151 hiikmiiniin alindig1, mehaz Hamburg

375 Ayni yonde bkz. Tetley, 2008, s. 1602; W. Tetley (1963). Selected Problems of Maritime Law
Under the Hague Rules. McGill Law Journal, 9(1), 53-67, s. 62.

376 Bu durumda LVK hiikiimleri uyarinca sorumlulugunu sinirlandirma imkammnin séz konusu
olmayacagima ve LVK m. 3 f. 2 anlaminda yiike 6zen borcunun da istif kusuru gerekgesiyle ihlal
edildigine iliskin bkz. Tetley, 2008, s. 1581, 1596.

377 Konismentodan navlun sdzlesmesine yapilan atfin tek basina yeterli goriilmemesi gerektigi
yoniinde bkz. Siizel, 2014, s. 257.

378 Siizel, 2014, s. 258; Tetley, 2008, s. 1592-1593.

37 Hazirlik galismalarinda, giiverte tasimasina konu olan esyalar bakimindan bir ayrim yapilmasinin
giliverte tagimasinin yayginlagmasi, giivertede tasimman esyanin muhafazasi ve istifi bakiminda
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Kurallar1 m. 9 uyarinca ii¢ halde giiverte tasimasi miimkiindiir’®®. Buna gore;
tagiyan yiikleten ile anlasmigsa veya ticari teamiile uygunsa*®! ya da mevzuat geregi

zorunluysa’®? esyayi gilivertede tastyacaktir.

Hamburg Kurallar1 bakimindan bir degerlendirme yapilirsa, giiverte yiikii esya
kapsaminda sayildigindan burada Hamburg Kurallart m. 5 ¢ergevesinde tasiyanin
yiike 6zen borcunun devam ettiginin kabulii gerekecektir. Diger bir ifadeyle,
Hamburg Kurallart m. 9°da Ongoriilen sartlara uygun sekilde yapilan giiverte
tagimasinin varligi halinde de tastyanin Hamburg Kurallart m. 5 uyarinca yiike 6zen
borcu, dolayisiyla gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu

s0z konusu olacaktir.

Soézlesmede yer alan hilkkme aykiri bir sekilde tasima yapilirsa kurallarin yine
uygulama alani bulacagina dair bir siiphe yoktur. Zira bu husus acik bir sekilde
diizenlenmistir. S6zlesmeye aykir1 bir sekilde giivertede yiik tasinmasi halinde,
tastyanin bu fiili pervasizca hareket kabul edilecek ve tasiyan sorumluluk
siirlarindan faydalanamayacaktir. Matbu konismento kayitlarinin da Hamburg
Kurallart m. 9’da 6ngoriilen sartlar s6z konusu degilse, kurallar cergevesinde
gecersiz oldugu sdylenmelidir’®’. Oyleyse, giiverte yiikii bakimindan tasiyanin
geminin giivertesini yiike elverisli halde bulundurma borcunun Hamburg Kurallari

bakimindan s6z konusu oldugunu sdylemek miimkiin olacaktir.

giivenlik 6nlemlerinin artmis olmasi gibi gelismeler nedeniyle yerinde olmadig1 sonucuna varildigi
yoniinde bkz. Siizel, 2014, s. 259.

380 Her ne kadar gerekcede de TTK m. 1151 f. 2, 3, 4 ve 5’in Hamburg Kurallart m. 9°dan alindig1
belirtilmis olsa da hem Lahey Sozlesmesi diizenlemesinin hem de Hamburg Kurallar
diizenlemesinin ayn1 anda i¢ hukuka aktarilmis olmasinin yorum sorunlarina sebebiyet verdigine ve
Hamburg Kurallar1 m. 9 i¢ hukuka aktarilirken ¢eviri hatasi neticesinde her iki diizenleme arasinda
onemli bir farklilik bulunduguna iligkin bkz. Siizel, 2014, s. 288 vd.

381 Ancak taraflar arasindaki anlasma yiikiin ambarda tasinmasi yoniinde ise, ticari teamiiliin yiikiin
giivertede tasinabilecegi yoniinde oldugunun 6nemi olmadig1 hakkinda bkz. Yazicioglu, 2000, s.
108.

382 Kalsiyum hipokloriir yiikiiniin milletleraras1 deniz emniyetine iliskin diizenlemeler uyarinca
giivertede taginmasi gerektigine dair 6rnek igin bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 126.

383 Siizel, 2014, s. 269.
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2.1.4.4.3.4. Rotterdam Kurallar1 Uyarinca

Rotterdam Kurallar1 ise, Hamburg Kurallar1 ile ayn1 dogrultuda bir diizenleme
ongorerek, Rotterdam Kurallart m. 25 f. 1 b. (a) uyarinca mevzuat geregi
zorunluysa b. (¢) uyarinca bir tasima sozlesmesi*®* var ise, ya da s6z konusu tasima
orf ve adet, teamiil ya da uygulamalar geregi giivertede gerceklestirilebilecekse
esyanin giivertede tasinabilecegi Ongoriilmiistiir. Ancak kurallar uyarinca buna
dordiincii bir hal eklenmis ve Rotterdam Kurallart m. 25 f.1 b. (b) uyarinca ytikler
konteyner veya baska bir aragta tasinacak ise bu konteyner ve araclarin giiverte
tagimasi i¢in uygun olmasi®*®® ve giivertenin de konteynerler i¢in uygun olmasi
gerektigi belirtilmistir’®®. Hamburg Kurallari’nda agik bir diizenleme yer almasa da
ticari teamiile uygunsa ifadesi kapsamina niteligi itibariyle giiverte tagimasi igin

uygunsa*®’ konteyner tagimaciliginin da girdiginin kabulii gerekir®%®,

Taraflar arasinda yiikiin giivertede taginacagina dair bir anlasma varsa bunun
ticlincii kisiye ileri siiriilmesi i¢in hem Hamburg Kurallari’'nda hem de Rotterdam

Kurallari’nda ayni1 sart aranmaktadir: bu husus tasima belgesinde belirtilmelidir®®°.

Belirtmek gerekir ki, Rotterdam Kurallar1 bir agidan Hamburg Kurallari’ndan
ayrilmaktadir. Hamburg Kurallari’'nda yiikiin kurallara uygun bir bicimde

giivertede tasinmasi halinde, yiike gelecek ziya veya hasardan tasiyanin

384 Rotterdam Kurallar’'nda Hamburg Kurallar’ndan farkli olarak anlasma yerine esya tasima
sozlesmesi ibaresi tercih edilmistir. Dolayisiyla Rotterdam Kurallart bakimindan esyanin giivertede
taginacagina tastyan ile tagitan aralarinda yapacaklari anlagmada karar vereceklerdir.

385 K onteynerlerin ve araglarin birtakim teknik standartlari yerine getiriyor olmalar sartiyla giiverte
tagimast igin uygun sayilacagina, Rotterdam Kurallari’nda yer alan konteyner tanimina bakildiginda
bu tanim kapsamindaki her konteynerin giiverte tagimasi i¢in uygun olmadigina iliskin bkz.
Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 127.

386 Bkz. RK m. 25 f. 1 b. (b) ... esyanin giiverte tasimasina elverisli konteynerin icinde veya iizerinde
yahut bir tasitta tasinmast ve giivertenin ozel olarak bu konteyner veya tagsitlari tasimaya tahsis
edilmesi... hikmiiniin terciimesi i¢in bkz. Stizel/Damar, 2010, s. 166.

387 Ustii acik konteynerlerin (open-top container) giivertede tasinmasinin mutat olmadig,
degerlendirmenin konteynerin niteligine baglh olarak yapilmasi gerektigine iliskin bkz. Yazicioglu,
2000, s. 107.

388 Hazirlik galismalarinda da bu 6rnegin verildigi yoniinde bkz. Siizel, 2014, s. 263.

389 F. Berlingieri (2009). A Comparative Analysis of The Hague-Visby Rules, The Hamburg Rules
And The Rotterdam Rules. s. 43, Metne bu adresten ulasabilirsiniz:
https://www.uncitral.org/pdf/english/workinggroups/wg_3/Berlingieri paper comparing RR Ha
mb_HVR.pdf. Erisim Tarihi: 09.12.2020.
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sorumlulugunun ne olacagina iliskin bir diizenleme yer almazken®”°, Rotterdam
Kurallari’nda tagtyanin sorumlulugu diizenlenmis ve mevzuat geregi veya orf adet,
teamiiller ve mutat uygulamalar nedeniyle yiikiin giivertede taginmasi gerekiyorsa
bu hallerde tasiyanin giiverte tagimasindan ileri gelen 6zel riskler neticesinde
meydana gelen ziya, hasar veya gecikmeden sorumlu olmayacagi

diizenlenmistir®!,

Rotterdam Kurallar1 bakimindan da kural olarak esyanin giivertede tasinmamast
gerekmektedir. Ancak Rotterdam Kurallart m. 25’te 6ngdriilen hallerin varlig
halinde giiverte tagimas1 miimkiin olacaktir. Rotterdam Kurallar1 uyarinca, yetkisiz
giiverte tagimasi olsun veya olmasin, tasiyanin sorumluluguna iligkin hiikiimler
uygulanacaktir. Oyleyse, tastyanin m. 14 cercevesinde gemiyi elverisli halde

bulundurma yiikiimliliigii emredici olarak devam edecektir®*2.

Rotterdam Kurallar1 m. 25 f. 2 uyarinca, birinci fikrada yer alan (a) ve (c)

bentleri uyarinca giiverte tagimasina izin verilen hallerde, tasiyan yalnizca giiverte

tasimasindan kaynaklanan 6zel riskler’*?

neticesinde meydana gelen ziya hasar
veya gecikmeden sorumlu olmayacaktir. Bu kapsamda, tagiyanin giivertede taginan
esya bakimindan higcbir halde sorumlu olmayacagina iliskin matbu konigmento

kayitlar1 da Kurallar kapsaminda gegersiz kabul edilecektir®*

. Buna karsilik, yetkili
bir giiverte tasimasi var ise Rotterdam Kurallart m. 25 f. 4 kapsaminda (c) bendinde

yer alan giiverte tagimalari bakimindan tasimanin giivertede yapilabilecegi

390 BEsyanin Hamburg Kurallart m. 9’a uygun bir sekilde giivertede tasinmasi durumunda tastyanin
ylike 6zen borcunun ve geg¢ teslimden &tiirii sorumlulugunu ortadan kalkmadigi buna karsilik
Hamburg Kurallari’nda bu yonde agik bir diizenleme yer almadigi, bu sonucun giiverte tagimasinin
caiz olmadig1 hallerde tagtyanin sorumluluguna iligkin diizenlemenin aksinden anlasildigina iligskin
bkz. Yazicioglu, 2000, s. 110.

391 Bu gergevede Rotterdam Kurallari’nda yer alan diizenlemenin bugiiniin ticari gereksinimlerine
daha uygun oldugu yoniinde bkz. Berlingieri, 2009, s. 43.

392 Siizel, 2014, s. 281; Rotterdam Kurallari’nda yer alan diizenlemenin, LVK’daki diizenlemeden
en biiylik farkliligmi bu oldugu; her tiirlii giiverte tasimasina tastyanin sorumluluguna iligkin
Rotterdam Kurallari’nin uygulanacagina iligkin blz. Sturley/ Fujita/ van der Ziel, 2010, s. 128.

393 Ozel risklerden ne anlasilmas1 gerektigine iliskin kurallarda herhangi bir tamim ya da érnek
olmadigina iliskin bkz. Thomas, 2009, s. 81; Ozel risklerin giivertede tasinan esyanin hava ve deniz
suyuna maruz kalmasi veya giiverteden diismesi hallerini kapsadigina dair bkz. Sturley/ Fujita/ van
der Ziel, 2010, s. 129.

394 Siizel, 2014, s. 282.
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ihtimali**® tagima sozlesmesinde belirtilmisse, (a) ve (c) bentleri bakimindan
konismentoda tasiyanin sorumlu olmayacagina iliskin herhangi bir kayit bulunmasa
dahi tasiyan giiverte tasimasindan kaynaklanan 6zel riskler neticesinde meydana
gelen zararlardan sorumlu olmayacaktir. Diger bir ifadeyle, Rotterdam Kurallari m.
25 f.1 b. (c) kapsamindaki giiverte tasimalarinda, devredilebilir nitelikteki tagima
senedinde tagimanin gilivertede gergeklestirilebilecegi belirtilmemis ise, tagiyan bu
tasimadan Gtiirii meydana gelen zarardan sorumlu olmadigini {igiincii kisiye karsi
ileri siiremeyecektir. Bu kuralin, devredilebilir nitelikte olmayan tagima senedinin

icerigine giivenen tiglincii kisi bakimindan da uygulanmasi gerekmektedir®*®.

Son olarak, Rotterdam Kurallar1 m. 25 f.1 b. (b)’de yer alan giiverte tagimalar1
bakimindan herhangi bir 6zel hiikiim yer almadigindan, kanaatimce, tasiyanin bu
tagimalar bakimindan sorumlulugu devam etmektedir’®’. Yani tasiyan, giiverte
tasimasindan kaynaklanan 6zel riskler neticesinde meydana gelen ziya, hasar ve
gecikmeden sorumlu olacaktir. Tasiyanin, Rotterdam Kurallart m. 14 ¢ergevesinde
sorumlulugu emredici olarak devam ettiginden, bu tasimalar bakimindan da
konigsmentoya ya da bagka bir tasima senedine konulan sorumsuzluk kayitlari

kanaatimce gecersiz olacaktir.
2.1.4.4.4. Konteynerlerin Yiike Elverisli Olmasi**®
2.1.4.4.4.1. Genel Olarak

Esya tasimasina iliskin son yillardaki en onemli gelismelerden biri, esyalarin
konteyner (container) ile tasinmaya baslamasi olmustur. 1950’lerden bu yana

gelisen konteyner tagimaciligi sayesinde ylikler, hirsizliga, iklim ve deniz suyundan

395 Madde metninde gegen “may” ifadesinden 6tiirii, esyamn giivertede taginabileceginin diger bir
ifadeyle taginma ihtimalinin tasima senedi ya da elektronik tagima kaydinda belirtilmesinin yeterli
olacagi yoniinde bkz. Siizel, 2014, s. 276.

396 Sturley/ Fujita/ van der Ziel, 2010, s. 129.

397 Bu halde sorumlulugun sinirlandirilamayacagina iliskin aym yonde goriis igin bkz. F. Lorenzon
(2009a). Additional Provisions Relating to Particular Stages of Carriage. The Rotterdam Rules: A
Practical Annotation. London: Informa, s. 77.

398 Chacon, “container worthiness” ifadesini kullanmigtir, bkz. Chacon, 2017, s. 139.
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otiirli meydana gelen zararlara karsi korunmaktadir®®®. Bunun yani sira, yiikleme ve

bosaltma islemleri bakimidan siire kisaldigindan tasima masraflari, dolayisiyla

navlun miktarlari ve yiikle ilgililer bakimindan paketleme masraflari azalmistir®,

Tagima endiistrisinde uzak mesafe yiik tasimalarinda en etkin yontemi sunan
konteyner devrimi ile konteyner tasimalarindaki artis ve teknolojik gelismeler

diinya tasimasinda bir¢ok degisiklige neden olmustur®’!,

402 403

Konteyner i¢in hem 6gretide*”” hem de milletleraras: sézlesmelerde®® ¢esitli
tanimlar verilmistir. Bir tanimda; konteyner, “esyanin gemiye hizli ve giivenli bir
sekilde yiiklenip, bosaltilmasi, istiflenmesi, farkl tasima araglarina aktarimast,

boylelikle bir ya da birde ¢ok tasima ortaminda (deniz, kara, hava, demiryolu) siirat

399 T. Aladwani (2011b). The Supply of Containers and Seaworthiness- The Rotterdam Rules
Perspective. Journal of Maritime Law and Commerce, 42(2), 185-210, s.186; N. Kula Degirmenci
(2014b). What Would Be the Possible Effects of Articles 26 and 82 of the Rotterdam Rules to the
New Turkish Law Relating to Multimodal Transport of Goods. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi,
C. 30 S.2, 91-134, s. 94; D. Algantiirk-Light (2017). Konteyner Tasimaciliginda Uygulamada
Ortaya Cikan Hukuki Sorunlar. Istanbul Kiiltiir Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Prof Dr. Iur.
Merih Kemal Omag’a Armagan (Ozel Sayr) C.16,S.2, 17-29, s. 18.

400 E_ Schmeltzer / R. A. Peavy (1970). Prospects and Problems of the Container Revolution.
Transportation Law Journal, 2(2), 263-300, s.266; Aladwani, 2011b, s.186; Kula Degirmenci,
2014b, s.94; Konteynerlerin sagladigi yararlarin yani sira hukuken birgok sorunun meydana
gelmesine de yol agtigina iligkin bkz. A. Erbas Agikel (2015). Konteyner Tagimaciliginda Tastyanin
Sorumlulugunun Smirlandirilmast -Konteyner Klozu-. Kadir Has Universitesi Hukuk Fakiiltesi
Dergisi, C.3- S.1 105-123, s. 106-107; Smart Containers (akilli konteynerler) tiirleri ve bu
konteynerlerin kullanildig1 tasimalarda tagiyanin elverislilige iliskin sorumluluguna dair bkz. Sozer,
2018, s. 3 vd. ; F. Stevens (2018). Smart Containers: The Smarter, The More Scope for Liability?.
Maritime Liabilities in a Global and Regional Context, (Edt. by B. Soyer/ A. Tettenborn). Oxon,
New York: Informa Law from Routledge.

401 M.D. Giiner Ozbek (2011). Extended Scope of the Rotterdam Rules: Maritime Plus and Conflict
of the Extension with the Extensions of Other Transport Law Conventions. The United Nations
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea: An
Appraisal of the “Rotterdam Rules” (Edt. by M.D. Giiner Ozbek). Heidelberg: Springer- Verlag
Berlin Heidelberg s. 107.

402 1, Deniz (1982). Konteyner Tasimaciligi ve Hukuki Sorunlar. Istanbul: Istanbul Universitesi
Yayinlari, s.3; Hepgiilerler, 2011, s.19; A. Yavas (2016). Kara Yolunda Konteyner ile Yapilan Yiik
Tasimasinda Kaywp veya Hasardan Dogan Sorumluluk (Tiirk Hukukunda ve Uluslararasi
Sozlesmelerde). Istanbul: On iki Levha Yayincilik, s. 15 vd.

403 Bkz. Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararasi Sézlesme m. 2; Rotterdam Kurallari m.1 f.
26; Konteynerlerle Ilgili Giimriikk Sozlesmesi m. 1 b. (c); Emniyetli Konteynerler Hakkinda
Uluslararas1 Sézlesme ve Konteynerlerle ilgili Giimriik Sézlesmesinde yer alan tanimlarin birbirine
benzedigi konteynerin kalic1 ve defalarca kullanabilecek nitelikte olduguna dair bkz. Siizel, 2021, s.
439.
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ve giivenle tasinabilmesi i¢in ozel olarak tasarlanmug ve tekrar kullanim icin uygun,

25404

biiyiik metal kutu*"* olarak agiklanmistir.

Rotterdam Kurallar1 m.1 f. 26’da ise konteyner su sekilde tanimlanmistir:
“Esyanmin bir arada tutulmasi i¢in kullanilan her- hangi bir kap, tasinabilir tank
veya platform, trampa gévdesi veya benzeri baska bir birim egya ve bu birim esyayi

tamamlayici herhangi bir techizat” seklinde tanimlanmigtir®?,

Konteynerlerin yiike elverisli olup olmadigma iliskin ya da bu halde
tagtyanin sorumlulugunun ne olacagi hususu milletlerarasi sozlesmelerde ya agik
sekilde diizenlenmis ya da 6greti agik diizenlemenin s6z konusu olmadig: hallerde
tastyanin sorumlulugu bakimindan ¢esitli ¢oziimler iiretmistir. Konteynerlerin
kimin tarafindan tedarik edildigi ve tasimanin ne tiir bir konteyner tasimasi oldugu
da yiike elveriglilik ve tasiyanin sorumlulugu bakimindan 6nem arz etmekte

oldugundan tiim bu meseleler ayr1 basliklar altinda incelenecektir.

Konteynerin yiike elverigsiz olup olmadiginin her yiik bakimindan, yiike gore
degerlendirilmesi gerekmektedir. Ancak burada genel olarak o6rnek vermek
gerekirse, su hallerde konteynerin yiikke elverigsiz oldugundan soz
edilebilecektir*®®: [1] Konteyner govdesinde catlak veya delik olmasi*’, [2]
Sogutmali konteynerlerde sogutma sisteminin arizali olmasi, [3] Konteynerin
tavaninda bulunan boyanin akarak yiike zarar vermesi*’® [4] Konteynerlerin hasarl,

egik veya darbe almis olmasi, [5] Onceki yiiklerden kalan kokunun yiike zarar

4043, Aksoy (2017). Deniz Ticareti Hukukunda Konteynerlerin Tasiyana ladesi ve Konteyner
Demuraji. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. 33, S.1, 137-175, s. 139.

493Siizel/ Damar, 2010, s. 156.

406 Benzer ve baska 6rnekler i¢in bkz. Bican, 2020, s. 131 vd.; Tiirkel, 2019, s. 2476.

407 Istanbul BAM 14. HD, 2018/1699 E., 2020/173 K. 13.02.2020 tarihli kararma konu olayda
konteynerin bu nedenle yiike elverissiz oldugu ileri stirilmiistiir.

408 Istanbul BAM 14. HD, 2019/221 E., 2020/909 K. 17.09.2020 tarihli kararmna konu olayda
konteynerin bu nedenle yiike elverissiz oldugu ileri stiriilmiistiir.
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vermesi*?”, [6] Konteyner i¢inde meydana gelen nemlenme ve bugu neticesinde

ytikiin zarara ugramasi*!°.

2.1.4.4.4.2. Milletleraras1 Sozlesmeler ve Tiirk Hukuku Bakimindan

Konteynerler ve Elverislilik

Konteyner tasimaciliginin gelismesi ile beraber bazi hukuki sorunlar da
giindeme gelmistir. Bunlardan c¢alisma bakimindan da {izerinde durulacak olan
konteynerler ve elveriglilik meselesidir. Uygulamada bir¢cok sdzlesmede ve
konismentoda uygulanacak hukuk olarak LVK secilmekte ancak LVK’da
konteynerlerin elverisliligine iliskin herhangi bir diizenleme yer almamaktadir.
Mahkeme kararlarinda ve 6gretide farkl goriisler ve ¢esitli ¢6ziim Onerileri ileri
stiriilerek tastyanin konteynerleri de denize ve yiike elverisli halde bulundurma

yukimliiligi oldugu belirtilmektedir*!!.

Tiirk hukukunda yer alan diizenleme de LVK m. 3 hiikmiine paralel
oldugundan, LVK ve Tiirk hukuku agisindan ayni baslik altinda degerlendirme
yapilacaktir.

Hamburg Kurallari’nda ise, konteynerlerin yiike elverisliligine iliskin herhangi
bir 6zel diizenleme yer almadigindan, bu baslik altinda Hamburg Kurallar

bakimindan degerlendirme yapilmayacaktir.

409 Yargitay 11. HD, 2011/4225 E., 2013/4977 K. 14.03.2013 tarihli kararina konu olayda her ne
kadar konteyner tasiyan tarafindan tedarik edilmedigi i¢in tasiyanin sorumlulugu s6z konusu olmasa
da olayda dnceden naftalin yiikii tasinan bir konteynerde sonradan i¢ findik yiikii taginmistir.
Konteyner niteligi itibariyle ylike elverigsiz bir konteynerdir.

419 TM Noten BV v. Harding, [1990] 2 Lloyd's Rep; Yargitay 11. HD, 2014/16847 E., 2015/2167 K.
18.02.2015 tarihli kararina konu olayda, davaci sigortaci, hava ve yol sartlarindaki 1s1 farkliligindan
otiirii konteyner i¢inde meydana gelen nemlenme ve bugunun engellenmesi i¢in konteyner tabanina
beyaz 6zel toz kullanildig1 ancak alinan 6nlemlerin yeterli olmadigini ileri stiriilmiistir.

411 Tetley, 2008, s. 1565; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 438; Chacon, 2017, s. 140; Aksi yonde
goriis i¢in bkz. N.J. Margetson (2008a). Liability of the Carrier under the Hague (Visby) Rules for
Cargo Damage Caused by Unseaworthiness of its Containers. Journal of International Maritime
Law, Volume: 14, Issue: 2, 153-162, s. 161.
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Diger taraftan, Rotterdam Kurallari ile bu teknolojik gelismeler dikkate alinarak
tastyanin konteynerleri de elverigli hale getirme ytlkiimliiligii acik bir sekilde

diizenlenmistir.

Calismanin bu bolimiinde o©ncelikle LVK bakimindan sonrasinda ise

Rotterdam Kurallar1 bakimindan konteynerlerin durumu degerlendirilecektir.
2.1.4.4.4.2.1. Lahey Visby Kurallar1 ve Tiirk Hukuku Bakimindan

LVK m. 3 uyarinca tagtyanin yolculugun dncesinde ve baslangicinda gemiyi
denize elverisli hale getirmek, gemiye geregi gibi gemi adami saglamak, gemiyi
donatmak ve ikmal etmek, esyanin tasindigi ambarlari, soguk hava deposu ve
sogutma odas1 ve gemide esya tasinan diger tim kisimlari, esyanin kabulii,
taginmasi1 ve muhafaza edilmesi icin elverisli ve saglam hale getirmek i¢in makul
O0zeni gostermesi gerekmektedir. Ancak LVK’da konteynerlere iliskin bir
diizenleme yer almamaktadir. Buna karsilik, 6gretide LVK m. 3 hiikmiinden yola
cikarak konteynerler ve elverislilik bakimindan konteynerlerin hukuki niteligi

bakimindan bazi ¢oziim 6nerileri ileri siiriilmiistiir*!2.

2.1.4.4.4.2.1.1. Konteynerin Geminin Parcasi Olarak Kabul Edilmesi

Bir goriise gore*!?, konteyner gemileri bakimindan konteynerler, geminin bir
parcasidir zira nasil petrol tankerleri lizerindeki tanklar petrol tankerlerinin bir
parcastysa ya da dokme yiik tagiyan gemiler icin ambarlar Gyleyse konteyner

gemileri igin de konteynerler*!* gyle kabul edilmektedir*!®. Dolayisiyla LVK m. 3

412 K onteynerlerin hukuki niteligine iliskin farkli goriisler igin bkz. Deniz, 1982, s. 4 vd. ; Tiirkel,
2019, s. 2489 vd. ; Yavas, 2016, s. 18 vd. ; Konteynerlerin hukuki niteliginin sorumluluk sinira etkisi
i¢in bkz. Siizel, 2021, s. 444 vd.

413 Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 438; Konteynerlerin geminin yiik boliimleri oldugu yoniinde
goriis icin bkz. Deniz, 1982, s. 5; Hepgiilerler, 2011, s. 28; Baughen, 2015, s. 123.

414 Tagtyan tarafindan tedarik edilen veya ona ait olan konteynerlerin, konteyner gemisine devamli
tahsis edildiklerinden geminin eklentisi sayilacaklar1 yoniinde bkz. Deniz, s.11; Konteynerlerin
geminin eklentisi sayilamayacagi yoniinde aksi goriis i¢in bkz. Yavas, 2016, s. 22 vd.

415 Aladwani, 2011b, s.189; Konteynerlerin ambar gibi kabul edilebilecegi, konteyner gemileri
bakimindan tek farkin konteynerlerin hareket edebiliyor ve devredilebiliyor oldugu, ambar olarak
kabul edilmese dahi geminin bir donanimi olarak kabulii gerektigi yoniinde bkz. Chacon, 2017, s.
142.
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f. 1 kapsaminda tasiyanin konteynerleri elverigli halde bulundurma yiikiimliliigii

bulunmaktadir*!®.

Bazi mahkeme kararlarinda da bu goriisiin yansimasint gérmek miimkiindiir.

Ornegin, Hollanda mahkemesi tarafindan verilen The NDS Provider*’

kararina
konu olayda, iki konteynerin tavaninda yer alan paslanmadan 6tiirii konteynerde
delikler meydana gelmis, o deliklerden sizan su konteynerlerin igindeki tiitiin
ylikliniin hasara ugramasina neden olmustur. Rotterdam mahkemesi verdigi
kararda, konteynerin geminin bir par¢asi oldugundan bahisle tasiyanin konteyneri
yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliiligii olduguna hilkmetmis, karar temyiz
edilmis ve Gravenhage mahkemesi konteynerin geminin bir parcasi olmadigina
sadece yiiklerin istifine yaradigina ancak tastyanin yiiklerin konteynere yiiklenmesi
icin konteynerleri yiikletene teslim ederken uygun bir konteyner teslim ettiginden
emin olmasi gerektigine karar vermistir. Dava bu sefer temyiz mahkemesinin oniine
gelmis ve temyiz mahkemesi ne LVK ne de hazirlik ¢alismalarinda buna iliskin bir
diizenleme yer aldigina, tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma yiikiimliiliigii bulunduguna, konteynerlerin tagiyan tarafindan tedarik

edilmesi veya tasiyana ait olmasi halinde tastyanin LVK m.3 f. 1 b. (c) uyarinca

416 By yiikiimliiliigiin tagiyan tarafindan tedarik edilen konteynerler bakimindan s6z konusu oldugu
ancak tastyanin makul 6zen gdsterme borcunun tasitan tarafindan tedarik edilen konteynerler
bakimindan genisletilemeyecegine iliskin bkz. Tetley, 2008, s. 1565.

417 Mahkeme tarafindan verilen bu karar her ne kadar Hollanda Hukuku bakimindan ilk derece
mahkemeleri i¢in baglayici degilse de ilk derece mahkemelerin temyiz mahkemelerinin kararlartyla
ayni dogrultuda karar verdigi bu nedenle Hollanda Hukuku bakimindan konteynerin bu karar
dogrultusunda geminin bir parcast olarak kabul edildiginin sdylenebilecegine iliskin bkz.
Margetson, 2008a, s. 155.
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“gemide esya tasinan diger kisimlar1” da elverisli halde bulundurmak i¢in makul

ozeni gostermesi gerekecegine hiikmetmigtir*!s, 419,

1968 tarihli Noble v. Lehigh Valley R.Co**® kararinda ise Amerikan mahkemesi,
her ne kadar konteynerlerin igerigi ylikleten tarafindan yiiklenmis olsa da
konteynerlerin gemiyle bir tutulmasi gerektigi gerekcesiyle uyusmazlikta tagiyan

aleyhine hiikiim vermistir*?!.

Yargitay 11. HD*?? tarafindan verilen ancak bagka bir gerekge ile bozulan bir
kararda, yerel mahkeme konteynerin tagiyan tarafindan tahsis edildigi ve FCL (Full

Container Load)*** kaydi oldugu durumda dahi, geminin ambarlar1 olarak kabul

418 F, Stevens (2014). Liability for Defective Containers: Charting a Course Between Seaworthiness,
Care for the Cargo and Liabilities of Shipper. Carriage of Goods by Sea, Land and Air: Unimodal
and Multimodal Transport in the 21st Century (Edt. by B.Soyer/ A. Tettenborn). London: Informa
Law from Routledge, s.31; Aladwani, 2011b, s.189; L. J. Margetson (2008b). The System of Liability
of Articles IIl and 1V of the Hague (Visby) Rules. International Commercial Law Series, s. 48,
https://books.google.de/books?id=wTONRB;jjriMC&pg=PA48&lpg=PA48&dq=dutch+supreme+c
ourt+nds+provider&source=bl&ots=Y 630lceWED&sig=VHaMhw0o0at4A6X02UgpO4512EVA&
hl=tr&sa=X&ved=2ahUKEwi84K 6-

va3cAhUN_ KQKHRtBAAKQ6AEwWA30ECAQQAQ#v=onepage&q=dutch%20supreme%20court
%20nds%?20provider&f=false Erisim Tarihi: 07.07.2018.

419 Belgikali yazar De Wit tarafindan bu kararin elestirildigi, zira konteynerin geminin bir pargasi
olmadig1 buna karsilik tastyan tarafindan tedarik edilen Frigo/sogutmali konteynerlerde (reefer
containers) sogutma sisteminde ariza oldugunda konteynerler tagitan/ytikleten tarafindan istiflenmis
olsa dahi tagiyanin sorumlu olacagina dair bkz. Margetson, 2008a, s. 155.

420 “Although the Court must have been aware that cargo containers are normally furnished by
shippers, the opinion thus equated the container with the ship” US Court of Appeals for the Second
Circuit- 388 F.2d 532 (2d Cir. 1968).

421 Amerikan mahkemesi tarafindan verilen 1971 tarihli Leather Best Inc v. S.S. Mormaclynx
kararinda da konteynerlerin geminin bir parcas1 olarak kabul edildigine ve bu kapsamda tasiyanin
bunlar1 yilike elverisli halde bulundurma yiikiimliliigii olduguna dair ve benzer yonde verilen
Amerikan Mahkemesi kararlar1 i¢in bkz. Chacon, 2017, s. 140.

2 “Mahkemece, iddia, savunma, toplanan deliller ve tiim dosya kapsamina gore, tasimaya konu
emtianin konteyner icerisinde "D. K." gemisine davali tastyanin sorumlulugunda yiiklendigi, yiikiin
icine konuldugu konteynerin tasiyan tarafindan tahsis olundugu durumda konteynerin gemi
ambarlart olarak kabul edilmesi sebebiyle TTK' min 1019. maddesi uyarinca tastyamn ambarlart
viikii muhafazaya elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigiiniin konteynerler icin de soz konusu
oldugu, yiikiin yiikleten tarafindan konteynere yiiklenip istiflenmesinin (FCL kaydy) tasiyanin kendisi
tarafindan tahsis edilen konteynerin elverissizliginden kaynaklanan zarardan sorumlu
tutulamayacagi anlamina gelmedigi, davalimin yiikii teslim aldigi andan teslim ettigi ana kadar
konteyneri yiikii muhafazaya elverigli bulundurmakla yiikiimlii oldugu, hasarin yiikiin tagiyanin
gozetim ve denetimi altinda oldugu nakliye esnasinda konteynerin delinmesi sonucu meydana
gelmesi yani hasarin sebebinin acgik¢a tagiyamin sorumlu oldugu bir sebepten dogmus olmast
karsisinda davalimin zarardan sorumlu oldugu gerekgesiyle, davanin kabuliine..” Yargitay 11 HD,
2013/12853 E. 2014/1967 K. 05.02.2014 tarihli karar.

423 K onteyner tasimalar FCL ve LCL tasima olmak iizere iki yontem kullanilmaktadir. FCL ( Full
Container Load) tasimada yiikle ilgilinin yiikii konteynerin tamamini dolduracak kapasitedir. Yiikle
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edilmesi ve yiikiin kabuliine elverisli halde bulundurulmas1 gerektigine

hiikmetmistir.

Ingiliz mahkemesi kararlari incelendiginde ise, konteynerlerin LVK
anlamindaki statiisliniin ne oldugu hususunun tartigildig1 bir karara rastlanmamagtir.
Ne var ki, bir ¢alismada, Ingiliz mahkemesinin gemi rehnine iliskin bir uyusmazlik
olan The River Rima*** kararinda, gemi rehni bakimindan konteynerlerin geminin
bir eklentisi olarak kabul edilmedigi anlasilmaktadir*?®, 42¢, Ingiliz hukukunda, bu
mesele daha c¢ok taraflar arasindaki soézlesme hiikiimleri c¢ergevesinde
cozlimlenmekte, bu kapsamda hasarli konteynerler nedeniyle sdzlesmelere konulan

sorumsuzluk kayitlari gegerli kabul edilmektedir*?’.

Yine bu gorilis uyarinca, konteynerlerin geminin bir pargast olarak kabul
edilmesi halinde, LVK kurallar1 uyarinca tasiyanin konteynerleri yiikiin kabulii,
taginmasi ve muhafazasi i¢in, soz gelimi tehlikeli esya tasinacaksa bu tiirde esyanin
taginabilmesi i¢in elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigii s6z konusu olacaktir®?®,
Bunun yani sira, bu kurallar geregi tagiyanin gemiyi de denize elverigli halde
bulundurma yiikiimliiliigii oldugundan tasiyanin, geminin, gemi adamlarinin ve
yiikiin emniyetini tehlikeye sokmayacak nitelikte konteyner saglama yiikiimliligii

glindeme gelecektir*?.

ilgili konteynerin igerigini kendisi yiikler, istifler ve konteyneri miihiirleyerek tasiyana kapali bir
sekilde teslim eder. Bkz. Cooke vd. , 2014, s. 1112.

424[1988] 1 W.L.R. 758, Westlaw UK.

425 Chacon, 2017, s. 142.

426 Amerikan mahkemeleri tarafindan gemi rehnine iliskin ihtilaflarda verilen kararlarda konteynerin
geminin bir pargasi olarak kabul edilmesinin konteyner kiralama sirketleri lehine bir yorum oldugu
ve bu halde sirketlerin gemi {izerinde rehin kurma imkanlar1 olduguna dair bkz. P.J. Bordahandy
(2005). Containers: A Conundurum or a Concept?. Journal of International Maritime Law, Volume:
11 Issue: 5, 342-375, s. 354.

427 Chacon, 2017, s. 142; Margetson, 2008a, s. 157.

428 Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 439; Tiirkel, 2019, s. 2488.

429 Ornegin tasiyanin sdzlesme uyarinca tasinacak yiik miktarini tagimaya elverigli bir konteyner
saglamasi gerekmektedi; aksi halde konteyner ¢okebilecegi i¢inde bulunan yiikiin esit olmayan
bicimde dagilmas1 durumunda geminin dengesinin bozulabilecegine iligskin bkz. Aladwani, 2011b,
s. 189.
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Bagka bir goriise®® gore, tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerler

bakimindan ikili bir ayirim yapilmalidir*!

. Tastyan tarafindan tedarik edilen
konteynerler ayr1 bir szlesmenin konusu mu yoksa tasima s6zlesmesi kapsaminda
bir yan edim mi buna bakilmali, ilk durumda LVK uygulanmamali ancak ikinci
halde LVK m. 3 f. 1 b. (¢) uyarinca tasiyanin konteyneri elverigli halde
bulundurmasi gerekmektedir. Katildigim karsi goriis uyarinca ise**?, konteynerlerin
ayr1 bir sozlesmeye konu olmasi tagiyanin sorumluluklarina etki etmeyecektir. Zira
taraflar arasinda diizenlenen konismento uyarinca tasimaya LVK hiikiimlerinin

uygulanmasi halinde tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde

bulundurma borcu olacaktir.

Yapilan bir degerlendirmeye gore, konteynerin geminin bir parcasi oldugu
yoniindeki goriisler, ¢ogunlukla konteynerlerin ilk ortaya ¢iktigi yillarda ileri
stiriilmekteydi zira bu zamanlarda konteyner gemileri inga edilmiyor, sinirli sayida

433

konteynerler gemide diger yiiklerle beraber taginmaktaydi*°. Konteynerler gemi

veya gemide yer alan donanimlarinda gerceklestirebilecegi bir islev gordiigiinden,

geminin bir pargasi olarak kabul edilmekteydi***.

Kanaatimce, konteynerleri geminin bir parcasi olarak kabul etmek ve buradan
yola ¢ikarak tastyanin LVK uyarinca sorumluluguna gitmek miimkiin degildir.
Oncelikle belirtmek gerekir ki, uygulamada konteynerler her zaman tagtyana ait
veya tastyan tarafindan saglanmamaktadir. Yiikle ilgili tarafindan tedarik edilen bir

konteynerin geminin bir parcasi sayilarak LVK cercevesinde tasiyana bdyle bir

430F, Berlingieri (2014). International Maritime Conventions Volume I: The Carriage of Goods and
Passengers by Sea. UK: Informa Law from Routledge, s. 24-25.

431 Bu konunun yabanci hukuklarda (Fransiz, Alman ve Ortak hukukta) ve Tiirk hukukunda nasil
degerlendirildigine iliskin bilgi i¢in bkz. D.T. Tiirkel (2019). Tasiyanin Tedarik Ettigi Konteynerin
Yiike Elverigsizliginden Kaynaklanan Ziya veya Hasardan Dogan Sorumlulugu. Dokuz Eyliil
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, Prof. Dr. Durmus Tezcan’a Armagan, C.21, Ozel S., 2469-
2544, s. 2479 vd.

42 1. N. Djadjev (2016). Law and Practice of the Obligations of the Carrier Over the Cargo- The
Hague Visby Rules.Groningen: Ulrik Huber Institute for Private International Law, s. 252.

433 Konteyner tasimaciliginin erken dénemlerinde, konteynerlerin kimin tarafindan tedarik edildigi
de gbz oniinde bulundurularak tagiyanin sorumlulugunun bu sekilde ¢oziilmek istendigine iliskin
bkz. Tiirkel, 2019, s. 2472.

434 Stevens, 2014, s. 30.
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sorumluluk yiiklemek yerinde olmayacaktir*®. Zira tagiyan konteynerleri kapali ve
miihiirlii bir sekilde teslim alacaktir. Dolayisiyla konteynerlerin geminin bir pargasi
oldugu bir an i¢in kabul edilse dahi, bu ancak tasiyana ait veya tastyan tarafindan

tedarik edilen konteynerler bakimindan s6z konusu olabilecektir.

Farkli bir gorlise gore, tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerlerin dahi
geminin bir pargasi olarak kabul edilmesi yerinde degildir**S. Sayet konteynerler
geminin bir pargasi olarak kabul edilirse, LVK uyarinca tasiyanin gemiyi yolculuk
oncesinde ve yolculuk baslangicinda denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma borcu s6z konusu olacaktir. Uygulamada ¢ogu kez tasiyana ait veya
tastyan tarafindan tedarik edilen konteynerler yiikle ilgiliye ytiklerin konteynerlere

yiiklenmesi lizerine teslim edilmektedir*’’

. Konteynerlerin geminin pargasi olarak
kabul edilmesi halinde gemi sefere ¢ikana kadar tagiyanin bu sorumlulugunun séz
konusu olacagi a¢iktir. Ancak konteynerler yiikle ilgiliye esyalarin yiiklenmesi i¢in
teslim edildiginde tasiyanin konteynerler iizerindeki kontrolii ¢ok sinirli olacaktir.
Yine aym sekilde, yiikle ilgili tarafindan kapali ve miihiirlii bir sekilde gemiye
teslim edildiginde, tasiyanin dolu konteynerlerin durumunu kontrol etmesi

imkansiz olmamakla beraber ¢ok zor bir ihtimaldir*38.

Netice itibariyle kanaatimce, tagiyanin bazi durumlarda konteynerleri yiike
elverigli halde bulundurma yiikiimliiligiiniin s6z konusu olabilecegini kabul
etmekle beraber buna gerek¢e olarak konteynerlerin geminin bir pargasi olarak

gosterilmesi yerinde degildir.

435 Buna karsilik bazi1 konteynerlerin teknik dzellikleri bakimindan geminin bir pargasi olarak kabul
edilebilecegine iliskin bkz. Stevens, 2014, s. 30; Tiirkel, 2019, s. 2488.

436 Stevens, 2014, s. 33.

47 Aksoy, 2017, s. 140; Stevens, 2014, s. 33; Konteynerin geminin bir pargasi olarak kabul edilmesi
halinde tastyanin hangi siire boyunca sorumlu olacagini ortaya koymak kolay olmayacaktir. Zira,
geminin bir pargasi olarak kabul edilen konteynerlerin, tasiyan tarafindan tedarik edildigi ve
tasitan/yiikleten tarafindan esyanin konteynere yiiklendigi andan itibaren, konteynerin iginde
esyanin bulundugu siire boyunca tasiyanin sorumlulugu oldugunun kabulii gerekecegi ve bunun
yerinde olmadigina dair bkz. Bordahandy, 2005, s. 349.

438 Stevens, 2014, s. 33.

98



2.1.4.4.4.2.1.2. Konteynerin Geminin Donamimi Olarak Kabul Edilmesi

Her ne kadar konteynerler geminin bir pargasi olarak kabul edilmese de 6gretide
bunlarin geminin donanimi olarak kabul edilebilecegini savunan goriisler
bulunmaktadir**®. LVK m.3 f. 1 b. (b) kapsaminda, tasiyan yolculuk dncesinde ve
baslangicinda gemiyi geregi gibi donatmak i¢in makul 6zeni gostermelidir. Tastyan
0zen borcu kapsaminda nasil geminin vinglerini, gemi istif gereglerini elverisli
halde bulundurma yiikiimliligindeyse benzer bir yiikiimlilik kiyasen
konteynerler bakimindan da getirilebilecektir. Oyleyse, geminin geregi gibi
konteynerler ile donatilmamasi halinde tasiyan makul 6zeni gostermemis

sayilacaktir.

Ornegin, panyol tahtasi, yedek pargalar da gemiye siki suretle bagh parcalar
degillerdir, bunlar gemide yer alan donanimlardir. Ancak tastyanin bunlarin iyi ve
muntazam halde c¢alisiyor oldugundan emin olmasi  gerekmektedir®.
Konteynerlerin de gemiye bagli pargalar olmadig1 diisliniiliirse konteyner gemi
donanimi kabul edilerek, tasiyana konteynerleri elverisli halde bulundurma

yiikiimliiligl getirilebilecektir.

Amerikan Mahkemesi tarafindan verilen Red Jacket*?! kararinda, tagiyan
tarafindan tasitana/ylikletene yiikleme oOncesinde hasarli bir konteyner tedarik
edildiginden, yolculuk sirasinda kotii hava kosullari nedeniyle 43 konteyner
icindeki ylik hasara ugramistir. Mahkeme, USCOGSA 1936 kurallarinin geminin
biitiin ekipmanlar1 bakimmdan uygulanacagina, buna konteynerlerin de dahil

olacagina hilkkmetmistir.

Bir goriise gore**?, bu karar yiikleten tarafindan saglanan konteynerler

bakimindan bdyle bir yilikiimliilik olup olmadigi meselesine bir agiklik

439 Aladwani, 2011b, s. 191; Her haliikrda geminin donanimu olarak kabul edilebilecegine dair bkz.
Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 438 dn. 59.

440 Aladwani, 2011b, s. 191.

4! Houlden v. S.S. Red Jacket, 582 F.2d 1271 (2d Cir. 1978).

442 Baughen, 2015, s. 123.
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getirmemektedir. Buna karsilik karar, en azindan konteynerin hasarlt olmasi
neticesinde zarara ugrayan diger yiikle ilgililerin talepleri bakimindan yiikleten
tarafindan tedarik edilen konteynerler i¢in de bu yiikiimliliigiin s6z konusu

olabilecegini ortaya koymaktadir**®.

Kanaatimce, konteynerin geminin donanimi olarak kabul edilmesi de yerinde
degildir. Tasiyanin sorumlulugu agisindan ¢ogu zaman da kendi kontroliinde
olmayan konteyneri geminin bir donanimi kabul ederek denize ve yiike elverisli
halde bulundurmak, hele ki konteynerin yiikle ilgili tarafindan saglandig1 veya
tastyan tarafindan saglanmakla beraber yiikle ilgili tarafinda yiiklenip istiflendigi
hallerde tasiyana gereginden fazla sorumluluk yiikleyen bir durum ortaya

cikaracaktir.
2.1.4.4.4.2.1.3. Yiik Olarak Konteyner

Ogretide bir goriis***, konteynerlerin bir esya oldugunu kabul etmekte ve bu
kapsamda  tagtyanin  sorumlulugunu  yiike 6zen borcu  kapsaminda
degerlendirmektedir. Bu goriis uyarinca, konteynerler yiik olarak kabul edilecek ve
tagtyanin sorumlulugu LVK m. 3 f. 2 [TTK m. 1178]* kapsaminda s6z konusu
olacaktir. Buna gore tasiyan, esyanin yiikletilmesi, istifi, elden gegirilmesi,
tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve bosaltilmasinda tedbirli bir tasiyandan beklenen

dikkat ve ozeni gostermekle yiikiimliidiir.

443 Baughen, 2015, s. 123.

444 Stevens, 2014, s. 34; Tiirkel, 2019, s. 2505; Konteynerlerin LVK m. 3 f. 1 kapsaminda
degerlendirilecegini kabul etmekle beraber her haliikdrda tasiyan LVK m. 3 f. 2’den sorumlu
olacagina dair bkz. Baughen, 2015, s. 123; Ozellikle tasitan tarafindan tedarik edilen konteynerlerin
yiik olarak kabul edilmesi gerektigi yoniinde bkz. Djadjev, 2016, s. 250; Yiikleten tarafindan tedarik
edilen ve yikleten tarafindan yiik istiflendikten sonra tasiyana kapali olarak teslim edilen
konteynerlerin ayr1 bir esya vasfindan olduguna iliskin bkz. Erbas Acikel, 2015, s. 116.

445 Tagryanin yiike 6zen borcuna iliskin bkz. Sozer, 2019, s. 476 vd.; Kara, 2020, s. 229 vd.;
Yazicioglu, 2020, s. 389 vd.; Yetis Samli, 2013b; E-TTK uyarinca tastyanin yiikke 6zen borcuna
iliskin bkz. P. Akan (2007). Tastyann Yiike Ozen Yiikiimliiliigiiniin Ihlalinden Dogan Sorumlulugu.
Ankara: Adalet Yaymevi; Yetis Samli, 2013b; V. Seven (2003). Tastyanin Yiike Ozen Borcunun
Ihlalinden (Yiik Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu. Ankara: Yetkin Yaynlari; Caga, 1995,
s. 120 vd.; Akinci, 1968, s. 111 vd.; Okay, 1971, s. 190 vd.; Caga/Kender, 2010, s. 135 vd.
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Bu goriise gore sayet tasiyanin ylike 6zen borcu varsa, tagiyanin bu borcunu
yerine getirebilmesi i¢in; konteynerler tasiyan tarafindan tedarik edilecekse,
konteynerlerin mutlaka iyi hal ve durumda olmasi gerekmektedir. LVK m. 3 f. 2
uyarinca, yiike 6zen borcu kapsaminda, tagiyanin yiike 6zen borcu, gemiyi denize
ve ylike elverisli halde bulundurma borcunun aksine sadece yolculuk dncesinde ve
baglangicinda degil, yolculuk siiresince de s6z konusu olacaktir**, Yine ayni goriis
uyarinca, Ozellikle konteynerin tasitan tarafindan tedarik edildigi hallerde

konteyner yiikiin bir pargasi haline gelecektir**’.

Gorildiigii tizere, Lahey Sozlesmesi’nde, LVK’da ve Tirk hukukunda
konteynerlerin yiike elverisliligine iliskin acik diizenleme yer almamakta; bu
nedenle 6gretide, yukarida da agiklandigi lizere tasiyanin sorumluluguna dair farkl

goriigler ileri stiriilmektedir.

Kanaatimce, tasiyanin konteynerlerin yiike elverigsizliginde sorumlu olup

448

olmayacag1 bakimindan ikili bir ayirim yapmak gerekmektedir**®. Konteyner

tagimacilig1 genel olarak LCL (Less Than Container Load) ve FCL (Full Container
Load) konteyner tasimaciligi olmak iizere iki sekilde gergeklestirilmektedir*.

LCL*? tagimanin s6z konusu oldugu hallerde, konteyner tasiyan tarafindan

446 Stevens, yiike 6zen borcunun yalmzca yolculuk siiresince s6z konusu olduguna iliskin elestirilere
karst bu diizenlemenin nedeninin, Lahey So6zlesmesi’nin goriisiildiigli sirada tastyanin,
Tasitan/yiikletene herhangi bir ekipman tedarik etmedigi, diger bir ifadeyle o siralarda konteyner
tagimaciliginin ortaya ¢ikmamis olmasi olarak belirtmistir. Stevens, 2014, s. 34.

“7 Djadjev, 2016, s. 250.

448 Konteyner tasimaciligimin tiirlerine iliskin ayrim icin bkz. A. K. Tangiin (2006). Gemi Iletmeyen
Tasiyan. Istanbul: Yayimlanmamis Doktora Tezi, s. 12 vd. ; Siizel, 2021, s. 42 dn. 114; Tasiyanin
sorumlu olup olmadigmin tespit edilebilmesi i¢in konteynerlerin kime ait oldugunun, yiikiin
konteynerlere nerede ve kimin tarafindan yiiklendiginin, tastyanin konteynerde tagman yiike iliskin
bilgisinin olup olmadiginin ve konteynerin kimin huzurunda kapatilip, miihiirlendigi ve tagima
strasinda konteynerin agilip agilmadiginin bilinmesi gerektigine iliskin bkz. Algantiirk Light, 2017,
s. 22.

449 Erbas Agikel, 2015, s. 115.

40 Yargitay 11 HD, 2013/16331 E., 2014/7883 K. 28.04.2014 tarihli karar1 “..tasimaya konu olan
konteymirlarin FCL/FCL (Full Container Load) ve (SLAC SHIPPERS STOW, LOAD AND COUNT)
kayitlari ile gemiye yiiklendigi, bu halde konteynir igerisindeki yiiklemeden davali tagyyanin sorumlu
olamayacagi, ozellikle konteynirin icerisindeki paketlerin iyi istiflenmemis olmast ve devrilmesi
nedeni ile soguk hava dolagiminin bozuldugunun belirlendigi, konteynirlarin FCL kaydi disinda
LCL kaydi ile yiiklenmesi halinde tasiyicinin sorumlulugunun dogabilecegi, konteynirlarin davaciya
taswict tarafindan bos olarak verildigi ve yiiklendikten sonra miihiirlii olarak gemiye teslim
edildigi..”.
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yiiklenip, istiflenip, sabitlenmekte, FCL tagimada ise, konteynere esya tasitan veya
ylikleten tarafindan yiiklenmekte ve konteyner kapali ve miihiirlii bir sekilde

tagiyana teslim edilmektedir®!.

Konteyner tagimasmin 6zellikle diizenli hat tagimasi*>?

niteliginde oldugu
hallerde*, yiikleme islemleri tagiyan veya tasiyanin adamlari tarafindan
gerceklestirilmektedir. Yiiklemenin tasityan tarafindan gerceklestirecegi hallerde,
tagiyanin kendisine ait olan** veya kendisi tarafindan tedarik edilen konteyneri
ylike elverisli halde bulundurma yiikiimliliigiinin  oldugunun kabulii

gerekmektedir.

Konteynerlerin yiike elverisliligi bakimindan Tiirkiye’nin de taraf oldugu
Emniyetli Konteynerler Hakkinda Uluslararas1 S6zlesme hiikiimleri belirleyici ve
yol gosterici olabilecektir. Kanaatimce, konteynerin yiike elverisli halde olmasi igin
tek basina bu sozlesmede ongoriilen gereklilikleri haiz olmasi yeterli olmayacak,
ancak bu sozlesme hiikiimlerine aykir1 bir konteynerin yiike elverigsiz oldugunu
ileri stirmek miimkiin olabilecektir. Nitekim sozlesmenin giris kisminda da
belirtildigi iizere, s6zlesmenin amaci konteynerlerin yiike elverigliligine iliskin bir
diizenleme getirmek degil, konteynerler elleclenirken, istiflenirken ve tasinirken
hem insan hayatini1 emniyete almak hem de milletlerarasi konteyner tagimaciligin

kolaylastirmak i¢in ortak emniyet kosullar1 belirlemektir. S6zlesme hiikiimlerine

431 Tagtyan tarafindan tedarik edilip, edilmedigi hususunda ayirim yapmaksizin, tagtyana kapali ve
miihtirlii bir sekilde teslim edilmis konteynerler bakimindan konteyner igerisindeki eksiklikten veya
hasardan tagryanin sorumlu olmayacagina iligkin bkz. M. Karaman (2004). Miihiirlii Konteynerlerde
Yapilan Tagimalarda Varma Yerinde Malin Hasarli ve Eksik Cikmasi Halinde Tastyanin
Sorumlulugu. Deniz Hukuku Dergisi Y1l: 9 S: 1-4, 155-162, s. 160.

42 Diizenli hat tasimaciligma iliskin detayli bilgi i¢in bkz. E. Cumalioglu (2011). Kwkambar
Sozlesmesi- Deniz Yolu Ile Konteyner Tasimacihigi, Diizenli Hat Tasimaciligi. Ankara: Turhan
Kitabevi.

433 Konteyner tagimalarinda, s6zlesmede FIO(S)(T) kaydinin oldugu hallerde bunun salt masraf
kaydi niteliginde oldugunun sdylenebilecegine iliskin bkz. Siizel, 2014, s. 316.

434 K onteynerlerin kime ait oldugu BIC Uluslararasi Konteynerler Biirosu (Bureau International des
Containers et du Transport Intermodal) isimli hiikiimet dig1 bir kurulug tarafindan ISO 6346’ya
dayali olarak her kullaniciya bir kullanict kodu tahsis edilmesi suretiyle belirlenmektedir. Bu
gorevini her tlilkede bulunan ulusal bir kayit kurulusu aracilig ile gergeklestirmektedir. Tiirkiye’de
Tiirk Standartlar1 Enstitiisli, Uluslararas1 Standardizasyon Teskilat1 (ISO) {iyesi olmasi nedeniyle bu
gorevi yerine getirmektedir. Bkz. https://www.tse.org.tr/Icerik/DuyuruDetay?DuyurulD=4360
Erisim Tarihi: 20.02.2021.
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bakildiginda, Kural 2 uyarinca konteyner sahibine konteyneri faaliyet kosullarina
uygun araliklarla muayene etme ve ettirme yiikiimliiliigli getirilmektedir. Bu kural
hem yeni iiretilen hem de mevcut konteynerler bakimindan s6z konusudur.
So6zlesmenin devam eden hiikiimlerinde yeni konteynerler ve mevcut konteynerler
bakimindan ayri1 boliimlerde farkli diizenlemeler ongdriilmiistiir. S6zlesmenin,
“Yapisal Emniyet Kosullar1 ve Testler” baglikli EK II’de yer alan hiikiimleri
konteynerlerin yiike elverisliligi bakimindan 6nem tasimaktadir. Burada yer alan
diizenlemelere gore, konteynerler tasarlanmis olduklar1 kuvvetten fazlasiyla
yiiklenmeyecek ve yiikler konteynere ticari uygulamalara uygun sekilde
istiflenecektir. Konteynerler yiikleme ve istif bakimindan bazi testlere tabi
tutulacaktir. Bu kapsamda konteynerlere yiikleme talimatlarina uygun bir sekilde
ylikleme yapilip yapilmadigi, konteynerlerin yan duvarlarinin, u¢ duvarlarinin
belirli agirliktaki yiikke mukavemet edecek nitelikte olup olmadigi hususlar test

edilmektedir.

Konteynerlerin yiike elverisliligi kapsaminda bir diger 6nemli belge ise
Uluslararas1 Standartlar Orgiitii (International Organization for Standardization-
1SO) tarafindan hazirlanan konteynerlerin sahip olmasi gereken ozellikleri ve
konteynerlere uygulanacak testleri**® belirleyen teknik standartlardir*>®. Bu
standartlara uyan konteynerlere de her kosulda yiike elverisli demek miimkiin
olmayabilecek ise de bu standartlara uyulmadigi takdirde yiike elverissiz

oldugundan soz edilebilecektir.

Ayni sekilde konteynerlerin gemiye yanlis istiflenmesinden veya konteynerin
icindeki yiiklerin yanlis istifinden oOtiiri geminin emniyeti tehlikeye diismiigse, bu
halde de tasiyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurma borcundan s6z

edilebilecektir.

455 Bkz. https://www.iso.org/ics/55.180.10/x/ Erisim Tarihi: 20.02.2021.
456 Tiirkel, 2019, s. 2475.
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Diger taraftan, konteynerin yiikleten tarafindan tedarik edildigi halde*’

,sfastyanin konteyneri elverigli halde bulundurma yikiimliiliigii oldugundan soz

etmek miimkiin degildir**®

. Bu ihtimalde, teslim edilen konteynerin, tagiyana teslim
edilen yiikten bir farki yoktur. Bu kapsamda konteynerin yiik olarak kabul edilmesi
gerekir. Nitekim goriilecegi lizere bu ayrim Rotterdam Kurallari’nda da yapilmas,
tastyana konteynerleri elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigii yalnizca kendisi
tarafindan tedarik edilen konteynerler bakimindan getirilmis, yiikle ilgililer
tarafindan saglanan konteynerler ise “esya” tanimina dahil edilmistir. Hamburg
Kurallar1 ve TTK’da konteynerlerin elverigli halde bulundurulmasina iliskin

herhangi bir hiikiim yer almazken, Hamburg Kurallari m. 1 f. 5**° ve TTK m. 1186

f. 3460 yyarinca konteyner esya tanimina dahil edilmistir.

Hic¢ siliphesiz konteyner teslim edildiginde tasiyan veya tasiyanin adami
tarafindan konteynerde gozle goriilebilecek bir hasar olup olmadig1 denetlenmeli,
sayet yiikletenin beyanlariyla bir uyumsuzluk ya da konteynerlerde bir hasar varsa

bu hususa iliskin konismentoya bir ¢ekince konulmalidir®®!

. Yikiin gemiye
yiiklenmesiyle beraber LVK cercevesinde tasiyanin yilike 6zen borcu giindeme
gelecektir. Konismentoda konteynerlerin durumuna iligkin herhangi bir ¢ekince
yoksa, diger bir ifadeyle temiz bir konismento diizenlenmisse ve varma limaninda

esyada bir hasar oldugu ortaya ¢ikarsa bunun yolculuk sirasinda oldugunun kabul

457 K onteynerlerin dolu ve kapali bir sekilde tastyana teslim edilmis olmasi halinde, konteynerlerin
mutlaka yiikleten tarafindan tedarik edildiginin diigiiniilmemesi gerektigi, zira uygulamada FCL
tasimalarda konteynerlerin ¢ogunlukla tasiyan tarafindan tedarik edildigine iliskin bkz. Tiirkel,
2019, s. 2478.

48 Aladwani’ye gore burada tasryandan her bir konteyneri agmasi ve muayene etmesi
beklenmemekle beraber, muayenenin baska sekillerde de yapilabilecegi 6rnegin konteyner tartilarak
ylikletenin beyanlartyla oOrtiisiip Ortiismediginin kontrol edilebilecegi zira ISPS Kodu uyarinca
konteynerlerin giivenlik agisinda x-rayden gecirilerek koda uyumlulugunun denetlenebilecegi ileri
siirilmistiir. Aladwani, 2011b, s. 193.

459 Esya taniminin genisletilerek konteynerlerin bu tanima dahil edilmesinin yerinde olduguna dair
bkz. Yazicioglu, 2000, s. 30.

469 Hiikiimde tagima gerecinin tasiyana ait veya tasiyan tarafindan saglanmis olmadikga ayr bir koli
sayilacagi diizenlemesi yer almaktadir. Bu diizenlemeden konteynerin de esya olarak
vasiflandirildiginin anlagilacagina iligkin bkz. Siizel, 2021, s. 315; Ayn1 yonde tespit i¢in bkz. Yetis
Saml1, 2013b, s. 29.

461 Tetley, 2008, s. 1552.
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edilmesi gerekecektir. Boylelikle, konismento hamili ii¢ilincii kisi, tastyanin yiike

0zen borcunu yerine getirmedigini ileri siirebilecektir.

Tasiyan tarafindan tedarik edilip, ytikle ilgiliye yiiklerin yiiklenmesi i¢in teslim
edilen konteynerlerin kusurlu ¢ikmasi halinde, s6z gelimi, konteynerde iki biiyiik
delik var ise yiikleten konteynerlerin kendisine teslimini takiben konteyneri kontrol
edip etmedigi, buna iligkin bir g¢ekince koyup koymadigi veya konteynerlere
ylikleme yapmay1 reddedip reddetmedigi sorular1 giindeme gelecektir. Bu halde iyi
niyetli yiikletenden beklenen, bu durumu derhal tasiyana bildirerek yiikleme
yapmay1 reddetmesidir. Aksi halde gbzle goriilebilecek ya da basit bir muayene
neticesinde fark edilebilecek kusurlar s6z konusu ise ve yiikle ilgili bunlara ragmen
ylikleme yapmis ise bu halde ytikle ilgilinin konteyneri kusurlu bir sekilde kabul

462

ettiginin ve sonuglarin1 da goze aldiginin kabulii gerekmektedir*®“. Kanaatimce

ancak teknik bir muayene neticesinde ortaya ¢ikabilecek zararlar bakimindan yiikle

ilgiliyi sorumlu tutmak da yerinde olmayacaktir*®3.

Tiirk hukukunda agisindan bu hususa iliskin yapilan bir degerlendirmeye gore,

bu durumda TTK m. 1183%¢* ve TBK m. 52 f. 1% uyarinca yalnizca tagtyan degil

466

tastyan ile yiikle ilgili ile birlikte kusurludur*®®. Kanaatimce de yiikle ilgili

tarafindan basit bir muayene neticesinde tespit edilebilecek hasarlara sahip bir

462 Konteyner geminin bir pargasi olarak kabul edilse dahi, sayet yiikleme, istifleme tagitan
tarafindan gerceklestiriliyorsa konteynerlerin yiike elverigli olup olmadiginin tasitan tarafindan
denetlenmesi gerektigi yoniinde bkz. Stevens, 2014, s. 38; Aksi yonde goriis i¢in bkz. Tetley, 2008,
s. 1553. Konteynerlerin tastyan tarafindan tedarik edilmesi halinde tasiyanin sorumlulugunun
tasitana devredilemeyecegini dair bkz. Djadjev, 2016, s. 251.

463 Her tasima bakimindan degerlendirilme yapilmasi gerektigi; ancak makul bir inceleme
neticesinde ortaya ¢ikabilecek eksiklikler bakimindan sorumlu tutulmasi s6z konusu olabilecegine
iliskin bkz. Stevens, 2014, s. 39.

464 Bkz. 5. Boliim 5.1.3.2.3. numarali baslik altindaki agiklamalar.

45 M. K Oguzman/M. T. Oz (2021). Bor¢lar Hukuku: Genel Hiikiimler Cilt. 2. istanbul: Vedat
Kitapeilik, s. 126 vd; F. Eren (2020a). Bor¢lar Hukuku: Genel Hiikiimler. Ankara : Yetkin Yayinlari,
s. 867; , H. N. Nomer (2020). Bor¢lar Hukuku: Genel Hiikiimler. Istanbul: Beta, s. 264 vd.; A. M.
Kiligoglu (2020). Bor¢lar Hukuku: Genel Hiikiimler. Ankara: Turhan Kitabevi, s. 532; O.
Giinergdk/S. Kaythan (2020). Bor¢lar Hukuku Dersleri: Genel Hiikiimler. 1zmit: Umuttepe
Yaynlari, s. 475 vd.

466 Tiirkel, 2019, s. 2514.
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467

konteyneri kabul etmesi halinde tasiyan ve yiikle ilgilinin*®’ ortak kusurunun

varliginin kabulii gerekmektedir.

Belirtmek gerekir ki, uygulamada kullanilan standart konismentolarda tagiyan
tarafindan tedarik edilen ancak yiikleten tarafindan yiiklemenin gergeklestirildigi
hallerde hasarl1 konteynerlerin yiiklere verdigi zarardan tagiyanin sorumlu
olmayacagina dair klozlar yer almaktadir. Bu klozlar uyarinca tasiyan, konteyner
kendisi tarafindan tedarik edilmemisse ve konteynerdeki hasar yiikleme sirasinda
veya Oncesinde uygun bir denetleme neticesinde fark edilemeyecek nitelikteyse
tasiyan yiiklere gelen zararlardan sorumlu olmayacaktir*®s, 469, Ancak Tetley’e gore
bu klozlarin gecerliligi LVK m. 3 f. 8 uyarinca tastyanin sorumlulugunu azaltan
nitelikte oldugu gerekgesiyle tartismalidir*’?. Katilmakta oldugum diger bir goriise
gore ise, bu kayitlarin gegerliligi konteynerin geminin bir parcasi olarak mi1 yoksa
yiik olarak m1 kabul edilecegine gore belirlenecek, sayet konteynerleri LVK m. 3 f.
1 kapsaminda geminin bir parcasi olarak kabul edilecekse, bu kayitlarin gegersiz
oldugunun kabulii gerekecektir. Nitekim tasiyanin bu borcu devredilemez nitelikte
bir bor¢tur ve gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu yerine getirmeyen tagtyan
sorumsuzluk nedenlerinden faydalanamaz*’!. Buna karsilik, konteynerlerin esya
niteliginde oldugunun kabulii halinde, s6zlesmedeki kayitlarin gegerli oldugunun
kabulii gerektigi, zira bu halde anilan kayitlarin, FIO(S)(T) kayitlarina benzedigi ve

472

bunlarin gecerli oldugu ileri siiriilmektedir Ancak kanaatimce de anilan

467 Yiikletenin yiike elverigsiz nitelikte bir konteyneri kabuliinden kusurlu olup olmadigimin TBK
m. 477 f. 1 hiikkmiine gore degerlendirilmesi gerektigi ve hiikiimde yer alan {i¢ ay1p tiiriine (agik
ay1p, gizli ayip, kasten gizlenmis ayip) gore ayr1 ayr1 degerlendirmeler i¢in bkz. Tiirkel, 2019, s.
2514-2515.

468 [Conlinebill 2000 kloz 17.a.(iii)] : the unsuitability or defective condition of the container unless
the container has been supplied by the Carrier and the unsuitability or defective condition would
not have been apparent upon reasonable inspection at or prior to the time when the container was
filled, packed or stowed

469 Klozda makul 6zene iliskin ifade yer almamakta, yalmizca uygun bir denetleme neticesinde fark
edilemeyen konteyner hasarlar1 bakimindan diizenleme yer almaktadir. Tetley, 2008, s. 1553 dn. 87
470 Tetley, 2008, s. 1554; Ayn1 yonde bkz. Margetson, 2008a, s. 155; Buna karsilik Isvicreli yazar
Von Ziegler’in sézlesmeye bu yonde konulan sorumsuzluk kayitlarinin gegerli oldugunu ileri
stirdiigiine iligskin bkz. Margetson, 2008a, s. 155.

471 Hem Anglo Sakson hem LVK hem de ingiliz ve Tiirk hukuklar1 uyarinca tasiyanin gemiyi sefere
elverisli halde bulundurma borcu Ingilizce ifadeyle bir “overriding obligation” olarak
tanimlanmaktadir.

472 Margetson, 2008a, s. 160-161.
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sorumsuzluk kaydi uyarinca tastyan yalnizca yiikletenin kusuru ile meydana gelen
zararlardan sorumlu olmayacak, LVK m. 3 f. 2 kapsaminda yiike 6zen borcu

yolculuk siiresince devam edecektir®’>.

Ozetlemek gerekirse, burada dncelikle konteynerlerin kimin tarafindan tedarik
edildigine ve konteynerlerin kimin tarafindan yiiklenip, istiflendigine gore bir
ayirim yapmak gerekecektir. Yiikle ilgili tarafindan tedarik edilen bir konteyneri
LVK c¢er¢evesinde geminin bir parcasi veya gemi ekipmani sayarak tasiyanin
hemen hemen iizerinde hi¢bir kontrolii olmadigi konteynerler bakimindan tasiyana,
bunlar1 yolculuk 6ncesinde ve yolculuk baslangicinda elverigli halde bulundurma
yiikiimliiliigii getirmek tasiyan acisindan adil bir durum yaratmayacaktir. Ozellikle,
LVK’nin hazirlandig1 siralarda konteyner tagimasinin heniiz bu derece yaygin
olmadig1 diisiiniildiiglinde, denize, yola ve ylike elverislilige iliskin tasiyana
getirilen Ozen yiikiimliligliniin, konteynerler bakimindan kiyas yoluyla
genisletilmesinin bilhassa uygulama dikkate alindiginda yerinde olmadig

kanaatindeyim.

Bunun yani sira konteynerlerin yiik olarak kabul edilmesi halinde bu sorunlar
ortadan kalkacak ayni zamanda tasiyanin yiike yolculuk siiresince de 6zen
gostermesi gerekecektir'’4. Bu yonde bir yorum, gelisen ve degisen teknolojilere

paralel olarak getirilen yeni diizenlemelerle de uyumlu olacaktir.

2.1.4.4.4.2.2. Rotterdam Kurallar1 Bakimindan

Konteyner tagimasi ile birlikte kapidan kapiya yapilan tagimalar artmistir’>,

Tagima tiirtindeki bu esash degisim LVK’da degisiklige gidilmesi ihtiyacini ortaya

473 Ingiliz ve Hollanda Hukukunda, konteyner tedariki sozlesmelerinde yer alan, tasiyanin kendi
tedarik ettigi konteynerler bakimindan da LVK m. 3 f. 2°de yer alan yiikiimliiliigiini azaltan ya da
ortadan kaldiran sorumsuzluk kayitlarinin gegerli kabul edildigine iligkin bkz. Margetson, 2008a, s.
161.

74 Stevens, 2014, s. 36.

475 Giiner Ozbek, 2011, s. 107.
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¢ikarmistir*’®. Rotterdam Kurallar1 hazirlanirken bu gelismeler gz oniine alinarak

teknoloji ve ticari gelismelerle uyum saglanmasi hedeflenmistir.

Bu kapsamda, Rotterdam Kurallarinda tagiyanin gemiyi denize elverisli halde
bulundurma yiikiimliligliniin diizenlendigi m. 14 f. 1 b. (c)’de konteynerlere
iliskin su 6zel diizenlemeye yer verilmistit*’”: Tasiyan yolculuk baslangicinda ve
volculuk stiresince esyanin tasindigi ambar ve geminin diger boliimlerini ve iginde
veya tizerinde egyamin tasindigi kendisinin sagladigi her tiirlii konteyneri, esyanin
teslim alinmasi, taginmasi ve muhafaza edilmesi igin saglam ve giivenli sekilde
tutmak ve muhafaza etmek icin gerekli 6zeni gostermelidir*’®.

Diizenleme lafz1 bakimindan biiyiik 6l¢iide LVK ile benzerlik gostermekte
ancak teknolojik gelismeler, hizla gelisen tagimacilik endiistrisi ve yaygin
konteyner tasimacilig1 da dikkate alinarak tasiyana konteynerlerin ytike elverisliligi
bakimindan da bir 6zen yikimliligi getirilmektedir*”. Diger bir ifadeyle, tasiyan,
kendisi tarafindan tedarik edilen konteynerleri yiikiin kabulii, tasgmmasi ve
muhafaza edilmesi bakimindan saglam ve giivenli tutmak ve muhafaza etmek igin
gereken dzeni gostermedigi takdirde sorumlu olacaktir. Ornegin, tasiyan tarafindan
tedarik edilen konteynerin sogutma sistemi ¢alismiyorsa ve bundan 6tiirii yiike bir
zarar geldiyse veya konteynerlerin elverigsizliginden otiirii geminin emniyeti

tehlikeye girmisse tagtyan sorumlu olacaktir®®?.

Anilan hiikiimde, tasiyana yalnizca kendi tedarik ettigi konteynerler

bakimindan bu yiikiimliilik getirilmistir*®!. Nitekim Rotterdam Kurallart m. 1 f.

476 Siizel, 2014, s. 35; H. Kara (2014). Rotterdam Kurallarina Gére Tasiyamn Ziya, Hasar veya
Gecikmeden Kaynaklanan Zararlardan Sorumlulugu. istanbul: Legal Yayncilik, s. 1-2.

477 Konteynerlerin elverissizligi nedeniyle tagiyanin sorumlulugunun diizenlendigi ilk pozitif
diizenlemenin RK diizenlemesi olduguna dair bkz. Tiirkel, 2019, s. 2473.

478 Metnin gevirisi i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 161: Bu diizenlemenin uygulama bakimindan
sorun yaratmayacag1 zira birgok mahkeme tarafindan LVK kapsaminda konteynerlerin geminin bir
boliimii kabul edildigi ve tastyanin konteynerleri elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigii oldugu
yoniinde bkz. Nikaki, 2010, s. 17.

479 Nikaki, 2010, s. 7.

480 Aladwani, 2011b, s. 198.

481 Rotterdam Kurallari’nin bazi mahkemeler tarafindan kabul edilen konteynerlerin gemilerin bir
pargast oldugu yoniindeki goriisii kabul etmedigi, ayr bir sekilde tasiyanin konteynerleri yiike
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24’te yer alan "Esya”, mal, ticari emtia ve tasima sozlesmesi ile tasiyanin tasimayi
tistlendigi her tirlii seydir ve tasiyan tarafindan veya onun hesabina tedarik

4822

edilmeyen paket ve her tiirlii techizat ve konteyneri de i¢erir*®=” tanimi uyarinca

yiikle ilgili tarafindan tedarik edilen konteynerler esya olarak kabul edilmistir.

Eklemek gerekir ki kurallar konteyner elverisliligi i¢cin miktar sdzlesmeleri
bakimindan bir istisna getirmistir. Miktar s6zlesmesi*®®, biiyiik ve belirli bir
miktardaki mallarin birden fazla sefer taginmasina iliskin sozlesmelerdir®®4,
Rotterdam Kurallar1 m. 80 f. 1 uyarinca, taraflar arasinda bir miktar sézlesmesi
olmas1 ve taraflarin uygulanacak hukuk olarak Rotterdam Kurallari’n1 belirlemis
olmalar1 halinde, bu durumda Rotterdam Kurallart m. 80 f. 2’de bulunan sartlar1
yerine getirmek kaydiyla sozlesmede daha fazla veya daha az hak, sorumluluk ve
borg kararlagtirabilirler*®>. Ancak yine Rotterdam Kurallar1 m. 80 f. 4 uyarinca
taraflarin m. 14. f. 1 b. (a) ve (b)’ de Ongoriilen sorumluluk bakimindan bunu
yapmalar1 miimkiin degildir*3¢.

Oyleyse taraflar tagryanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde

bulundurma borcunun diizenlendigi 14. maddenin a ve b bentleri bakimindan bir

istisna yaratamayacak ancak tasiyanin esyanin tagindigi ambar ve geminin diger

elverisli halde bulundurma borcunun diizenlendigine iligskin bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, s.84
dn. 60.

482 Hiikmiin terciimesi i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 156.

483 Rotterdam Kurallar1 m.1 f. 2- "Miktar Sozlesmesi", belirli bir miktardaki esyanin, kararlastirilmis
bir zaman araliginda gerceklestirilecek birden ¢ok seferde tasinmasina yonelik tagima sdzlesmesidir.
Tasinacak esyanin miktarinin alt veya list sinirlar1 belirlenebilecegi gibi miktar somut bir aralik
seklinde de belirlenebilir. Siizel/Damar, 2010, s. 152.

484 Kaner, 2018, s. 305.

485 Bu konuda detayl bilgi igin bkz. P. K. Mukherjee/ A.B. Bal (2009). A Legal and Economic
Analysis of the Volume Contract Concept under the Rotterdam Rules: Selected Issues in
Perspective. Journal of Maritime Law and Commerce, 40(4), 579-608;, . R. Asariotis (2009a). The
Rotterdam Rules: Brief Overview of Some of Their Key Features. European Journal of Commercial
Contract Law, 1(3), 111-125, s. 122-123; Rotterdam Kurallari’nda yer alan bu maddenin kurallarin
basariya ulasamamasindaki nedenlerden biri olduguna dair bkz. M. Katsivela (2010). Overview of
Ocean Carrier Liability Exceptions Under the Rotterdam Rules and the Hague-Hague/Visby Rules.
Revue Generale de Droit, 40(2), 413-466, s. 420.

486 M. F. Ulgener (2011). Obligations and Liabilities of the Carrier. The United Nations Convention
on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea: An Appraisal of the
“Rotterdam Rules” (edt. by M.D. Giiner Ozbek). Heidelberg: Springer- Verlag Berlin Heidelberg,
s. 142; Nikaki, 2010, s. 108-109.
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boliimlerini ve iginde veya iizerinde esyanin tagindig1 kendisinin sagladig her tiirlii
konteyneri, egyanin teslim alinmasi, tasinmasi ve muhafaza edilmesi i¢in saglam ve
giivenli sekilde tutmak ve muhafaza etmek icin gerekli Ozeni gostermesi
bakimindan bir istisna yaratabilecek, aralarinda daha fazla veya daha az hak, borg

487

ve sorumluluk ongorebileceklerdir*®’. Ancak bu istisna kaydi sadece tasiyan ve

tasitan bakimindan baglayici olacak, ti¢lincii kisiler bakimindan da gegerli olmasi

488

isteniyorsa Rotterdam Kurallart m. 80 f. 5’te**® yer alan sartlarin yerine getirilmesi

gerekecektir.

Calismanin sonraki boliimiinde de*’

incelenecegi tlizere, LVK’dan farkl
olarak Rotterdam Kurallar1 uyarinca tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
ylkiimliiliigii yolculuk siiresince de devam edeceginden, tasiyan tarafindan
saglanan konteynerlerin sadece yolculuk baslangicinda degil, yolculuk siiresince de
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurulmasi gerekmektedir**®. Tasiyan
konteynerleri sadece denize veya yiike elverigli hale getirmek ile kalmayacak ayni
zamanda yolculuk siiresince bunlart iyi hal ve durumda tutmaya devam

edecektir*!,

Uygulamada denizde can ve mal giivenligini saglamak adina yapilan
milletleraras1 diizenlemelerden 06zellikle SOLAS diizenlemelerinin tasiyanin
gemiyi elverigli halde bulundurma borcuna dogrudan etki ettigi ¢cok agiktir. S6z

gelimi, SOLAS kurallarinda yer alan ISM Kod kurallar1 diizenlemeleri uyarinca

87 Miktar sozlesmesi s6z konusu oldugunda, tastyamin Rotterdam Kurallart m. 14 f. ¢ uyarinca
ongoriilen sorumlulugunu sozlesme ile sinirlandirabilecegini, kurallarda buna izin verilmesinin
sasirtict olduguna iliskin bkz. Asariotis, 2009a, s. 123.

488Miktar sozlesmesinin bu sézlesmeden ayrilan sartlari, miktar sozlesmesinin bu maddenin 2'nci
fikrasinda belirtilen sartlari karsiladigt durumlarda,

Tastyan ile tastyan olmayan diger baska kisiler arasinda su durumda uygulanir:

(a) Bu kisinin miktar sdzlesmenin bu Sozlesmeden ayrildigini agike¢a bildiren bir bilgi edinmesi ve
ilgili istisnalar ile bagl olacagina dair agik riza gostermesi; ve

(b) Bu rizanin yalnizca tastyan tarafindan kamuya ilan edilen fiyat veya hizmet tarifesi, tasima
senedi veya elektronik tagima kaydinin iginde yer almamasi. Siizel/Damar, 2010, s. 191.

489 Bkz. 3. Boliim 3.2.4. numarali baslik altindaki agiklamalar.

490 Sturley/ Fujita/ van der Ziel, 2010, s. 85.

41 Resmi metinde “make and keep” ifadeleri yer almaktadir.; “Thus the traditional Hague
requirement to make the ship seaworthy is now a requirement to make and keep the ship seaworthy.”
bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 85.
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kaptana yolculuk siiresince de bir¢ok yiikiimliilik ongoriilmekte olup, bunlarin
LVK’da yer alan tasiyanin gemiyi sadece yolculuk oncesinde ve baglangicina
denize elverigli halde bulundurma yilikimliligii ile bagdasmadig
soylenebilecektir*?. Uygulamada SOLAS’a taraf olan iilkelerin ISM*%3, ISPS,
IMDG Kodu kurallar1 gibi kurallara uyum saglamalarinin zorunlu oldugu
diistintildiginde, Rotterdam Kurallar1 tarafindan getirilen geminin yolculuk
stiresince de denize elverigli halde bulundurulmas: gerektigi yoniindeki diizenleme
tastyanlarin zaten halihazirda var olan yiikiimliiliiklerinden daha fazla ya da daha

degisik bir sorumluluk getirmemektedir®*.

2.1.4.5. Yiikleme ve Istif

Yiikleme ve yanlis istif neticesinde geminin dengesinin bozulmasi durumunda,
yiikleme ve istif Oncesi elverisli halde bulunan bir geminin yiikleme ve istif
sonrasinda elverigsiz hale gelebilecegi yukarida “Yola Elverislilik” baglig: altinda
incelenmistir*. Yiikleme ve istif neticesinde gemi yola elverigsiz hale gelebilecegi
gibi, hatal istif neticesinde yiik de zarar gorebilecektir*®®. Zararin, hatali istif
neticesinde mi yoksa hatali istifin gemiyi ylike elverigsiz kilmasi nedeniyle mi
meydana geldigi sorusu tastyanin sorumlulugu bakimindan 6nem tasimaktadir.
Nitekim, tek basina hatali istif**” bir ticari kusur teskil edecek, tasiyan bu halde

meydana gelen zararda yiike 6zen borcu kapsaminda sorumlu olacaktir®®®.

492 VK da yer alan diizenlemenin ISM Kod ve emniyetli deniz tasimacilig1 gereklilikleri ile uyumlu
olmadig1 yoniinde bkz. CMI Yearbook 2001, “The change has received support on the basis that it
would seem somewhat out of tune with the ISM Code and safe shipping requirements for the law to
be stated otherwise.”, s. 551, http://www.comitemaritime.org/Uploads/Yearbooks/YBK 2001.pdf
Erisim Tarihi: 23.07.2018;  Aladwani, 2011b, s.201; Kassem, 2006, s. 244.

493 Tagtyanin sorumlulugu bakimindan UNCITRAL tarafindan getirilen diizenlemede ISM Kod ile
ongoriilen modern yaklagimin uygun goriildiigiine dair bkz. W.P. Brons (2010). The Legal Position
of the Carrier. Recent Developments in the Law of the Sea (edt. By R. Lagoni/ M. Paschke/D.
Damar). Germany: LIT Verlag Miinster, s. 20.

494 Aladwani, 2011b, s. 202; Tiirkel, 2019, s. 2529-2530.

495 Bkz. 2.1.3.4. numarali baslik altindaki agiklamalar.

49 Tetley, 2008, s. 917; Hatal istiflenen yiike zarar gelebilecegi gibi, baska bir yiike de zarar
gelebilecegine iligkin bkz. Chacon, 2017, s. 139.

497 Hatal1 istifin tek basina gemiyi elverigsiz hale getirmedigine iliskin bkz. Shah, 1966, s. 102.

498 Sozer, 2019, s. 467- 468; Akinci, 1968, s. 347; Yetis Samli, 2013a, s. 482.
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Yiikleme ve istif neticesinde yiike gelen zararlar bakimindan, ti¢lii bir ayirim
yapmak gerekmektedir. Bu ayrim sirasiyla, esyanin yiikii kabule elverigli olmayan
yerlere yiiklenmesi ve istiflenmesi, farkli nitelikteki yiiklerin yan yana yiiklenmesi
ve istiflenmesi ve hatali istif neticesinde yiikiin zarara ugramasidir ve asagida

incelenecektir.

2.1.4.5.1. Esyanin Yiikii Kabule Elverisli Olmayan Yerlere Yiiklenmesi ve

istiflenmesi

[k ihtimalde, yiiklerin muhafazasi bakimindan yiik kabule elverisli olmayan
yerlere yiiklenmis ve istiflenmigse tastyanin geminin yiike elverigsizliginden dogan

sorumlulugu giindeme gelecektir®”.

Yargitay 11. HD tarafindan verilen bir karara®® konu olayda, ¢inko-kursun
konsantresi tasimakta olan gemi olagan hava kosullarinda yiikiin kaymasi
neticesinde batmistir. Davaci, gemi ambarlarinin yiikii kabule hazir olmadigini,
hatal1 istif neticesinde meydana gelen elverissizlikten de tasiyanin sorumlu
olacagini ileri siirmiis. Mahkeme kararinda, bilirkisilerin geminin yiik kaymasi
neticesinde battig1 hususunda goriis birligi i¢inde olduklarini, bu noktada {lizerinde
durulmasi gereken meselenin, c¢inko-kursun konsantresi yiikiiniin bilinen su
birakma 6zelliginin dikkate alinarak, gemi ambarlarinin bu yiike uygun ve normal
sayilacak kosullarda, tehlike yaratmayacak sekilde hazirlanip hazirlanmadig
oldugunu belirtmistir. Gemide tiilani perde bulunup bulunmadiginin, hangi
kosullarda gemide tiilani perde bulunmasi gerektiginin ilk derece mahkemesi
tarafindan eksik bir sekilde incelendigi gerekcesiyle, Yargitay, ilk derece
mahkemesinin kararin1 bozmustur. Kanaatimce, Yargitay’in degerlendirmesi
yerindedir. Zira, ¢inko-kursun konsantresi yiikii istiflenirken tiilani perdelerin
mutlaka bulunmasi ve bu hususun tasiyan tarafindan bilinmesi gerekmekteyse,
tiillani perdenin olmamasi nedeniyle geminin bu yiikii kabule elverisli olmadig:

sOylenebilecektir. Buna karsilik, anilan yiikiin tiilani perde olmaksizin taginmasi

499 Tetley, 2008, s. 918; Sozer, 1975, s. 54.
500 Yargitay 11. HD, 2000/8805 E., 2001/438 K. 25.01.2001 tarihli karar1.
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s0z konusu ise veya zarar tiilani perde olmamasi nedeniyle ger¢eklesmemisse bu
halde yalnizca yiike zarar gelmis ise yiike 6zen borcunun ihlalinden bahsetmek
gerekmektedir. Hatali istif neticesinde geminin dengesi bozulmus ise geminin yiike
degil, yola elverissiz hale gelecegini soylemek daha isabetli olacaktir. Zira yiikleme
ve istif neticesinde geminin dengesi bozulmussa bu halde geminin yola elverissiz

oldugundan soz edilecektir.
2.1.4.5.2. Farkh Nitelikteki Yiiklerin Yan Yana Yiiklenmesi ve istiflenmesi

Ikinci ihtimalde, esya daha 6nce gemiye yiiklenmis olan bir esya ile yan yana
yliklenip istiflendigi i¢in zarar gOrmiis ise bu halde yine tasiyan yiike
elverigsizlikten otiirii sorumlu olacaktir™®!. Gériilecegi iizere LVK ve Tiirk hukuku
uyarinca tagityanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu yolculuk 6ncesinde ve
baslangicinda s6z konusudur. Dolayisiyla, esya daha dnce gemiye yiliklenmis olan
bir esya ile yan yana yiiklenip istiflendigi i¢in zarara ugramissa, sonradan yiiklenen
yiik bakimindan bu yiike gelen zarar i¢in geminin yiike elverissiz oldugunun kabulii
gerekir. Buna karsilik, gemide Onceden yiiklenmis yiikler, gemiye sonradan
yliklenen yiikler sebebiyle bir zarara ugrarsa, bu halde gemi yiike elverissiz

sayilmayacak, istif kusuru s6z konusu olacaktir %2,

Tasiyan gemide bulundurdugu farkli nitelikteki yiiklerin birbirini hasara

503 Ornegin, Northern Shipping Company v

Deutsche  Seereederei GmBH v  Senator Line GmBH <& Co.,

ugratmayacagindan da emin olmalidir

Kommanditgeselleschaft, Cho Yang Shipping Co. Limited (The Kapitan
Sakharov)’* davasinda, olayda gemi giivertesinde taginan yiik tehlikeli yiiklerden
olup yiikiin sahibi, tastyan: ylikiin niteligi ile ilgili bilgilendirmemistir. Bu sirada
geminin ambarinda da ¢ok cabuk tutusabilen nitelikte bir esya tasinmaktadir.
Tasiyana bu esyanin niteligi hakkinda bilgi verilmistir. Bu esyanin niteligi itibariyle

ambarlarda diizgiin ¢alisan bir havalandirma sisteminin bulundurulmasi

301 Eder vd., 2015, s. 120.

302 Eder vd., 2015, s.119; Sézer, 1975, s. 54.

503 Caga/Kender, 2010, s. 19; Okay, 1971, s. 93.

504 [2000] EWCA Civ 400; [2000] 2 Lloyd's Rep. 255, Westlaw UK.
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gerekmekte ancak gemideki havalandirma sistemi diizgiin bir sekilde
calismamaktadir. Olayda, giivertede yer alan yiikiin patlamasi neticesinde giiverte
catlamig ve yangin ambarlara sigramistir. Ambarda yer alan yiikiin de patlamasiyla
gemi batmistir. Mahkeme, ambarda diizgiin ¢alisan bir havalandirma sistemi
olsaydr ambarda yer alan yiikiin zarar gormeyecegi gerekcesiyle olayda tasiyanm
giiverte yiikii bakimindan, tagiyan bilgilendirilmedigi i¢in gemiyi denize elverisli
halde bulundurma borcu kapsaminda sorumlu bulmamistir. Buna karsilik,
ambardaki ylikler bakimindan, diizgiin bir havalandirma sistemi bulunmamasi
nedeniyle, tasiyanin, gemiyi elverisli halde bulundurmak i¢in gereken Ozeni
gostermedigine, bu nedenle meydana gelen zarardan sorumlu olduguna karar

vermistir.

Karara konu olan olayda, yiikle ilgili tarafindan yiikiin niteligine iligkin bilgi
verilmis olsaydi bu halde giiverte yilikii bakimindan da meydana gelen zarardan
tastyan sorumlu olabilecekti. Tasiyanin sorumlulugunun yiike 6zen borcu
kapsaminda m1 yoksa elveriglilik kapsaminda m1 oldugu hususunda ise yiiklerin

hangi sirayla gemiye yliklendigi belirleyici olacaktir.

Belirtmek gerekir ki, bazi nitelikteki yiiklerin taginmasi i¢in tagtyanin hem gemi
adamlarin1 hem de ¢evreyi korumak igin baz1 6nlemler almasi gerekmektedir™®>. Bu
kapsamda SOLAS 1974 ve MARPOL 73/78 uyarinca tasinacak yiiklerin niteligine
gore ayr1 diizenlemeler ongoren kod kurallarinin gereklerine uyulmalidir. Bu
kodlardan bazilari: IMDG Kodu, Deniz Yoluyla Taginan Kati Dokme Yiiklere
Iliskin Uluslararast1 Kodu (IMSBC Kodu), Deniz Yoluyla Tasman Dékme
Kimyasal Yiiklere iliskin Uluslararasi Kodu (IBC Kodu)’dur.

Tiirk hukukunda ise, 6zellikle tehlikeli esyalarin taginmasi bakimindan bazi

diizenlemeler yer almaktadir. DCMK m. 12°de nelerin tehlikeli esya sayilacag: yedi

505 Girvin, 2017, 5.12.
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bent halinde diizenlenmis®*®, ve bu diizenleme uyarinca anilan egyalarin nasil

taginacaginin yonetmelik®?” uyarinca belirlenecegi hiikiim altina alinmigtir>%8,

2.1.4.5.3. Hatal Istif Neticesinde Yiikiin Zarara Ugramasi

Ucgiincii ve son olarak sayet yiikte meydana gelen hasar kétii istif neticesinde
meydana gelmis ise bu halde elverissizlikten degil, istif kusurundan
bahsedilecektir’®. Tiirk hukuku uyarinca bu ihtimalde tasiyan gemiyi denize, yola
ve yiike elverisli hale getirme yiikiimliiliigiinii degil, yiike 6zen borcunu ihlal etmis
olacaktir’!®, Ayni dogrultuda, LVK m. 3 f. 2 kapsaminda da yiike 6zen borcunun

thlalinden soz edilecektir.

Ornegin Elder Dempster v. Paterson, Zochonis>'! kararinda, palmiye yag yiikii
tek giiverteli bir gemiye yiiklenmis, palmiye yagi dolu fi¢ilarin iizerine de hurma
cekirdegi yiikii yiiklenmistir. Uygulamada bdyle bir tagima igin c¢ift giiverteli
gemiler kullaniliyorken, bu gemilerden yeterli sayida bulunmadigi icin tagitan tek
giiverteli bir gemiyi zaman ¢arteri ile tahsis etmek zorunda kalmistir. Palmiye yagi
dolu figilarin gemi varma limanina geldiginde hasara ugradig1 goriilmiistiir. Yiikle
ilgili hem zaman cartererine hem de gemi malikine kars1 dava agmistir. Temyiz
Mahkemesi®!? geminin denize elverigsiz olduguna zira Gliney Afrika’da

uygulamada bu ticaret i¢in ¢ift giiverteli gemilerin kullanildigina, tagiyanin boyle

506 SOLAS 1974 ile IMDG kurallarmin zorunlu hale getirilmis ancak DCMK’da yer alan diizenleme
bununla uyumlu hale getirilmemistir. DCMK’da bu yonde degisiklige gidilmesi gerektigi hakkinda
bkz. Siizel, 2014, s. 530.

507 Kanunda yer alan “tiiziigiine” ibaresi 2/7/2018 tarihli ve 700 sayily KHK 'nin 21 inci maddesiyle,
“Cumhurbaskaninca ¢ikarilan yonetmelige ” seklinde degistirilmistir.

508 Tehlikeli yiik ve bunlara iliskin diizenlemeler igin bkz. Siizel, 2014, s. 509 vd.; M. D. Giiner
Ozbek (2008). The Carriage of Dangerous Goods by Sea. Berlin/Heidelberg: Springer, s. 5 vd. ; G.
H. Treitel/ F. M. B. Reynolds (2011). Carver on Bills of Lading. London: Sweet &
Maxwell/ThomsonReuters, 2011, s. 747 vd. ; Caga/Kender, 2010, s. 29; IMDG kurallar1 hakkinda
bkz. C. E. Henry (1985). The Carriage of Dangerous Goods by Sea: The Role of the International
Maritime Organization in International Legislation. New York: St. Martin’s Press, s. 92 vd.

509 Sozer, 1975, s. 54; Kassem, 2006, s. 60; Girvin, 2017, s.11; Tetley, 2008, s. 918; Carver/
Colinvaux, 1982, s. 152.

510 Yetis Samli, 2013a, s. 482.

SIY Elder, Dempster and Company, Limited, and Others Appellants; v Paterson, Zochonis and
Company, Limited Respondents. Griffiths Lewis Steam Navigation Company, Limited Appellants
and Paterson, Zochonis and Company, Limited Respondents, [1924] A.C. 522, Westlaw UK.
51211923] 1 K.B. 420, Westlaw UK.
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bir gemi temin etmesi gerektigine hilkmetmistir. Buna karsilik Lordlar Kamarasi
kararinda, yiike gelen zararin geminin elverissizliginden otiirii degil, figilarin
izerine yliklenen hurma ¢ekirdegi yiiziinden gerceklestigini, Afrika’da uygulamada
bu ticaret icin iki giiverteli gemi kullanilmasinin geminin elverissiz sayilmasina
neden olmayacagina, geminin palmiye yagi yiikiinii tasimak bakimindan elverigli
olduguna hiikmetmistir. Goriildiigii lizere, hatali istif neticesinde sadece yiikler

zarar gormiigse tasiyan yiike 6zen borcunu ihlal etmis olacaktir.

The Aquacharm’!’? davasinda da gemiye komiir yiikii yiiklenmistir. Gemi
Panama Kanali’ndan gegerken, yiikleme sinirin1 astigi1 i¢in kanal yetkilileri geminin
kanaldan geg¢isine izin vermemis bu nedenle dokuz giinliik bir gecikme meydana
gelmigstir. Yiikle ilgililer geminin denize elverissiz oldugunu ileri siirmiis ancak
mahkeme gecikmenin yiikiin kotii istiflenmesi yliziinden gergeklestigini, geminin
acik denizlerde sefer yapmaya elverisli bir gemi oldugunu hiikiim altina almigtir.
Mahkeme geminin Panama Kanali’ndan gegememesinin gemiyi elverissiz hale
getirmeyecegini, geminin elverigli oldugunu zira geminin sdz konusu yiiki
tastyabilecek nitelikte bir gemi oldugunu kabul etmistir. Kanaatimce mahkeme
karar1 yerinde degildir, zira olayda kaptanin Panama Kanali’ndan gegebilmek i¢in
bu yiikleme simirlarini bilmesi gerektigi belirtilmektedir. Denize, yola ve yiike
elverislilik goreceli kavramlardir. Geminin ¢ikacagi yola, tasiyacag: yiike gore her
somut olay bakimindan ayrica degerlendirilmesi gerekmektedir. Olayda, geminin
anilan yiikii tagimaya elverisli bir gemi olacagi kabul edilse dahi geminin yiikleme
smirm1 asmakla beraber yola elverisli bir gemi olmayacagi kesindir. Geminin
varma limanina gidebilmek i¢in Panama Kanali’'ndan gegecegi bilinmektedir. Bu
nedenle yolculuk oncesinde geminin bu yolculuga elverisli hale getirilmesi

gerekmektedir.

The Thorsa’'* davasinda ise, ¢ikolata yiikii peynir yiikiiniin yanina yanlig bir

sekilde istiflendigi i¢in varma limaninda ¢ikolata yiikiiniin hasara ugradigini goren

31371982] 1 W.L.R. 119, Westlaw UK.
51411916] P. 257, Westlaw UK; Karara iliskin degerlendirme igin bkz. Girvin, 2011, s. 388; Carver/
Colinvaux, 1982, s.152; Cooke vd., 2014, s. 1024-1025.
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yiikle ilgililer geminin elverissiz oldugunu iddia ederek zararlarinin tazminini talep
etmistir. Ancak temyiz mahkemesi kararinda, zararin elverigsizlikten otiirii degil,
hatali istif sonucu meydana geldigine hiikmetmis ve tasiyanin, hatali istiften
sorumlu olmayacagina dair sozlesmede yer alan sorumsuzluk kaydi uyarinca
tastyanin sorumsuz olduguna hiikmetmistir. Kanaatimce, burada The Aquacharm
kararina konu olaydan farkli olarak gemi denize, yola ve yiike elverisli haldedir.
Yiikte meydana gelen zarar ¢ikolata yiikiiniin hatali bigimde peynir yiikiiniin yanina

yiiklenmesi neticesinde diger bir ifadeyle hatali istif neticesinde meydana gelmistir.

117



UCUNCU BOLUM

TASIYANIN TURK HUKUKU VE MiLLETLERARASI SOZLESMELER
CERCEVESINDE GEMIiYi DENIZE, YOLA VE YUKE ELVERISLI
HALDE BULUNDURMA BORCUNUN HUKUKI NiTELiGi VE iFA

ZAMANI

3.1. HUKUKI NiTELIiGi

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliligi
LVK m. 3 ve Rotterdam Kurallar1 m. 14’te acik bir sekilde diizenlenmistir. Buna
karsilik, Hamburg Kurallarinda ayr1 bir maddede 6zel bir sekilde diizenlenmemis,
tastyanin genel olarak 6zen yiikiimliiliiglinlin belirlendigi Hamburg Kurallari m. 5
kapsaminda, tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma

borcunun da yer aldig1 kabul edilmistir.

Tiirk hukukunda ise TTK m. 932’de denize, yola ve yiike elverisli gemi tanimi1
verilmis, tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu

TTK m. 1141°de diizenlenmistir. Madde hiikmii:

“(1)Her tiirlii navlun sozlesmesinde tasiyan, geminin denize, yola ve yiike

elverigli bir halde bulunmasini saglamakla yiikiimliidiir.

(2)Tasyan, yiikle ilgili olanlara karsi geminin denize, yola ve yiike elverisli
olmamasindan  zararlardan sorumludur;, megerki, tedbirli bir tasiyanin
harcamakla yiikiimlii oldugu dikkat ve oOzen gosterilmekle beraber, eksikligi

volculuk baslangicina kadar kesfe imkan bulunmamais olsun.”
diizenlemesini icermektedir.

Hiikmiin gerekgesi incelendiginde, biiyiik dl¢iide E-TTK m. 1019’da yer
alan diizenlemeye paralel oldugu anlagilmakta, bu hiikkmiin mehazinin ise miilga

Alman TK’nin 557. paragrafi ve Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1 ve m. 4 f. 1 oldugu
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belirtilmektedir’ !>, Yiike elverigli gemi, TTK m. 932 f. 3’te tanimlandigindan E-
TTK’dan farkli olarak yiike elverislilige iliskin E-TTK m. 1019’da yer verilen
tanim TTK m. 1141’in metninden ¢ikarilmistir. Lahey S6zlesmesi’nde tagiyanin
gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu ve yiike 6zen borcu
ayn1 maddede diizenlenmekteyse de’!® kanun koyucu TTK’da yapilacak bu yonde
bir yer degisikliginin tiim maddelerini etkileyecegini ve bu nedenle tagiyanin bu
borg¢lariin ayr1 maddelerde diizenlendigini ifade etmistir. TTK m. 1141’in Lahey

Sozlesmesi ile uyumlu oldugu belirtilmis, maddenin dili giincellestirilmigtir>!”.

Madde gerekcesinde de belirtildigi iizere TTK m. 1141°de yer alan tasiyanin
gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu Lahey Sozlesmesi
m. 3 f. 1’de yer alan diizenlemeyle ayn1 dogrultudadir. Bu nedenle ¢alismanin bu
boliimiinde Lahey Sozlesmesi ve LVK bakimindan yapilan degerlendirmeler Tiirk
hukuku i¢in de gecerli olacaktir. Buna karsilik, Tirk hukuku bakimindan

degerlendirilmesi gereken hususlar var ise ayrica incelenecektir.

Hamburg Kurallari’na bakildiginda ise, belirtildigi {izere tasiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcuna iligskin ayr1 bir diizenleme
yer almamaktadir. Bu durum tagiyanin Hamburg Kurallar1 uyarinca gemiyi denize,
yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu olmadigi anlamina gelmemekte,
ayrintili  sekilde degerlendirilecegi iizere tasiyanin bu borcu, tasiyanin
sorumluluguna iliskin Hamburg Kurallart m. 5 kapsaminda degerlendirilmektedir.

Hamburg Kurallart m. 5 f. 1 uyarinca:

“(1) Tastyan, esyanmin, ziya, hasar veya gecikme ile tesliminden ileri gelen
zararlardan; ziya, hasar veya gecikmeye yol agcan olayin esya 4.madde uyarinca
tastyamin muhafazast altinda bulundugu sirada meydana gelmis olmast sartiyla

sorumludur; megerki, tasiyan olay ve neticelerini onlemek iizere makul surette

515 TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 343-344.

SI6 VK m. 3 f. 1°de tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu LVK
m. 3 f. 2°de ise yiike 6zen borcu diizenlenmektedir.

517 TTK m. 1141’in gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), s. 343-344.
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istenebilecek olan biitiin tedbirlerin kendisi veya miistahdem ya da gorevlileri

tarafindan alinmis oldugunu ispat etsin®'8.”

diizenlemesine yer verilmektedir.

Hem milletleraras1 s6zlesmelerde hem de Tiirk hukukunda tagiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu bir makul 6zen borcu olarak
diizenlenmistir. Buna karsilik, Anglo-Sakson hukukunda bu bir garanti
sorumlulugu olarak diizenlenmistir. Oyle ki, s6zlesmede buna iliskin acik bir
hiikkiim bulunmasa dahi tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde

bulundurma borcunun zimnen taahhiit edildigi kabul edilmektedir>!®.

Calismanin bu boliimiinde kisaca Anglo-Sakson hukuku kapsaminda
garanti sorumlulugu aciklanacak, daha sonra devaminda milletleraras
sozlesmelerde yer alan diizenlemeler ¢ergevesinde tasiyanin makul 6zen borcu ele

almacaktir.
3.1.1. Garanti Sorumlulugu (Absolute Obligation)

Anglo-Sakson hukukunda tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma borcu bir garanti sorumlulugu olarak diizenlenmektedir®?°. Diger
bir ifadeyle tagiyanin gemiyi elverisli hale getirmek i¢in gerekli 6zeni gostermesi

sorumluluktan kurtulmasi i¢in yeterli sayilmamaktadir.

518 Ceviri i¢in bkz. Caga, 1978, s. 332; Hiikmiin diger terciimeleri i¢in bkz. E. Goger (1978).
Birlesmis Milletlerin Denizde Esya Tasima Hakkindaki 31 Mart 1978 Tarihli Milletlerarasi
Sozlesmesi (Hamburg Kurallari). Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. 9, S. 3, 655-722, s. 675; C.
Eken (2014). Hamburg Kurallari: Deniz Yoluyla Esya Tasimasmna iliskin Birlesmis Milletler
Konvansiyonu. Istanbul Barosu Dergisi, C. 88 S. 1, 314-340, s. 318.

519 Yetis Saml, 2013a, s. 487; M. Clarke (1977). Seaworthiness in Time Charters. 4 Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Qarterly, 493-497, s. 493; Wilson, 2010, s. 9; Eder vd.; 2015, s.
130; Shah, 1966, s. 104; Baatz, 2018a, s. 117.

520 Sbzer, 1975, s. 24; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 351; Wilson, 2010, s. 9; Ozellikle Ingiltere’de
tastyanin sorumlulugunun neden bir garanti sorumlulugu olarak diizenlendigine dair bkz. Chacon,
2017, s. 44 vd.; B. Sozer (2014). Obligation of the Carrier to Make and Keep the Ship Seaworthy:
Some Comments on Art. 14 of the Rotterdam Rules. Studies in Memoriam of Professor Anthony M.
Antapassis, Athens: Athens Faculty of Law, s. 1049-1062.
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Carter partilerde ve esya tasima sozlesmelerinde denize elverislilige iliskin
herhangi bir tanim yer almamakta buna karsilik, tagiyanin garanti sorumlulugu
cercevesinde denize elverisli bir geminin denizden gelen olagan tehlikelere karst
koyabilecek nitelikte bir gemi olmas1 gerektigi “tight and fit”, ‘“strong and
staunch” gibi kelimelerle ifade edilmekteydi®?!. Anglo-Sakson hukukunda,
sozlesmede acikca yer almasa dahi, esya tasima sdzlesmesini kurmasiyla beraber
tagtyanin zimni olarak gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmay1

taahhiit ettigi kabul edilmektedir®?2,

Belirtmek gerekir ki, tagiyanin garanti sorumlulugunun olmasi, tasiyanin
geminin ¢ikacagi yolculugun yapilacagi sudan ileri gelen biitiin tehlikelere karsi
koyabilecek bir gemi temin etmesi gerektigi anlamina gelmemektedir’?. Tasiyan,
sOzlesme uyarinca ¢ikacagi yolculuga, tasiyacagi yiikke ve yolculugun yapilacagi
sudan ileri gelen olagan tehlikelere kars1 koyabilecek nitelikte bir gemi sagladig
takdirde elverigliligi saglamasina yonelik sorumlulugunu yerine getirecektir®?*,
Ancak tastyan gerekli Ozeni  gosterdigini  ispatlayarak = sorumluluktan
kurtulamayacaktir®?®, Diger bir ifadeyle tasiyan, Anglo-Sakson hukuku uyarinca
denize elverissizlikten Otiirii kusuru olsun olmasin mutlak surette sorumlu

olacaktir>2°,

Garanti sorumlulugunun tanimlandig1 Steel v. State Line Steamship Co.’?’

davasinda Lord Blackburn, sorumlulugu tarif ederken, tagiyanin navlun sézlesmesi
uyarinca gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale getirme borcunu yerine

getirmesi i¢in siibjektif bir 6zen gdstermesinin yeterli olmadigini, geminin kesin

321 Girvin, 2017, s. 6.

322 Eder vd. , 2015, s. 130.

323 Carver/Colinvaux, 1982, s. 109; Wilson, 2010, s. 9; Girvin, 2019, s. 445.

324 Kassem, 2006, s.71; Girvin, 2017, s. 17; Carver/Colinvaux, 1982, s. 109; Wilson, 2010 s. 10;
Eder vd., 2015, s. 131; Girvin, 2019, s. 445.

525 Baughen, 2015, s. 83.

526 Girvin, 2017, s. 18; Girvin, 2011, s. 309; Anglo-Sakson hukukunda bu y6nde bir diizenleme yer
almasiin nedeninin deniz yoluyla esya tasimanin riskli oldugu ve bu riskin tasiyan tarafindan
kontrol edilmesi gerektigi oldugu yoniinde bkz. Defossez, 2016, s. 239.

527 Kararn kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 332.
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olarak denize yola ve yiike elverisli halde olmasi gerektigini ifade etmistir>?®,

Tasiyan ancak bu nitelikte bir gemi sagladigi takdirde sorumluluktan
kurtulabilecektir. Tasiyan, gerekli 6zeni gostermesine ragmen kesfedemedigi
eksikliklerden ve arizalardan Otlirli meydana gelen zararlardan da sorumlu
olacaktir™?®, Diger bir ifadeyle, gizli ayiplar bakimmdan da sayet gemi bu gizli
ay1iptan Otiirli elverigsiz hale gelmis ve tastyan gizli ayiplara iliskin bir sorumsuzluk
kaydina yer vermemisse, tasiyan elverissizlikten dogan zarardan sorumlu

olacaktir>39,

Ornegin; The Glenfiuin®>! davasimna konu olan tasimada yiik dolu gemide krank
mili kirllmigtir. Krank milinin kirtlmasinin nedeni yanlis kaynak yapilmasi olup
bunun gemi yolculuga c¢ikmadan Once kesfedilmesi miimkiin olmadiginin
anlasilmasina ragmen mahkeme, donatanin gemiyi denize -elverisli halde
bulundurma borcunun bir garanti borcu oldugundan bahisle donatanin kurtarma

masraflarina hak kazanamayacagina hitkmetmistir.

McFadden v. Blue Star Line’3? davasinda ise, mahkeme tagtyanin sorumlu olup
olmadigin1 degerlendirmek i¢in objektif bir dl¢ii gerektigine hiikkmetmistir. Buna
gore, geminin tedbirli ve basiretli bir tasiyan tarafindan tiim ihtimaller g6z 6niine
alinarak yolculuk baglangicinda elverisli halde bulundurulmasi gerekmektedir. Bu
kapsamda tasiyan geminin elverisli oldugunu mutlak surette garanti etmekte ve
tastyanin eksikligi kesfedememesi mazeret sayilmamaktadir. Gemide bir ariza veya
eksiklik olmasi halinde, tedbirli bir tastyan bu durumu gemi yola ¢ikmadan once

bilseydi bu arizayr veya eksikligi gemi yolculuga c¢ikmadan once telafi edip

528 “there is a duty on the part of the person who furnishes or supplies that ship, or that ship's room,

unless something be stipulated which should prevent it, that the ship shall be fit for its purpose. That
is generally expressed by saying that it shall be seaworthy, and I think also in marine contracts,
contracts for sea carriage, that is what is properly called a “warranty,” not merely that they should
do their best to make the ship fit, but that the ship should really be fit.” (1877) 3 App. Cas. 72,
Westlaw UK Girvin, 2017, s. 18; Kassem, 2006, s. 72; Eder vd., 2015, s. 118.

529 Carver/Colinvaux, 1982, s. 110; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 351.

530 Girvin, 2017, s. 18.

331(1885) 10 P.D. 103, Westlaw UK; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 351, dn. 46.

53211905] 1 K.B. 697, Westlaw UK.
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etmeyecegi sorusu sorulmali ve bu soruya verilecek cevap olumlu oldugu takdirde

geminin sefere elverigsiz oldugu kabul edilmelidir®.

Belirtmek gerekir ki, kesfi miimkiin olmayan zararlar bakimindan da durum
boyledir. Ornegin; gemi yolculuk sirasinda topuk atlamis, tastyan geminin
karinasinin zarar gormiis olabilecegini diisiinerek ara limanda bir dalgi¢ vasitasiyla
geminin karinasini kontrol ettirmis ancak buna ragmen geminin karinasinda
meydana gelen catlagl kesfedememis ise, geminin karinasinin ¢atlak oldugunu
bilseydi bu ¢atlak sebebiyle gemiyi yola ¢ikarmayacagindan gemiyi denize, yola ve

ylike elverisli hale getirme borcu ihlal edilmis olacaktir.

Bu ¢ergevede, Anglo-Sakson hukuku uyarinca tagiyanin garanti sorumlulugunu
yerine getirip getirmedigi bu objektif 6l¢ii cergevesinde degerlendirilecek, tedbirli
bir tagiyanin gemiyi o sekilde yolculuga ¢ikarmayacagi sonucuna varilirsa tagtyan

gerekli 6zeni gosterse ve eksikligi kesfedemese dahi sorumlu olacaktir.

Anglo-Sakson hukukunda her ne kadar tasiyanin sorumlulugu bir garanti
sorumlulugu olarak diizenlense de tasiyanlar sézlesmeye veya konigsmentoya
koyacaklar1 bir sorumsuzluk kaydiyla sorumluluklarini bertaraf edebileceklerdir®*.
Ancak bu kayitlardaki ifadenin anlagilabilir olmasi gerekmektedir®*®. Zira genel
veya muglak sorumsuzluk kayitlari bazen mahkemeler tarafindan kabul
edilmemekte,  sorumsuzluk  kayitlarma  ragmen  tasiyanlar  sorumlu
tutulabilmektedir’*®. Mahkeme kararlarina gore bu kayitlar agik, uygun ve gegerli

bir sekilde kaleme alinmalidir®*’.

533 Kararn ilgili kismu su sekildedir: “Would a prudent owner have required that it should be made
good before sending his ship to sea had he known of it? If he would, the ship was not seaworthy
within the meaning of undertaking.” Girvin, 2017, s. 19; Girvin, 2011, s. 385; Eder vd., 2015, s.
118; Wilson, 2010, s. 10; Djadjev, 2016, s. 42.

334 Kassem, 2006, s. 73; Girvin, 2017, s. 18; Eder vd., 2015, s5.121; Carver/Colinvaux, 1982, s. 126.
335 Gaskell/Debattista/Swatton, 1987, s. 191.

336 Cooke vd., 2014 , s. 233; Baughen, 2015, s. 83.

537 Bkz. Onego Shipping & Chartering BV v JSCArcadia Shipping M/V, [2010] EWHC 777
(Comm); Court Line Ltd v Canadian Transport Co Ltd, [1940] A.C. 934, Westlaw UK; Bu kararlara
iliskin degerlendirme igin bkz. Wilson, 2010, s. 10; Girvin, 2017, s. 19.
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Konigmentoda yer alan sorumsuzluk kaydmin gegerli sayildigi sayili
davalardan biri olan The Irbenskiy Proliv’*® davasma konu olan tagimada, gemi
donmus tavuk pargasi yiikiinii Brezilya’dan Japonya’ya tasimaktadir. Yikler
gemiye yiiklendiginde yiiklerin haricen iyi hal ve durumda olduguna dair
konismentoda kayit yer almaktadir®3®. Ambarlardaki sogutma sisteminin bozulmasi
neticesinde yiikler zarar gérmiis, davaci tagiyanin gemiyi yiike elverisli hale
getirmek icin gereken 6zeni gostermediginden bahisle zararinin tazmin edilmesini
talep etmistir. Konigsmentonun arka yliziinde, “tasiyan esyamin ziyar veya
hasarindan veya esya ile ilgili herhangi bir zarardan (bozulma, gecikme ve pazar
kaybi da dahil olmak iizere) zarar ne sekilde meydana gelirse gelsin (ister denize
elverigsizlikten ya da geminin veya baska bir geminin, yardimci geminin, layterin
veya teknenin ya da baska herhangi bir aracin elverissizliginden veya hangi
nedenle olursa olsun) hata, kusur ve ihmallerinden veya baskaca nedenlerden

540>

sorumlu olmayacagr*”” kaydina yer verilmistir. Yargilamada, sorumsuzluk kaydi

gegerli kabul edilmis ve davacinin talepleri reddedilmistir.

Ozetlemek gerekirse, Anglo-Sakson hukuku uyarinca tastyanin gemiyi denize,
yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu bir garanti sorumlulugu olarak
karsimiza c¢ikmakta, tasiyan gereken Ozeni gosterdigini ispatlasa dahi sorumlu
tutulmaktadir. Yolculuk oncesinde kesfedilmesi miimkiin olmayan eksiklikler ve
arizalar dahi tagiyanin sorumluluguna yol agmakta ancak tagiyan sézlesmeye veya

konigsmentoya>*!' koyabilecegi bir sorumsuzluk kaydi ile sorumlulugunu bertaraf

338 Mitsubishi Corporation v Eastwind Transport Limited, [2004] EWHC 2924 (Comm); [2005] 1
AIlE.R. (Comm) 328; [2005] 1 Lloyd's Rep. 383; Westlaw UK; Wilson, 2010, s. 10; J. Andrewartha/
Z. Stone (2005). English Maritime Law Update: 2004. Journal of Maritime Law and Commerce,
vol. 36, no. 3, s. 307-342, s. 314 vd.

539 Uyusmazliga konu olan olayda 19 konismento bulunmaktadir. Konismentolara Lahey, Lahey-
Visby Kurallar1 uygulanmamaktadir. Zira uygulanacak hukukun Lahey veya Lahey Visby Kurallari
olmasi halinde bdyle bir sorumsuzluk kaydinin kabulii miimkiin degildir.

540 Sozlesmede yer alan sorumsuzluk kaydi su sekildedir: “4. Carrier's exemption clause. Subject to
clause 1 hereof the Carrier shall not be responsible for loss or damage to or in connection with the
Goods of any kind whatsoever (including deterioration, delay or loss of market) however caused
(whether by unseaworthiness or unfitness of the vessel or any other vessel, tender, lighter or craft
or any other mode of conveyance whatsoever or by faults, errors or negligence, or otherwise
howsoever).”

41 Ingiliz mahkemesi kararlarinda konismentoya konulan sorumsuzluk kayitlarin, bu kayitlara
iliskin diizgiin bir bildirim yapilmadig1 gerekgesiyle gegersiz sayildigi ve fakat bu kayitlarin
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edebilmektedir. Diger taraftan vurgulamak gerekir ki, sozlesmelere eklenen
sorumsuzluk kayitlart mahkemeler tarafindan titizlikle denetlenmektedir. Bu
cergevede, sayet tasiyan sorumluluktan kurtulmak istiyor ise, s6zlesmede yer alan

bu kaydin agik, anlagilir bir dilde olmasi hususuna dikkat etmesi gerekmektedir>42.

3.1.2. Ozen Borcu (Due Diligence)

Lahey Sozlesmesi’nin 1924 yilinda kabul edilmesiyle beraber Lahey
Soézlesmesi m. 3 f. 1°de tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde

bulundurma borcu bir 6zen sorumlulugu seklinde diizenlenmistir>43.

Tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu ilk kez 1882 tarihinde
gerceklestirilen Liverpool Konferansi’'nda sonrasinda olusan taslak metinde bir
makul 6zen borcu (“obligation to exercise due diligence ”) olarak ongdrilmiistiir’*,

Taslak metinden sonra bu ifadeye yer verilen ilk kanun Harter Act’tir™*.

Harter Act diizenlemesinde tasiyanin sorumlulugu bir 6zen sorumlulugu olarak
diizenlenmemis ancak tasiyanin kanuni istisnalardan ancak makul 6zeni
gosterdigini ispatlamasi halinde yararlanabilecegi hiikiim altma alinmistir>*®,

Bununla birlikte tastyanin sorumlulugunu navlun sozlesmesinde bir 6zen

gegerliligine iliskin olarak kamu diizenine aykirilik bakimindan bir degerlendirme yapilmadigi buna
karsilik Amerikan mahkemesi kararlarinda konismentoya konulan sorumsuzluk kayitlarinin kamu
diizenine aykiri oldugu gerekgesiyle gegersiz sayildigt yoniinde bkz. Shah, 1966, s. 97.

542 Girvin tarafindan Singapur Temyiz Mahkemesi tarafindan verilen Sunlight vs. Ever Lucky karara
iliskin degerlendirmede, bu kararin Anglo-Sakson hukuku bakimidan 6nemli oldugu zira kararda
Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Imvros kararinda sorumsuzluk kayitlarma iliskin hatali
degerlendirme yapildigi sonucuna varildigi, tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna
iligkin olarak sorumlulugunu bertaraf etmek istemesi halinde sorumsuzluk kayitlarinin agik, anlagilir
ve kesin bir sekilde kaleme alinmis olmasi gerektigi, kayitlarda yer alan “however caused” vb.
ifadelerin yeterli olmadigina hiikmedildigi belirtilmistir. Karara iliskin degerlendirme igin bkz. S.
Girvin (2004). Exempting Clauses and The Obligation to Provide a Seaworthy Vessel at Common
Law. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, s. 297 vd.

343 Sozer, 1975, s. 24; Kassem, 2006, s. 73; Djadjev, 2016, s. 40.

544 Sturley, 1991, s. 7.

545 Bkz. 1. Béliim 1.2.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

346 Carver/ Colinvaux,1982, s. 335; Kassem, 2006, s.74; Villareal, 1971, s. 764.
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547

ylkiimliiliigi olarak kararlastirma imkani getirilmistir>*’. Harter Act’e benzer

diizenlemeler Harter Act’i takiben bazi tilke hukuklarinda kabul edilmistir>43.

Tasiyanin gemiyi denize yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliligii
bir 6zen borcu olarak milletlerarasi sozlesmelerde ilk kez Lahey Sozlesmesi’nde
diizenlenmistir. Lahey Sozlesmesi ve LVK’da yer alan diizenleme uyarinca
tastyanin gemiyi denize elverigli hale getirmesi i¢in gostermesi gereken Ozen
yiikiimliiliigii S6zlesme’nin 3. maddesinde diizenlenmistir. Bu maddenin Ingilizce

349 ifadesi

metninde tastyanin  6zen yikimliligli icin “due diligence”™
kullanilmigtir’>®, S6zlesme’nin resmi Fransizca metninde ise, metinde “diligence
raisonnable” ifadesi yer almaktadir. Buradaki ifadeden de tasiyan icin bir garanti
sorumlulugu degil 6zen sorumlulugu ongoriildiigii agik¢a anlasilmaktadir®>!. Zira
tastyanin mutlak bir 6zen degil makul bir 6zen gostermesi gerektigi ifade edilmistir.
Dolayisiyla, Anglo-Sakson hukukunda kabul edilen garanti sorumlulugu anlayist
terk edilerek, tastyanin sorumlu olmasi i¢in Lahey S6zlesmesi ve LVK uyarinca

kusurlu olmas1 gerekmektedir>>2.

LVK m. 4 f. I c. 1’de de makul 6zen ifadesi yer almaktadir. Hiikiimde tasiyanin
gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcunun bir kusur
sorumlulugu oldugu tekrar ortaya konulmustur. Buna gore, ziya veya hasar
tastyanin, LVK m. 3 f. 1 uyarinca gemiyi denize elverisli halde bulundurmak igin

makul 6zeni gostermemesinden kaynaklanmadigi siirece, tagiyan ya da gemi,

37 Villareal, 1971, s. 764; Harter Act ile Lahey Sozlesmesi arasindaki farkin Harter Act uyarinca
meydana gelen zarar ile tasiyanin makul 6zeni gdstermemesi neticesinde olup olmadiginin bir dnemi
yok iken, Lahey Sozlesmesi m.4 diizenlemesi pozitif bir diizenlemedir yani tasiyan makul 6zeni
gosterdigini ispatladigt takdirde deniz elverissizlikten sorumlu olmayacaktir. Bkz. Carver/
Colinvaux, 1982, s. 481.

348 Chacon, 2017, s. 111.

5% Unan/Yazicioglu/Atamer/Damar/Siizel tarafindan yapilan ceviride “due diligence” ifadesinin
karsilig1 olarak “makul 6zen” ifadesi kullanilmis olup calismada da bu ifade kullamlacaktir. Unan
vd., 2013, s. 183.

330 “The carrier shall be bound before and at the beginning of the voyage to exercise due diligence
to...”

351 Tetley, 2008, s. 877; Villareal, 1971, s. 766.

552 Yetis Samli, 2013a, s. 488.
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denize elverigsizlikten Otiirii meydana gelen hasar veya ziyadan sorumlu

olmayacaktir.

Hamburg Kurallari’'nda ise, tasiyanin genel olarak sorumlulugunun
diizenlendigi Hamburg Kurallar1 m. 5 uyarinca tagiyanin sorumlulugu LVK’da
oldugu gibi bir 6zen sorumlulugu olarak diizenlenmis ancak “due diligence” ifadesi

yerine ‘“reasonable measures” ifadesi kullanilmistir.

Rotterdam Kurallariin 14. maddesinde ise LVK ile aym1 yonde bir

diizenlemeye yer verilerek hiikiimde “due diligence” ifadesi kullanilmigtir.

TTK’da ise tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
borcu LVK m.3’te yer alan diizenlemeyle paralel bir sekilde bir 6zen yiikiimliligii
olarak diizenlenmistir. Kanun koyucu TTK m. 1141 hiikmiinde “due diligence”
ifadesine karsilik gelecek sekilde “fedbirli bir tasiyanin harcamakla yiikiimlii

oldugu dikkat ve 6zen” ifadesini kullanmistir.

3.1.2.1. Lahey Sézlesmesi ve Lahey Visby Kurallar1 Uyarinca Makul Ozen

Borcu
3.1.2.1.1. Makul Ozen Borcunun Tanimi

Lahey So6zlesmesi ve LVK uyarinca tagiyanin gemiyi denize elverisli halde

bulundurmasi i¢in gostermesi gereken makul 6zenin hangi anlama geldigine iliskin

553

bir tanima yer verilmemistir’>°. Bu bakimdan, resmi metindeki “due diligence”

ifadesinin ne sekilde yorumlandiginin tespiti 6nem tasimaktadir.

533 Makul 6zen borcu (due diligence) kavramina iliskin olarak yapilan bir ¢alismada bu kavramim
kokeninin Roma hukukuna dayandigi hem Anglo-Sakson hukuku hem de Kara Avrupasi hukuku
tarafindan kullaniminin devam ettirildigine dair degerlendirme i¢in bkz. Chacon, 2017, s. 111; C.
Pejovic (2017). The Basis of Carrier's Liability: From Roman Law to the Rotterdam Rules. Asian
Business Lawyer, 20, 15-36, s. 21-22.
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“Diligence” kelimesinin hukuki tanimi, halin sartlarina goére bir kimsenin

gostermesi gereken ozen ve ihtiyat seklinde yapilmaktadir®>*

. Bir tanima gore ise,
ozen (diligence), kusuru belirlemek, 6lgmek igin bir standarttir™>. “Due” kelimesi
ise, kanuni, makul, uygun (rightful, proper, fitting) kelimeleriyle tanimlanmistir.
Bu kelimelerin bir araya gelmesiyle olusan “due diligence” kavrami ise dilimize

makul 6zen seklinde ¢evrilmistir>*S.

“Due diligence” ifadesinin tanimina 6greti ve mahkeme kararlarinda da yer
verildigi goriilmektedir. Tetley’e gore, makul 6zen, LVK m. 3 f. 1 b. (a), (b) ve
(c)’de yer alan yiikiimliiliiklerin yerine getirilmesi i¢in tagiyan tarafindan gosterilen

gergek, yeterli ve makul gayrettir®’.

Lousiana Bolge Mahkemesi, ltoh&Co. (America) v. M/V Hans Leonhardf’>®
uyusmazliginda, Black’s Law Dictionary’de yer alan tanima atif yaparak “due

diligence” kavramini su sekilde tanimlamistir:

“Makul ozen basiretli bir kisiden belirli sartlar altinda, mutlak bir standarda
baglanmaksizin ancak o duruma iliskin olgular da dikkate alinarak gostermesi

beklenen ihtiyat, etkinlik ve ozen olgiistidiir’”®.”

Ogretide®® ve Ingiliz mahkemesi kararlarinda makul 6zen borcunun, Anglo-
Sakson hukukunda yer alan 6zen kavrami (duty of care) ile es anlamli oldugu ifade
edilmektedir. Tanim vermek yerine Ingiliz hukukunda yer alan bu kavram ile ayni

anlama geldiginin kabul edilmesi ingiliz mahkemelerinin gereksiz tanimlar yapma

554 “The degree of a care and caution required by the circumstances of a person”,

https://www.dictionary.com/browse/diligence Erigim Tarihi: 03.07.2018.

335 Chacon, 2017, s. 111.

556 Unan vd., 2013, s. 183.

557 “Due diligence to make the vessel seaworthy may be defined as a genuine, competent and
reasonable effort to the carrier to fulfil obligations, set out in subparagraphs (a), (b) &(c) of the art.
3(1) of Hague or Hague Visby Rules”, Tetley, 2008, s. 876.

558 719 F. Supp. 479.

39 “[sluch a measure of prudence, activity, or assiduity, as is properly to be expected from, and
ordinarily exercised by, a reasonable and prudent man under the particular circumstances, not
measured by any absolute standard, but depending on the relative facts of the special case.”

360 Eder vd., 2015, s. 348; Wilson, 2010, s. 188; Girvin, 2011, s. 423.
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konusundaki geleneksel tutumlarindan ileri gelmektedir’®'. Nitekim Ingiliz

362 ve The Eurasion Dream®®

mahkemesi tarafindan verilen The Muncaster Castle
kararlarinda “due diligence” ifadesinin “duty of reasonable care” ile ayni anlama

geldigi ifade edilmistir.

Yerlesmis mahkeme kararlarinda yer verilen tanimlamalar ve dgretide yer alan
goriigler goz dniinde bulunduruldugunda, makul 6zen kavramini, tagiyanin gemiyi
denize elverigli hale getirme borcunu yerine getirmek icin 6zenli bir tagiyandan
makul olarak beklenecek her tiirlii tedbiri almis olmak i¢in géstermis oldugu 6zen

olarak agiklamak miimkiindiir.

Ornegin; The Kapitan Sakharov>%*

davasinda, yargi¢ makul 6zenin gdosterilip
gosterilmedigini degerlendirmek i¢in tasiyanin, tasiyanin adamlarimin veya
bagimsiz alt yiiklenicilerin, yolculuk baglangicinda, geminin ¢ikacagi yolculuktan
ileri gelecek olagan kazalara karsi elverisli olmasi i¢in gerekli 6zenin gosterilip
gosterilmedigine bakilmasi gerektigini belirtmistir. Makul 6zen borcunun yerine

getirildiginin tespitinde ise, uluslararasi standartlar ve somut olayin 6zellikleri de

dikkate alinmak suretiyle objektif bir Ol¢li esas alinarak, basiretli bir tasiyanin

61 Chacon, 2017, s. 112; M.A. Clarke (1976). Aspects of the Hague Rules: A Comparative Study in
English and French Law. The Hague: Martinus Nijhoff, s. 205.

62 Kararin ilgili kismu su sekildedir: “An obligation to exercise due diligence is to my mind
indistinguishable from an obligation to exercise reasonable care - a concept not unfamiliar in
English law, and one to be sharply distinguished from the obligation, to which certain relationships
give rise, to see that care is taken”
Riverstone Meat Co Pty Ltd v Lancashire Shipping Co Ltd (The Muncaster Castle), [1960] 1 Q.B.
536, Westlaw UK.

363 The exercise of due diligence is equivalent to the exercise of reasonable care and skill: ‘Lack of
due diligence is negligence; and what is in issue in this case is whether there was an error of
Jjudgment that amounted to professional negligence.’ Papera Traders Co. Ltd v. Hyndai Merchant
Marine Co. Ltd. [2002] 1 Lloyd's Rep. 719, Westlaw UK.

364 “NSC was required under Article III, Rule 1, of the Hague Rules to exercise due diligence to
make the vessel seaworthy. The Judge correctly took as the test whether it had shown that it, its
servants, agents or independent contractors, had exercised all reasonable skill and care to ensure
that the vessel was seaworthy at the commencement of its voyage, namely, reasonably fit to
encounter the ordinary incidents of the voyage. He also correctly stated the test to be objective,
namely to be measured by the standards of a reasonable shipowner, taking into account
international standards and the particular circumstances of the problem in hand.” Northern
Shipping Co v Deutsche Seereederei GmbH (formerly Deutsche Seereederei Rostock GmbH),
[2000] 2 Lloyd's Rep. 255; [2000] C.L.C. 933, Westlaw UK.
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gostermesi gereken 6zenin gosterilip gosterilmedigine bakilarak bir degerlendirme

yapilmasi gerektigine hiikmetmistir.

Bu halde, makul 6zen agisinda degerlendirme yapilirken objektif bir Slgiit
olarak somut olayda basiretli, makul bir tagiyanin®®® gostermesi gereken 6zenin
gosterilip gosterilmedigine bakilarak karar verilebilecektir. Ancak belirtmek
gerekir ki, gosterilmesi gereken 6zen her somut olay bakimindan degisiklik
gosterebilecektir, dolayisiyla degerlendirmenin olay bazinda yapilmasi

gerekmektedir>%6.

Tim bu bilgiler 151831nda, gemiyi denize elverisli hale getirme borcu
bakimindan, basiretli, makul bir tagiyanin somut olayin sartlar1 da dikkate alinarak,
o zamanin hal ve sartlarinda alinmasi1 gereken tiim tedbirleri almasi halinde makul

ozenin gosterilmis oldugu sonucuna varilacaktir>®’.

3.1.2.1.2. Makul Ozen Borcunun Onemi

Tastyanin sorumlulugunun tespiti i¢in bu 6zen yiikiimliligiiniin kapsaminin
belirlenmesi biiyiik 6nem tagimaktadir. Gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale
getirmek i¢in makul 6zeni gosterdigini ispat eden tasiyan, LVK m. 4 f. 1 uyarinca
gemi yolculuk baslangicinda denize elverigsiz dahi olsa LVK m. 4 f. 2°de sayilan

haller neticesinde zararin meydana geldigini ileri siirerek kusursuz sayilacaktir>%®,

Tastyan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek i¢cin makul 6zeni
gosterdigini ortaya koyamadigi takdirde, LVK m. 4 f. 2°de yer alan 6rnegin teknik

kusur ve yangin gibi sorumsuzluk sebeplerinden yararlanamayacaktir. Zira LVK

595 Ingiliz hukukunda, Roma hukukundan gelen iki farkli derece 6zen yiikiimliiliigii oldugu
bunlardan birinin exacta diligentia ya da utmost diligence olarak bilinen diislinceli, iyi bir kimsenin
gostermesi gereken azami 6zen oldugu digerinin ise quantum in suis rebus adhiebere solitus est
olarak bilinen bir kimsenin kendi isinde gosterdigi 6zen oldugu, is tasima hukuku oldugunda
tastyandan beklenen makul 6zenin basiretli bir tagiyanin gostermesi gereken 6zen oldugu yoniinde
bkz. Chacon, 2017, s. 117.

366 Kassem, 2006, s. 76.

367 Kassem, 2006, s. 76; Sozer, 2014, s. 1054.

368 Kassem, 2006, s. 76; Girvin, 2011, s. 428.
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uyarinca tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu
diger borglarma gore oncelikli ve tistiin niteliklidir>®®. Sorumsuzluk nedenlerinden
yararlanmak isteyen tasiyanin dncelikle gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale

getirmek i¢in makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat etmesi gerekecektir.

Tasiyanin LVK m. 4 f. 2°de yer alan sorumsuzluk nedenlerinden yalnizca
gemiyi denize elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen yiikiimliiliiglinii yerine
getirdigi halde faydalanabilecegi hem milletlerarast sdzlesmenin hazirlik
caligmalarindan hem LVK m. 3 f. 2’nin lafzindan hem de bu dogrultuda verilen

yargi kararlarindan anlagiimaktadir.

Hazirlik ¢aligmalart incelendiginde, 31 Agustos 1921 tarihli oturumda Lahey
Soézlesmesi m. 4 f. 1 hiikkmii tartisilirken, delegelerden biri, m. 4 f.1 uyarinca gerek
tagtyanin gerekse geminin denize elverigsizlikten dogan veya kaynaklanan ziya
yahut hasardan makul 6zen yikiimliiligiinii yerine getirdigi takdirde sorumlu
olmayacagini, m. 4 f. 2°de bir istisna listesi verildigini, s6z gelimi denizin veya
seyriisefere elverisli diger sularin tehlike ve kazalarindan meydana gelen ziya veya
hasardan tasiyanin sorumlu olmayacaginin diizenlendigi ve bu fikrada higbir sey
belirtilmeksizin sadece tasiyanin sorumsuz olacaginin diizenlendigini belirtmistir.
Sayet, denize elverissiz bir sekilde yolculuga c¢ikan bir gemi, denizden gelen
tehlikelerden Otiirii batmis ise bu halde Lahey Sozlesmesi m. 4 f. 2 uyarinca
tagtyanin sorumlu olmayacagini ifade etmistir’’. Buna karsilik bir bagka delege ise,
kurallarin tam aksi yonde oldugunu ifade etmistir. Gemi, yolculuk baslangicinda
elverigsiz olmasindan 6tiirli denizden gelen tehlikeler neticesinde batmis ise, sakin
bir havada batmayacak nitelikte bir gemi olmus olsa dahi, denizden gelen bir

tehlikeden degil, geminin denize elverigsizliginden s6z edilecegini belirtmistir®’!.

399 Ogretide ve mahkeme kararlarinda bu borg “overriding obligation” olarak ifade edilmektedir.
“Overriding obligation” ifadesi ¢alismanin yazari tarafindan “6ncelikli ve {istiin nitelikli bir bor¢”
olarak terciime edilmistir

570 Bkz. Mr Rudolf, Berlingieri, 1997, s. 365.

57 Bkz. Lord Philmore, Berlingieri, 1997, s. 365.
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LVK m. 3 f. 2’nin lafzina bakildiginda LVK m. 3 f. 1’in aksine hiikkiim “4 iincii
madde hiikmii sakl kalmak kaydiyla’7? ifadesiyle baslamaktadir. Oyleyse,
hiikiimlerin kaleme alinis sekline de bakildiginda, LVK m. 3 f. 1’deki
ylkiimliliigiinii yerine getirmeyen tastyanin LVK m. 4 f. 2’de Ongoriilen

istisnalarindan yararlanmasi miimkiin géziikmemektedir>’3.

Hem Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen kararlarda hem de 6gretide tastyanin

bu borcu oncelikli ve tistiin nitelikli bir borg>”*

olarak tanimlanmaktadir. Tagiyanin
bu borcunu yerine getirmeden, milletlerarasi s6zlesmede ongoriilen sorumsuzluk
nedenlerinden faydalanamayacagi hususunda fikir birligi bulunmaktadir. Nitekim
Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Aconcagua’” kararinda da bu durum acik
bir sekilde ortaya koyulmaktadir. Karara konu olan olayda, konteyner i¢inde
bulunan kalsiyum hipoklorit yiikiiniin patlamasi neticesinde gemide yangin
cikmistir. Tehlikeli bir yiik olan kalsiyum hipoklorit yiikii IMDG Kodu kurallar
uyarinca 1s1 kaynaklarindan uzak bir sekilde istiflenmelidir. Buna karsilik olayda,
konteyner, yakit tankinin yanina istiflenmistir. Geminin tropik sularda yolculugu
sirasinda yiiksek ortam sicakligi nedeniyle yakit tanki isinmistir. Mahkeme,
yanginin iki nedenle meydana gelmis olma ihtimali {izerinde durmustur. Birinci
ihtimal, yangin IMDG Kod kurallarina aykir1 olarak konteynerin yakit tankinin
yanina ylklenmis olmasindan ve yakit tankinin i1sinmasi neticesinde meydana
gelmistir. Ikinci olasilik ise, yangm konteynere yiiklenmis kalsiyum hipoklorit
ylikiiniin uygun olmayan niteliginden 6tiirii (ylikiin anormal termal instabilitesi
vardir) meydana gelmistir. Mahkeme kararinda, yanginin bahsi gegen bu iki

nedenden otiirii meydana gelmis olmasi halinde, yanginin ¢ikmasinda geminin

572 Sozlesmenin resmi Ingilizce metnin “Subject to the provisions of Article 4 ifadesi yer
almaktadir.

573 Girvin, 2011, s. 429; Chacon, 2017, s. 121; Clarke, 1976, s. 141; Karan, 2004, s. 109.

574 Bkz. yuk dn. 569.

575 Kararn ilgili kismu su sekildedir: It is well established that a carrier, such as CSAV, is not entitled
to an indemnity under Article IV, Rule 6 if its loss results from two causes (a) the shipment of
dangerous goods not knowingly consented to; and (b) the carrier's overriding obligation of
seaworthiness under Article III, Rule 1" Compania Sud Americana de Vapores S.A. v Sinochem
Tianjin Import and Export Corp, [2009] EWHC 1880 (Comm) 2009 WL 2207437; Ayni yonde
kararlar i¢in bkz. Mediterranean Freight Services Ltd v BP Qil International Ltd (‘The Fiona’),
[1994] C.L.C. 808, Westlaw UK.

132



elverigsiz olmasinin baskin etken ya da yalnizca bir etken olmasi bakimindan higbir
fark olmadig1 belirtilmistir. Yanginin ¢ikmasina geminin elverissizligi de etki etmis
ise bu halde LVK m. 4 f. 6°76 uyarinca tagtyanin yiikle ilgiliden herhangi bir zarar
talebinde bulunamayacagi, zira LVK m. 3 f. 1 geregi tasiyanin gemiyi elverisli
halde bulundurmak i¢in makul 6zen yiikiimliiligiiniin 6ncelikli ve {istlin nitelikli

bir bor¢ oldugu ifade edilmistir.

Gorildiigii tizere hazirlik ¢alismalar, LVK m. 3 f. 2’nin lafz1 ve mahkeme
kararlar1 uyarinca, tagtyan LVK m. 4 f. 2°de yer alan sorumsuzluk nedenlerinden
veya s0z gelimi LVK m. 4 f. 6’ya dayanarak tazminat istemlerinden ancak gemiyi
LVK m. 3 f. 1 anlaminda elverisli halde bulundurmak i¢in makul 06zen

ylikiimliiliigiinii yerine getirdigi takdirde yararlanabilecektir.

Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek i¢in makul 6zeni
gostermis olmasi ve bunu ispatlamasi bu istisnalardan yararlanabilmesi i¢in bir 6n
kosuldur. Zira tasiyan makul 6zeni gosterdigini ispatladiginda, gemi elverigsiz dahi

olsa bu durumda istisnalardan yararlanabilecektir.

Bu kapsamda, tasiyanin ne zaman makul 6zeni gostermis sayilacagi, makul
O0zen borcunun Ozellikleri, Ozellikle bu borcun bir baskasina devredilip
devredilemeyecegi tastyanin sorumlulugu agisindan biiyiik 6nem tasimakta olup,

bunlarin ayr1 ayri incelenmesi gerekmektedir.
3.1.2.1.3. Makul Ozen Borcunun Ozellikleri
3.1.2.1.3.1. Goreceli Olmasi

Makul 6zen gosterme yiikiimliliigii goreceli bir kavramdir’”’. Diger bir
ifadeyle, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale getirmesi icin

gostermesi gereken Ozen her somut olay bakimindan farklilik arz edecek ve

576 LVK m. 4 f. 6 i¢in bkz. Tetley, 2008, s. 1117 vd.; Treitel/Reynolds, 2011, s. 747.
377 Sozer, 2014, s. 1049 vd.
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geminin yapacagl yolculuga, tagiyacagi yiike gore degiskenlik gosterecektir®’®,

Oyleyse makul 6zen icin bir kural olusturmak miimkiin degildir.

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
ylkiimliliigiiniin  yerine getirilip getirilmedigini tespit ederken geminin
elverigliliginin hem objektif 6l¢iilerle hem de somut olayin sartlarina gore iki tiirlii

degerlendirilmesi gerekmektedir®”.

Makul o6zenin gosterilip gosterilmedigi belirlenirken olayin gergeklestigi
zamandaki teknolojik sartlar ve tasima endiistrisinin uygulamalar1 belirleyici

olacaktir>30,

Geminin denize, yola ve yiike elverisliligine iliskin objektif 6l¢iitler mevzuat
ile getirilmektedir. Diger bir ifadeyle, bir geminin objektif kriterler ¢ergevesinde
yapilan bir degerlendirme ile denize, yola ve ylike elverisli oldugundan
bahsedilebilmesi i¢in SOLAS, STCW gibi mevzuatlar ile getirilen asgari
standartlara uygun bir gemi olmasi gerekmektedir®®!. Mevzuat ile getirilen asgari

sartlar her somut olayin gergeklestigi an itibariyla degerlendirilmelidir>®?.

Séz gelimi, Ingiliz mahkemesi oniinde goriilen 1998 tarihli The Eurasian
Dream uyusmazliginda, gemide yangin meydana gelmistir. Mahkeme, 1998 yilinin
uygulamalarim1  ve sartlarin1 degerlendirerek o donem i¢in gemide ISM
sertifikalarinin bulunmasina gerek olmadigina, dolayisiyla bu eksiklikten Otiirii

donatanin sorumlu olmadigina hikkmetmigtir>%3.

578 Tetley, 2008, s. 898.

579 Chacon, 2017, s. 124.

380 Kassem, 2006, s. 86; Djadjev, 2016, s. 42. Ornegin makul 6zen borcunu yerine getirmis olmak
icin eski gemilere daha sik ve daha kapsamli muayene yapilmasi gerektigi yoniinde bkz. Villareal,
1971, 5.768.

381 Chacon, 2017, s. 124; Cooke vd., 2014, s. 238; Kassem, 2006, s.86-87; Sozer, 2014, s. 1049 vd.
582 Tetley, 2008, s. 930.

83 “It is common ground that at the time, the vessel was not required to be certified for ISM. It is
therefore erroneous to criticise the vessel or her owners/operators for failing to ensure that the
vessel was ISM certified or equipped for ISM certification.” Papera Traders Co Ltd v Hyundai
Merchant Marine Co Ltd, [2002] EWHC 118 (Comm); [2002] 1 Lloyd's Rep. 719, Westlaw UK.
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Buna karsilik, 2017 tarihli MT Cape Bonny Tankschiffahrts GmbH & Co KG v
Ping An Property and Casualty Insurance Co of China Ltd, Beijing Branch,
davasinda mahkeme, 1984 yilindan bu yana gemi maliklerinin gemilerinde
emniyetli ve etkin bir yonetim sistemi temin etmeleri gerektigine bu kapsamda ISM
Kod krallar1 uyarinca, biitlin gemi maliklerinin “Giivenli Yonetim Sistemi’ne
(SMS) sahip olmalarinin zorunlu olduguna ve bunun donatanin sorumlulugunun bir

yansimasi olduguna karar vermistir®,

Goriildigl tizere, yaklagik yirmi yil arayla verilen iki farkli kararda aranan
objektif standartlar dahi olayin gerceklestigi doneme gore degiskenlik gostermekte,
dolayistyla tasiyanin gostermesi gereken makul 6zenin igerigi de zaman iginde

degismektedir.

Ozellikle ISM Kod kurallarryla getirilen diizenleme, tastyanin makul &zen
borcu bakimindan belirli bir standart getirmekte oldugu ileri siirtilmektedir>®.
Kanaatimce, ISM Kod kurallar1 ve geminin dogrudan veya dolayli olarak denize,
yola ve yiike elverisliligine iliskin diizenlemeler objektif bakimdan geminin
elverigliligini belirlemede bir 6l¢li olacaktir. Buna karsilik, yalnizca ISM Kod
kurallarina ve sair mevzuat hiikiimlerine uyum saglamak tagiyanin makul 6zen
borcunu yerine getirdigi anlamina gelmemekle beraber kurallara uyma zorunlulugu

makul 0Ozen borcunun yerine getirilmis olmasinin bir 6n kosulu olarak

degerlendirilebilecektir.

Teknolojik gelismeler ¢ergevesinde, hukuk kurallar1 da bu gelismelere paralel

olarak degisecek, somut olayin meydana geldigi andaki kosullara gore

384 “It is well recognised and has been since 1984 (following developments in the law relating to the
limitation of shipowners' liabilities between 1960 and 1984) that shipowners themselves owe a duty
to ensure the safe and efficient management of their vessels; see, for example, The Marion [1984]

2 Lloyd's Reports 1 at p.4 per Lord Brandon. That duty cannot be discharged by relying upon the
master or chief engineer to exercise their own duty to ensure the safe and efficient management of
their vessel. The ISM Code, pursuant to which all shipowners must have an SMS, reflects the

shipowners' own duty.” MT Cape Bonny Tankschiffahrts GmbH & Co KG v Ping An Property and
Casualty Insurance Co of China Ltd, Beijing Branch, [2017] EWHC 3036 (Comm); [2018] 1

Lloyd's Rep. 356, Westlaw UK.

385 Cooke vd., 2014, s. 227; Kassem, 2006, s. 86-87.
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degerlendirme yapilmasi gerekecektir. Ancak belirtmek gerekir ki, bu tagiyanin her
zaman en son teknolojik 6zellikleri haiz bir gemiye sahip olmasi gerektigi anlamina
gelmemekte>®, buna karsilik basiretli bir tagiyanin gelisen teknolojiye de takip

etmesi gerekmektedir>®’.

Geminin denize, yola ve yiike elverisliligi de buna paralel olarak tasiyanin

88 Bu yonde

gemiyi elverigli halde bulundurma ytkiimliligi de gorecelidir
degerlendirme yapilirken, objektif olgiitlerin yan1 sira; geminin ¢ikacagi yolculuk,
yolculugun gerceklesecegi zaman, taginacak yiikiin 6zellikleri, mevsim kosullari

>89 Her somut olayin

gibi etkenlerin goz oniinde bulundurulmasi gerekmektedir
kendine 6zgii kosullar1 geminin denize, yola ve yiike elverisliligi bakimindan makul
Ozen yilikiimliiliigiinlin yerine getirildiginin tespitinde 6nem tasimakta, geminin
denize, yola ve ylike elverisli olmas1 bakimindan kesin, tek ve genel bir standart
getirmek miimkiin goziikmemektedir’®®. Soz gelimi, geminin Kuzey Atlantik’e
yapacag1 yolculuk dncesinde bu yolculuk bakimindan tasiyanin géstermesi gereken
makul 6zen ile geminin sakin hava kosullarinda gergeklestirecegi bir yolculuk igin

gostermesi gereken makul 6zen ayni olmayacaktir™!,

Milletleraras1 sozlesmeler yalnizca asgari standartlar getirmekte, bu kapsamda
tagtyanin yilikiimliiliikleri dahi olaymn meydana geldigi zamana gore farkliliklar

gosterebilmektedir.

Tasiyanin yikiimliliigli, esyanin taginmasi degil, her tasima bakimindan,
tasinacak yiikiin Ozelliklerine, yiik ile yapilacak yolculuga, yolculugun

gerceklesecegi zamana gore degiskenlik gosterecek olan o yolculuk bakimindan

386 Eder vd., 2015, s. 133.

387 Villareal, 1971, s. 770.

388 Chacon, 2017, s. 126.

389 Clarke, 1976, s. 125; Eder vd., 2015, s. 131.
390 Chacon, 2017, s. 127.

391 Tetley, 2008, s. 899.
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s0z konusu olan nispi gereklilikleri ve ayn1 zamanda milletleraras1 sézlesmeler ile

ongoriilen asgari yeterlilikleri yerine getirmektir>®2,

3.1.2.1.3.2. Borcun Devredilememesi
3.1.2.1.3.2.1 Genel Olarak

Hem 6gretide hem de yargi kararlarinda, geminin denize, yola ve yiike elverisli
halde olmasi i¢in makul 6zen borcunu yerine getirip getirmedigi tespit edilirken
tagtyanin basiretli bir tagiyanin gostermesi beklenen 6zeni gostermis olup olmadig:
belirleyici olmaktadir. Buradan da anlasilacagi lizere, tasiyanin bu borcu kisisel bir
borg¢tur. Her ne kadar tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverigli hale getirmek
icin gostermesi gereken makul 6zen fiili tasiyanlar, gemi adamlari, bagimsiz alt
yiikleniciler, temsilciler gibi bagkalari tarafindan da yerine getirilebilecekse de eger

bu kimseler makul 6zeni gostermezlerse, tasiyan yine de sorumlu olacaktir™?,

Stiphesiz ki, gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek icin gereken
her seyin tasiyan tarafindan yapilmasmi beklemek yerinde degildir. Ornegin,
geminin makinesinde bir ariza meydana geldiginde tasiyandan bunu kendisinin
tamir etmesinin beklenmesi makul degildir. Ancak bu halde makinenin tamiri igin
anlastig1 tersane, makinenin tamiri i¢in makul 6zeni gostermedigi takdirde tagiyan,
geminin onarimi i¢in bir tersaneyle sodzlesme kurdugunu belgeleyerek de

594

sorumluluktan kurtulamayacaktir Ayni sekilde tagityanin klas kuruluglarindan

aldig1 sertifikalar da makul Ozeni gosterdigini ispatlamak icin yeterli

595

say1lmayacaktir Zira tastyanin bu sorumlulugu kisisel ve devredilemez

niteliktedir>?°.

392 Clarke, 1976, s. 125.

393 Carver/Colinvaux, 1982, s. 351-352; Cooke vd., 2014, s. 228; Kassem, 2006, s. 81; Tetley, 1963,
s. 58.

394 Baatz, 2018a, s. 133; Villareal, 1971, s. 767; Tetley, 2008, s. 927.

395 Villareal, 1971, s. 769; Tetley, 2008, s. 927.

396 Kassem, 2006, s. 81; Sozer, 2014, s. 1049 vd.; Berlingieri, 2014, s. 18.
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Tasiyanin basiretli bir tasiyanin gdstermesi gereken makul 6zeni gostermis
sayilmasi i¢in gemiyi elverigli halde bulundurma borcunu ifa eden gercek kisinin
ya da tiizel kisinin itibarli, 6zenli ve giivenilir bir kisi oldugundan emin olmasi

gerekmektedir>®’

. Ancak, tagiyanin bu kisileri segerken gereken 6zeni gostermesi
yeterli olmayacaktir. Tagiyan bu kimseleri secerken makul 6zeni gdsterdigini ve bu
kisilerin de islerini yerine getirirken makul 6zeni gosterdiklerini ispatladigi takdirde

sorumluluktan kurtulabilecektir>?®.

Tasiyan yalnizca kendi kusurundan degil hizmetlileri ve gorevlilerinin
kusurundan da sorumlu olacaktir. Tastyanin hizmetlilerinin kim oldugu hususunda
ihtilaf bulunmamakla birlikte gorevlilerinin kim olacagi meselesi Ingiliz yarg
kararlarinda tartisilmistir. Aslinda belirsizlige neden olan mesele, bagimsiz alt
ytiklenicinin tastyanin gorevlisi sayilip sayilmayacagidir™”.

Angliss & Co v. P &0 uyusmazligma konu olan tagimada, gemiye
Sidney’den Londra’ya tasinmak iizere on bin parca kuzu eti yiiklenmistir.
Konigsmentoda yiikiin iyi hal ve durumda olduguna dair kayit bulunmaktadir.
Yiikler 3 no’lu ambarda tasinmis ancak ambarla gemi bolmesi arasinda koferdam®®!
bulunmadigindan ve geminin insasindan kaynaklanan bazi eksikliklerin yiikleri
hasara ugrattig1 ortaya ¢ikmistir. Davada ytikle ilgililer geminin denize elverissiz

oldugunu ileri siirmiis, donatan ise, gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale

597 Baz1 hallerde, tasiyan tarafindan itibarli ve giivenilir bir tersanenin ya da klas kurulusunun
secilmesinin dahi yeterli olmayacagi yoniinde bkz. Sozer, 2014, s. 1049 vd.; Bugden/Lamont-Black,
2013, s. 436.

398 Kassem, 2006, s. 81; Bu diizenleme adam ¢alistiranin sorumlulugunun diizenlendigi TBK m. 66
f. 2 ile benzer yondedir. Nitekim TBK m. 66 f. 2 uyarinca da adam ¢aligtiranin sorumlu olmamast
icin, ¢alisanlarini segerken, talimat verirken, denetim ve gézetimde bulunurken, zararin dogumunu
onlemek i¢in gerekli 6zeni gosterdigini ispatlamasi gerekmektedir.

599 Gaskell/Debattista/Swatton, 1987, s. 193; Tersanenin tagtyanin yardimci sahsi sayilip
sayilmayacag1 hususunun tartismali oldugu yoniinde bkz. Yetis Samli, 2013a, s. 489; Uyusmazlik
Hamburg Kurallar1 uyarinca ¢oziimlenecek olsa idi “agents” kavramina bagimsiz yiiklenicilerin
dahil olup olmadigina gore verilecek kararin degisecegine iliskin bkz. R. Force (1995-1996).
Comparison of the Hague, Hague-Visby, and Hamburg Rules: Much ado about (?). Tulane Law
Review 70(6 Part A), 2051-2090, s. 2064.

600 W Angliss & Co (Australia) Pty Ltd v P&O Steam Navigation Co, [1926. W. 1858.] [1927] 2
K.B. 456, Westlaw UK.

0! Gemilerde gerek goriilmesi halinde tanklar ya da bolmeler arasinda birakilan bosluk.
https://atlantis.udhb.gov.tr/sozluk/_ Erisim Tarihi: 02.10.2019.
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getirmek i¢in gereken Ozeni gosterdigini, geminin nitelikli bir tersaneye insa
ettirildigini ve yetkin sorveydrler tarafindan sdrveyden gegirildigini ve herhangi bir

arizaya veya eksikligin kesfedilemedigini ileri stirmiistir.
Yargic Wright J kararinda sunlari sdylemistir:

“Sayet donatan yeni bir gemi insa ettiriyorsa, itibarll bir tersane se¢mesi ve
gereken tiim onlemleri almasi gerekir. Ornegin, gemi Lloyd’s gibi taninmis klas
kuruluglarinin denetiminden ge¢meli veya yetenekli gemi insaat miihendislerinden
tavsiye alinmall ve sorveydrler ise bu islerin yapimi sirasinda nezaret etmelidir.
Aymi sekilde yeni bir gemi satin almigsa, gemiyi uygun sorvey ve denetimlerden
gegirerek kullanim amacina elverisli bir gemi oldugundan emin olmalidir. Ancak
ne olursa olsun, tasiyan sirf tersane tarafindan istihdam edilen is¢inin kotii yaptig
is neticesinde (ayip gizli olsa da) geminin elverigsiz olmasindan otiirii makul ozeni

gostermedigi icin sorumlu tutulmamalidir.%9?”

Bu halde, geminin zilyetligi eski malikten veya tersaneden tasiyana devredilmis

ve tastyan makul Ozeni gOstermesine ragmen var olan bir gizli ayib

603

kesfedememisse sorumlu olmayacaktir®-. Ancak yukarida da belirtildigi lizere

604

tagtyanin yeni bir gemi insa ettirdigi durumda tersanenin itibarli, 6zenli®®* ve

02 “If he has a new vessel built he will be liable if he fails to engage builders of repute and to adopt
all reasonable precautions. He may be held bound to require, for instance, the builders to satisfy
one of the well known classification societies, such as Lloyd's, or to engage skilled naval architects
to advise him and skilled inspectors to supervise the work. In the same way, if he buys a ship he may
be required to show that he has taken appropriate steps to satisfy himself by appropriate surveys
and inspections that the ship is fit for the service in which he puts her. But I do not think in any case
that the carrier can be held guilty of want of due diligence simply because the builders' employees
have put in some bad work which, though concealed, renders the vessel unfit.”

603 Tagryanin sorumlulugunun geminin kendi faaliyet sahasina girdigi andan itibaren baslayacagina
iliskin bkz. Held, giving judgment for P, that (1) in the circumstances the ship did not come under
H's control or "within its orbit" until delivery from the shipbuilders... Therefore H was not
responsible for any negligence of others prior to the delivery of the ship.” “Parsons Corp v CV
Scheepvaartonderneming Happy Ranger, [2006] EWHC 122 (Comm); [2006] 1 Lloyd's Rep. 649,
Westlaw UK; Carver/ Colinvaux, 1982, s.355; Baughen, 2015, s.109: Eder vd., 2015, s. 424; Buna
karsilik ariza ve eksikligin kolayca fark edilebilecegi hallerde tasiyanin Lloyd’s siirveyoriinden
alimus bir sertifikasi olsa dahi sorumlu olacagina dair bkz. Wilson, 2010, s. 189.

694 Tersanenin gerekli 6zeni gosterdiginin belirlenmesinde IMO (Uluslararasi Denizcilik Orgiitii)
klas kuruluslarina iliskin Sézlesmelerine ve bayrak devleti uygulamalarina bakilmasina gerektigine
iliskin bkz. N. Lagoni (2007). The Liability of Classification Societies. Hamburg Studies on
Maritime Affairs- 9, Berlin, Heidelberg: Springer, s. 64-65.
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605

giivenilir olmast gerekecektir Aksi takdirde yine tasiyanin sorumlulugu

giindeme gelecektir.

Tastyanin sorumlulugu her ne kadar kisisel ve devredilemez nitelikte bir borg
olsa da bunun da bir smir1 vardir. Tasiyanin imalat¢inin, ihracatginin veya
yiikletenin eylemlerinden sorumlu olmasi beklenmemelidir®®. Zira LVK m. 4 f. 2
b. (i) uyarinca da bu bir sorumsuzluk nedeni olarak diizenlenmistir. Bu husus

Kapitan Sakharov kararinda da agikga ortaya koyulmustur®®’.

Tastyanin makul 6zen gosterme borcunun devredilip devredilmeyecegi iliskin
verilen en 6nemli kararlardan biri Muncaster Castle5’® kararidir. Zira bu karar
Visby Protokoliiniin hazirlik ¢aligmalarinda makul 6zen borcunun kapsaminin ne
oldugu hususunda birgok tartigmaya neden olmustur. Bu nedenle, bu karar ve bu
karara iligkin hazirlik ¢alismalarinda yer alan tartismalara ayr1 baslik altinda yer

verilecektir.
3.1.2.1.3.2.2 Visby Kurallar1 Hazirhk Calismalari1 ve Muncaster Castle Karari

Angliss kararinin®®” verilmesinden sonra uygulamada uzunca bir siire yalnizca
gemi yeni insa edildigi hallerde degil, geminin tamir i¢in tersaneye gonderildigi

hallerde de tersanenin kusurundan otiirii meydana gelen eksiklik ve arizalar

605 Tiirk donatan isletmelerinin klas kurulusu segimlerinin degerlendirildigi bir ¢alismada IACS
(Uluslararas1 Klas kuruluslart Birligi) kurulusu iiyesi olmasi, maliyet, ulasilabilirlik, prestij,
bilgilendirme/giincelleme ve egitim, esneklik, milli bir kurulus olmast, liman devletleri performansi
kriter olarak belirlenmis ve yapilan degerlendirme neticesinde klas kurulusunun “IACS tiyesi”
olmasi ankete katilan katilimcilar bakimindan en 6nmeli kriter olarak belirlenmistir. IACS iiyesi
olmayan bir kurulusun, klasinda yer alan geminin ticari zorluklarla kars1 karsiya kalabileceginin
denizcilik sektoriinde kabul edildigine iliskin bkz. A. Y. Kaya/ K. E. Erginer (2016). Tiirk Donatan
Isletmelerinin Klas Kurulusu Secimlerinin Analitik Hiyerarsi Siireci Yontemiyle Analizi. Yonetim
ve Ekonomi Aragtirmalart Dergisi- C. 14, S. 2, 1-17.

606 Girvin, 2011, s. 425.

607 Kararm ilgili kismu su sekildedir: “However, it is plain from the context of the case- disrepair of
a ship- and of his reasoning in the passage from his speech I have set out, that he did not extend it
to a responsibility fort he conduct of manufacturers or exporters or of shippers in their stuffing of
containers and description of their contents.”” Northern Shipping Co v Deutsche Seereederei GmbH
(formerly Deutsche Seereederei Rostock GmbH), Kararin kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 504; Karara
iligkin degerlendirme i¢in Girvin, 2011, s. 425.

608 Kararin kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 562.

609 12000] 2 Lloyd's Rep. 255; [2000] C.L.C. 933, Westlaw UK.
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bakimindan da tagiyanin sorumlu tutulmayacagi disiiniilmiistiir®!?. Ancak 1961
tarihli Lordlar Kamarasi tarafindan verilen Muncaster Castle®’! davasinda aksi

yonde bir karar verilmistir.

Lordlar Kamaras1 tarafindan verilen bu karar, Visby Protokolii hazirlik
caligmalarinin, 1963 tarihli Stockholm Konferansi’nda sdzlesme metninde yer alan
tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale getirme borcu bakimindan
makul 6zeni gostermesi ve bu borcun devredilip devredilemeyecegi konularina

iligkin tartigmalarinin temel nedeni olmustur.

Olayda, Muncaster Castle gemisine Sidney’den Londra’ya taginmak tizere
Lahey So6zlesmesi’ne atif yapan bir konismento diizenlenerek yiiz elli adet sigirdili
konservesi yiiklenmistir. Bosaltma limaninda bosaltma gerceklestirilirken bu

konservelerin yiiz on besinin deniz suyundan zarar gordiigii tespit edilmistir.

Geminin seferi sirasinda agir hava sartlarindan 6tiirii 5 numarali dip ambarinda
yer alan ylik deniz suyundan zarar gérmiistiir. Su sizintisinin biiyiik olasilikla firtina
valflerinin®'?  {izerinde yer alan muayene kapaklarindan kaynaklandigi
diistintilmektedir. Gemi ¢ikacagi seferin hemen 6ncesinde 2 numarali 6zel ve yillik
load-line sorveyden®!? gegmistir. Lloyd s6érveyorleri denetiminin akabinde gemide
yer alan kontrol kapaklar1 ve firtina vanalarinin kontrolii i¢in saygin bir tersaneye
bagvurulmustur. Tersane ¢alisani tiim muayene kapaklarini kapamig ve vidalarla
emniyete almistir. Mahkeme kararinda vidalar sikistirildiktan sonra gorsel bir

denetlemede bir kusurun varligmi tespit etmenin miimkiin olmadig

610 Shah, 1966, s. 105.

61! Kararin kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 562.

612 Bir yiizii kosele ile kapli olabilen, geri déndiirmez dzelligi olan, tek yonlii akima miisaade eden
bir valf. Pompalarin emme borularinin alt ucu. Pis su ecekterlerinin denize ¢ikig taraflar1 gibi
yerlerde kullanilan parga. Calpara valf (Flap valve) olarak da ifade edilmektedir.
https://atlantis.udhb.gov.tr/sozluk/ Erigim Tarihi: 20.12.2019.

613 Yiikleme smir sorveyidir. Denizde can ve mal giivenliginin saglanmasi ve gevre kirliliginin
onlenmesi i¢in gemilerin kapasitelerinin iizerinde yiik almamasi gerekir. Bugiin itibarryla
Tiirkiye nin taraf oldugu IMO tarafindan hazirlanan 1988 Protokolii Ile Tadil Edilen 1966 Yiikleme
Sinirt  Uluslararast  Soézlesmesi kapsaminda bayrak devletlerince gerceklestirilen sorveyler
neticesinde gemilere ylikleme sinir1 belgesi/fribord belgesi verilmektedir.
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belirtilmektedir. Tersane c¢alisganinin vidalar1 uygun bir sekilde emniyete almay1
ihmal etmesi neticesinde agir hava kosullar1 bu vidalar1 gevsetmis ve suyun

ambarin i¢ine girmesine neden olmustur.

Gemi malikleri, yoneticileri vasitasiyla saygin bir tersane segerek Ozenli
davranmislardir. Yiike gelen zarar tersane ¢alisaninin ihmali neticesinde meydana
gelmistir. Bu ihmalin ne geminin ne yoneticisinin ne de klas kurulusunun denetimi
sirasinda ortaya ¢ikmasi miimkiindiir. Bu halde uyusmazlik, donatanin tersanenin
thmali neticesinde meydana gelen yiik zararindan Lahey Sozlesmesi ¢ergevesinde
sorumlu tutulup tutulmayacagi noktasinda ortaya ¢ikmaktadir. Diger bir ifadeyle,
donatanin Lahey S6zlesmesi’nde ongoriildiigii lizere, gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli hale getirme borcu bakimindan gerekli 6zeni gosterip gostermediginin

uyusmazligin ¢dziimii agisindan tespit edilmesi gerekmektedir.

Dava oOnce yiiksek mahkeme tarafindan goriilmiis ve yiiksek mahkeme 1958
tarihli kararinda donatanin sorumlu olmadigina hilkkmetmistir. Yiikle ilgililer bu
karar1 temyiz etmis ve temyiz mahkemesi de yiiksek mahkeme ile ayn1 dogrultuda
karar vermistir. Karar yine yiikle ilgililer tarafindan temyiz edilmis ve Lordlar
Kamaras1 onceki iki mahkeme kararmmi bozarak yiikle ilgililerin lehine karar
vermistir. Ozetle, kararda gemi maliklerinin Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1
kapsaminda 6zen gostermeleri gerektigi ve bu hitkmiin sadece gemi maliklerini ve
onun adamlarmi degil aynt zamanda onlarin bagimsiz alt yiiklenicilerini ve
gorevlilerini de kapsadigi, bu nedenle tersanenin ve tersane iscisinin ikinci

kategoride oldugu dolayisiyla donatanin sorumlu oldugu belirtilmistir.

Lahey Sozlesmesi sonrast ve Visby Protokolii’nlin goriisiilmesi Oncesinde
gerceklesen bu olaya iliskin verilen bu karar Visby goriismeleri sirasinda tartisilmig
ve donatanin 6zen gdsterme yiikiimliiliigliniin kapsaminin ne olacagina aciklik
getirmek istenmistir. Alt Komite, Lahey So6zlesmesi’nin diger iilkelere nazaran

Ingiltere ve Amerika tarafindan tasiyana daha agir sorumluluk yiikleyecek bicimde
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614

yorumlandigini belirtmistir®'®. Alt komite, makul 6zen borcuna iliskin ifadelerin

615

bile farklilik gosterdigi yerde®?, bu ifadenin yorumlanmasi1 bakimindan

yeknesaklik yaratilmasinin oldukga gii¢ olduguna bu sebeple mevcut diizenlemenin

muhafaza edilmesi gerektigine karar vermistir®®.

17 Nisan 1963 tarihine kadar gelen geri déniislerde ingiltere, LVK m. 3 f. 1°de
yer alan diizenlemenin su sekilde degistirilmesini Onermistir®”: “Tasyanin isi
gordiirmek iizere bagimsiz bir miiteahhidi (Klas Kuruluslart da dahil) istihdam
ettigi hallerde, tasiyan, bu kisiyi secerken yeterli niteliklere sahip biri olmasi i¢in
gereken 6zeni gostermigse ve gereken tiim onlemleri almissa, bagimsiz yiiklenici ve
onun adamlarmin (alt yiiklenici ve onun adamlari da dahil) fiil ve ihmallerinden

sorumlu olmayacaktir®’s.”

Danimarka, Isve¢ ve Amerika’dan gelen geri doniislerde de genel itibariyle
Muncaster Castle karar1 sebebiyle gelisen yorum farkliliklarini ortadan kaldirmak

adina yeni ortak bir diizenleme yapilmasi gerektigi soylenmistir!.

12 Haziran 1963 tarihli toplantida, Ingiliz delegasyonu “due diligence”
kavramimin ilk kez 1893 tarihli Harter Act’te yer aldigini, 1924 tarihinden 6nce
Ingiliz mahkemesi kararlarinda da “due diligence ” kavrami yorumlanirken, zararin
tastyanin istihdam ettigi kisilerin kusuru neticesinde meydana gelip gelmedigine

bakilmaksizin tagiyanin sorumluluguna hikkmedildigini belirtmistir®2°.

614 Berlingieri, 1997, s. 149.

o5 Ingilizce’de “due diligence” olarak ifade edilen makul 6zen gdsterme borcu Fransizca’da
“exercer une diligence raisonnable” olarak ifade edilmektedir.

616 Yine de alt komite diger iilkelerdeki durumu arastirmak iizere komite iiyelerinden birini kendi
iilkeleriyle alakal1 gerekli dokiimantasyonu saglamak tizere gorevlendirmistir.

617 Berlingieri, 1997, s. 150.

818 “Provided that if in circumstances in which it is proper to employ an independent contractor
(including a Classification Society), the carrier has taken reasonable care to appoint one of repute
as regards competence and has taken all reasonable precautions, the carrier shall not be deemed
to have failed to exercise due diligence solely by reason of an act or omission on the part of such an
independent contractor, his servants or agents (including any independent sub-contractor and his
servants or agents)”

619 Berlingieri, 1997, s. 150.

620 Bkz. Mr.C. Miller, Berlingieri, 1997, s. 154.
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Ingiliz delegasyonuna gore asil cevaplanmasi gereken soru, hangi sartlar
gerceklestigi takdirde tasiyanin gerekli 6zeni gostermis sayilacagidir. Gereken
Ozeni gostermis sayilacagi hallerden ilki bir klas sorveydriiniin istihdam edildigi
haldir. Ikincisi ise bir gemi yapim veya onarim sirketinin istihdam edilmis
olmasidir. Ancak bu halde tasiyan, itibarli bir bagimsiz yiiklenici se¢cmekle
yiikiimliidiir. Her iki halde de tasiyan ve adamlari yapilan isi gdzetip denetlemelidir.
Her haliikarda yargi¢ her somut olay i¢in bu sartin gerceklesip gerceklesmedigini
degerlendirecektir. Ingiliz delegasyonu bu gériisleri ¢ergevesinde yukaridaki

degisiklik dnerisini hazirlamistir.

Bunun iizerine Yugoslav delegasyonu sz almis ve tasiyanin kimi istthdam
ettiginin bir 6nemi olmadigini, en iyi uzmanin dahi hata yapabilecegini belirtmistir.
Bu gerekgeyle tagityanin, geminin muayenesini uygun ve gerekli standartlarda ve
zamaninda yapip yapmadigina bakilmasi gerektigini belirtmistir. Dolayisiyla
sozlesme metninde herhangi bir degisiklik yapilmasina gerek olmadigim
soylemistir®?!,

Yunan delegasyonu, Ingiliz delegasyonunun onerdigi degisiklik teklifini
desteklediklerini, zira kararda tasiyanin O6zen ylkiimliligiiniin bir kusursuz
sorumluluk gibi degerlendirildigini ve bu degerlendirmenin yerinde olmadiginm
belirtmistir. Nitekim Muncaster Castle kararinda tasiyan {lizerine diisen tim 6zen
ylkiimliiliigiinii yerine getirmis, Lloyd sorveyorii geminin denize -elverisli
oldugunu yo6niinde rapor vermis ve yine olayda tasiyan saygin bir tersane istthdam
ettigini ispatlamistir. Bu nedenle Muncaster Castle davasinda mahkemenin
kararmnin hakkaniyete uygun olmadigini, ingiltere’nin degisiklik teklifinin kabul

edilmesi gerektigini sdylemigtir®? 623,

21 Bkz. Mr. A. Suc, Berlingieri, 1997, s. 159.

622 Bkz. Mr. P. Dukaris, Berlingieri, 1997, s. 162.

623 Bunun iizerine Norveg, Kanada ve Amerika delegeleri de dahil olmak iizere bir¢ok iilke delegesi
bu degisiklik onerisini degerlendirmek i¢in yeterli zamanlar1 olmadigini, dolayisiyla bu toplanti
esnasinda bunun oylanmasini istemediklerini, oylamanin genel kurula birakilmasini talep
etmislerdir ve degisikligin oylamasi genel kurula birakilmistir.
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14 Haziran 1963 tarihli genel kurulda ise ABD delegasyonu kendi aralarinda
fikir birligine varamadiklarmi dolayisiyla oy kullanmaktan kag¢imacaklarim

belirtmistir.

S6z alan Italyan delege, degisiklik teklifine olumlu bakmadiklarini, Muncaster
Castle davasinda verilen karar1 yerinde bulduklarini belirtmis ve bu degisikligin
yiikle ilgililer ile tagiyanlar arasindaki dengeye zarar verecegini ifade etmistir.
Italyan hukukunda haksiz fiil kurallar1 uyarinca kisinin sadece kendisinin ve ifa
yardimcilarinin - kusurundan sorumlu olacagini, bagimsiz alt yiiklenicinin
kusurundan sorumlu tutulamayacagini ancak bu ilkenin sozlesme iliskilerinde
uygulanmayacagini belirtmistir. Bu degisikligin kabul edilmesi halinde donatan bir
bagimsiz alt yliklenici ile sozlesme yapmak suretiyle her kosulda sorumluluktan
kurtulabilecektir. Gonderilen agisindan olaya bakildiginda, onerilen hiikiim
uyarinca, tasityan nitelikli bagimsiz alt yiiklenici ile sozlesme yapmis ve zarar o
bagimsiz alt yiiklenicinin istthdam ettigi bir kimsenin kusuru neticesinde meydana
gelmigse, gonderilen zarari i¢in tasiyana basvuramayacaktir. Gonderilenin haksiz
fiil hiikiimlerine dayanarak bagimsiz alt yiikleniciye bagvurmasi gerekecektir.
Ancak, bagimsiz alt yiiklenicinin yerlesik oldugu tilke hukuku uyarinca bagimsiz
alt yiikleniciye haksiz fiile iligkin istemlerin yonlendirilmesi miimkiin degilse
gonderilen zararini tazmin edemeyecektir. Uygulanacak iilke hukukunda haksiz fiil
hiikiimlerine dayanarak bagimsiz alt yiiklenicinin sorumluluguna gitmek miimkiin
dahi olsa, gonderilenin basvurdugu bagimsiz yiiklenici de isi bir alt yiikleniciye
gordiirdiigiinii sdyleyebilecektir. Iste tiim bu gerekcelerle Italyan delege degisiklik

onerisine kars1 oy kullanacaklarini agiklamigtir®4,

Fransiz delegasyonu, Lahey S6zlesmesi m. 4 f. 2 hiikkmii uyarinca tagiyanin iki
halde sorumsuz sayilabilecegini belirtmistir. Bu hiikiim geregi tasiyan, gemi sefere
cikmadan gerekli 6zen gostermis olsa da tespit edilmesi miimkiin olmayan gizli
ayiplardan ve Lahey S6zlesmesi m. 3 uyarinca makul 6zen borcunu yerine getirmis

olmasi1 kaydiyla geminin elverigsizliginden otiirii ortaya ¢ikan zararlardan sorumlu

24 Bkz. Mr. F. Berlingieri, Berlingieri, 1997, s. 170 vd.
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olmayacaktir. Muncaster Castle uyusmazliginda tasiyan gizli ayip savunmasinda
bulunmamustir, zira olayda zararin gizli ayiptan kaynaklanmadig: aciktir. Olayda
donatan geminin elverissizliginin kendi kusurundan ileri gelmedigi, gdstermesi
gereken 6zen yiikiimliiliigiinii itibarlt bir tersane atayarak gosterdigi savunmasini
yapmistir. Mahkeme Ozetle, Ozen gosterme yiikiimliliigliniin kimseye
devredilemeyecegi yoniinde karar vermistir. Bu kararda gemi malikleri agisindan

agir sonug doguracak bir durum yoktur®%.

Ingiliz delegasyonunun 1924 yilindan &nce tasiyanlarin sdzlesme ozgiirliigii
prensibi ¢ercevesinde diledigi sorumsuzluk kayitlarini s6zlesmelere koyabildikleri
yoniindeki beyanina karsilik olarak Fransiz delegasyonu, 1924 tarihli Lahey
So6zlesmesi’nin amacinin bu konulan sorumsuzluk kayitlarinin 6niine gegmek ve
taraflarin menfaatleri arasinda bir denge saglamak oldugunu belirtmistir®?®.
Tasiyan, bu milletlerarasi sdzlesme hiikiimleri uyarinca her kosulda sorumsuzluk
kaydi koyamayacak ancak yine burada yer alan hiikiimler uyarinca 6rnegin sevk ve

idare kusurundan sorumlu olmayacaktir®?’,

Fransiz delegasyonu, Ingiliz delegasyonu tarafindan yapilan degisiklik
onerisinin kabuliinlin yerinde olmadigini, uygulanacak iilke hukuku uyarinca
haksiz fiil sorumluluguna bagvurulmasinin miimkiin olmadig1 hallerde tasitanin
zarara katlanmak zorunda olacagini ve bunun hakkaniyete uygun olmadigim
belirtmistir. Zira tagiyanin, tagitanin ve kusuruyla zarara sebebiyet veren bagimsiz
alt yiiklenicinin (tersane) bulundugu tiglii iliskide tasitanin ne tasiyana ne de

bagimsiz yiikleniciye bagvurabilecegini ifade etmistir.

625 Bkz. Mr. Prodromides, Berlingieri, 1997, s. 172 vd.
626 Bkz. Mr. Prodromides, Berlingieri, 1997, s. 175.
627 Bkz. Mr. Prodromides, Berlingieri, 1997, s. 175.
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Bunun {izerine s6z alan Norve¢®?® ve Yunan®?® delegasyonu sdylenenin aksine
bu diizenlemenin dengeyi saglayacagimi ileri siirerek degisiklik Onerisini

desteklediklerini belirtmislerdir.

Sonug¢ olarak, yapilan oylamada, on bir iilke degisiklik lehine, bes iilke
degisiklik aleyhine, bes iilke ise ¢ekimser oy kullanmis ve degisiklik onerisi kabul
edilmistir®*°.

17 May1s 1967 tarihli Diplomatik Konferans’ta, bu husus tekrar gortistilmustiir.
Yine benzer gerekcelerle Polonya ve Arjantin delegasyonu degisiklik aleyhine oy
kullanacaklarini belirtmislerdir. 14 Haziran 1963 tarihli Genel Kurul’da kabul
edilen metin yeniden oylamaya sunulmus ve yedi lehe, on yedi aleyhe ve alt1
¢ekimser oy ile degisiklik onerisi reddedilmistir3!.

Ingiliz delegasyonu tarafindan yapilan degisiklik Onerisinin su sebeplerle
reddedildigi 6zetlenebilir: (i) baz1 ililkelerdeki temel hukuk ilkelerine aykir1 olmast,
(i1) 1924 yilinda yapilan diizenlemeyle tasiyan ve yiikle ilgililer arasinda saglanan
dengeyi bozabilecek olmasi, (iii) yiikle ilgililerin veya onlarin sigortacilarinin

bagimsiz yiikleniciden zararlarini tazmin etmelerinin zor olmasi1®2.

Kanaatimce, bagimsiz alt yiiklenicilerin kusurundan ileri gelen zararlardan
tagtyant sorumlu tutmak yerindedir. Zira hazirlik ¢aligmalarinda da belirtildigi
iizere, tersanecinin sorumluluguna haksiz fiile dayanarak bagvurulmasinin miimkiin

olmadig1 yarg: yerlerinde yiikle ilgilinin zarar1 karsilanamayacaktir, ancak yiikle

28 Bkz. Mr. P. Gram, Berlingieri, 1997, s. 177.

29 Bkz. Mr. J. S. Perrakis, Berlingieri, 1997, s. 178.

630 Degisiklik lehine oy kullanan iilkeler: Kanada, Danimarka, Finlandiya, ingiltere, Yunanistan,
Hindistan, irlanda, Japonya, Hollanda, Norveg, Isveg.

Degisiklik aleyhine oy kullanan iilkeler: Belcika, Fransa, italya, Polonya, Yugoslavya.

Cekimser oy kullanan iilkeler: Almanya, Portekiz, Ispanya, Isvigre, Amerika. Berlingieri, 1997, s.
179.

63! Berlingieri, 1997, s. 181.

632 Girvin, 2011, s. 424.
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ilgilinin zararmi karsilayan tasiyan, kendi zararini tersaneciden ya da bagimsiz

ytikleniciden talep edebilecektir®?,

Ote yandan, Muncaster Castle’* karar, Angliss kararyla beraber
degerlendirildiginde, esasen bu kararlarin birbiriyle g¢elisen kararlar olmadigi
ortadadir. Nitekim Muncaster Castle davasinda da yargi¢ aksi yonde bir karar
verilmedigini, s6z konusu olay ile Angliss kararina konu olan olayin birbirinden

farkli oldugunu belirtmistir®®. Angliss kararma konu olan uyusmazlikta%®

, yeni
insa edilmis bir gemi s6z konusudur ve gemide mevcut olan eksiklik veya ariza
gemi henliz tagiyanin faaliyet sahasina girmeden meydana gelmis ve tagiyan makul
Ozeni gostererek gemiyi sorvey ve denetimlerden gegirmis olmasina ragmen bu
eksiklik kesfedilememistir. Ancak gemi bir navlun sdzlesmesine konu edildigi
andan itibaren gerceklesen tamirler bakimindan tamiri yapan kisi tasiyanin

gorevlisi sayilmali ve tagiyan da gorevlisinin kusurundan sorumlu tutulmalidir zira

artik bu durum tagiyanin faaliyet sahasinda ger¢eklesmelidir.

633 Aym yonde goriis i¢in bkz. Wilson, 2010, s. 189.

84 Muncaster Castle kararmin birgok avukati ¢ok sasirttigi zira makul 6zen borcuyla garanti
sorumlulugu arasindaki farkin daha belirgin oldugunu diisiindiikleri, Lordlar Kamaras1 kararinin
gemi malikleri bakimindan agir bir karar oldugu yoniinde bkz. Gaskell/Debattista/Swatton, 1987,
s.196.

033 Kararm ilgili kismu su sekildedir: “Accordingly, where, as the result of negligence on the part of
shipbuilders, unseaworthiness results and causes damage, the carrier discharges the burden of
proofimposed by article IV, rule 1, by establishing that he engaged builders of repute and took such
other necessary precautions as were indicated in the Angliss case. In such event there is no
delegation by the carrier of the performance of his obligation to exercise due diligence to make the
ship seaworthy and the carrier can discharge the burden of proof imposed by article IV, rule 1, in
the way indicated in that case. The obligation imposed by article III, rule 1, which is that of
exercising due diligence to make the ship seaworthy, not that of exercising due diligence to make a
seaworthy ship, has not in such a case been broken. The character of the obligation imposed by
article 11, rule 1, is material to the question whether or not the burden of proof enjoined by article
1V, rule 1, has been discharged. The decision in the Angliss case is not decisive of the issues arising
in the present case.”

036 Angliss kararimin yeni gemiler bakimindan isabetli bir karar oldugu yoniinde bkz.
Gaskell/Debattista/Swatton, 1987, s. 194.
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3.1.2.1.3.2.3. ISM Kodun Etkisi

ISM Kod kurallari®” uyarinca kurallara uygunlugun denetlenmesi ve bunun
neticesinde belgelerin verilmesi SOLAS Konvansiyonu’na taraf olan bayrak devleti
veya onun yetkili kildig1 bir kurulus ya da s6zlesmeye taraf baska bir bayrak devleti
kurulusu tarafindan gerceklestirilecektir. Diger bir ifadeyle, bayrak devleti bu
yetkilerini bir klas kurulusuna ya da sdzlesmeye taraf bagka bir devletin yetkili

makamina devredebilecektir®3s.

Muncaster Castle karar1 ve dolayisiyla LVK uyarinca tagiyanin makul 6zen
gdsterme borcunun devredilemeyecegi kabul edilmektedir. Oyleyse, bu denetimleri
gerceklestiren Ornegin, devlet ¢alisanlarinin veya devlet tarafindan atanan klas
kurulusunun denetimi sirasinda makul 6zeni gostermemesi halinde tasiyan sorumlu

olup olmayacag tartismalidir.

Ogretide bu konuda tastyanin sorumlu olmayacagmin kabulii gerektigi goriisii
bulunmaktadir®®®, Tagtyanin kendi yiikiimliiliigiinii ifa etmesi igin kendi belirledigi
hizmetlilerin veya gorevlilerin kusurlarindan ileri gelen zararlardan sorumlu olmas1
yerindedir. Buna karsilik, bu goriise goére, SOLAS uyarinca gergeklestirilecek
denetim ve sorveyler tasiyanin belirledigi kisiler tarafindan yapilmamakta, tagtyan
makul 6zen borcunun ifasini bir bagkasina devretmemekte, milletlerarasi bir

sozlesme uyarinca yiikiimliiliigiinii yerine getirmektedir®, 641,

637 ISM Kod kurallarina iliskin bilgi i¢in bkz. Mandaraka-Sheppard, 2013, s. 67 vd.; Giirses, 2005,
s. 3 vd.; M. D. Giiner (2000). Uluslararast Giivenli Yonetim Kodunda (International Safety
Management Code) Belgelendirme ve Yetkiler. Prof. Dr. Tahir Caga’nmin Anisina Armagan, s. 1-
13. istanbul: Beta, s. 235 vd.; S. Ilgin (1998). ISM (Uluslararast Giivenlik Yénetimi) Uygulamasi.
Deniz Hukuku Dergisi, Y1l:3, S. 1-2, 61-67, s. 61 vd.; E. E. Kiriml1 (1998). ISM Kurallari. Deniz
Hukuku Dergisi, Y11:3, S. 3-4, 81-127, s. 81 vd.

638 Giirses, 2005, s. 23.

639 Berlingieri, 2014, s. 20; Yetis Samli, 2013a, s. 491; Kars:1 goriis icin bkz. Seven, 2003, s. 124;
Bir monopol durumu olsa dahi, tasiyanin bir borcunu yerine getirirken yardimer sahis olarak
kullandig1 kimselerin fiillerinden sorumlu olmasinin nedeni onlart secerken kusurlu davranmis
olmasi degil, yardimci sahis kullanmak suretiyle is ve faaliyet ve sonug¢ olarak riziko alanini
genigletmis olmasi oldugu yoniinde bkz. Caga, 1995, s. 161; Caga/Kender, 2010, s. 181.

640 Berlingieri, 2014, s. 20; Yetis Samli, 2013a, s. 491.

%! By konuya iliskin degerlendirme igin bkz. 5. Boliim 5.1.5.2.3. numarali baslk altindaki
acgiklamalar.
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3.1.2.1.4. Makul Ozen Yiikiimliiliigii ve Gizli Ayiplar

Makul 6zen yiikiimliiliigliniin yerine getirilmis olmasi kaydiyla, gizli ayibin
varlig1 halinde tastyan elverissizlikten kaynaklanan zarardan sorumlu olmayacaktir.
Oyleyse gizli ayibin ne oldugu ve tespiti tasiyanin makul 6zen yiikiimliiliigii
bakimindan 6nem tasimaktadir. Tasiyan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurmak i¢in makul 6zeni gostermesine ragmen, sorveyorler tarafindan
gerceklestirilen muayene sirasinda gizli ayibin varligin tespit etmesinin miimkiin

olmadigini ispatlamasi halinde sorumluluktan kurtulabilecektir®#?.

Oncelikle gizli ayibin ne oldugunun ortaya koyulmasi gerekmektedir. Charles
Brown& Co Ltd v. Nitrate Producers’ Steamship Co Ltd*# davasinda, mahkeme

gizli ayib1 su sekilde tanimlamigtir:

“Gizli ayip sadece ayibin gozle goriilmedigi anlamina gelmemektedir. Ayibin
hi¢bir duyuyla algilanamiyor olmasi gerekmektedir, 6rnegin bunun icin bir ¢ekic
testi veya baska herhangi bir test yapilabilecektir. Bu halde sorulmasi gereken
ayibin varligimi ortaya ¢ikarmak icin miimkiin her tiirlii yol denenmis midir ya da
bunu ortaya ¢ikarmak igin uygun/makul metotlar kullanma zorunlulugu var

midir?%4?”

O halde, ayip ancak tedbirli bir kimse tarafindan azami 6zen gosterilerek

kesfedilemeyecek bir ayipsa bu durumda gizli ayiptan s6z edilebilecektir.

42 Girvin, 2011, s.426; Baughen, 2015, s. 110; ISM Kod kurallar1 nedeniyle, tastyanin ayibin
kesfedilmesi miimkiin olmayacak bir ay1p oldugunu ortaya koymasinin daha zor olacagina dair bkz.
Tetley, 2008, s. 1211.

643(1937) 58 LI L. Rep. 188, Westlaw UK.

644 Kararm ilgili kismi su sekildedir: “Latent defect” does not mean latent to the eye. It means latent
to the senses, that is, it may be hammertested, or there may be any other test. The only question is
whether by latent it means that you have to use every possible method to discover whether it exists,
or whether you must use reasonable methods.” Karara iligkin degerlendirme i¢in bkz. Girvin, 2011,
s. 486.
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The Amsteltot®® kararmma konu olan uyusmazlikta, rediiksiyon dislisinde4¢

meydana gelen kirilma nedeniyle geminin makinesi arizalanmig, gemide
taginmakta olan tahil yiikii bagka bir gemiye aktarilmistir. Gemi 1922 yilinda insa
edilmis, Lloyd sorveyini takiben davali tarafindan 1957 yilinda iktisap edilmistir.
Her ne kadar yolculuk baglangicinda fark edilmese de rediiksiyon dislisinde yer
alan kirik gemi heniiz yolculuga baslamadan 6nce var oldugundan, gemi denize
elverigsiz bir halde yolculuga c¢ikmistir. Lloyd sorveyorleri tarafindan
gerceklestirilen sorveyde rediiksiyon dislileri de kontrol edilmis (deliller uyarinca
kirik, sorveyin yapildigr sirada da mevcuttur) ancak kirik fark edilmemistir.
Mahkeme kararinda, tasiyanin sorumluluktan kurtulmasi i¢in makul 6zenin hem
kendisi ve adamlar1 hem de Lloyd sorveyorleri tarafindan gdsterilmis oldugunun
ispatlanmas1 gerektigini, olayda da makul Ozenin soOrveyorler tarafindan
gosterildiginden Gtiirii tagiyanin makul 6zen gosterme borcunu yerine getirdigini

hiikiim altina almistir.

O halde, tastyanin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in makul 6zenin hem kendisi
ve adamlart hem de bagimsiz alt yiikleniciler veya sorveyorler tarafindan da
gosterildigini ispat etmesi gerekmektedir. Aksi halde tasiyan sorumluluktan
kurtulamayacaktir. Ancak ispat yiikiiniin tasiyanda olmasi tagiyanin gostermesi

gereken 6zenin standardini degistirmeyecektir®4’.

Ornegin, “The Fjord Wind” davasida, geminin 6 numarali krank piminin ariza
yapmasi iizerine ana makine bozulmus ve ylik hasara ugramistir. Mahkeme, gemi
maliklerini makul 6zen borcunu yerine getirdiklerini ispatlayamadiklarindan
bahisle sorumlu tutmustur. Gemide yer alan arizanin uyusmazliga iliskin olay

meydana gelmeden once de bulundugu bilinmektedir. Donatan arizay1 gidermek

845 Union of India v NV Reederij Amsterdam, [1963] 2 Lloyd's Rep. 223; A.D. Hughes (1999).
Casebook on Carriage of Goods by Sea. London: Oxford University Press, s. 252 vd; Girvin, 2011,
$.426; Baughen, 2015, s. 109.; Carver/ Colinvaux, 1982, s. 355.

646 Devir diisiirme donanimi, Fazla olan devir hizini pervaneye uygun devire diisiiren donanim.

7 Todd, 2016, s. 317.
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icin bagimsiz bir alt yiiklenici ile anlagmis ancak bagimsiz alt yiiklenicinin eksiksiz

bir muayene yaptigini ispatlayamamistirs4s,

Tasiyanin gizli ayiplar bakimimdan sorumlulugu ancak gemi tizerinde dogrudan
hakimiyeti oldugu zamanda meydana gelmis ise s6z konusu olacaktir. S6z gelimi,
gemideki elverigsizlik geminin insas1 sirasindaki bir eksiklikten kaynaklantyorsa,
bu eksiklik tasiyan tarafindan yapilan incelemeler ve denetimler sirasinda da
kesfedilemeyecek nitelikteyse bu halde tasiyanin sorumlulugunun olmadiginin
kabulii gerekir, zira gemi insa edilirken tasiyanin gemi iizerinde dogrudan bir

hakimiyeti bulunmamaktadir®#.

Bu durum yalnizca yeni insa edilen gemilerde bulunan ve kesfedilmesi miimkiin
olmayan gizli ayiplar bakimindan degil, bir bagkasindan carter parti uyarinca tahsis

630 - Geminin

edilen veya kiralanan gemiler bakimindan da s6z konusu olacaktir
saygin bir klas kurulusundan alinmis bir sertifikasinin olmasi, kesfedilebilecek
eksiklikler bakimindan tasiyanin dogrudan sorumsuz olacagi anlamina
gelmeyecektir®!. Sayet, uygun bir denetleme ile kesfedilebilecek bir kusur var ise
bu halde tasiyan sorumlu olacaktir. Nitekim, Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen
The Happy Ranger®? kararinda mahkeme, tagiyanin, gemideki eksikliklerden gemi
kendi faaliyet sahasina girene kadar sorumlu olmayacagina, buna karsilik uygun bir

denetleme neticesinde kesfedilebilecek eksiklikler bakimindan tagiyanin sorumlu

olacagina hilkkmetmistir.

848 “It is also common ground that they must establish that due diligence to make the vessel

seaworthy was exercised, not only by themselves, their servants and agents, but also by their
independent contractors. That has been accepted to be the correct position since the decision of the
House of Lords in Riverstone Meat Co Pty Ltd v Lancashire Shipping Co Ltd [1961] AC 807 . That
is a very important principle on the facts of this case because the judge held that the owners had
shown that they and their servants or employees had exercised due diligence, but had failed to show
that their independent contractors MAN had done so.” Eridania SpA (formerly Cereol Italia Srl) v
Oetker (The Fjord Wind), [2000] 2 All E.R. (Comm) 108; [2000] 2 Lloyd's Rep. 191; [2000] C.L.C.
1376, Westlaw UK.

649 Chacon, 2017, s. 123.

650 Chacon, 2017, s. 123.

651 Wilson, 2010, s. 189; Chacon, 2017, s. 124.

652 Kararin kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 603.
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Kanaatimce eksikligin gizli ay1p olarak kabul edilmesi durumunda, gizli ayiplar
bakimindan tasryanin sorumlulugunda ilk belirleyici olacak husus, tagiyanin gemi
iizerinde dogrudan hakimiyeti olmasi ya da geminin tasiyanin faaliyet sahasinda
olup olmamasindan ziyade eksikligin uygun bir muayene neticesinde kesfinin
miimkiin olup olmamasidir. Kesfi miimkiin olan eksiklikler gemi tasiyanin
dogrudan hakimiyetine girmeden 6nce de var ise tagiyanin makul 6zen gostererek
bu eksikligi tespit etmesi gerekecektir. Buna karsilik, kesfedilmesi miimkiin
olmayan eksiklikler bakimindan, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
bulundurma yiikiimliliigiiniin ifasinda kullandig1 yardimci kisilerin  kusuru
neticesinde bir eksiklik s6z konusu olmasi ve tasiyanin bu eksikligi kesfedememesi
halinde, tasiyan yine sorumlu olacaktir. Diger bir ifadeyle, bu eksiklik tasiyanin
gorevlendirdigi bagimsiz alt yiikleniciler tarafindan kesfedilebilecek bir eksiklikse
ve kusurlar1 neticesinde bu eksikligi kesfedememislerse tasiyan bu kimselerin
kusuru neticesinde meydana gelen zarardan sorumlu olacaktir. Tagiyanin gemi
izerindeki dogrudan hakimiyeti ya da faaliyet sahasi prensibi kanaatimce burada
belirleyici olacaktir. Kesfedilmesi miimkiin olmayan eksiklik, tasiyanin bu
yuikiimliiliigiinii ifa ettigi sirada kullandig1 yardimei kisilerin kusurundan degil de
onceki cartererin, donatanin, yeni insa edilen bir geminin varliginda tersanenin ve
bunlarim ifa yardimeilarinin kusurundan 6tiirii meydana gelmisse bu halde tasiyan

sorumlu olmayacaktir.
3.1.2.1.5. Makul Ozen Borcunun Emrediciligi

LVK m. 3 f. 8% hiikkmiinde tagiyanin, esyanin ugradigi hasar veya ziyaa
nedeniyle sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran her tiirlii kayit ve sdzlesmenin

gegersiz olacagi diizenlemesi yer almaktadir.

653 jhmal, kusur veya bu maddede diizenlenen yiikiimliiliiklerin ve bor¢larin yerine getirilmemesi
nedeniyle esyanin ugradigi ziya veya hasardan dolay: tasyyamin veya geminin sorumlulugunu
ortadan kaldiran veya bu Soézlesmede ongoriilenden farkli bicimde swmirlayan, navilun
sozlesmesindeki her tiirlii kayit, hiikiim veya anlagma gegersiz, etkisiz ve yapilmamig sayur. Bir
sigorta menfaatinin tagiyana devrini ongoren veya buna benzer bir sozlesme kaydi, tasiyant
sorumluluktan kurtaran bir kayit hiikmiindedir.
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Hiikiim uyarinca, tasiyanin navlun sézlesmesine koyacagi gemiyi, denize, yola
ve ylike elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiine iliskin sorumlulugunu ortadan
kaldiran veya sinirlayan her tiirlii kayit, hiikiim ve anlasma gegersiz olacaktir. Bu
hiikiim c¢ergevesinde, LVK uyarinca navlun sdzlesmesinin tanimina bakmak

gerekecektir. LVK m. 1 f. 1 b. (b) su diizenlemeyi igermektedir:

“naviun sozlesmesi ibaresi, yalnizca bir konigmento veya esyanin deniz
voluyla tasinmasina iliskin benzer nitelikte bir emtia senedi tarafindan tevsik edilen
navlun sozlesmelerini ifade eder, ve tasiyan ile hamil arasindaki iliskiyi
diizenlemeye basladigi andan itibaren, bir ¢arter parti uyarinca diizenlenmis olan

’

bir konigmentoyu veya benzer bir emtia senedini de kapsar.’

Tastyan, konismentolu veya benzer emtia senedi ile tevsik edilen tagimalar s6z
konusu oldugunda sorumlulugun sinirlandiran ya da ortadan kaldiran kayitlara,
hiikiimlere yer veremeyecektir. S6zlesmeye bu yonde konulan kayitlar gegersiz

olacak, tasiyanin sorumlulugu LVK ¢ercevesinde devam edecektir®>*

. Buna
karsilik, tastyanin sorumlulugunu genisleten kayitlar ise gegerli olacaktir. Zira
hiilkmiin amaci yiikle ilgilinin aleyhine olacak sekilde tagiyanin sorumlulugunu
siirlandirmasinin ya da kaldirmasiin 6niine ge¢gmektir. Bu nedenle aksi yonde,

tagtyanin sorumlulugunu genisleten hiikiim ve kayitlar gegerli olacaktir>,

3.1.2.2. Tiirk Hukuku Uyarinca Tedbirli Bir Tasiyanin Harcamakla Yiikiimlii
Oldugu Dikkat ve Ozen

3.1.2.2.1. Genel Olarak

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun
ylkiimliiliigiiniin diizenlendigi TTK m. 1141°de, tagiyanin, tedbirli bir tagiyanin

harcamakla yiikiimlii oldugu dikkat ve 6zenin gostermesi gerektigi diizenlenmistir.

654 H, Kacic (1988). Analysis of the Provisions regarding Liability under the Hague and
Hague/Visby Rules. Uporedno Pomorsko Pravo Pomorska Kupoprodaja, 119, 177-192, s. 178.
635 Kacic, 1988, s. 178.

154



Kanun gerekcesinde hilkkmiin mehazinin Alman TK.’nin 557. paragrafi ve
Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1 ve m. 4 f. 1 oldugu belirtilmistir®>®. Mehaz sozlesme
LVK oldugundan LVK bakimindan bir dnceki baslikta yapilan degerlendirmeler
Tiirk hukuku bakimindan da gegerlidir. Buna karsilik, Lahey Sozlesmesi ve LVK
m. 3 f.1°de yer alan “due diligence” ifadesinin Tiirk¢e karsiligi olan “makul 6zen”
ifadesi yerine kanun koyucu “tedbirli bir tastyanin harcamakla yiikiimlii oldugu
dikkat ve o6zen” ifadesini kullanmistir. TTK m. 1141 hiikmiinde yer alan bu ifade
E-TTK m. 1019 ifadesiyle aynidir. Yalnizca E-TTK’da yer alan “tedbirli bir
tastyamin sarf etmekle miikellef oldugu dikkat ve ihtimam” ifadesinin dili
giincellestirilerek “tedbirli bir tasiyanmin harcamakla yiikiimlii oldugu dikkat ve

ozen” ifadesine yer verilmistir.

Calismanin bu boliimiinde TTK’da yer verilen ibarenin, LVK m. 3 f.1°de yer
alan “makul 6zen”’den farkli bir anlama sahip olup olmadigi, “tedbirli tagtyan™ ile
Tiirk hukuku bakimindan ne ifade edilmek istendigi konulari tizerinde durulacaktir.
Son olarak da Tiirk hukuku bakimindan tastyanin bu borcunun emredici niteligine

deginilecektir.
3.1.2.2.2 Tedbirli Bir Tasiyan ifadesi

TTK m. 1141 gerekgesine bakildiginda, hiikiimde hangi sebeple “tedbirli”
ifadesinin tercih edildigine iliskin bir aciklamaya yer verilmemistir. Buna karsilik
hiilkmiin mehazin1 teskil eden miilga Alman TK’nin 557. paragrafina bakildiginda

“ordentlichen Verfrachters %’

ifadesine yer verildigi, yiiriirlikte bulunan Alman
Kanunu m. 498°¢%°® karsilik geldigi ve bunun Ingilizce karsiliginin ise “prudent

carrier” yani “tedbirli tagtyan” oldugu goriilmektedir.

656 TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 343-344.

657 Hijkiim i¢in bkz. Beck-Online Die Datenbank.

658 Kanunun resmi Ingilizce terciimesine http://www.gesetze-im-
internet.de/englisch_hgb/englisch_hgb.html#p0781 adresinden ulasilabilir. Erisim Tarihi:
21.03.2021.
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Tedbirli®®® bir tagiyanin Tiirk hukuku bakimindan hangi anlama geldiginin
ortaya konabilmesi i¢in tedbirli bir tasiyandan beklenen dikkat ve 0Ozenin
kapsaminin belirlenmesi gerekmektedir. Ogretide, tedbirli bir tagtyanin gostermesi
gereken dikkat ve 6zen bakimindan objektif bir 6l¢iiniin aranmas1 gerektigi kabul
edilmektedir®®®, Buna gore, tasiyanin kendi islerinde nasil hareket ettigi degil, ayni
kosullar altinda makul, deneyimli, gérev ve sorumluluk bilincine sahip bir tagiyanin
nasil hareket edecegi esas alimmalidir®®!. TTK m. 1141 ile getirilen sorumluluk bir
kusur sorumlulugu olmakla beraber 6zen yiikiimliiligii ile agirlastirilmig bir kusur

sorumlulugu niteligindedir®®2.

Tedbirli bir tagryanin gostermesi gereken dikkat ve 6zenin, TTK’da yer alan
basiretli bir tacir gibi hareket etme yikiimliligiiniin tekrar1 oldugu ileri

663 Diger bir ifadeyle, tedbirli bir tasiyan ile kast edilen basiretli bir

stirtilmektedir
tacirdir. TTK m. 18 f. 2°de yer alan basiretli davranma yiikiimliiliigliniin bir 6zen
borcu oldugu ifade edilmekte ve TTK m. 18 f. 2 ve TTK m. 1141 hiikiimleri

cergevesinde, tasiyanin bu yiikiimliiliigiiniin iki yonlii oldugu bu nedenle tagiyanin

659 Tedbirli ifadesinin yer aldig1 TTK hiikiimleri incelenmis ve TTK m. 1141’in yam sira sirketler
toplulugunda sorumlulugun diizenlendigi TTK m. 202 f.1 b. (d) [Hakimiyetin hukuka aykir
kullanilmas1], anonim sirkette yonetim kurulunun sorumluluguna iliskin m. 369 f.1 [Ozen ve
baglilik yiikiimliliigli], anonim sirketlerde sirketin iflast halinde yonetim kurulu iyelerinin hangi
sartlar altinda kendilerine ddenen paralar1 geri vereceklerinin diizenlendigi m. 513 [Sirketin iflas1
halinde], komisyoncunun sorumlulugunun diizenlendigi m. 928 f. 2 [Komisyoncunun sorumlulugu],
gemi miidiiriiniin sorumlulugunun diizenlendigi m. 1073 [Ozen yiikiimliiliigii], kaptanin
sorumlulugunun diizenlendigi m. 1088 [Ozen yiikiimliiliigii], tastyanin sorumlulugun diizenlendigi
1178’de tedbirli ifadesine yer verildigi tespit edilmistir.

660 Caga/Kender, 2010, s. 179; Seven, 2003, 5.160; Caga, 1995, s. 123; Seven, 2003, s.160; D.
Algantiirk-Light (2012). Yeni TTK Uyarinca Navlun Sozlesmelerinde Yiikii Inceleme ve Bildirim.
Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Aragtirmalart Dergisi, 6102 Sayili Yeni Tiirk Ticaret
Kanunu'nu Beklerken (10-11-12 Mayis 2012 Sempozyum), 517-524, s. 518.

661 By tespit yapilirken, yiikiin niteligi, geminin tiirii, yapilacak yolculugun 6zellikler gibi somut
olayin biitiin sartlarinin da dikkate alinmasi gerektigine dair bkz. Caga, 1995, s. 123.

662 Spzer, 2019, s. 472; Kara, 2020, s. 226; Giinay, 2013, s. 91; N. Kula Degirmenci (2021). 6102
Sayili Tiirk Ticaret Kanunu 5.Kitap Hiikiimleri Uyarinca Tasiyanin Sorumlulugu ve Akdedecegi
Sorumsuzluk Anlagmalari. Ankara: Segkin, s. 81.

663 Sozer, 1975, s. 24; Tastyan, ¢ogu zaman da tacir sayilacagindan, kusurlu olup olmadiginin
tespitinde TTK m. 18 f. 2°de yer alan objektif 6l¢ilintin kullanilacagina diger bir ifadeyle tasiyanin
basiretli bir tagryandan beklenen 6zeni gdstermesi gerektigine iliskin bkz. Seven, 2003, s. 160;
“Basiret” ve “tedbir” kelimelerinin ayn1 anlama gelmedigi buna karsilik ayn1 anlama karsilik gelmek
iizere TTK nin baz1 hiikiimlerinde tedbir ibaresinin kullanildig1, kavram birligi saglanmasi agisindan
basiret ibaresinin tercih edilmesi gerektigine iliskin bkz. M. Kizir (2011). Yargitay Kararlar
Isiginda Basiretli Isadami Gibi Hareket Etme Yiikiimliiliigiiniin Sézlesmenin Degisen Sartlara
Uyarlanmasina Etkisi. Selcuk Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 19 (2), 245-282, s. 251.
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hem kanun ve navlun s6zlesmesinden dogan yiikiimliiliikklerini yerine getirirken
dikkatli ve 6zenli davranmasi gerektigi hem de bunlarin yani sira 6zen borcu
kapsaminda yapilmas1 zorunlu olan isleri yapmadig: takdirde de sorumlu olacagi
belirtilmektedir®®. TTK m. 1141’in, TTK m. 18 f. 2°de ongoriilen genel olarak
ifade edilen basiretli davranma yiikiimliligiiniin, 6zel bir goriinimii oldugu
sOylenerek, burada yer alan yiikiimliliiklerin ayni nitelikte oldugu kabul

edilmektedir®’.

Buna karsilik bir goriis, TTK m. 1141 6zelinde degerlendirme yapildiginda,
TTK m. 1141 mehazinin Alman kanunu olmasi ve bu nedenle “tedbirli” ifadesine
yer verilmesi bir neden olarak kabul edilebilecegi gibi, kanun koyucunun TTK m.
18 f. 2°de Ongoriilen basiretli tacir gibi davranma yiikiimliiligiine ek ve bu
yiikiimliiliikten daha agir bir yiikiimliiliik 6ngérmeyi amaglamis olabilecegini ileri
siirmektedir®®. Ote yandan, yine bu goriis uyarinca, kanun koyucu, TTK m. 18 f. 2
uyarinca tacir olmayan ve bu nedenle basiretli davranma yiikiimliiliigli olmayan
tastyanlar bakimindan da is deniz yoluyla esya tasima oldugunda bir 6zen
ylukiimliliigli  getirmeyi hedeflemis olmast da bir gerekge olarak

diisiiniilebilecektir®®’.

Bunun i¢in 6ncelikle TTK m. 18 f. 2 uyarinca tacirin basiretli bir ig adami gibi

hareket etmesinden neyin anlagilmasi gerektigini incelemek gerekmektedir.
TTK m. 18 f. 2 su diizenlemeyi igermektedir:

“Her tacirin ticaretine ait biitiin faaliyetlerinde basiretli bir is adami gibi

’

hareket etmesi gerekmektedir.’

664 Sz gelimi, kanun veya navlun sdzlesmesi uyarinca tagtyanin yiikleme oncesinde gemiyi bir
sorveyore gosterme ylikiumliligi yok iken, 6zen yiikiimliliigi kapsaminda bunu yapmadigi
takdirde sorumlu olacagina iligkin bkz. Sozer, 2019, s. 473 dn. 70.

665 Sozer, 2019, s. 472.

666 Karapinar, 2017, s. 49.

667 Ticari i yapmay1 taahhiit eden esnaf olan tagiyanin basiretli is adam gibi davranma
yiikiimliiliigli olmayacagina dair bkz. Karapinar, 2017, s. 50.
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Hiikiimde yer verilen basiretli bir is adami ibaresi ile anlasilmasi gereken, ayni
durumdaki tedbirli ve yetenekli bir tacirin ayn sartlar altinda gosterecegi basiret ve

668

Ozenin gosterilmesidir®®®. Bir bagka basiretli i3 adami taniminda benzer bir

agiklama yapilmus, tacirin tedbirli ve ongoriilii olmasi gerektigi belirtilmistir®®.
Ogretide, tacirin basiretli davranip davranmadigmnin tespitinde objektif dl¢iiniin
esas alinacagi kabul edilmektedir®’®. Tekil’e gore TTK m. 18 f. 2 (E-TTK m. 20 f.
2) hiikkmii kanuna gereksiz bir sekilde konulmamis olup, TTK’da bulunan tagiyanin
gemiyi denize, yola ve ylike elverigli halde bulundurma borcu da (E-TTK m. 1019)
dahil bir¢ok hiikkme o6nderlik etmektedir®’!. Sener ise, basiretli davranma
ylikiimliiliigiinii 6rneklendirirken, tagiyanin tasiyacagi yiike gbre uygun bir arag
temin etmesi gerektigi, uygun bir aracla ve uygun bir kosullara tasinmaz ise
meydana gelen zarardan tagiyanin sorumlu olacagini ifade etmistir®’?. Bu 6rnekteki
yiikiimliiliik deniz ticareti hukuku bakimindan tagiyanin gemiyi yiike elverisli halde
bulundurma borcudur. Oyleyse, Sener, tastyanin bu borcu bakimindan basiretli bir
tacir gibi hareket etme yiikiimliiliigii oldugunu kabul etmektedir. Bir bagka drnekte
ise, basiretli bir tagiyanin, tasima yapacagi donemdeki hava kosullarin1 gézeterek
sOzlesme yapmasi gerektigi, buna gore gerekli tedbirleri almasi gerektigi

soylenmigtir®’?

. Bu ornek ise, tasiyanin gemiyi yola elverigli halde bulundurma
borcuna benzer bir niteliktedir. Oyleyse, basiretli bir is adamindan da ayn1 dikkat

ve 0zen beklenmektedir denilebilecektir.

Basiretli i3 adami gibi davranma yilikiimliiliigli bakimindan, miicbir sebep

savunmasi yapilabilecegi, buna karsilik baz1 olaganiistii haller de yine de tacirin

68 F. Tekil (1990). Ticari Isletme Hukuku. Istanbul: Bilmen Basim ve Yayinevi, s. 139.

609 Q. H. Sener (2016). Ticari Isletme Hukuku- Ders Kitabi. Ankara: Segkin, s. 191; S. Arkan (2018).
Ticari Isletme Hukuku. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, s. 151: Kayar,
“tedbirli ve ileri goriislii” ibarelerini kullanmuistir. Bkz. 1. Kayar (2017). 6102 Sayili Tiirk Ticaret
Kanunu’na Gore Ticaret Hukuku. Ankara: Seckin, s. 127.

670 Sener, 2016, s. 191; Tekil, 1990, s. 139; Kayar, 2017, s. 127.

671 Tekil, 1990, s. 147.

672 Sener, 2016, s. 192.

73 Arkan, 2018, s. 152.
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basiretli bir tacir olarak bu hali 6ngdrmesi, sezmesi ve buna gore 6nlem almasi

gerektigi kabul edilmektedir®’#,

TTK m. 932’de yer alan denize ve yola elverislilik tanimina bakildiginda,
“tamamiyla anormal tehlikeler hari¢” ibaresine yer verildigi goériilmektedir. Bu
ibarenin kisaca miicbir sebep teskil eden olaylar1 ifade ettiginin kabul edildigini
ortaya koymustuk®”>. Miicbir sebep ile olaganiistii hal kavramlari birbirinden

ayrilmakta®7

, 1 tagtyanin gemiyi denize ve yola yiike elverisli halde bulundurma
yiikiimliiliigi oldugunda, tipk: basiretli is adami1 gibi davranma yiikiimliiligiinde
oldugu gibi tasiyandan bazi olaganiistii hallerde, bu hallerin gergeklesebilecegi

ongodrmesi ve buna gore gerekli onlemleri almasi beklenmektedir®”’.

Basiretli ig adami, sayet isinin ifasinda ifa yardimcist kullaniyorsa, ifa
yardimcilar1 bakimindan da is adaminin, basiretli davranma yiikiimliiliigi oldugu

kabul edilmektedir®’s.

Son olarak, yargi kararlarinda tedbirli ve basiretli kelimelerinin es anlamli
sekilde kullanildigi, tastyanin gemiyi, denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma yiikiimliiliiglinii yerine getirip getirmediginin tespitinde basiretli bir
tastyanin  gdstermesi gereken dikkat ve Ozene bakilarak karar verildigi

679

goriilmektedir®”®. Ote yandan, tastyanin yiike 6zen borcunun diizenlendigi TTK m.

674 Sener, 2016, s. 193; Buna karsilik miicbir sebep teskil eden haller, olay dis1 objektif kriterlere
gore belirlendiginden, basiretli is adami1 kistas1 bakimindan dogrudan dogruya bir etkisi olmadigina
dair bkz. R. Poroy/ H. Yasaman (2012). Ticari Isletme Hukuku. Istanbul: Vedat Kitapeilik, s. 154.
675 Bkz. 2. Béliim 2.1.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

676 Fevkalade halin borglunun kaginamayacagi sekilde borcu ihlal etmesine neden olan bir olay
oldugu; miicbir sebebin ise bor¢lunun borcunu ihlal etmesine mutlak surette kaginilmaz bir sekilde
neden olan harici bir olay oldugu yéniinde bkz. M. K Oguzman/M. T. Oz (2020). Bor¢lar Hukuku:
Genel Hiikiimler Cilt. 1. Istanbul: Vedat Kitapcilik, s. 436; Eren, 2020a, s. 561; Nomer, 2020, s.
361.

877 Tedbirli ve basiretli bir tagiyanin herhangi bir tasiyandan farkli olarak olaganiistii halleri de
dikkate almas1 gerektigine dair bkz. Sozer, 2019, s. 475.

678 Sener, 2016, s. 196.

679 Kararin ilgili kismu su sekildedir: “...gemideki yanginin sondiiriilmesinde personelin yetersiz
kaldig1 bu nedenle de geminin TTK 817 geregince yola elverissiz bulundugunun ortaya kondugu bu
degerlendirmeler eksenin de davalimin s6z konusu yangimin ¢ikisinda bir fiil veya ihmalinin soz
konusu bulunmadigr gibi gemi yanginina etkili olabilecek bir kusurunun da bulunmadigi, davali
tasiyicinin tizerine diisen ve basiretli tacir gibi gostermesi gereken dikkat ve ozeni gemideki yanginin

¢
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1178 hiikmiine iliskin uyusmazliklarda verilen yargi kararlarinda da tedbirli ve

basiretli ibarelerinin birbirlerinin yerine kullanildig: tespit edilmigtir®®°,

Basiretli is adami1 bakimindan verilen tanimlar ve 6rnekler ile tedbirli tasiyanin
gostermesi gereken dikkat ve 6zene iliskin yapilan tanimlar ve verilen 6rnekler
dikkate alindiginda, basiretli is adamu ile tedbirli tastyandan beklenen ihtimam ve
6zenin ayni oldugu sonucuna varilabilecektir. Oyleyse TTK m. 1141°de bahsedilen
tedbirli tastyandan beklenen dikkat ve 6zen, TTK m. 18 f. 2’deki basiretli is
adamindan beklenen dikkat ve 6zen ile ayn1 dogrultudadir. Diger bir ifadeyle,
tedbirli tasiyan yerine, basiretli tasiyan ifadesi kullanilabilir, bu ifadeye yer
verilmese dahi tasiyanin tacir oldugu durumlarda TTK m. 18 f. 2 hiikkmii geregi
zaten bu sekilde hareket etmesi gerektigi sdylenebilir. Kanaatimce kanun koyucu,
TTK m. 1141 diizenlemesi ile “tedbirli” ifadesini getirerek “basiretli” bir tacirden
daha agir bir 6zen ylikiimliiliigii getirmeyi hedeflememis, “tedbirli” ifadesi mehaz

Alman Kanunu’ndan ¢eviri yapilmak suretiyle alinarak kullanilmigtir.

3.1.2.2.3. Dikkat ve Ozen Yiikiimliiliigii Ibaresinin Makul Ozen Borcu Ibaresi
ile Aym1 Olmasi

TTK m. 1141 hiikmiiniin mehazin1 tegkil eden LVK m. 3 f. 1’de, yukarida da
deginildigi lizere tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverigli halde bulundurma
icin makul 6zen borcu (due diligence) oldugu belirtilmistir. Buna karsilik TTK’da
“due diligence” ifadesine karsilik gelecek sekilde “makul 6zen” yerine “dikkat ve

0zen” ifadesi tercih edilmistir.

Belirtmek gerekir ki, ifade farkliliklari, tasiyamin bu yiikiimliligiiniin
muhtevasin1  degistirmemektedir. Nitekim Tirk hukukunda, tasiyanin bu
yiikiimliiliiglintin 6zellikleri ve 6nemi Lahey S6zlesmesi ve LVK diizenlemesinde

yer alan yikiimliligin o6zellikleri ve Onemiyle aym dogrultuda

ctkmasim onleyebilmesi veya etkisini azalatabilmesinin miimkiin bulunmadigin...” Istanbul
Anadolu 4. Asliye Ticaret Mahkemesi, 2018/786 E., 2019/739 K. 11.07.2019 tarihli karari.

680 Bkz. Istanbul BAM 13. HD, 2017/1027 E., 2018/512 K. 30.05.2018 tarihli karar1; Istanbul BAM
13. HD, 2019/147 E., 2020/1285 K. 12.11.2020 tarihli karari.
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degerlendirilmektedir. Diger bir ifadeyle, TTK m. 1141°de yer alan tedbirli bir
tastyanin gostermekle yiikiimlii oldugu dikkat ve 6zenin, LVK m. 3 f. 1 ‘de yer alan
makul 6zen borcundan hi¢bir farki bulunmamaktadir. Zira gerek¢ede de kanun
koyucunun iradesinin bu yonde oldugu, LVK m. 3 f. 1 hiikmiiniin mehaz alindig1

belirtilmektedir®®!.

Sirayla ele almak gerekirse, makul 6zen borcunun Lahey S6zlesmesi ve LVK
uyarinca Oncelikli ve iistiin nitelikte bir bor¢ (an overriding obligation) oldugu
belirtilmistir®®2. Gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmak igin
makul 6zen yiikiimliiligiinii yerine getirmeyen tasiyyan LVK m. 4 f. 2 yer verilen
sorumsuzluk nedenlerinden faydalanamayacaktir. Tiirk hukukunda da bu
yukiimliliik ayni sekilde degerlendirilmektedir. TTK m. 1141 uyarinca
yukimliliigiini yerine getirmeyen tagiyan, TTK m. 1180%3°de yer alan
sorumsuzluk héllerinden ve TTK m. 1182’deki muhtemel sorumsuzluk hallerinden
faydalanamayacaktir®®, Diger bir ifadeyle, sorumsuzluk nedenlerinden
faydalanmak isteyen tagiyanin, oncelikle TTK m. 1141 uyarinca gemiyi denize,
yola ve yiike elverigli halde bulundurmak i¢in 6zen yikiimliligiini yerine
getirdigini ispat etmesi gerekecektir. Bu bakimdan farazi 6zen de yeterli
say1lmayacak, tagtyan 6zen ylikiimliiliigiinii yerine getirseydi dahi zararin meydana

685

gelecegini ispat etmekle de sorumluluktan kurtulamayacaktir S6z gelimi,

gemide c¢ikan yangin neticesinde yiikte hasar meydana geldigi durumda, yangin

81 TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 343-344.

682 Bkz. 3.1.2.1.3. numarali baslik altindaki agiklamalar.

683 Baslangigtaki elverissizlik halinde tastyanin sorumsuzluk sebeplerine dayanamayacagma dair
bkz. Caga/Kender, 2010, s. 184; Sozer, 2019, s. 553. Geminin baglangigtaki elverissizligi ile geminin
baskaca teknik idaresi kapsamindaki islerin birbirinden ayirt edilmesinde yolculugun baslangi¢
anmin belirleyici olacagina dair bkz. Yazicioglu, 2020, s. 394.Tasiyan geminin teknik idaresine
iliskin kusurlardan sorumlu degildir buna karsilik kusur yolculuk baslangicina kadar fark edilmesi
gereken bir kusur ise bu takdirde tasiyanin denize, yola ve yiike elverigsizlikten Otiirii sorumlu
olacagina, bunun geminin teknik idaresine iliskin bir kusur olmadigina ve sorumsuzluk sebebinden
faydalanamayacagna iliskin bkz. I. Ulug Cicim (2002). Tastyanin Mutlak Sorumsuzluk Halleri.
Ankara Haci Bayram Veli Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 6 (2), s. 9.

84 Gerekgede de belirtildigi iizere TTK m. 1180 ve 1182 Lahey S6zlesmesi m.4’ten alinmis ancak
kanunda iki ayr1 maddede diizenlenmistir. TTK m. 1182’de siralanan hallerin varlig1 halinde tasiyan
dogrudan sorumluluktan kurtulmamakta, buna karsilik ispat yiikii tasiyan lehine yer
degistirmektedir. TTK m. 1179’un gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi ve
Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 360.

85 Sozer, 2019, s. 465.
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geminin baglangictaki elverigsizligi sebebiyet vermisse, bu halde tasiyan TTK m.
1180°de yer alan sorumsuzluk nedeninden faydalanamayacak, TTK m. 1141

hiikmii geregi sorumlu olacaktir®s®,

Lahey Sozlesmesi ve LVK’da diizenlenen makul 6zen yiikiimliiliigiine paralel
olarak Tiirk hukukunda da bu yiikiimliiliigiin goreceli oldugu kabul edilmektedir.
Denize, yola ve yiike elverislilik goreceli kavramlar oldugundan, geminin ¢ikacagi
yola, tasityacag ylike, yolculugun yapilacagi zamana gore tasiyanin gostermekle

yuikiimlii oldugu 6zen farklilik gosterecektir®®’.

Tastyanin bu yiikiimliiligi, Tirk hukuku agisindan da kisisel bir borgtur ve
devredilemez niteliktedir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin navlun sdzlesmesinin
ifasinda kullandig1 kimselerin kusuru neticesinde geminin denize, yola ve yiike
elverigsiz olmasi nedeniyle meydana gelen zararlardan da sorumlu olacaktir.
Nitekim TTK m. 1179 f. 1 hiikkmii uyarinca tagtyanin, adamlarinin kastindan veya
ihmalinden dogan sebeplerden ileri gelen =zararlardan sorumlu olacag:
diizenlenmektedir. Hitkmiin ikinci fikrasinda ise, tasiyanin adamlari terimi ile
kimin kastedildigi ortaya koyulmaktadir. Buna gore, tasimada kullanilan geminin
adamlarini, tasiyamin tagima isletmesinde calisan veya kendisini yetkili kildig
kisileri ve tasima isletmesinde c¢alismasa bile navlun sozlesmesinin ifasinda

kullandigi diger kisileri kapsamaktadir.

TTK m. 1141’ de yer alan “... dikkat ve 6zen gosterilmekle beraber, eksikligi
yvolculugun baslangicina kadar kesfe imkdan bulunmamis olsun” ifadesi ise gizli

ayiplar®®® bakimindan Onem tasimaktadir. Tastyanin, yalnizca TTK m. 1141

686 Kara, 2020, s. 250; Seven, 2003, s. 166-167; Yangmin baslangigtaki elverissizlikten otiirii
¢tkmast halinde tastyanin sahsi kusuru neticesinde yanginin meydana gelmesi ya da tastyanin
adamlarinin kusuru neticesinde yanginin meydana gelmesi durumunda tasiyanin sorumlulugu
bakimindan bir fark olmayacagina dair bkz. Ulgener, 1991, s. 90-91; M. F. Ulgener (1987). Yangin
Zararlar1 Sebebiyle Yiike Gelen Zararlardan Tastyanin Sorumlulugu. s. 5.
https://www.ulgener.com/dosya/18.Yangin Zararlari Sebebi Ile Yuke Gelen Zararlardan Tasiy
anin_Sorumlulugu.pdf Erigim Tarihi: 25.03.2021.

87 Kara, 2020, s. 227; Sozer, 2019, s. 468-469.

%88 Gizli ayrp tanimi igin bkz. F. Eren (2020b). Bor¢lar Hukuku: Ozel Hiikiimler. Ankara: Yetkin
Yaymlari, s. 113.
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uyarinca gostermesi gereken dikkat ve 6zeni gostermekle beraber, kesfetmesi
miimkiin olmayan eksikliklerden sorumlu olacagi, diger bir ifadeyle tasiyanin
gerekli dikkat ve 6zen gosterilseydi dahi bu zarar meydana gelecekti yoniinde bir
savunmada bulunarak sorumluluktan kurtulamayacagi kabul edilmektedir.
Oyleyse, tedbirli tasiyanin gostermesi gereken dikkat ve 6zeni gdstermek suretiyle
kesfetmesi miimkiin olmayan ayiplar gizli ayiplardir ve tasiyan bu gizli ayiplar

nedeniyle meydana gelen zararlardan sorumlu olmayacaktir®®’,

Ozetlemek gerekirse, TTK m. 1141 diizenlenmesinde yer alan dikkat ve dzen
borcu Lahey Sozlesmesi ve LVK’da yer alan makul 6zen borcu ile ayni dogrultuda

mehazla uyumludur.
3.1.2.2.4. TTK m. 1141 Hiikmiiniin Emrediciligi
3.1.2.2.4.1. TTK m. 1243 Diizenlemesi

Tasityanin sorumluluguna iliskin hiikiimlerden hangilerinin emredici oldugu
TTK m. 1243°de 6ngoriilmiistlir. Tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverigli
halde bulundurma ytikiimliiliigiiniin diizenlendigi TTK m. 1141 hiikmii de tasiyanin
bor¢ ve sorumluluklarma iliskin hangi hiikiimlerin emredici oldugunun
diizenlendigi TTK m. 1243 f. 1 b. (a)’da yer almaktadir. Buna gore, “bir naviun
sozlesmesinde veya konigmentoda yahut diger bir denizde tagsima senedinde yer alip
da tastyanmin bor¢ ve sorumluluklarina iliskin TTK m. 1141 hiikmiinden
kaynaklanan bor¢ ve sorumluluklari®®’ dogrudan veya dolayli olarak onceden

kaldiran veya daraltan biitiin kayit ve sartlar gegersizdir.”

Hiikiim uyarinca, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcunun emredici nitelikte oldugu ve bu sorumlulugu 6nceden

kaldiran veya daraltan kayit ve sartlarin gegersiz oldugu belirtilmistir®!. Ancak

689 Sozer, 2019, s. 475-476.

690 Kanunda yer alan borg ifadesinin yerinde olmadig1, zira sorumsuzluk kayitlarimin borca degil
sorumluluga iligkin olduguna dair bkz. Soézer, 2019, s. 526.

9! Buna karsilik tastyanin sorumlulugunu agirlagtirmanin miimkiin olduguna dair bkz. Kaner, 2018,
s. 386; Kula Degirmenci, 2021, s. 116.
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kanunda 6ngoriilen emrediciligin bu kayit veya sartlarin, E-TTK dan farkli olarak
yalnizca konismentoda degil, bir navlun sézlesmesinde veya konismentoda ya da

692

diger bir tasima senedinde®~ yer almasi halinde s6z konusu olacagi diizenlenmistir.

Hiikmiin hem zaman carteri hem kirkambar s6zlesmesi hem de yolculuk ¢arteri

sozlesmeleri bakimindan degerlendirilmesi gerekmektedir.

Zaman carteri, TTK’da bir deniz ticareti sozlesmesi olarak navlun
sozlesmelerinden ayri bir boliimde Zaman Carteri Sozlesmesi baglikli ikinci
bolimde, TTK m. 1131 ila 1137. maddeleri arasinda diizenlenmistir. Hem zaman
carterinin kanunda diizenlendigi yer bakimimdan hem de TTK m. 1131
gerekcesinde®? belirtildigi lizere zaman carteri bir navlun sozlesmesi olarak
diizenlenmemistir. Oyleyse, zaman carterine®®* konulacak, tasiyanin TTK m.
1141°de yer alan sorumlulugunu daraltan veya kaldiran sart ve kayitlar gecerli

olacaktir®®>,

Kirkambar s6zlesmeleri ise, TTK m. 1138’de navlun sdzlesmesinin bir tiirii
olarak diizenlenmis ve kirkambar sézlesmeleri bakimindan kanunda herhangi bir
istisna 6ngoriilmemistir. Bu durumda, TTK m. 1243 hiikmii uyarinca, kirkambar
sOzlesmelerine konulan tagityanin sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran her

tiirlii kayit ve sartin gegersiz oldugunun kabulii gerekecektir®%S.

92 Navlun sozlesmesine veya deniz yiik senedine (diger bir tasima senedi) konulacak sorumsuzluk
kayitlarinin da gecersiz olacagina dair diizenlemenin yerinde olmadigi, zira bu diizenlemenin
maksadinin konismento hamili tg¢lincii kisiyi koruma yoniinde oldugunu, ozellikle navlun
sozlesmelerinde her zaman tasitanin korunmaya muhtag olmadigi, TBK m. 115 hiikmiiniin zaten
taraflar arasindaki menfaati korumaya yetecek nitelikte olduguna dair elestiriler igin bkz. Sozer,
2019, s. 528-530.

993 TTK m. 1131 in gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), s. 340.

094 Zaman carteri sozlesmesinin TTK’da bir navlun sozlesmesi olarak diizenlenmedigi, bunun
yerinde bir diizenleme olmadigi, buna karsilik navlun sdzlesmesi olarak diizenlenmedigi igin bu
sozlesmelere konulacak olan sorumsuzluk kayitlarinin da gegerli olacagina dair bkz. Sozer, 2019, s.
476.

095 Sozer, 2019, s. 476.

696 TTK m. 1243 hiikmiiniin emredicilik niteliginin kural olarak kirkambar sdzlesmeleri bakimindan
da gegerli oldugu yoniinde bkz. Sézer, 2019, s. 476.
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Yolculuk carteri sdzlesmesine iliskin ise TTK m. 1245°te a¢ik bir diizenleme
bulunmaktadir. Bu nedenle yolculuk carteri s6zlesmesi, TTK m. 1243 hiikmiine

getirilen istisnalar baglig altinda incelenecektir.
3.1.2.2.4.2. TTK m. 1243 Hiikmiine Getirilen Istisnalar

TTK m. 1243 hiikmiinde genel olarak hangi hiikiimlerin emredici oldugu
belirtilmigstir. TTK m. 1244 ve 1245 hiikiimlerinde ise bu kurala getirilen istisnalara

yer verilmigtir.

TTK m. 1245 hiikkmii uyarinca, TTK m. 1243 hiikmii yolculuk carteri
sozlesmelerinde uygulanamayacak®’ buna karsilik, yolculuk garteri sozlesmesine
dayali olarak bir konigmento tanzim edilmesi halinde konismento hamili ile tagiyan
arasindaki iliskide TTK m. 1243 hiikkmii uygulanabilecektir. Bu hiikmiin amaci,

sozlesmeye taraf olmayan ligiincii kisi konismento hamilini korumaktir®®

. Diger
bir ifadeyle, tasimada konismento diizenlenmis olsa dahi, tagitan ve gonderilen
stfatlarmin ayni kiside birlesmesi halinde TTK m. 1243 hiikkmii uygulanmayacak,
yolculuk carteri sozlesmesinde yer alan tasiyanin sorumlulugunu sinirlandiran veya

kaldiran kayitlar gegerli olacaktirs®.

Yolculuk ¢arteri s6zlesmesinde, konismentonun kimin tarafindan diizenlendigi
de Onem tasimamaktadir ve tasiyan tarafindan yolculuk carteri sozlesmesi
kapsaminda tagimanin tamami veya bir kismui bir fiili tagiyana’ birakilmigsa fiili

tasiyan tarafindan diizenlenen konismentoda yer alan tasiyanin sorumlulugunu

7 Yolculuk garterlerinde yer alan sorumsuzluk kayitlarinin da TBK m. 115 ve 116 hiikiimlerinin
belirleyici olacagi, navlun s6zlesmesi bir eser sozlesmesi niteliginde oldugundan TBK 115 f. 2 ve f.
3 hiikiimlerinin uygulama alan1 bulmayacagina dair bkz. Siizel, 2021, s. 29; TBK m. 115 ve 116
hiikiimlerine iliskin bkz. Oguzman/Oz, 2020, s. 438 vd.

998 Siizel, 2021, s. 24.

%99 Buna karsilik yolculuk carterinde yer almamasin ragmen konismentoda tasiyanin sorumlulugunu
kaldiran ya da daraltan bir kaydin varlig1 halinde bunun yolculuk ¢arterinin tarafi ve ayni zamanda
konismento hamili tagitana kars ileri siiriilebilecegine dair bkz. Yazicioglu, 2020, s. 410.

700 Fiili tagtyan kavrami igin bkz. S. Amasya (2020). Denizyoluyla Yapilan Esya Tagimalarinda Fiili
Tastyan Kavrami. Galatasaray Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, 19(2), 1125-1151; S. Aksoy
(2015). Tasima Hukukunda Fiili Tasiyici. istanbul: On iki Levha Yayincilik; Yetis Samli, 2013b, s.
19 vd.
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sinirlandiran veya kaldiran kayitlarin da gegersiz oldugunu kabul etmek gerekir’®!.

Nitekim, TTK m. 119179 uyarinca fiili tagiyanin ve adamlarinin kusurundan da
sorumludur. Ote yandan, TTK m. 1179, tasiyanin adamlarinin kastindan veya
kusurundan ileri gelen zararlardan sorumlu olacagmi diizenlemis, buna karsilik
TTK m. 1179 f. 2 c. 2°de fiili tasiyana iliskin hiikiimleri sakli tutmustur. TTK m.
1191 ve 1192°de fiili tasiyana iliskin diizenlemelere yer verilmistir. E-TTK’dan
farkli olarak TTK m. 1191 uyarinca fiili tasiyanin kusurundan ileri gelen
zararlardan tasiyan sorumlu tutulmustur’®. Bu ¢er¢cevede TTK m. 1192 uyarinca,
navlun sozlesmesinde tasimanin bir kisminin bagka bir kisi tarafindan
gerceklestirilecegi belirtilmis ise fiili tagiyanin kimligi sozlesmeden agikca
anlasiliyorsa, yani zarar gorenin yetkili Tlirk mahkemelerinde aleyhine dava agma
imkant bulunuyorsa bu halde tasiyan, esya fiili tasiyanin hakimiyetindeyken
meydana gelen ziya, hasar veya gecikmeden sorumlu olmayacagina iliskin bir sarti
navlun sozlesmesine koyabilir’**. Bu kosullarin varligi halinde tasiyan, yolculuk
carteri sozlesmesinde yer verilmis olmasit kaydiyla, gemiyi elverisli halde
bulundurma yiikiimliiliigline iligkin sorumlulugunu kaldiran veya daraltan s6zlesme
kayitlarina dayanabilir’®. Belirtmek gerekir ki, TTK m. 1243 ve TTK m. 1192
uyarinca tasiyanin navlun sdzlesmesinde, konigsmentoda veya denizde tasima
senedinde yer alan tasiyanin TTK m. 1141 geregi sorumlulugunu kaldiran ve

daraltan hiikiim ve sartlar gegersiz olacaktir’%.

701 Siizel, 2021, s. 34.

72 TTK m. 1191 hiikmiiniin Hamburg Kurallari m. 10 diizenlemesinden alindigina dair bkz. TBMM,
Tiirk Ticaret Kanunu Tasarist ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 362.

703 E-TTK’da bu yonde hiikiim bulunmadigindan, fiili tastyanin kusurundan 6tiirii meydana gelen
zararlar bakimindan tasiyana TBK m. 66 ve 116 hiikiimleri ¢ergevesinde bagvurulduguna dair bkz.
N. Kula Degirmenci (2015). Tastyanin “Fiili Tastyanin Hata ve [hmallerinden” Dogan Sorumlulugu
ile Yararlanabilecegi Sorumsuzluk Sarti. Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuast C.
LXXIII, S.1, 389-420, s. 401.

704 TTK m. 1192 £. 2°de getirilen hiikme iliskin degerlendirme i¢in bkz. Yetis Samli, 2013b, s. 264;
Siizel, 2021, s. 89 dn. 254.

705 Uygulamada sik karsilasma imkéani olmadig buna karsilik konismento diizenlenmeyen yolculuk
carterlerinde tagiyan lehine bu yonde bir sorumsuzluk kaydi konabilecegi ve bu sorumsuzluk
kaydimin TBK m. 116 uyarinca da gegerli olacagina dair bkz. Siizel, 2021, s. 90-91.

706 Kula Degirmenci, 2015, s. 408.
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TTK m. 1243 hiikmiine diger bir istisna TTK m. 1244 ile getirilmistir. TTK m.
1244 hiikmiinde siralanan durumlarin varligi halinde TTK m. 1243 f. 1 hiikkmiiniin

uygulanmayacagi hiikiim altina alinmistir. Buna gore tasiyanin;

- Navlun sézlesmesinin canli hayvan tagimasina iligkin oldugu hallerde,

- TTK m. 1151 uyarinca denizde tagima senedinde giivertede tasinacagi
yazili olan ve fiilen bdyle taginan esyalar oldugu hallerde,

- Mutat ticari tagima islerinden olmamakla beraber ticaretin olagan akis,
icinde yapilan egya tagimasina iligkin bulunup da tasima senedinde bu
anlagma ve “emre degildir” kaydinin var olmasi sartiyla esyanin 6zel
nitelikleri veya tasgimanin 6zel sartlarinin hakli gosterdigi anlagsmalarin
varlig1 halinde,

- Tastyanin esyanin yiiklenmesinden dnceki ve sonraki ytikiimliiliiklerine
iligkin hallerde ve

- Miisterek avaryaya iliskin anlagsmalarin varligi halinde

gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu bakimindan koyacagi

sorumlulugunu kaldiran veya daraltan hiikiim ve sartlar gegerli olacaktir.

TTK m. 1244 f.1 b (a)’da yer alan giiverte tasimasina iliskin olarak getirilen
istisnanin, 6zellikle kirkambar sozlesmesi s6z konusu oldugunda TTK m. 1141
sorumlulugu bakimindan nasil degerlendirilecegi 6nemlidir. Nitekim kirkambar
s0zlesmesi niteligi itibari ile bir navlun s6zlesmesidir ve bu kapsamda TTK m. 1243
hiikkmii uyarinca kirkambar s6zlesmelerinde tagtyanin sorumlulugunu daraltan veya
kaldiran hiikim ve sartlar gegersiz olacaktir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin
sorumlulugunun emredici olmasi i¢in kirkambar tasimalarinda konismento veya
denizde tagima senedi diizenlenmesi gerekmemektedir’®’. Buna karsilik, is giiverte
tagimasi oldugunda TTK m. 1244 f. 1 b. (a) uyarinca istisna kapsaminda olabilmesi
icin giiverte tagimas1 yapilacaginin denizde tasima senedinde yazili olmasi gerektigi

sart1 aranmaktadir. Oyleyse, TTK m. 1243 ve 1244 hiikiimlerinin lafzina bakarak

707 Yetis Saml, 2013b, s. 252; Siizel, 2021, s. 39.
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yorum yapildiginda, kirkambar sozlesmesi ile bir giiverte tasimasi s6z konusu
oldugu hallerde, sayet bir denizde tagima senedi diizenlenmemis ise, bu halde
tagtyanin kirkambar sdzlesmesine koydugu giiverte tasimasina iliskin sorumsuzluk
kaydi gegersiz olacak, buna karsilik ayni tagimada bir denizde tasima senedi
diizenlenmis ise bu halde bu sorumsuzluk kayd1 gecerli kabul edilecektir. Ogretide,
bu duruma iliskin ¢esitli ¢dziim Onerileri getirilmistir. Bir goriise gore, denizde
tasima senedi diizenlenmeyen kirkambar tasimalarinda, denize tagima senedi
diizenlenme kosulunu, “sozlesmede yazili olma” seklinde yorumlamak
gerekecektir, aksi halde bu tasimalarda dolayli olarak bir denizde tasima senedi
diizenleme zorunlulugu ortaya ¢ikacaktir’®®,

Bir diger goriise gore ise, lafza dayali yorum yapildiginda ortaya ¢ikan bu
celiski ve eksiklikler TTK m. 1151 ve 1244 hiikiimlerinin mehazlariin farkl

olmasindan kaynaklanmaktadir’®’.

TTK m. 1244 f. 1 b. (a)’nin lafzina bakilarak yorum yapildiginda ortaya baska
sorunlar da ¢ikmaktadir. TTK m. 1151 uyarinca giiverte tasimasi, ticari teamiile
uygunsa veya mevzuat geregi zorunlu ise de miimkiindiir. Taraflarin bu hususta
anlagmalarina gerek bulunmamaktadir. Giiverte tasimasina iliskin TTK m. 1151
hiikmiiniin mehazi Hamburg Kurallar1 m. 97!, TTK m. 1244 f.1 b. (a) hiikmiiniin

mehazi ise Lahey Sozlesmesi’dir.

Hamburg Kurallart m. 9°da 6ngoriilen sartlara uygun bir sekilde yapilan giiverte
tagimas1 s0z konusu oldugunda, tagiyyanin Hamburg Kurallar1 m. 5 uyarinca
sorumlulugu devam edecektir ve bu hiikiim emredici nitelikte oldugundan aksine
diizenleme yapma imkani bulunmamaktadir. Buna karsilik, Lahey S6zlesmesi’nde
uyarinca giiverte tagimasi kapsam disindadir, bu nedenle tasiyanin sorumlulugunu
giiverte tagimalarina iligskin olarak kaldirmasi ya da sinirlandirmasi miimkiindiir. Bu

cercevede, mehaz Hamburg Kurallari’nda yer alan diizenlemenin amacina uygun

708 Yetis Samli, 2013b, s. 252.

799 Siizel, 2021, s. 41

719 Her ne kadar TTK m. 1151’in gerekgesinde mehaz olarak Hamburg Kurallari m. 9 gosterilse de
kuralin Tiirkge’ye hatali bir sekilde ¢evrildigine dair bkz. Stizel, 2014, s. 288 vd.
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bir yorum yapilmasi ve mevzuata uygun bir giiverte tagsimasi olmasi halinde de
tastyanin, TTK m. 1141 wuyarinca gemiyi elverisli halde bulundurma
yukimliliigiiniin emredici olarak devam ettiginin kabulii gerekmektedir!!.
Kanaatimce de bu yorum, hiikkmiin mehazi da g6z 6niine alindiginda isabetlidir. Bu
kapsamda, tasiyanin bu yiikler bakimindan da emredici sorumlulugunun devam
ettigini kabul etmek ve bu yonde diizenleme getirmek daha yerinde olacaktir. Bu
kapsamda, TTK m. 1151°e uygun olarak gergeklestirilen giiverte tagimalarinda da
TTK m. 1141 uyarinca tagiyanin sorumlulugunun emredici sekilde devam etmesi
bu nedenle kanunda bulunan diizenlemenin mehaza uygun bir sekilde degistirilmesi

gerekmektedir.

Son olarak, TTK m. 1244 f. 3 uyarinca bu kayit ve sartlar bakimimdan TBK
hiikiimleri sakli tutulmustur. Oyleyse, bu kayitlarn gegerliligi bakimindan TBK m.
27 sorumsuzluk anlagmalarina iliskin TBK m. 115 ve yardimci kisilerin fiillerinden

sorumluluguna iligkin TBK 116 hiikiimleri g6z 6niinde bulundurulacaktir’!2,

3.1.2.3. Hamburg Kurallar1 Uyarinca Tasiyandan Makul Surette Istenebilecek

Biitiin Tedbirler (Reasonable Measures)
3.1.2.3.1. Genel Olarak

Hamburg Kurallar1 m. 5’te tasiyanin yilike 6zen gdsterme borcu genel olarak

diizenlenmis; tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma

I.713

borcu ise ayr1 bir maddede diizenlenmemistir’'>. Hamburg Kurallart m. 5 uyarinca,

"1 Siizel, 2021, s. 41-42.

"2 Yazicioglu, 2020, s. 410; Siizel, 2021, s. 27; Tastyanmn sorumlulugunu kaldiran ya da daraltan
sartlarin TBK’nin emredici hiikiimlerine aykiri oldugu 6lgilide gegersiz olacagma dair bkz. Kaner,
2018, s. 388; Kara, 2020, s. 268; TBK’da sorumsuzluk anlagsmalarina uygulanabilecek hiikiimlere
iliskin bkz. Kula Degirmenci, 2021, s. 29 vd.

13 Hamburg Kurallari’nin tagiyanin sorumlulugunu tamamen farkli bir temele dayandirdigina iliskin
bkz. G. R. Bauer (1993). Conflicting Liability Regimes: Hague-Visby v. Hamburg Rules a Case by
Case Analysis. Journal of Maritime Law and Commerce, 24(1), 53-74,s. 54; LVK m. 3 f. 1 ve f. 2
diizenlemeleri tek bir maddede 6zen yiikiimliiliigii olarak diizenlendigine dair bkz. O’Hare, 1977, s.
147; Kurallarin, teknik kusurdan 6tiirii sorumsuzlugu kaldirmasi nedeniyle, tastyanin gemiyi denize,
yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun ayrica diizenlenmesine gerek olmadiginin
disiiniildiigiine dair bkz. Karan, 2004, s. 112; Genel bir tanim verilmesiyle mahkemelerin denize
elverislilige iliskin yeni teknolojik gelismeleri de dikkate alarak daha genis yorum yapabilecegi
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tastyan esya kendi muhafazasi altinda bulundugu siire boyunca esyaya gelen ziya
veya hasardan veya teslimde gecikmeden sorumlu olacaktir’'4. Oyleyse, tastyanin
sorumlulugu Hamburg Kurallar1 uyarinca sadece yolculuk Oncesinde ve
baslangicinda degil, yolculuk siiresince de meydana gelen bakimindan s6z
konusudur. Diger bir ifadeyle, tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurmak igin
makul surette gostermesi gereken tedbirleri yolculuk siiresince de gostermesi
gerekecektir’!?.,

Tastyanin bu sorumlulugunu bertaraf edebilmesi i¢in kendisi veya adamlari
yahut ifa yardimcilar1 tarafindan makul Ozenin gosterildigini ispatlamasi
gerekecektir’'®, Metinde LVK’da yer alan “due diligence” ifadesi yerine

7179

“reasonable measures’ "’ ibaresi kullanilmistir. Bu ifade, Caga tarafindan yapilan

terclimede “makul surette istenebilecek olan biitiin tedbirler” olarak Tiirkge’ye

cevrilmistir’'8.

ancak diger taraftan bunun hukuki belirliligi tehlikeye diisiirdiigiine iliskin bkz. Defossez, 2015, s.
243.

714 Lahey Sézlesmesi vingten vince tagimaya iliskin kurallar sevk ettigine, bu hususun uygulama
bakimindan sorunlar yarattigina, Lahey S6zlesmesi’nin uygulama alan1 bulmadig1 hallerde taraflarin
ihtilaflarinin  farkli tlkelerin i¢ hukuklarina gore ¢oziimlenmek zorunda kaldigina, Hamburg
Kurallar ile getirilen bu hitkmiin ile “Oncesi ve sonrasi” ayriminin getirdigi problemleri ortadan
kaldirdigina dair bkz. Chacon, 2017, s. 154.

"5 Hamburg Kurallan ile getirilen yiikle ilgililer lehine olan bu sorumluluk rejiminin sigorta
primlerinin ve navlun {icretlerinin artmasina neden olacagina dair bkz. Force, 1995-1996, s. 2087,
Buna karsilik, sonucun boyle olacagina dair herhangi bir arastirma yapilmadigi, ampirik bulgular
olmaksizin bu konuya iliskin dogru bir degerlendirmenin miimkiin olmayacagina dair bkz. M. F.
Sturley (1993). Changing Liability Rules and Marine Insurance: Conflicting Empirical Arguments
About Hague, Visby, And Hamburg in Vacuum of Empirical Evidence. Journal of Maritime Law
and Commerce, 24(1), 119-150, s. 147; Hazirlik ¢aligmalar1 sirasinda Ingiliz delegenin de ayni
nedenle bu diizenlemeye itiraz ettigi yoniinde bkz. Sweeney, 1975, s. 104.

"6 Yazicioglu, 2000, s. 68.

"THK m.5: “... unless the carrier proves that he, his servants or agents took all measures that could
reasonably be required to avoid the occurence and its consequences.”

"8 Goger tarafindan yapilan geviride “makul olarak alinmasi istenebilecek tiim onlemler” olarak
terciime edilmistir. Goger, 1978, s. 675; Eken tarafindan yapilan ¢eviride ise “makul surette alinmasi
gerekli tiim onlemler” olarak terciime edilmistir Eken, 2014, s. 318.
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Hamburg Kurallari’'nda “makul surette istenebilecek olan biitiin tedbirler”
ifadesinin hangi anlama geldigi belirtilmemistir’'®. Ogretide bu ifadenin ne anlama

geldigine iligkin goriisler karsilagtirmali olarak ele alinacaktir.
3.1.2.3.2. 1929 Tarihli Varsova Sozlesmesi Diizenlemesi ile Benzerligi

Ogretide “reasonable measures” ifadesinin, 1929 tarihli Uluslararas1 Hava
Tasimaciligina iliskin Baz1 Kurallarin Birlestirilmesi Hakkinda Sdzlesme- Varsova
Sozlesmesi’?® m. 20 de yer alan tasiyanin sorumluluguna iliskin maddedeki “all
necessary measures 7! ifadesi ile benzerlik gosterdigi ileri siiriilmektedir’?2. Bu
ifade, Resmi Gazete’de yayinlanan terciimede “gerekli biitiin tedbirler” olarak
Tiirkge’ye cevrilmistir. Varsova Sozlesmesi’nde yer alan bu ifadeyi degerlendiren
bir calismada, s6zlesmede bahsi gegen sorumlulugunun 6zen (ihtimam) borcunun
ihlalinden dogacagi, gerekli 6zen borcunun karsiliginin ise Anglo- Sakson

hukukundaki “due diligence” ifadesine Kita Avrupasi hukukunda ise “diligencia

ac bonus pater familias” diger bir ifadeyle, iyi bir aile babasinin 6zenine karsilik

"% Hem “reasonable” hem de “measure” kelimelerinin tagtyanin sorumlulugu ve tazminatin
belirlenmesinde belirsizlik yaratacagina iliskin bkz. Lee, 2002, s. 250; Bu ifadenin belirsiz oldugu
ve ihtilaflara neden olacagina iliskin bkz. D. C. Frederick (1991). Political Participation and Legal
Reform in the International Maritime Rulemaking Process: From the Hague Rules to the Hamburg
Rules. Journal of Maritime Law and Commerce, vol. 22, no. 1, 81-118, s. 113; Ay yonde
degerlendirme i¢in bkz. Chacon, 2017, s. 90.

20 Tiirkiye Varsova Sozlesmesi’nin Lahey Protokolii ile degisik haline taraf olmustur. Bkz. RG.
13.03.1977- 15877.

721 “The carrier is not liable if he proves that he and his agents have taken all necessary measures
to avoid the damage or that it was impossible for him or them to take such measures.”

722 Bu ifadenin Varsova Konvansiyonunda yer alan “gerekli biitiin tedbirler ” (necessary measures)
ifadesine benzerlik gdsterdigi ve Varsova Konvansiyonunda yer alan bu ifade uyarinca tasryanin
sorumlulugunun niteligine iliskin gortisler i¢in bkz. Yazicioglu, 2000, s. 68 vd.; B. Sozer (1984).
Tiirk Sivil Havacihk Kanunu’nun Hiikiimlerine Gore Tastyanin ve Isletenin Sorumlulugu, XII
Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. 12 S. 4, s. 3-86; 1. Deniz (1984). Varsova Konvansiyonunda
Tastyicimin Sorumlulugu. Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, 50 (1-4), 423-478; A.
Ozdemir (1992). Hava Taswicisimin Bagaj ve Yiikiin Kaybi, Hasarit ve Gecikmesinden Dogan
Zararlar Nedeniyle Sorumlulugu. Ankara: Sanem Matbaacilik; H. Ulgen (1987). Hava Tasima
Sozlesmesi. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii; K. Yetis Samli (2008).
Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda Tasiyicimin/Tasiyanin Sl
Sorumluluktan Yararlanma Hakkinmin Kayb. Istanbul: On Iki Levha Yaymcilik; G. D. Sfyris (2000).
Hague Visby Rules v. Hamburg Rules Contrast and Comparison of the Carrier’s Liability. Atina:
Hellenic Maritime Law Association Publications, s. 53 dn. 83; Ping-fat, 2002, s. 64; E. S. Lee
(2002). The Changing Liability System of Sea Carriers and Maritime Insurance: Focusing on the
Enforcement of the Hamburg Rules. Transnational Lawyer, vol. 15, no. 2, 241-256, s. 249-250.
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geldigi belirtilmistir’?®. Aymi sekilde baska bir ¢alismada, Varsova Sozlesmesi
diizenlemesine paralel bir diizenleme olan Tiirk Sivil Havacilik Kanunu (TSHK)
“Tastyicinin Sorumluluktan Kurtulmasi” baslikli m. 123 diizenlemesinde yer alan
tastyicinin sorumlulugunun agirlastirilmis bir kusur sorumlulugu oldugu ifade

edilmistir’?*,

Gorildiugi tizere, Hamburg Kurallart m. 5’te yer alan diizenlemeye benzer bir
diizenleme ihtiva eden Varsova Sozlesmesi’'ne iliskin yapilan degerlendirmelerde,
burada 6ngoriilen sorumlulugun tipk1 LVK diizenlemesinde yer alan bir 6zen borcu,
Tiirk hukuku bakimindan ise bir agirlastirilmis kusur sorumlulugu oldugu ortaya
koyulmustur’?.
3.1.2.3.3. Ortak Fikir (Common Understanding Adopted by the United Nations
Conference on the Carriage of Goods by Sea) Metni ve Tastyandan Makul

Surette Istenebilecek Biitiin Tedbirler ifadesinin Degerlendirilmesi

Ogretide baskin goriis de Hamburg Kurallari’nda yer alan diizenlemenin
LVK’da yer alan tasiyanin sorumluluguna iliskin diizenlemeyle ayn1 dogrultuda
oldugu, diger bir ifadeyle burada tasiyan bakimindan bir kusur sorumlulugu

ongorildigi yoniindedir’?®. Nitekim, Hamburg Kurallar1 Ek II’de (Annex II) yer

723 Deniz, 1984, s. 427.

724 B. Bozkurt Bozabali (2012). Havayolu ile Yolcu Tasimalarinda Yolcunun Oliim veya Cismani
Zarara Ugramasi Haline iliskin Yapilacak Zorunlu Mali Mesuliyet Sigortast. Siileyman Demirel
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi C.2, S.2, 121-149, s. 134- 135.

25 Hamburg Kurallari’'nda yer alan sorumlulugun bir kusur sorumlulugu oldugu, sdzlesmenin
hazirlik caligmalarinda Ozellikle gelismekte olan Asya-Afrika {ilkelerinin tagiyan bakimindan
kusursuz sorumluluk oOngodriilmesi gerektigini Onerdikleri buna karsi bu Onerilerinin kabul
edilmedigine dair bkz. E. Goger (1980). Denizde Esya Tasima Konvansiyonu Hakkinda Genel
Bilgiler. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. 10 S. 3, 601-617, s. 607; Sweeney, ise tastyanin
sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu olarak diizenlenmesi hususunda hem yiikle ilgililerin
¢ikarlarinin 6n planda olmasini isteyen devletlerin hem de tagiyanin egemen oldugu devletlerin bu
goriisli desteklediklerini belirtmistir. Bkz. J. C. Sweeney (1975). The Uncitral Draft Convention on
Carriage of Goods by Sea (Part I). Journal of Maritime Law and Commerce, 7(1), 69-126, s. 102.
726 Sfyris, 2000, s. 52; C. Liiddeke/ A. Johnson (1995). The Hamburg Rules: From Hague to
Hamburg via Visby. London, New York: Lloyd’s of London Press, s. 11-12; C.C. Nicoll (1993). Do
the Hamburg Rules Suit a Shipper-Dominated Economy. Journal of Maritime Law and Commerce,
vol. 24, no. 1, 151-180, s. 155; Yazicioglu, 2000, s. 71; “Due Diligence” ifadesinin tastyana kusur
sorumlulugundan daha agir bir sorumluluk yiikledigi zira tasiyanun bagimsiz yiiklenicilerin dahi
kusurundan sorumlu oldugu yoniinde bkz. J. F. Wilson (1978). Basic Carrier Liability and The Right
of Limitation. The Hamburg Rules on the Carriage of Goods by Sea. (Edt. by Samir Mankabady).
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alan ve Birlesmis Milletler Konferansinda kabul edilen “Ortak Fikir” (Common
Understanding Adopted by the United Nations Conference on the Carriage of
Goods by Sea)’” baglikli metinde tasiyanin sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu

olarak diizenlendigi agik¢a belirtilmigtir’2®,

Buna gore kural olarak tasiyan
sorumluluktan kurtulmak i¢in kendisinin veya adamlarinin kusuru olmadigim

ispatlamak zorundadir.

“Ortak Fikir” de tasiyanin sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu oldugu
acikgca belirtilmigse de bir gorlise gore hiikiimde yer alan ifade tasiyanin
sorumlulugunu garanti sorumluluguna yaklastirmaktadir’?®. Kurallarin lafz1 agik
olmadigindan, hangi sekilde yorumlanacagi mahkeme kararlariyla belirlenecektir.
Kanaatimce, Hamburg Kurallari’'nda her ne kadar farkli bir ifade tercih edilse de
tastyanin  sorumlulugu, niteligi itibariyyla LVK’da yer alan sorumlulugun
niteliginden farkli degildir. Tasiyanin burada da gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurmak i¢in makul surette istenebilecek tiim tedbirleri almast
yani makul 6zeni gostermesi gerekecektir’*’.

Hamburg Kurallari’nda yer alan bu ibarenin, TTK’da yer alan tedbirli bir
tagtyanin gostermekle ylikiimlii oldugu dikkat ve 6zenle de ayni oldugu kabul

edilmektedir’?!. Bu ¢ergevede, tasiyanin kusurlu olup olmadig1 objektif 6l¢ii esas

Leiden, Boston: Sijthoff, s. 140; Ping-fat, 2002, s. 64; Uc nedenden &tiirii bunun bir kusur
sorumlulugu olarak kabul edilmesi gerektigi, bunlardan ilkinin metinde yer alan “could reasonably
be required” ifadesi oldugu, ikincisinin ise Hamburg Kurallart m. 5 f. 4 uyarinca yangin neticesinde
meydana gelen zararlardan sorumlu olmak i¢in kusurun aranmasi {giinciisiiniin ise Hamburg
Kurallari m. 5 f. 5°te yer alan ‘‘fault or neglect” ifadesi oldugu yoniinde bkz. Berlingieri, 2014, s.
82.

727 Boyle bir kararin verilmesinin nedeninin delegelerden bazilarinin tasiyanin sorumlulugunun
niteliginin ne oldugunun agik olmadigina iliskin endiseleri oldugu yoniinde bkz. Berlingieri, 2014,
s. 82.

728 “It is the common understanding that the liability of the carrier under this Convention is based
on the principle of presumed fault or neglect. This means that as a rule the burden of proof rests on
the carrier but with respect to certain cases, the provisions of the Convention modify this rule”.
http://www.uncitral.org/pdf/english/travaux/transport/hamburg/A _CONF89 13.pdf Erisim Tarihi:
6.8.2018.

29 Reynolds, 1990, s. 31.

730 LVK uyarinca makul 6zeni gosterdigini ispatlayan tasiyan m. 4’te yer alan sorumsuzluk
sebeplerine dayanabilecekken Hamburg Kurallari’nda bu yonde bir diizenleme yer almamaktadir.
Styris, 2000, s. 53; Yazicioglu, 2000, s.73; Liiddeke/Johnson, 1995, s. 12.

31 Yazicioglu, 2000, s. 96.
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alinarak belirlenecek, diger bir ifadeyle ayni sartlar altinda tedbirli bir tasiyanin
almas1 gereken tedbirler, gostermesi gereken dikkat ve Ozen gosterilip
gosterilmedigine bakilarak sorumluluguna karar verilecektir. Ozen yiikiimliiliigii,
tipki LVK ve TTK’da yer alan 6zen yiikiimliiliigii gibi gorecelidir. Ozen
ylikiimliliigiiniin gosterilip gosterilmedigi somut olayin sartlarina gore tayin

edilecektir’32.

Belirtmek gerekir ki, Hamburg Kurallar ile birlikte LVK’da ve buna paralel
olarak TTK’da yer alan tagiyanin geminin sevkine veya baskaca teknik idaresine
iligkin kusurundan ileri gelen zararlar bakimindan sorumsuz olacag: ilkesi
terkedilmigtir’3. Teknik kusurdan otiirti sorumsuzlugun kaldirilmasi ve tagtyanin
yolculuk siiresince de gemiyi denize yola ve yiike elverisli halde bulundurma
borcunun devam etmesi nedeniyle tasiyanin sorumlulugu acgisindan tek bir

sorumluluk rejimi getirilmistir’3*

. Zira LVK uyarinca tastyanin sorumlulugu
baslangigtaki elverigsizlikten ve sonraki elverigsizlikten 6tiirii sorumluluk olmak
tizere iki farkli sekilde diizenlenmistir. Bu durum sdyle bir sonucu ortaya
cikaracaktir: Bir zaman veya yolculuk carteri sozlesmesinin varligi halinde,
cartererin aynit zamanda, baska bir sdzlesme uyarinca tasiyan olmasi halinde,
yolculuk siiresince de kendi adami olmayan, donatanin adamlarmin veya ifa

yardimcilarinin kusurundan 6tiirii meydana gelen zararlardan sorumlu olacaktir’>.

Buna karsilik, baslangigtaki elverissizlik-sonraki elverissizlik ayriminin ortadan

32 Yazicioglu, 2000, s. 97.

733 Kural koyucularin teknik sorumsuzluk ilkesini kaldirarak sorumluluk bakimindan yiik ilgilileri
lehine bir diizenleme getirdikleri ancak “makul surette” alinabilecek tedbirlerin alinmig oldugunu
ispatlamas1 yoniindeki diizenlemeyle taraflar arasindaki risk dagilimini dengelediklerine iliskin bkz.
Frederick, 1991, s. 114-115; Lahey So6zlesmesinde yer alan geminin sevkine ve baskaca teknik
idaresine iligkin kusur halinde tasiyanin sorumsuz olacagini dngdren maddenin kaynagiin ne
oldugunu bulmanin kolay olmadigi, Lahey Sozlesmesi kabul edilmeden 6nce de konismentolarda
bu yonde kayitlar yer aldig1 ve bu diizenlemenin nedeninin gemi limandan ayrilir ayrilmaz donatanin
gemi {lizerindeki kontroliinii yitirmesi olabilecegine dair bkz. Bauer, 1993, s. 54; Lahey
Sozlesmesi’nde yer alan bu istisnanin tagiyanin yiike 6zen borcuyla ve gelisen teknolojiyle uyumlu
olmadigina, teknolojik gelismeler sayesinde artik kiyidan gemi ile iletisim kurmanm miimkiin
olduguna iliskin bkz. A. von Ziegler (2009). The Liability of the Contracting Carrier. Texas
International Law Journal, 44(3), 329-348, s. 337.

734 R.R. Pixa (1979). The Hamburg Rules Fault Concept and Common Carrier Liability under U.S.
Law. Virginia Journal of International Law, vol. 19, no. 2, 433-472, s. 443-444.

35 O’Hare, 1977, s. 149.
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kalkmasiyla beraber olasi uyusmazliklarda, zararin teknik kusur neticesinde mi
yoksa tastyanin makul 6zen borcunu yerine getirmemesi nedeniyle mi meydana

geldiginin tartisilmasina gerek kalmayacaktir’3¢.

Tastyanin yolculuk dncesinde ve baslangicinda gostermesi gereken makul 6zen
ile yolculuk siiresince gostermesi gereken 6zenin ayni1 olmamasi gerekir. Rotterdam
Kurallar1 uyarinca da tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu yalnizca
yolculuk 6ncesi ve baglangicinda degil, yolculuk siiresince de s6z konusudur. Bu
kapsamda Rotterdam Kurallari’na iliskin baslikta, yolculuk 6ncesi ve baslangicinda
gosterilmesi gereken makul 6zen ile yolculuk siiresince gosterilmesi gereken makul
O0zen borcu arasindaki farklar Rotterdam Kurallari’na iliskin baglik altinda

incelenecektir’?”.
3.1.2.3.4. Borcun Devredilememesi

Hamburg Kurallar1 m. 5 uyarmca makul surette istenebilecek tiim tedbirleri
almasi beklenen kimseler tagiyan, tasiyanin hizmetlileri veya gorevlileridir. Ancak
tastyan agisindan nitelikli, itibarli bir alt yiiklenici ile sdzlesme yapmak makul
surette istenebilecek tek tedbir iken, yardimci kisiler bakimindan, zararin sebebini
ve sonuglarini engellemek i¢in makul surette istenebilecek tiim tedbirleri almamak
kusur teskil edecektir’®®. Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcu niteligi itibari ile devredilemez nitelikte bir bor¢ oldugundan

burada tagityanin sorumlulugu s6z konusu olacaktir.

Diger taraftan Ogretide bir goriise gore, Hamburg Kurallari’'nda yer alan
diizenleme uyarinca tasiyanin bagimsiz yiiklenicilerin kusurlari neticesinde

meydana gelen zararlardan sorumlu olup olmayacagi meselesi agik degildir’°.

736 Soz gelimi geminin karaya oturmasi halinde Lahey Sozlesmesi uyarinca sorumluluk ve
sorumsuzluk nedenleri ayr1 ayri kategorize edildigi i¢in bunun bir¢ok alanda belirsizlik
yaratacagina, geminin baslangigta elverisli olup olmamasina gore durumun degisecegine dair bkz.
J. O. Honnold (1993). Ocean Carriers and Cargo; Clarity and Fairness Hague or Hamburg. Journal
of Maritime Law and Commerce, 24(1), 75-110, s. 595.

737 Bkz. 3.1.2.4.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

738 Nicoll, 1993, s. 156.

739 Liiddeke/Johnson, 1995, s. 12-13; Wilson, 1978, s. 141.
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Hamburg Kurallar c¢ergevesinde tagityanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma borcu acik¢a diizenlenmemis oldugundan, tagiyanin bagimsiz
yiikleniciyi secerken 6zen gostermis olmasinin yeterli olacagi ayrica bagimsiz
yiiklenicilerin kusurundan otliri meydana gelen hasar veya ziyadan sorumlu
olmayacagi ileri siiriilmektedir’*’. Soz gelimi, Muncaster Castle kararina konu olan
uyusmazliga uygulanacak hukukun Hamburg Kurallar1 olmasi1 halinde, s6ze dayali
bir yorum yaparak tasiyanin, kendisinin veya hizmetli (servants) ve gorevlilerinin
(agents)’*! kusuru olmadigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecegi, buna
karsilik gorevlileri ifadesi kapsaminda kimlerin yer alacaginin ihtilafin ¢oziimii
bakimindan onemli olacagi ileri siiriilmektedir’*?. Diger bir ifadeyle, bagimsiz
yiiklenicilerin “agents” ifadesi i¢inde yer alip almadigina gore verilecek cevap
degisecektir. Kanaatimce burada da “agents "’#’ kavrami genis yorumlanarak’#* bu
kavramin i¢ine bagimsiz alt yiikleniciler de dahil edilmeli, tastyan tipki “Muncaster
Castle” davasinda da hiikmedildigi gibi bagimsiz yiiklenicilerin kusuru neticesinde

meydana gelen zararlardan sorumlu olmalidir.
3.1.2.3.5. Hamburg Kurallar1 m. 5 Hiikkmiiniin Emrediciligi

TTK m. 1243 hiikmiiniin mehazini teskil eden Hamburg Kurallar1 m. 23 f. 1
uyarinca, bir navlun sdzlesmesinde, konigsmentoda ya da denizde tagima senedinde
yer alan, dogrudan veya dolayli olarak sdzlesme hiikiimlerine aykiri olan sartlar
sozlesme hiikiimlerinden ayrildig1 6l¢iide gecersizdir. Oyleyse, Hamburg Kurallari

m. 5 uyarinca tastyanin sorumlulugu kaldiran veya daraltan kayit ve sartlar gegersiz

40 Force, 1995-1996, s. 2063.

"1 Caga tarafindan miistahdem ve géreviileri olarak terciime edilmistir. Bkz. Caga, 1978, s. 332;
Géger tarafindan, adamlarinin veya miimessilinin olarak tercime edilmistir. Bkz. Go6ger, 1978, s.
675; Siizel ise, TTK m. 1179 f. 2’de yer alan tasiyanin adami teriminin hizmetliler disindaki
kimseleri de kapsadigindan bahisle servants ifadesini hizmetli ve agents ifadesini ise gorevlileri
olarak terciime etmistir. Caligmada ayni gerekgelerle bu ibareler kullanilacaktir.

42 Force, 1995-1996, s. 2063; Bu davaya Hamburg Kurallari uygulansaydi ne yonde karar
verilecegine iliskin karsilagtirma i¢in bkz. Bauer, 1993, s. 60.

743 Bu kavramalara iliskin degerlendirme igin bkz. 5. Béliim 5.1.5. numarali bashik altindaki
aciklamalar.

44 Ayni yonde, Yazicioglu, 2000, s. 116-117.
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olacaktir. Buna karsilik, tastyanin sorumlulugunu agirlastiran kayit ve sartlar

gecerli olmaya devam edecektir.

TTK m. 1192 hiikmiiniin mehaz1’# olan “Through Carriage” baslikli Hamburg
Kurallart m. 11 uyarinca ise, direkt tagimalar’#® s6z konusu oldugunda, tagimanin
bir kisminin, tasiyandan baska bir kimse tarafindan gerceklestirileceginin ve bu
kimsenin kimliginin acik¢a belirtilmis olmasi halinde, tasiyan tagimanin kendisi
tarafindan gerceklestirilmeyecek kismi bakimindan sorumlulugunu kaldirabilecek
veya sinirlayabilecektir’¥. Ornegin, Tiirk limanlarindan alman bir yiik bat1 Akdeniz
veya Avrupa limanlarinda baska gemiye aktarilmakta buradan okyanus seferine
cikmaktadir. Bu tiir tagimalar bakimindan s6zlesme hazirliklari sirasinda iki goriis
ortaya atilmistir’#8. Bunlardan ilki, navlun sozlesmesinin tarafi olan tasiyanin,
tamamindan sorumlu olmasi gerektigi yoniinde; digeri goriis ise aktarma
gerceklestikten sonra gercek (fiili) tastyanin sorumlu olmasi gerektigi yoniinde

olmustur’#. Bu tartigmalarin neticesinde m. 11 hiikmii su anki seklini almustir.

Tastyan m. 11 hiilkmii uyarinca sorumsuzluk kaydi koyabilecek ancak tasiyanin
koyacagi bu kayitlar Hamburg Kurallar1 m. 21 uyarinca fiili tagiyan aleyhine takip
yapilamadig takdirde hiikiimsiiz olacaktir. Oyleyse, tastyan Hamburg Kurallar1 m.

11 kosullar1 saglandig: takdirde, tasimanin kendisi tarafindan gergeklestirilmeyen

745 Her ne kadar gerekgede, mehazin Hamburg Kurallart m. 11 hiikmii oldugu belirtilse de mehazla
uyumlu olmadigi, bu diizenlemenin aktarmali tagimalar bakimindan getirildigi, ayrica diizenlemede
redaksiyon hatasi bulundugu, m. 11 hilkkmiinde yer alan “notwithstanding the paragraph 1 of article
10" ibaresinin kanunda “1191’inci maddenin birinci fikrasina halel gelmemek kaydiyla” seklinde
tercime edildigi buna karsilik “notwithstanding” kelimesinin Tiirkge karsiligmin “dikkate
alinmaksizin” seklinde oldugu, dolayistyla hitkkmiin “7191 inci maddenin birinci fikrasi dikkate
alinmaksizin” yoniinde degistirilmesi gerektigine iliskin bkz. Siizel, s. 89-90, dn. 254-255.

746 Ardarda (direkt) tasimalar bakimindan yapilan degerlendirme igin bkz. Yazicioglu, 2000, s. 126
vd.; Tasimanin unimodal olmasiyla beraber aynmi tiirden olmak kaydiyla esyanin birkag arag
kullanarak bir aragtan digerine aktarma yapilarak gergeklestirilecek olmasi halinde through
transport’tan bahsedilecegine iliskin bkz. B. Sozer (2004). Degisik Ortamlarda Yiik Tagimalart
(Karma Tasimalar) ve Tastyanin Sorumlulugu ile ilgili Bazi Meseleler. Deniz Hukuku Dergisi Y1l:
9 S:1-4,49-83, s. 50.

747 Hamburg Kurallari ile getirilen bu diizenlemenin, tasiyanlara haksiz bir imtiyaz vermesi
gerekgesiyle elestirildigine dair bkz. Honnold, 1993, s. 87, dn. 50.

8 Goger, 1980, s. 615.

749 fkinci gériisiin yiikle ilgili aleyhine olduguna dair bkz. Goger, 1980, s. 615.
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kismi1 bakimindan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunu

kaldiran veya sinirlandiran kayitlara s6zlesmede yer verebilecektir.
3.1.2.4. Rotterdam Kurallar1 Uyarinca Makul Ozen Borcu (Due Diligence)

3.1.2.4.1. Genel Olarak

Rotterdam Kurallar1t m. 14’te tasiyanin gemiyi denize elverisli halde
bulundurma borcu diizenlenmistir. Rotterdam Kurallarinda yer alan bu diizenleme
LVK diizenlemesiyle benzerlik gostermekle beraber’”® iki noktada ondan
ayrilmaktadir’!. Bu madde uyarinca tasiyan, yalnizca yolculuk Oncesinde ve
baslangicinda degil yolculuk siiresince de gemiyi elverisli halde bulundurmak
bakimindan makul 6zen gosterme borcu altindadir. Ote yandan, elverislilige iliskin

m. 14’te konteynerlere iligkin a¢ik bir diizenleme yapilmigstir’>2,

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcuna
iligkin Harter Act ile terk edilen garanti sorumlulugu, Lahey Sozlesmesi, LVK ve
Hamburg Kurallarinda oldugu gibi Rotterdam Kurallari’'nda da bir makul 6zen
borcu olarak diizenlenmistir. Hitkmiin lafzinda da LVK’da oldugu gibi “due
diligence” ifadesi tercih edilmistir. Bu kapsamda, tasiyanin gemiyi yolculuk

oncesinde ve baslangicinda denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu

750 Hiikiimler hazirlanirken, LVK m. 3 f. 1°de yer alan {i¢ ayr1 bentteki diizenlemeyle aym diizenleme
yapildigy, zira denize elverisliligin bu ii¢ ayr1 goriiniisiiniin endiistri tarafindan iyi anlasildig1 ve buna
iliskin ¢ok sayidaki yargi kararinin bulunmasmim bu hiikim bakimindan iyi bir rehber tegkil
edecegine dair bkz. Sturley/ Fujita/ van der Ziel, 2010, s. 83; Kurallarin lafzinin LVK ile benzerlik
gostermesinin taraflar arasindaki risk dagilimin degisikligini maskeledigi yoniinde bkz. A. Diamond
(2009). The Rotterdam Rules. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, s. 467.

51 Chacon, 2017, s. 95; LVK’dan farkli olarak tagtyanin sorumluluk rejimi bakimindan yapilan
degisikliklere ve bu degisikliklerin tasiyan ve yiikle ilgili arasindaki risk dagilimini hangi sekilde
etkiledigine iliskin bkz. A. Diamond (2008). The Next Sea Carriage Convention? Lloyd’s Maritime
and Commercial Law Quarterly, s. 149-150.

752 Bu degisikliklerden en 6nemlisinin tagtyanin bu borcunun yolculuk siiresince de devam edecegi
olduguna dair bkz. M. Tsimplis (2009a). Obligations of the Carrier. The Rotterdam Rules: A
Practical Annotation. London: Informa, s. 39. Ayn1 yonde bkz. G. Kuyucu Merig¢ (2018). Lahey,
Lahey/Visby ve Hamburg Kurallar1 ile Karsilastirmali Olarak Rotterdam Kurallar1 Bakimindan
Tastyanin Sorumlu Tutuldugu Satha. DEHUKAM Deniz Hukuku Dergisi C.1 S.1,49-77, s. 69.
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bakimindan makul 6zen ylkiimliiliigiine iliskin yapilan agiklamalar burada da
gegerli olacaktir’?,

Son olarak belirtmek gerekir ki, Rotterdam Kurallar1 kapidan-kapiya tagimalar
icin hazirlanmis kurallar olup, kurallarda sadece tasiyanin gemiyi elverisli halde
bulundurma i¢in makul 6zeni gdstermesi gerektigi diizenlenmis, tasimanin diger

ayaklarinda yer alan diger araglar igin herhangi bir hiikiim sevk edilmemistir’>4.

3.1.2.4.2. Yolculuk Siiresince Gosterilmesi Gereken Makul Ozen Borcu ve

Goreceli Olmasi

Belirtmek gerekir ki hem Hamburg hem de Rotterdam Kurallari’nin LVK’dan
ayrildig1 en 6nemli nokta tagiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde
bulundurmak i¢in makul 6zeni gosterme borcunun bu kurallar uyarinca yolculuk

siiresince de devam eden bir borg olarak diizenlenmis olmasidir.

Tasiyanin yolculuk dncesinde ve baslangicinda gostermesi gereken makul 6zen
ile yolculuk siiresince gostermesi gereken makul 6zenin ayni olup olmadig
hususunda &gretideki ortak goriis, tastyanin yolculuk siiresince gostermesi gereken
makul 6zenin yolculuk baslangicinda ve dncesinde gostermesi gereken makul 6zen
ile ayn1 olmadig1 yoniindedir’>®. Ornegin, tastyanin limanda bulunan bir gemiyi
mevcut imkanlar da g6z oniinde bulundurularak denize elverisli hale getirmesi ile
kisin ortasinda gemi Kuzey Atlantik’teyken gemiyi elverisli halde bulundurmasi

bakimindan gostermesi gereken 6zenin degisiklik gosterecegi tartigmasizdir’®.

753 Hem “due diligence” ifadesinin tercih edilmesinden hem de diizenlemenin lafzinin LVK m. 3 f.
1 diizenlemesine benzerliginden bu borcun LVK’daki borg ile ayni sekilde diizenlendigine dair bkz.
Tsimplis, 2009a, s. 39.

754 Buna iliskin bir hiikkmiin Budapeste Konvansiyonu (CMNI) m. 3 f. 3’te yer aldigina ve bu
diizenlemenin LVK m. 3 f. 1 diizenlemesine paralel oldugu yoniinde bkz. Berlingieri, 2014, s. 169;
Rotterdam Kurallart m. 82 uyarinca tagimanin diger ayaklarina bu sozlesmelerin uygulanmasinin
miimkiin olacagina iliskin bkz. Kula Degirmenci, 2010, s. §9.

55 Tsimplis, 20094, s. 39; Berlingieri, 2009, s.6; Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s.85; Yolculuk
oncesinde gosterilmesi gereken 6zenin daha genis, yolculuk sirasinda gosterilmesi gereken 6zenin
daha dar yorumlanmasi gerektigi yoniinde bkz. Ulgener, 2011, s. 142.

736 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 85.
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Gemi limanda bulundugu sirada tasiyanin gemiye miidahale edebilme imkéani,

geminin seferde oldugu ana nazaran ¢ok daha fazla olacaktir’>’,

Tastyanin makul 6zeni gosterip gostermedigi burada da objektif bir 6l¢ii
kullanilarak belirlenecek, somut olayin sartlari, geminin niteligi, olayin
gerceklestigi zamanda var olan bilgi, uluslararasi standartlar ve teknoloji g6z 6niine
alinarak, makul bir tagiyanin gostermesi gereken 6zenin gosterilip gosterilmedigine
bakilarak karar verilecektir’>8.

Bu husus hazirlik ¢alismalarinda da tartisilmis, yolculuk siiresince devam eden
sorumlulugun garanti sorumlulugu seklinde anlasilabilecegi endisesi dile
getirilmis”®, bu endiselere cevaben ise gemi limandayken gosterilmesi gereken
Ozenin gemi agik denizlerdeyken gosterilmesi gereken 6zenle ayni1 olmadigi, makul

ozenin durumun sartlarina gore degerlendirilecegi belirtilmistir’®.

Dolayisiyla, her ne kadar diizenlemede hem yolculuk 6ncesi ve baslangicinda
hem de yolculuk siiresinde makul 6zen gosterilmesi gerektigi belirtilmisse de makul
Ozenin ne olacagl somut olayin sartlarina gore degerlendirilmeli ve tasiyanin
yolculuk Oncesi ve baslangicinda gostermesi gereken makul 6zen ile yolculuk
sirasinda gostermesi beklenen makul 6zenin ayni olmayacagi dikkate alinmalidir.
Zira yolculuk sirasinda tasiyandan yolculuk Oncesine nazaran ¢ok daha azinin

beklenmesi gerektigi asikardir.

737 Chacon, 2017, s. 96.

758 T, Nikaki (2009). The Obligations of Carriers to Provide Seaworthy Ships and Exercise Care. 4
New Convention for the Carriage of Goods by Sea- The Rotterdam Rules: An Analysis of the UN
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (Edt. by
D. R. Thomas). Oxon: Lawtext Publishing Limited, s.106; Tasiyanin gostermesi gereken makul
0zenin yolculugun her agamasinda sartlara gore farklilik gosterecegine iligkin bkz. Berlingieri, 2014,
$.169; Olayin meydana geldigi sartlara gore tasiyanin sorumluluguna karar verilmesi gerektigi buna
karsilik ISM Kod kurallarina uyulmamasi nedeniyle zararin meydana gelmis olmasi halinde
tastyanin sorumlu olmasi gerektigine iliskin bkz. F. Berlingieri (2002). Basis of Liability and
Exclusions of Liability. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, 336- 349, s. 339.

59 Mr. Hooper, CMI Yearbook 2001, s. 297.

10Prof. Berlingieri, CMI Yearbook 2001, s. 296-297.
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Kanaatimce, ayn1 degerlendirmeleri Hamburg Kurallar1 bakimindan da yapmak
miimkiindiir. Zira Hamburg Kurallar1 uyarinca da tagiyanin gemiyi denize, yola ve
ylike elverigli halde bulundurma borcu yolculuk siiresince de devam eden bir
borgtur. Tagtyanin yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda gostermesi gereken 6zenin

yolculuk sirasinda gostermesi gereken 6zenle bir tutulmamasi gerekmektedir’®!.

Hamburg Kurallar1 uyarinca da tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma borcunun yolculuk siiresince devam etmesine ragmen,
Rotterdam Kurallart m. 14 uyarinca getirilen yilikiimliiliigiin daha agir oldugunun
tartigilabilecegi ileri siiriilmektedir’®?. Bu goriise gére, Hamburg Kurallari uyarinca,
tastyan kendisinin, hizmetli ve gorevlilerinin kendilerinden makul surette
beklenecek  tiim  tedbirleri  aldiklarmi  ispat  ederek  sorumluluktan
kurtulabilecektir’®. Buna karsilik, s6z gelimi, yolculuk sirasinda sogutma
tesisatinda meydana gelen bir arizanin gizli ay1p olup olmadig1 hususu net degil ise,
Rotterdam Kurallar1 bakimindan her ne kadar gizli ayiplardan 6tiirii sorumluluk s6z
konusu degilse de gizli ayip neticesinde meydana gelen zararin makul G6zen
ylkiimliiliigli cer¢evesinde tamiri gerekecektir, sayet tamir edilmez ise de tamir

edilmedigi i¢in de meydana gelen zarardan tasiyan sorumlu olacaktir’®4,

Son olarak belirtmek gerekir ki, tagtyanin geminin sevkine iligkin kusurundan
ileri gelen zararlar bakimindan tasiyanin sorumsuz olacagina iliskin LVK
diizenlemesi Hamburg Kurallari’nda oldugu gibi Rotterdam Kurallari’nda da yer

a765.

almamakta’®’; tasiyanin, geminin sevkine veya yonetimine iligkin bir kusur

neticesinde meydana gelen zararlara iliskin sorumlulugunu, bu zararin adamlarinin

761 Tagryanin bu borcunu ancak uzaktan kumandayla gerceklestirebilecegi ve tastyanin gemiyi
elverisli halde bulundurma borcunun o6nemi diisiiniildiigiinde yolculuk sirasinda gdsterilmesi
gereken makul 6zenin daha toleransl bir sekilde yorumlanmasi gerektigi yoniinde bkz. Sézer, 2014,
s. 1049 vd.; Makul 6zen borcunun goreceli bir kavram oldugu gemi yolculuk sirasindayken
gosterilmesi gereken 6zenin gemi limandayken hatta tamir havuzundayken gosterilmesi gereken
makul 6zenle ayn1 olmayacagi yoniinde bkz. von Ziegler, 2009, s. 338.

762 Tsimplis, 2009a, s. 40.

763 Tsimplis, 2009a, s. 40.

764 Tsimplis, 2009a, s. 40.

765 Lahey Sozlesmesi ve LVK’da yer alan bu diizenlemenin ¢ok elestirildigi, Rotterdam
Kurallar’’nin  hazirlik  asamasinda bu maddenin kaldirilmasimin  istendigine dair bkz.
Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 105.
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kusuru neticesinde meydana geldigini ispatlamakla bertaraf edememektedir. Anilan
diizenlemeye kurallarda yer verilmemis olmasi, tagiyanin gemiyi denize, yola ve
yiike elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen gosterme yiikiimliiliiglinii daha
da Onemli hale gelmistir. Zira tasiyan, adamlarimin kusurundan ya da bagka
herhangi bir nedenden 6tiirli meydana gelen, gemide ortaya ¢ikan her tiirlii ariza

bakimindan makul 6zen gosterme yiikiimliliigii altindadir’s®,
3.1.2.4.3. Borcun Devredilememesi

Rotterdam Kurallar1 “Tasiyanin Diger Kisiler icin Sorumlulugu” baglikli
18’inci maddesi uyarinca tasiyan herhangi bir ifa edenin, geminin kaptani veya
gemi adamlarinin, tastyanin veya ifa edenin adamlarimin veya tasiyanin tasima
sozlesmesi uyarinca tistlendigi borglari, tasryanin istemi veya tasiyanin gozetimi
veya denetimi altinda dogrudan veya dolayli olarak yerine getiren veya getirmeyi
tistlenen diger baska kisilerin fiil veya ihmalleri sebebiyle bu sozlesme

767 olacag1 diizenlenmistir.

kapsamindaki borglarimin ifa edilmemesinden sorumlu
18’inci maddede yer alan diizenleme 14’ilincti maddedeki tasiyanin gemiyi denize
elverisli hale getirme borcu ile beraber degerlendirildiginde tasiyan geminin denize,
yola ve yiike elverigliligini saglamak ve yolculuk boyunca da bunu siirdiirmek i¢in
yapilmas1 gerekenleri kendi adamlarina, en Onemlisi bagimsiz yiiklenicilere

yaptirabilecek ancak onlarin kusur neticesinde meydana gelen hasar ve kayiplardan

sorumlu olacaktir’¢8,

Bir goriige gore’®®, Rotterdam Kurallart m. 14°te getirilen diizenleme uyarinca,
tagtyanin gemiyi yolculuk siiresince de elverisli halde bulundurma borcu
oldugundan arttk bu borcun devredilemeyecek nitelikte oldugunu sdylemek

miimkiin degildir. Zira yolculuk boyunca gemiyi elverisli halde bulunduracak

766 LVK m. 4 £.2 b. (a)’da yer alan sevk ve yonetim kusuruna iliskin sorumsuzlugun kurallarda yer
almamasinin, 6zellikle gemi yolculuga basladiktan sonra ortaya ¢ikan zararlar bakimimdan, LVK
uyarinca karar verilen igtihatlarin ¢ogunu degistirecegine dair bkz. Tsimplis, 2009a, s. 40; Bu
degisikligin risk dagilimim yiikle ilgili lehine degistirdigi yoniinde bkz. Diamond, 2009, s. 468.

767 Siizel/Damar, 2010, s. 164.

768 Nikaki, 2009, s. 107.

%9 Sozer, 2014, 5.1049 vd.
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olanlar kaptan ve gemi adamlar1 olacaktir. Bu goriis uyarinca’’® anilan diizenleme

ii¢ farkli sekilde yorumlanabilecektir:

i.  Tastyanin yolculuk dncesinde ve baslangicinda gemiyi elverisli bulundurma
borcu hala devredilemez niteliktedir.

ii. Yolculuk sirasinda gemiyi sefere elverigli halde bulundurma borcunun
devredilmesi gerekecektir. Ancak tasiyan hala yeterli nitelikte ve sayida
gemi adami istihdam etmek bakimindan makul 6zeni gdsterme borcu
altindadir.

iii. ISM Kod kurallar1 uyarinca kurulacak sistem bakimindan makul 6zeni
gosterme borcu devredilemez niteliktedir’”!.

Bilindigi tizere, LVK’da acik bir diizenleme yer almamakla birlikte Muncaster
Castle davasinda tasiyanin 0zen borcunun devredilemeyecegi, bagimsiz
yiiklenicinin kusurundan tagiyanin sorumlu olacagi hikkme baglanmistir. Hamburg
Kurallari’nda ise bu yonde acik bir diizenleme bulunmamasi elestirilere neden
olmus’’?, bu kurallar uyarinca bagimsiz alt yiiklenicilerin eylemlerinden 6tiirii
tastyanin sorumlulugunun ne olacagi hususunun belli olmadigi belirtilmistir.
Rotterdam Kurallari’nda ise isabetli bir sekilde agik bir diizenlemeye yer verilerek
LVK bakimindan verilen igtihatlarla paralel olarak tasiyanin kimlerin

eylemlerinden sorumlu olacagi detayli bir sekilde hiikiim altina alinmistir.
3.1.2.4.4. Gizli Ayiplar ve Makul Ozen Borcu

Rotterdam Kurallar1t m. 17 f. 3 b. (d) uyarinca, tasiyan gerekli 6zen
gosterilmesine ragmen kesfedilemeyen gizli ayiplardan sorumlu olmayacaktir. Bu

hiikkim LVK m. 4 f. 2 b. (p) hiikmiiniin lafziyla birebir aynidir. Buna karsilik

770 Sizer, 2014, 5.1049 vd.

"' Her ne kadar teknolojik geligsmeler tagiyanin gemiyle iletisim kurmasini kolaylastiriyor olsa da
iletisimde kesintiler meydana gelebilir ve tastyan her durumda en son teknolojiye sahip ekipmanlari
gemide bulundurmaya zorlanamayacagi ve bu anlamda tasiyanin makul Ozeni gosterip
gostermedigini belirlemek igin bir standart olusturmak gerektigine, bu kapsamda ISM kod
diizenlemelerinin tagryanin makul 6zen borcu bakimindan bir standart getirdigine iliskin bkz. Sézer,
2014, s. 1049 vd.

772 Wilson, 1978, s. 141.
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hiilkmiin uygulama alaninin, LVK’da yer alan kuralin uygulama alanindan daha
farkli ve daha genis oldugu ileri siiriilmektedir’’®. LVK’da yer alan bu sorumsuzluk
nedeninin uygulama alaniin tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna
iliskin LVK m. 3 f. 1 hiikmiiyle beraber degerlendirildiginde ¢ok kisitli oldugu
ortaya  koyulmustur’’*,  Rotterdam  Kurallar1 ~ kapidan-kapiya  tagimay1
diizenlediginden, bu istisna gemi disindaki diger ulasim araglarim1 da kapsar
nitelikte olacaktir ve bu gergevede, s6z gelimi hem denizyoluyla tasima agamasinda
hem yiikleme bosaltma sirasinda konteynerlerde ortaya ¢ikan gizli ayiplart da

kapsayacak niteliktedir’”>.
3.1.2.4.5. Rotterdam Kurallar1 m. 14 Hiikmiiniin Emrediciligi

Rotterdam Kurallar1 m. 79 uyarinca, sézlesmede aksine bir hiikiim yoksa,
tagiyanin veya denizde ifa edenin’’® sozlesmede diizenlenen borglarini ve bu
borg¢larini yerine getirmedigi takdirde sorumlulugunu dogrudan veya dolayli olarak
kaldiran veya sinirlandiran her tiirlii sart m. 79 hiikmiine aykir1 oldugu o6lgiide
gecersiz olacaktir”’”. Oyleyse, tasiyanin m. 14’te yer alan gemiyi denize, yola ve
yiike elverisli halde bulundurma borcunu ve bu borcu yerine getirmedigi takdirde
buna iliskin sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran her tiirlii sart gegersiz

olacaktir.

Rotterdam Kurallari m. 79 hiikmii, sozlesmede aksine bir hiikiim yoksa
ifadesiyle baglamaktadir. Diger bir ifadeyle, kural bu olmakla beraber, sézlesmede
bu kurala birtakim istisnalar getirilmektedir. Bu kuralin bir istisnasi Rotterdam
Kurallar1 m. 80 f. 1‘de yer almaktadir. Yukarida da belirtildigi {izere Rotterdam

Kurallar1 m. 80 f. 1 uyarinca, taraflarin arasinda bir miktar sdzlesmesi olmasi ve

773 M. Tsimplis (2009b). Liability of the Carrier for Loss, Damage or Delay. The Rotterdam Rules:
A Practical Annotation. London: Informa, s. 56.

774 Bkz. 3.1.2.1.4. numarali baslik altindaki agiklamalar.

75 Tsimplis, 2009b, s. 56.

76 Denizde ifa edenin (maritime performing party) tanim igin bkz. Rotterdam Kurallari m. 1 f. 7
hiikmiin Tiirkge terciimesi igin bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 153-154.

777 Hijkmiin LVK m. 3 f. 8 hiikmii ile karsilagtirilmasi igin bkz. F. Lorenzon (2009b). Validity of
Contractual Terms. The Rotterdam Rules: A Practical Annotation. London: Informa, s. 243 vd.
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taraflarca uygulanacak hukukun Rotterdam Kurallar1 olarak belirlenmesi halinde,
anilan maddenin 2’inci fikrasinda yer alan sartlar1 yerine getirmek kaydiyla
sozlesmede daha fazla veya daha az hak, sorumluluk ve borg kararlagtirabilirler’’s.
Ancak Rotterdam Kurallart m. 80 f. 4 uyarinca taraflar kurallarin 14’lincii
maddesinde yer alan a ve b bentleri bakimindan 2’inci fikrada yer alan sartlar
saglansa dahi tasiyanin bu bentlerde yer alan sorumlulugunu bertaraf
edemeyeceklerdir. Nitekim, Rotterdam Kurallar1 m. 14 b. (a) ve (b) emredici
niteliktedir ve bu bentlerde yer alan borglar denizde seyir emniyetinin saglanmast
i¢in biiyiik 6neme sahip borglardir’”. Ancak kurallar yalnizca 14’{incii maddenin
(a) ve (b) bentleri bakimindan bdyle bir diizenleme getirmekte, maddenin (c)

bendine hiikiimde yer verilmemektedir’®?.

Tastyanin sorumlulugunun emredici niteligine iligkin diger bir istisna da
Rotterdam Kurallar1 m. 81 uyarinca canli hayvanlar ve diger belirli esyalar
bakimindan getirilmistir’®!. Canli hayvan tasimasina iliskin, s6zlesmede aksine bir
hiikiim bulunmadigi hallerde Rotterdam Kurallarinda yer alan tim hiikiimler o
tasima bakimindan uygulama alani bulacaktir’3?. Buna kargilik, Rotterdam

Kurallar1 m. 81 kapsaminda burada yer alan hallerin varligi halinde tasiyan ve

778 Bkz. 2. Boliim 2.1.4.4.4.2.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

7 Nikaki, 2009, s. 108.

80 (a) ve (b) bentlerinin kuvvetli emredici hiikiimler oldugu buna karsilik yiike elverislilige iliskin
(c) bendinin bu nitelikte olmadigina, Rotterdam Kurallart m. 80 f. 1 uyarinca daha az hak,
sorumluluk ve borg ifadesi kullanildigindan, tagryanin gemiyi yiike elverisli halde bulundurma
borcunu tamamen ortadan kaldirmasinin miimkiin oldugu sonucuna varmanin gii¢ olduguna iliskin
bkz. E. Yesilova Aras (2013b). Rotterdam Kurallari’nin “Hacim Sézlesmeleri’ne iliskin Hiikmiiyle
(m. 80) Gelen Sézlesme Ozgiirliigii: Yeni Bir Dénem Midir Yoksa Lahey Kurallar1 Oncesine Doniis
Miidiir? Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, C. LXX1, S,1, 1429-1448, s. 1443.

781 LVK’da canli hayvan esya tanimia dahil edilmemistir. Hamburg Kurallari’nda dahil edilmekle
beraber Hamburg Kurallari m. 5 f. 5’te de canli hayvan tagimalarmna iliskin 6zel bir diizenleme
getirilmis, canli hayvan tagimalarinda tagimanin 6zelligi geregi ortaya ¢ikacak tehlikeler sonucunda
meydana gelen ziya, hasar veya teslimden tagiyanin sorumlu olmayacagi diizenlenmistir. Bu
diizenlemelere iliskin degerlendirmeler i¢in bkz. Sturley/ Fujita/ van der Ziel, 2010, s. 372.

82 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 373; Rotterdam Kurallart m. 1 f. 24’te yapilan esya
taniminda, agik¢a canli hayvanlarin istisna tutulmadigi, esya tanimi icerisinde canli hayvanlarinin
yer almadiginin kabulii halinde Rotterdam Kurallart m. 81’in uygulama alaninin ¢ok kisitlanacagi,
yalnizca s6zlesmeye taraf olan iilkelerin canli hayvan tagimasina iliskin diizenleme yapmasi halinde
uygulanabilecegine iligkin bkz. Lorenzon, 2009b, s. 253; Rotterdam Kurallari’nda esya tanimi
icerisinde canli hayvanlarin agik¢a yer almadigina ancak m. 80 f.1 b. (a)’nin “The goods are live
animals” seklinde basladigindan, esya tanimi igerisine canli hayvanlarm da dahil edileceginin
kabulii gerektigine dair bkz. Thomas, 2009, s. §82.
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denizde ifa eden, canli hayvan ve diger belirli esyalar bakimindan sorumlulugunu
kaldirabilecek veya sinirlandirabilecektir. Hiikkmiin (a) bendi uyarinca, canli hayvan
tagimas1 s6z konusu oldugunda, istem sahibi, meydana gelen ziya veya hasarin
tastyanin veya Rotterdam Kurallari m. 18’de gecen kimselerin kasti veya
pervasizca bir hareketi ile ve muhtemelen esyada bdyle bir ziya veya hasarin
meydana gelecegi bilinci ile islenmis bir fiili veya ihmalinin oldugunu ispatlamasi
halinde tasiyanin sorumlulugunu kaldiran veya sinirlandiran kayitlar gecersiz

olacaktir.

Hiikmiin (b) bendinde ise, esyanin karakteristik ozellikleri veya mevcut
durumunun veya tasimanin gergeklestirilecegi durumun ve hal ve sartlarin ozel bir
anlasma yapilmasini makul bir sekilde hakli kilmasi halinde tasima sozlesmesi
olagan ticari akis igerisinde yapilan olagan bir ticari sevkiyata iliskin degil ise ve
esyanmin taginmast i¢in devredilebilir bir tasima senedi’® veya elektronik tasima
kaydi diizenlenmemis ise bu halde tasiyan ve denizde ifa eden sorumluluklarin
kaldirabilecek veya simirlandirabilecektir’®® diizenlemesine yer verilmektedir.
Hiikiim uyarinca, tasiyan, (1) esyanin karakteristik 6zellikleri, (2) esyanin durumu
veya (3) tasimanin gergeklesecegi hal ve sartlarin 6zelliklerine gore bir tagiyanin
sorumlulugunu sinirlandiran ya da kaldiran 6zel bir anlasma yapilip yapilmayacagi
belirlenecektir’®. Maddede, diger belirli esyanin ne olacagina dair bir tanim veya
ornek yer almamaktadir. Ogretide’®’, esyanin karakteristik 6zellikleri ve esyanin

durumunun bdyle bir anlagma yapilmasini miimkiin kilabilecegine iliskin su 6érnek

verilmistir:

Bir konteyner gemisinde, ¢ikan bir yangin neticesinde konteynerlerin bir kismi1

kurtarilmistir. Kurtarilan konteynerlerin i¢inde yer alan esyalarin yangin neden

783 Rotterdam Kurallari’nin uygulama alanimin LVK’nin aksine yalnizca konigmentolu tagimalar
olmamasina karsin bu diizenlemenin uygulanmasmin neden konismentoya baglandiginin
anlagilmasiin gii¢ olduguna iligkin bkz. Lorenzon, 2009b, s. 256.

784 Terciime i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 192.

85 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 374.

786 Bu madde kapsaminda kesin bir drnek vermenin zor olduguna, tasinacak esyanin tehlike bir esya
olmasimin tek basma bu maddenin uygulanmasi i¢in yeterli olmayacagina, geminin govdesine
baglanmus liikks bir yatin 6rnek olarak gosterilebilecegine iliskin bkz. Thomas, 2009, s. 84.
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oldugu sicakliktan veya sondiirme sirasinda konteynere gelen su nedeniyle hasarli
olabilecegi diisiiniilmektedir ve esyalarin muayenesi miimkiin degildir. Bir baska
tastyanla kurtarilan konteynerlerin taginmasi hususunda anlagsma yapilmistir.
Ancak, tasiyan konteynerlerin ig¢inde yer alan esyanin hasarli olup olmadigi
bilinmediginden yolculuk sonunda konteynerlerin teslimini takiben ylikte
goriillecek hasar veya ziyadan sorumlu olmak istememektedir. Iste bu halde,
tasiyan, esyanin Ozellikleri ve durumu nedeniyle sozlesmeye sorumlulugunu

kaldiran veya sinirlandiran bir kayit koyabilecektir’®’.

3.2. TASIYANIN GEMIiYi DENIiZE, YOLA VE YUKE ELVERISLI HALDE
BULUNDURMA BORCUNUN iFA ZAMANI

3.2.1. Lahey-Visby Kurallarina Gore
3.2.1.1. Genel Olarak

LVK m. 3 f. 1 uyarinca tasiyanin gemiyi yolculuk dncesinde ve baslangicinda

denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliiligt vardar.

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun
sadece yolculuk oncesinde ve baslangicinda s6z konusu oldugu, bunun yolculuk
siiresince de devam eden bir bor¢ olmadig1 hazirlik ¢alismalarinda da agik bir
sekilde ortaya koyulmustur. Sozlesmenin 31 Agustos 1921 tarihli hazirlik
caligmalar1 sirasinda bu hiikiim tartisilmis, tasiyanin bu borcunun ne zaman sz
konusu olacagi hususuna agiklik getirilmistir. Oturum baskani sézlesme metninde
yer alan ifadenin maksadinin (make the ship seaworthy), gemiyi sadece sefer
baslamadan Oncesi ve seferin baslangicini degil sefer siirecini kapsadigi yoniinde
oldugunu ifade etmistir. Bu sozler tizerine’®® Sir Norman Hill, sozlesmede Kanada
mevzuatinda yer alan ifadeden (o make and maintain) farkl bir ifade kullanildig1

ve sozlesmede tasiyanin ylikiimliliigiiniin yolculuk baslangicina kadar olacak

787 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 374.
88 The Chairman, Berlingieri, 1997, s. 145.
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sekilde diizenlendigini belirtmistir. S6zlesme metni hazirlanirken menfaati bulunan
herkesin tagtyanin bu borcunun yolculuk baglangicina kadar s6z konusu olacagina
dair fikir birligi i¢inde oldugunu ifade etmistir. Tagiyan Lahey S6zlesmesi m. 3 f. 1
uyarinca yolculuk baslangicinda elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiinii yerine
getirmis ise yolculugun Lahey S6zlesmesi m. 4’te yer alan istisnalar da dahil olmak
lizere Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 2 kapsaminda yapilacagini sdylemistir’®®. Bunun
iizerine, sozlesmeyi hazirlayanlarin amacinin da bu yonde oldugu, tim
diizenlemeler degerlendirilerek bu sonuca varildigi, tasiyanin yolculuk siiresince
sorumsuzluk hallerinden yararlanabilmesi ic¢in sodzlesmede yer alan bu
ylkiimliiliigiin yolculuk baslangicina kadar olacak sekilde sinirlandirildig:

sonucuna varilmig ve metin bu haliyle kabul edilmistir’°,

19 Kasim 1922 tarihli diplomatik konferansta Norve¢ delegasyonu tarafindan
metinde yer alan “make” ifadesinin “maintain” olarak degistirilmesi teklif
edilmistir’!. Diger bir ifadeyle, bu degisiklikle tagiyanin borcunun sefer siiresince
de devam etmesi teklifi sunulmustur. Ancak yapilan tartismalar neticesinde bu
teklif agik denizlerde tagiyana boyle bir sorumluluk yiiklemenin makul olmayacag:
gerekcesiyle reddedilmistir. Tasiyanin yiikiimliliigi bakimindan gemi heniiz
limanda ve kendi hakimiyeti altindayken gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale

getirmesinin yeterli olacagi sonucuna varilmistir’®?,

Ote yandan, hazirlik ¢alismalarinda Ingiliz delegesi Sir Norman Hill, denize
elverisliligin yolculuk siliresince de devam edemeyecegini, ¢iinkii yolculuk
sirasinda yiike gelen zararin geminin sevkine iligkin kusur sebebiyle meydana
gelmesi halinde tagtyanin zarardan sorumlu olmayacagini belirtmistir’®®. Lahey

Sozlesmesi m. 4 f. 2 b. (a)’da’ yer alan tagiyanin kendi kusuru olmadik¢a geminin

89 Sir Norman Hill, Berlingieri, 1997, s. 145-146.

790 The Chairman, Berlingieri, 1997, s. 146.

! Mr. van Slooten, Berlingieri, 1997, s. 147.

792 Bu mantigin tagtyanin bulundugu limandan sefere ¢ikan gemiler igin yerinde oldugu ancak o
limana dogru gelen gemiler ve ara limandan sefere baslayan gemiler i¢in yerinde olmadig1 yoniinde
bkz. S6zer, 2014, s. 1049 vd.

93 Sir Normal Hill, Berlingieri, 1997, s. 146; Berlingieri, 2014, s.17.

794 Bu diizenlemenin SOLAS ile getirilen ISM kod kurallarina uyumlu olmadigi yéniinde bkz.
Berlingieri, 2014, s. 18.
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sevkine veya teknik yoOnetimine iligkin hareketler neticesinde meydana gelen
zararlardan sorumlu olmayacagina dair diizenleme, bu ifadenin gerekgesini

olusturmaktadir.

Belirtmek gerekir ki, yolculugun 6ncesi ve baslangicina karsilik gelen zaman
dilimi her bir sozlesme tiirii icin degisiklik gosterebilecektir. Bu zaman dilimi
geminin denize elverisliligi ve yiike elverisliligi bakimindan da farkl olabilecektir.
Diger bir ifadeyle, geminin denize elverisli halde bulunmasi gereken zaman ile
ylike elverisli halde bulunmasi gereken zaman ayni1 olmayabilecektir. Calismanin
bu boliimiinde, ilk olarak degisik sozlesme tiirleri de dikkate alinarak geminin
denize elverisli halde bulundurulmasi gereken zaman, sonrasinda ise geminin yiike

elverisli halde bulundurulmasi gereken zaman incelenecektir.
3.2.1.1. Geminin Denize Elverisli Halde Bulundurulmasi Gereken Zaman

Geminin denize elverigli halde bulundurulmasi gereken zaman sozlesme
tirlerine gore degisiklik gosterecektir. Genellikle yolculuk carteri sdzlesmesi ve
konigmentolu tagimalar bakimindan geminin denize elverigli halde bulundurulmasi
gereken zaman ayni olmakta’’, buna karsilik, zaman ¢arteri s6zlesmelerinde,
tastyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurmasi gereken zaman farklilik

gosterebilmektedir’®.

3.2.1.1.1. Yolculuk Carteri Sozlesmesi ve Konismentolu Tasimalarda

LVK’nin uygulanacagi bir yolculuk carteri sdzlesmesi veya konigmentolu
tagima s6z konusu olmasi halinde, geminin yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda
denize elverigli olmasi gerekmektedir. Bu kapsamda, yolculuktan, yolculuk
baslangicindan ve yolculuk dncesinden ne anlasilmasi gerektigi; buna iligkin yargi

kararlar1 da incelenerek degerlendirilecektir.

795 Kassem, 2006, s. 110.
79 Sozer, 1975, s. 31; Kassem, 2006, s. 110.
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3.2.1.1.1.1. Yolculuk

Tastyanin elverigsizlikten kaynaklanan sorumlulugu yolculuk Oncesi ve
yolculuk baslangici ile sinirh tutuldugundan oncelikle yolculugun hangi anlama
geldigi belirlenmelidir. Yolculuk, konismentoda belirtilen yilikleme limanindan
bosaltma limanma kadar olan sézlesme uyarinca kararlastirilan yolculuk olarak

tanimlanmaktadir’®’.

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Macedonia’®® kararinda da mahkeme
benzer bir tanim yaparak; yolculugu, yiikleme limanindan baslayarak bosaltma

limanina geminin vardig1 ana kadar gecen siire olarak agiklamistir.

Belirtmek gerekir ki, yolculuk belirli asamalardan olusabilir. Diger bir ifadeyle,
ornegin, A limanindan B limanina yolculuk yapan bir gemi, yolculugu sirasinda ara
limanlara da ugrayabilir. Anglo-Sakson hukuku uyarinca yolculugun ayrilan bu
asamalar1 bakimindan, tasiyanin her asama i¢in gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli halde bulundurmak igin bir garanti sorumlulugu vardir’*®. Buna karsilik
LVK bakimindan yolculuk asamalardan olugsa dahi, tagiyanin borcu taginmakta
olan esya i¢in yapilan s6zlesme uyarinca ylikleme ve bosaltma limanlar1 arasinda
gecen kongimentodaki yolculuk bakimindan s6z konusudur. Geminin ara
limanlarda durmasi halinde, o ara limandan c¢ikilan yolculuk yeni veya baska bir
yolculuk degildir. Yolculuk agamalara ayrilsa dahi, LVK anlaminda tasiyanin borcu
yalnizca yiikleme limanindan itibaren baglayacak olan yolculugun dncesinde ve
baslangicinda var olacaktir ve geminin yolculuga baslamasiyla beraber bu borcu

sona erecektir.

77 Tetley, 2008, s. 893; Margetson, 2008b, s. 38.

798 Kararin ilgili kismu su sekildedir: “the word "voyage" in Article II1, rule 1, of the Hague Rules
(as incorporated in the Canadian Act) meant the contractual voyage from the port of loading to the
port of discharge” Owners of Cargo Lately Laden on Board the Ship or Vessel Makedonia v
Makedonia, [1962] 3 W.L.R. 343, Westlaw UK.

799 Margetson, 2008b, s. 38.
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Aynit gemide yer alan her esya bakimindan yapilan yolculuk aym

890 Ornegin, Novorossisk Limanindan A yiikiinii alan gemi, Derince

olmayacaktir
limanindan B yiikiinii ve son olarak Iskenderun limanindan C yiikiinii alarak yiikleri
Agaba limanina tagiyacaktir. Gemi, Novorossisk limanindan yola ¢iktiginda denize,
yola ve yiike elverisli haldeyken Derince limanina yolculugu sirasinda geminin
makinesinde bir ariza meydana gelmistir. Ariza gemi adamlar1 tarafindan gegici
olarak ¢oziimlenmis ancak gemi Derince limanima geldiginde makineye bakim ve
onarim yapilmasi gerekirken, bu ihmal edilmistir. Gemide meydana gelen ariza
nedeniyle tiim yiiklerin zarara ugramasi halinde A, B ve C yiikii bakimindan sonug
farkli olacaktir. Gemi, her ne kadar tek bir yolculuk tamamlamis olsa da ytikler
bakimindan ii¢ ayr1 yolculuk mevcuttur. A yiikii bakimindan, gemi yolculuk
baslangicinda denize, yola ve yiike elverisli halde oldugundan tasiyanin
sorumlulugu bu baglamda yok iken; B ve C yiikleri bakimindan geminin denize,
yola ve yiike elverisli halde olmas1 i¢in makul 6zen borcunu yerine getirmediginden

sorumlu olacaktir®?!,

3.2.1.1.1.2. Yolculuk Oncesi

Maxine Footwear Co. Ltd. v. Canadian Government Merchant Marine Ltd.?"
davasinda mahkeme, yolculuk dncesinde ve yolculuk baslangicinda ifadesinin, (en
azindan/ at least) esyanin gemiye yiiklenmeye basladigi andan geminin sefere
ciktig1 ana kadar gecen siireyi kapsadigini belirtmis ve tiim bu siire i¢inde tasiyanin

makul dzeni gostermesi gerektigine hikkmetmigtir®®.

800 Tetley, 2008, s. 896; Chacon, 2017, s. 147; Makul 6zen borcunun, sézlesmede belirlenen esya ve
belirlenen yolculuk i¢in s6z konusu olacagina dair bkz. Carver, 2011, s. 598.

801 Bgyle bir drnekte ilk limanda yiiklenen yiikler bakimindan elverislilige iliskin sorumluluk,
arizanin geminin yolculuga baslamasindan kisa bir siire sonra ger¢eklesmis olmasi halinde giindeme
gelebilecegi, zira bu halde geminin yolculuk baslangicinda ve oOncesinde elverisli olmadigi
varsayiminin yapilabilecegine iliskin bkz. Chacon, 2017, s. 147.

802 “The words "before and at the beginning of the voyage" in article I, rule 1, mean the period
from at least the beginning of the loading until the vessel starts on her voyage, and the carrier's
obligation to exercise due diligence to make the ship seaworthy continues over the whole of that
period.” [1959] 3 W.L.R. 232 [1959] A.C. 589, Westlaw UK; Bu karar iligskin degerlendirme i¢in
bkz. Girvin, 2011, s. 422-423.

803 Bu kararda mahkemenin yolculuk 6ncesinde gegen siire bakimindan sadece belirli anlarda degil
gemi yolculuga ¢ikana kadarki stirede gemiyi elverisli halde bulundurma borcunun devam eden bir
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Kararda, tastyanin bu borcunun en azindan yiiklemenin baglama anindan
geminin sefere ¢iktig1 ana kadar gegen bir zaman aralig1 icerisinde s6z konusu

olacagina hiikmedilmistir®®,

Tastyanin bu borcunun en erken ne zaman
baslayacagini belirlemek oldukca giictiir. Yolculuk dncesinde gosterilmesi gereken
makul 6zenin ne zaman gosterilmeye baslayacagi her olay bakimindan degisiklik
gosterebilecektir®®. Bu gerekgeyle, bu siirenin makul ve tedbirli bir tasiyanin,
tastyacagi yiike ve ¢ikacagl yolculuga gore gemiyi denize, yola ve ylike elverisli

hale getirmesi igin gereken siireyi kapsadigi ileri siiriilmektedir®%6.

Kanaatimce, tasiyanin bu borcunun belirli siirelerle sinirli oldugunun kabulii
miimkiin degildir. Buna karsilik, 6zen ylikiimliiliigiiniin niteligine ve kapsamina
iliskin yapilan degerlendirmelerde tasiyanin bu borcunun gemi tasiyanin
hakimiyetine geldigi andan itibaren baslayacagi kabul edilmektedir. Buradan yola
cikarak tastyanin bu borcunun en erken geminin tasiyanin kendi hakimiyetine
girdigi anda baslayacagini soylemek miimkiindiir®®’. Nitekim, tasiyanin ilgili
mevzuat ¢ergevesinde yaptirmasi zorunlu olan denetimler, s6z gelimi geminin
arizalanmasi halinde yetkin bir tersane se¢mesi geregi, geminin bakim ve onarimi
gerceklestirilirken tersanenin adamlarmin kusurundan otlirii meydana gelen
zararlardan dahi sorumlu olabilecegi diisiiniildiiglinde, bu borcun gemiye yiiklerin
basladig1 andan ¢ok daha Oncesinden bagladigi, yolculuk baglangicina kadar da
devam ettigi, tasinacagi yiikiin ve c¢ikacagi yolculugun da niteliklerine gore

degisecegi soylenebilecektir.

bor¢ oldugunu kabul ettigi ve mahkemenin Anglo-Sakson hukukunda kabul edilen asamalar
doktrinini uygulamadig: yoniinde bkz. Todd, 2016, s. 315.

804 Yiikiimliiliigiin bu siire boyunca da devam ettigine iliskin bkz. Shah, 1966, s. 107.

805 Margetson, 2008b, s. 39.

806 Margetson, 2008b, s. 39.

807 Tagryanin bu borcunun Lahey Sézlesmesi m. 1 f. 1 b. (e) uyarinca esyanmn gemiye yiiklendigi
andan gemiden bosaltildig1 ana kadar gegen siireyi kapsadigi bu nedenle tasiyaninda sézlesmede
ongoriilen bu yiikiimliiliikklerinin bu siireler igerisinde s6z konusu olacagina dair goriigler olsa da
bunun yerinde olmadigi, bu goriis cercevesinde soz gelimi tagiyanin yiikleme baslayana kadar
ambarlar yiike elverisli hale getirmek icin higbir borcu olmayacagi, tastyanin bu borcunun en erken
ne zaman baglayacagina iliskin soruya uygulama disiiniildiigiinde cevabin geminin herhangi bir
donaniminin son sérveye konu oldugu an olabilecegine iliskin bkz. Clarke, 1976, s. 233-234.
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Son olarak belirtmek gerekir ki, tasiyanin bu borcu bir esya tasima
sOzlesmesinin akdedilmesi halinde ortaya ¢ikacagindan, yolculugun baslangici ve
oncesine iliskin siireclerin belirlenmesinde tasima sézlesmesinin yapildigi anda

onem tastyacaktir®%%,

3.2.1.1.1.3. Yolculuk Baslangici

Yolculugun tam olarak basladig1 an1 belirlemek kolay degildir®®. Yolculugun

-----

sOzlesmesine konu olan ylikiin yiiklenmesini takiben geminin sefere baslamak
lizere rihtimdan veya demir yerinden ayrilmasi yolculugun baslangig anidir®!®,
Ancak geminin yeniden ayn1 yere demirleme veya yanagma gereksinimi olmadan
hareket etmis olmasi gerekmektedir®'!. Gemi bu sekilde sefere basladiktan sonra
doga olaylar1 veya idari makamlarin miidahalesi neticesinde yolculuga devam

edemese dahi yolculuk baglamig sayilir®!2,

Yolculugun basladig1, diger bir ifadeyle tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurma yiikiimliiligiiniin ne zaman sona erecegine iliskin
yapilan bir degerlendirmede, LVK m. 4 f. 2 b. (a)’da yer alan tagiyanin kaptanin,
gemi adaminin, kilavuzun veya adamlarinin geminin sevkine veya yodnetimine
iliskin fiil, ihmal veya kusurundan sorumlu olmayacagna iligkin maddenin

belirleyici olacagi®!®, zira bu maddenin diizenlenme amacinin tasiyanin

808 Margetson, 2008b, s. 40; Geminin navlun sozlesmesi yapildigi sirada elverisli olmasi
gerekmedigi, bu taahhiidiin s6zlesmenin icra sathasinda s6z konusu olacagi, buna karsilik navlun
sozlesmesinin akdedildigi sirada sefere elverisli halde olmakla beraber yiiklemenin baslangicinda
geminin elverigsiz olmasi halinde tagiyanin yiikiimliiliigiinii yerine getirmemis olacagna iliskin bkz.
Sozer, 2019, s. 408.

809 Tetley, 2008, s. 894.

810 Caga/Kender, 2010, s. 177; Sozer, 1975, s. 32; Kassem, 2006, s. 111; Bugden/Lamont-Black,
2013, s. 435; Barclay, 1974, s. 289.

811 Sozer, 1975, s. 32; Yolculugun baslamis olmasi igin karayla biitiin halat baglantilarinin
kesilmesine gerek olmadigi, manevra amaciyla bir kisminin birakilabilecegine dair bkz.
Caga/Kender, 2010, s. 177.

812 Amerikan Mahkemesi tarafindan verilen S.S Del Sud kararinda réomorkér tarafindan cekilen bir
geminin sarsilarak iskeleye ¢carpmasinin yolculugun baslangici kabul edildigi yoniinde bkz. Tetley,
2008, s. 894; Akan, 2000, s. 7; Sozer, 1975, s.32; Margetson, 2008Db, s. 41.

813 Tagiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiiniin bu anda kesildigine iliskin bkz.
Shah, 1966, s. 108.

193



kontroliiniin &6tesinde gerceklesen fiil ve ihmallerden sorumlu tutulmasi geregi

814

oldugu ifade edilmistir®'*. Bu goriise gore, tasiyanin sorumlulugu, geminin yola

¢ikmasiyla, gemi tizerindeki kontroliiniin sona ermesi aninda son bulacaktir®!>,

Yolculuk 6ncesinden yolculuk baslangici anina kadar gegen siirede, tasiyanin

bu borcunun devam eden bir borg oldugu kabul edilmektedir®!.

Yolculuk sirasinda meydana gelen elverissizlik tasiyanin elverissizlikten
kaynaklanan sorumlulugunu dogurmayacaktir. Tastyanin yolculuk basladiktan
sonra gemiyi elverisli halde getirmek icin bu diizenleme kapsaminda makul 6zen

borcu yoktur. Zira tagiyanin bu agamada artik yiike 6zen borcu bulunmaktadir®!’.

Nitekim, The Rona®'® kararinda mahkeme, sayet gemi demir yerinden elverigli
bir sekilde ayrildiysa ve yola ¢iktiysa, gemi limandan ayrilirken gemide bir ariza
meydana gelirse ve tagiyan bu arizaya miidahale etmeden gemi yolculuga devam
ederse, tagiyanin denize elverigsizlikten 6tiirii sorumlu olmayacagina hilkkmetmistir.
Zira, gemi demirleme yerinden ayrildig1 sirada gemi elveriglidir ve bu nedenle

tastyan ylikiimliiligiinii yerine getirmistir.

Ote yandan, gemi yolculuga basladiktan sonra gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli hale getirmek icin giderilmesi planlanan ufak eksiklikler gemiyi elverissiz

hale getirmeyecektir®!®. S6z gelimi, gemi yolculuga ¢gitkmadan once gemi adamlari

820

gemideki elverigsizligi fark edememis olabilirler®s ya da o tasima bakimindan

814 Clarke, 1976, s. 235.

815 Clarke, 1976, s. 235; Hazirlik ¢alismalarinda da tasiyanm bu borcunun yolculuk dncesi ve
baslangicinda mevcut olacagma iligkin diizenlemenim bu gerekge ile yapildigina dair bkz.
Margetson, 2008b, s. 41; Berlingieri, 1997, s. 146.

816 Clarke, 1976, s. 234; Caga/Kender, 2010, s. 177.

817 Kassem, 2006, s.107; Sozer, 1975, s.31; Kaner, 2018, s. 374.

818 Carver/Colinvaux, 1982, s. 120.

819 Akan, 2000, s. 7; Sozer, 1975, s. 32; Akinct, 1968, s.109; Eder vd., 2015, s. 119; Chacon, 2017,
s. 145.

820 Bksiklik gerekli 6zenin gosterilmis olmasina ragmen anlasilamayacak nitelikteyse tasiyanin
sorumlu olmayacagina ancak gerekli 6zen gosterilseydi fark edilebilecek nitelikte bir eksiklik varsa
bu halde tedbirli bir tagtyanin gemi o haldeyken sefere ¢ikip ¢ikmayacagina gére geminin elverigsiz
olup olmadiginin degerlendirilmesi gerektigi yoniinde bkz. Okay, 1971, s. 90.
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mutat uygulama®?! tasiyanin bilgisi dahilinde geminin o sekilde yola ¢ikmasini
gerektirebilir. Bu hallerde, sayet gemi yolculuga basladiginda bu gibi ufak
eksikliklerden &tiiri denize elverissiz ise ancak anilan eksiklikler gemi adamlar

tarafindan hizlica giderilebiliyorsa geminin elverisli oldugunun kabulii gerekir.

Ornegin, Ingiliz Mahkemesinin The Al Taha®** kararinda, olayda yiiklerin
gemiden zarar gormeden bosaltilmasi i¢in yliik mumbasi gerekmesine karsin gemi
yolculuga c¢ikmadan Once veya yolculuk baslangicinda gemide yiik mumbasi
bulunmamaktadir. Ancak tasiyan heniiz yolculuk baslamadan 6nce bunlar1 tedarik
etmek ve gemiyi elverisli hale getirmek icin bir limana ugramay1 planlamistir.
Mahkeme kararinda geminin elverissiz olmadigina ve geminin eksik pargay1 almak
iizere limana ugramasinin LVK m. 4 f. 4 kapsaminda hakli bir sapma olarak

degerlendirilecegine hiikmetmistir.

Gemide baslangigta var olan eksiklik kolayca giderilebilecek nitelikte bir
eksiklikse veya geminin yola o sekilde ¢ikmasini mutat uygulamalar hakli kiliyorsa
ancak buna ragmen bu eksiklikler tasiyan veya 6rnegin gemi adamlari tarafindan

giderilememisse, artik burada denize elverissizlikten degil, yiikiin hasar1 veya ziyai

821 Moore v. Lunn davasinda, gemi giivertesinde ahsap kiitiik yiikii tasinmaktadir. Gemi denize
ulasmadan oOnce nehirden gegmesi gerekmektedir. Mutat uygulama uyarinca gemi nehir
seferindeyken ahsap kiitiik yiikiiniin baglanmasina gerek yoktur ancak gemi agik denize ¢gikmadan
once bu yiiklerin baglanmasi1 gerekmekte olup olayda bu yiikler baglanmamistir. Bu durumda
mahkeme geminin nehir seferi bakimindan elverigli ancak deniz seferi bakimindan elverisli
olmadigma hiikmetmistir. Geminin aslinda kaptanin ve adamlarinin sarhosluklarindan G&tiirii
elverigsiz kabul edilmesi gerektigi yoniinde bkz. Kassem, 2006, s. 112.

822 Lyric Shipping Inc. v. Intermentals Ltd. and Another, [1990] 2 Lloyd's Rep. 117; Times, March
3, 1990; Financial Times, March 9, 19, Westlaw UK; Bu karara iligkin degerlendirme i¢in bkz.
Kassem, 2006, s. 114 dn. 20.
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823 Ornegin Moore v. Lunn®*

s0z konusu olursa ticari kusurdan bahsetmek gerekir
davasinda, gemi giivertesinde ahsap kiitiik yiikii tasinmaktadir. Geminin denize
ulagsmadan once nehirden gegmesi gerekmektedir. Mutat uygulama uyarinca, gemi
nehir seferindeyken ahsap kiitiik yiikiiniin baglanmasina gerek yoktur ancak gemi
acik denize c¢ikmadan 6nce bu yiiklerin baglanmasi gerekmektedir. Olayda bu
ylikler baglanmamistir. Bu durumda mahkeme geminin nehir seferi bakimindan
elverisli ancak deniz seferi bakimindan elverisli olmadigina hiikkmetmistir®2>.
Onemle belirtmek gerekir ki, bu kararin verildigi 1923 yilinda heniiz Lahey
Sozlesmesi kabul edilmemistir. Bu dénemde yerlesik eski asamalar doktrini®®
uyarinca seferin belirli asamalardan olustugu ve her bir asamanin basinda geminin
denize elverigli halde bulundurulmasi gerektigi kabul edilmekteydi. Ayni olay LVK
cergevesinde degerlendirilecek olursa, burada geminin denize elverissiz
olmadiginin kabulii gerekecektir. Zira gemi yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda
cikacagir nehir yolculugu igin elverislidir ve yiklerin yolculuk sirasinda
baglanmasiyla deniz yolculugunda da bir sorun yasamayacaktir. Kanaatimce,
olayda gemi adamlar1 tarafindan ahsap kiitiik yiikiiniin baglanmamasi LVK

uyarinca ticari kusur olarak degerlendirilmeli, tastyan denize elverissizlikten otiirii

sorumlu tutulmamalidir.

823 Kassem, 2006, s. 112; Eder vd. , 2015, s. 119; Carver/Colinvaux, 1982, s. 116; bkz. Steel v. State
Line davasinda Lord Blackburn, geminin en alt giivertesinde agik kalmis bir lumbuzun Oniine
yi1gilmis yiikten o6tiirii lumbuzun agik kaldiginin gériinmemesi ile, lumbuz agik oldugunun kolayca
goriilebilecegi ve firtina ¢ikmasi halinde kolayca kapanabilecegi halin birbirinden ayrilmasi
gerektigini ilk durum denize elverigsizlik sayilabilecekken ikinci durumda ticari kusurdan
bahsetmek gerekecegini belirtmistir. Lord Blackburn: “I think, on the other hand, if this port had
been, as a port in the cabin or some other place would often be, open, and when they were sailing
out under the lee of the shore remaining open, but quite capable of being shut at a moment's notice
as soon as the sea became in the least degree rough, and in case a regular storm came on capable
of being closed with a dead light—in such a case as that no one could, with any prospect of success,
ask any reasonable people, whether they were a jury or Judges, to say that that made the vessel unfit
to encounter the perils of the voyage, because that thing could be set right in a few minutes, and
there is always some warning before a storm comes on, so that they would have plenty of time to put
it all right, and it would have been put right. If they did not put it right after such a warning, that
would be negligence on the part of the crew, and not unseaworthiness of the ship”, (1877) 3 App.
Cas. 72, Westlaw UK.

824 (1923) 15 LLI. L. Rep. 155.

825 Geminin ashinda kaptanin ve adamlarinin sarhosluklarindan étiirii elverissiz kabul edilmesi
gerektigi yoniinde bkz. Kassem, 2006, s. 112.

826 Bkz. 3.2.1.3. numaral baslik altindaki agiklamalar.
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Belirtmek gerekir ki, gemide baslangicta yer alan eksiklik kolayca
giderilebilecek nitelikte bir eksiklik veya ariza degilse, bu halde tagityanin adamlari
esya hasara ugramadan arizay1 gidermeye ¢aligsalar dahi, gemi yolculuk dncesinde
ve baslangicinda elverigsiz oldugundan, tasiyanin elverigsizlikten otiirli sorumlu
olacaginin kabulii gerekmektedir®?’. The Quebec Marine Insurance Company v.
The Commercial Bank of Canada’?® kararma konu olayda, geminin kazanlarinda
ariza bulunmaktadir, ancak ariza gemi nehirde sefer yaparken degil, denizde sefere
ciktiginda, tuzlu su ile bulusunca ortaya ¢ikmistir. Bunun {izerine, gemi tamire
alinmis birkag giin sonra sefere devam etmek iizere yola ¢iktiktan kisa bir siire sonra
firtinali1 havada batmistir. Mahkeme, her ne kadar yiike hasar gelmeden Once
kazanlar tamir edilmis olsa da geminin yolculuk baslangicinda elverisli olmadigina

ve tagtyanin sorumlu olduguna hitkmetmistir.

Taraflar aralarindaki yolculuk carteri sdzlesmesi uyarinca birden fazla sefer

1830

yapilacagimi kararlagtirabilirler®?®. Miirekkep yolculuk ¢arteri s6zlesmesi®*? olarak

da isimlendirilen bu s6zlesmede taraflar arasinda birden fazla yolculugu kapsayan

831

bir sézlesme kurmuglardir®’’. Bu halde tasiyan, her bir yolculuk baglangicinda

gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmakla yiikiimlii olacaktir®32.

827 Akinci, 1968, s. 109.

828 17 E.R. 1; (1870) 7 Moo. P.C. N.S. 1, Westlaw UK; Carver/Colinvaux, 1982, s. 120; Kassem,
2006, s. 113.

829 Bu sdzlesmelerin “Consecutive voyage charter” veya “round voyage charter” olarak anilacagini
bunun zaman c¢arteri sozlesmesi igerisinde gergeklestirilecek olan pes pese seferlerle
karistirnlmamast gerektigi, bu sozlesmeleri zaman garteri sdzlesmelerinden ayiran unsurun bu
sozlesmelerde zaman unsurundan ziyade yolculuk unsurunun daha fazla 6nem tagimakta oldugu
yoniinde bkz. Sozer, 1975, s. 32; Miirekkep yolculuk carteri sdzlesmesine iligkin bkz. S. Amasya
(1994). Yolculuk Carteri Sézlesmesinin Icrasi. Yayimlanmamus Yiiksek Lisans Tezi, s. 23 vd.

830 Miirekkep yolculuk s6zlesmesinin yolculuk carterinin bir alt tiirii oldugu yéniinde bkz. Ulgener,
2010, s. 63; Buna karsilik Sozer’e gore miirekkep yolculuk sozlesmesi yolculuk carteri
sozlesmesinin bir alt tiirii degil tipik bir tiiriidiir, zira yolculuk ¢arteri sdzlesmesine iliskin verilen
tanimda da geminin bir veya birkag yolculuk i¢in tahsis edildigi ifade edilmektedir. Sézer, 2019, s.
383.

831 Sozer, 2019, s. 383; Ulgener, 2010, s. 63.

832 Sozer, 2019, s. 409; Kassem, 2006, s. 117; Sozer, 1975, s.32; Wilson, 2010, s. 12; Carver/
Colinvaux, 1982, s. 475.

197



Adamastos Shipping v. Anglo-Saxon Petroleum’3’ kararina konu olayda ise,
taraflar aralarinda on sekiz ay siireyle diinyanin bir¢cok yerine ardisik seferlerle
petrol tagimak {iizere bir yolculuk carteri sdzlesmesi akdetmistir. Uyusmazligin
konusu tagiyanin gemiyi her bir yolculuk baslangicinda mi, yoksa yalnizca ilk
yolculuk baslangicinda mi1 denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmasi
gerektigine iliskin olup mahkeme ardisik tagimali yolculuk c¢arteri sdzlesmelerinde
tastyanin her bir yolculuk baglangicinda gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde

bulundurmasi gerektigine hilkkmetmistir.

Bunun yan sira, tagtyanin birden fazla yiikle ilgiliyle birden fazla sézlesme
yapmasi, yiiklerin farkli limanlardan gemiye yiiklenecek olmasi halinde geminin
her bir yiik bakimindan yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda denize, yola ve yiike

elverisli halde olmasi gerekecektir®34,

3.2.1.1.2. Zaman Carteri Sozlesmesinde

Taraflar arasinda bir zaman carteri sdzlesmesi oldugunda, tasiyanin gemiyi ne
zaman denize, yola ve yiike elverisli hale getirecegi meselesi tartismalidir®3®, Zira
zaman carteri sozlesmesi niteligi itibariyle yolculuk carteri soézlesmesinden
farklidir. Yolculuk c¢arteri sézlesmesinde geminin hem ticari hem de teknik
yoOnetimi tagiyanin kontroliindeyken, zaman ¢arteri sdzlesmesinde geminin teknik
yonetimi donatanda, ticari yonetimi ise ¢artererde bulunmaktadir. Bu kapsamda

cartererin kaptana talimat verme yetkisi s6z konusu olacaktir.

Yolculuk ¢arteri sézlesmesinde tagityanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma borcu her bir yolculuk baslangicinda s6z konusu olacaktir. Buna
karsilik zaman ¢arteri sdzlesmesinde geminin belirli bir siireligine ticari yonetimi
carterere birakilacaktir. Uygulamada taraflar arasinda zaman ¢arteri sozlesmesi igin

yaygin olarak kullanilan standart formlar vardir. Bu formlarin hepsinde geminin ne

833 [1959] A.C. 133;[1958] 2 W.L.R. 688; [1958] 1 All E.R. 725; [1958] 1 Lloyd's Rep. 73; (1958)
102 S.J. 290, Westlaw UK; Kassem, 2006, s.117; Sozer, 1975, s. 32.

834 Sozer, 1975, s. 33.

835 Baatz, 2018a, s. 133.

198



zaman denize elverisli halde olmasi gerektigi diizenlenmistir. Diizenleme formlarin
“teslim klozunda” yer almakta olup, metinlerde degisik ifadeler yer alsa da biitiin
formlarda geminin denize, yola ve yiike elverisli olmasi gereken zaman “teslim
zamani” olarak belirlenmistir. Oyleyse donatanmn, geminin teslimi sirasinda
carterere denize, yola ve yiike elverisli bir gemi teslim etmesi gerekmektedir®*®. Bu

hususta ihtilafli bir durum yoktur.

Asil tartigma, bu formlarda yer alan paramount klozu ile Lahey Sozlesmesi
veya LVK’nin uygulanacak hukuk olarak belirlenmesi halinde ortaya ¢ikmaktadir.
Zira, bilindigi iizere LVK uyarinca tastyan, gemiyi yolculuk Oncesinde ve
baslangicinda denize, yola ve yiike elverisli halde bulunduracak olup, is yolculuk

carteri sozlesmesi oldugunda bunu her bir yolculuk basinda gergeklestirecektir.

Zaman c¢arteri sozlesmesi bakimindan ise durum bu kadar agik degildir.
Ogretide ve mahkeme kararlarinda, donatanin zaman carteri sdzlesmesi siiresi
icinde gergeklesen her bir yolculuk baslangicinda LVK uyarinca gemiyi denize,
yola ve yiike elverigli halde bulundurma yiikiimliliigli olacak midir yoksa
donatanin bu yiikiimliiliigii sadece teslim sirasinda mi s6z konusu olacaktir, bu

837

hususunda fikir birligi bulunmamaktadir®’’. Bu konu c¢aligmanin dordiincii

boliimiinde “Zaman Carteri S6zlesmesinde Denize, Yola ve Yiike Elveriglilik”

bagligi altinda ayrica ele aliacaktir®®.

3.2.1.2. Geminin Yiike Elverisli Halde Bulundurulmasi Gereken Zaman

LVK uyarinca tagiyanin, esya gemiye yiiklenmeden hemen Once gemide
yiiklerin kabul edilecegi yerleri yiike elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen

gosterme ylikiimliligii vardir. Tastyanin bu yiikiimliiligi, ylikleme sonlanip gemi

836 Sozer, 2019, s. 409.

837 Ingiliz ve Amerikan hukukundaki gériisler ve degerlendirmelere iliskin bkz. Sézer, 2019, s. 409;
Clarke, 1977, s. 493-494.

838 Bkz. 4. Boliim 4.3.2. numaral1 baglik altindaki agiklamalar.
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yolculuga ¢ikana kadar devam etmelidir®3®. Ancak tagiyanmn bu ytikiimliligii gemi

sefere ¢iktiktan sonra, tipki denize ve yola elverislilikte oldugu gibi sona erecektir.

Ornegin, Tatersall v. The National Steamship®*’ davasinda, mahkeme geminin
onceki seferinde gemide bulunan sigirlarda el ayak hastaligi bulundugu, sigir yiikii
bosaltildiktan sonra ambarlarin dezenfekte edilmediginden gemiye yiiklenen
sigirlara bu hastaligin bulastig1 ve bu nedenle geminin yiikler gemiye yiiklenmeden
once yiike elverisli olmadigina hiikmetmistir. Gortildiigl lizere, tasiyan gemiye
ylikler kabul edilmeden 6nce makul 6zeni gdstermemis, ambarlar1 dezenfekte

etmemis ve bu nedenle sorumlu tutulmustur.

Belirtmek gerekir ki, tastyanin bu ylikiimliiliigii yalnizca yiikleme baglamadan
once degil, ylikleme sirasinda ve gemi sefere ¢gikana kadar devam etmektedir®!.
Ormnegin Stanton v.Richardson®” davasinda, yiikle ilgiliye hangi yiikii gemiye
yiikleyecegi hususunda bir se¢imlik hak taninmis ve ytikle ilgili 1slak seker yiikiinii
gemiye yliklemeye karar vermistir. Islak seker yiikii, niteligi itibariyle rutubete
neden olacagindan bu nitelikte bir ylikii tagiyacak geminin yeterli pompaya sahip
olmasii gerektirmektedir. Olayda esyanin yiiklenmesi tamamlanmak iizereyken
geminin ambarlarinda birikinti oldugu fark edilmis ve o asamada geminin ekstra
pompayla donatilmasi miimkiin olmayacagindan esyanin gemiden bosaltilmasi

gerekmistir. Mahkeme olayda geminin yiike elverisli olmadigina hitkmetmistir®+.

Ozetlemek gerekirse, gemi yiikler gemiye yiiklenmeden 6nce yiikii kabule,
tasimaya ve muhafazaya elverisli halde olmali ve tasiyan ylikleme siiresince de
geminin yiike elverisli halde bulunmasi i¢in makul 6zeni gostermelidir. Yiikleme
sonlaninca tagtyanin yiike elverislilik agisindan yiikiimliiliigli sona ermekle beraber,

sayet yiikler geminin dengesini bozarak gemiyi denize elverissiz hale getirmekte

839 Kassem, 2006, s. 107; Wilson, 2010, s. 12.

840 (1884) 12 Q.B.D. 297, Westlaw UK.

841 Aksi yonde goriisler olsa da bu goriisiin pek taraftar bulamadig1 yoniinde bkz. Caga/Kender,
2010, s. 177-178.

842 (1873-74) L.R. 9 C.P. 390, Westlaw UK.

843 Kassem, 2006, s. 108.
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ise bu halde tagiyan gemi yolculuga ¢ikana kadar bu elverissizligi gidermelidir.
Aksi halde tasiyanin geminin elverissiz oldugundan 6tiirii sorumlulugu giindeme

gelecektir®*4,

Kural olarak geminin yiiklemenin basinda denize, yola ve yiike elverisli olmasi
gerekir®®. Geminin yiikleme oncesinde tam olarak elverisli olmasi gerekip
gerekmedigi yoniinde farkli goriisler vardir. Bir goriise gore®*® gemi yiiklemenin
baslangicinda tam olarak elverisli halde bulundurulmalidir. Sayet gemi elverisli
halde degilse, yiikleten gemiye yiikleme yapmay1 reddedebilir. Ancak eksiklik veya
ariza yolculuk baslangicina kadar kolaylikla giderilebilecek nitelikteyse bu halde
yiikletenin geminin elverigsiz oldugunu ileri siirerek yiiklemeden imtina etmesi

diirtistliik kuralina aykiri olacaktir. Diger bir goriise gore ise4’

, eksiklik veya ariza
kolaylikla giderilebilecek nitelikteyse yiikleten yiikleme yapmaktan kacinamaz.
Ancak gemiye ylikler yiiklendikten sonra bu ariza veya eksiklik giderilmemisse,
bosaltma masraflar1 tasiyana ait olmak sartiyla yiikleten gemiden esyanin

bosaltilmasini isteyebilir.

Gorildugi iizere her iki gorilis uyarinca da yiikleten, gemi elverissiz halde ise
geminin bu sekilde yola ¢ikmasma izin vermek zorunda degildir®*®. Ancak
kanaatimce de eksiklik veya ariza kolaylikla giderilebilecek nitelikte ise yiikleten
bu halde bu eksikligi ileri siirerek yiikleme yapmaktan kaginmamalidir. Yiikleme
gerceklestikten sonra eksiklik ve arizanin giderilmemis olmasi halinde ise yiikleten

yiikiin iadesini isteyebilecektir.

844 Bkz. Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen Smith, Hogg and Company, Limited v Black Sea and
Baltic General Insurance Company, Limited, Reed v. Page kararlar1.

845 Okay, 1971, s. 90; Caga/Kender, 2010, s. 19.

846 Akinci naklen, 1968, s. 107, dn. 74, (Boyens II, s.101; Pappenhein II1, 5.139; Capelle, s. 1338;
Brandis, s. II; Giitschow, s.39); 1zveren/Franko/Calik, 1994, s. 176.

847 Akinci, 1968, Naklen s.108 dn.75 (Pappenheim I, s. 139, Boyens Il s. 101).

848 Akinci, 1968, s. 108.
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3.2.1.3. Asamalar Doktrini (Doctrine of Stages)
3.2.1.3.1. Genel Olarak

Geminin sefere asama agama hazirlanmasi, kisaca asamalar doktrini (Doctrine
of stages) 0greti ve yargi kararlar ile gelistirilmis bir kavramdir. Bilindigi iizere,
LVK uyarinca, kural olarak tasiyan gemiyi yolculuk baslangicindan once ve
yolculuk baslangicinda denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu
altindadir®®. Ancak Anglo-Sakson hukukunda, asamalar doktrini uyarinca, sefer
belli asamalara ayrilmaktadir Tasiyanin, biitliin asamalar icin yolculugun
baslangicinda yolculugun tamami bakimindan gemiyi elverisli halde bulundurma
borcu yoktur. Gemiyi, seferin ayri her bir asamasi i¢in o asamanin baslangicinda

denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek miimkiindiir®>?°,

Asamalar doktrininin, Lahey S6zlesmesi’nin kabulii ile beraber ortadan kalktig:
kabul edilmektedir®!. Bu nedenle, asamalar doktrini, Lahey S6zlesmesi kabul
edilmeden Onceki donem ve sonraki donem olarak iki ayr1 baslik altinda

degerlendirilecektir.
3.2.1.3.2. Lahey Sozlesmesi Kabul Edilmeden Onceki Dénem

Lahey Sozlesmesi kabul edilmeden once, Anglo-Sakson hukukunda seferin

belirli asamalardan olustugu ve her bir asama bakimindan elverisliligin s6z konusu

olmasi gerektigi kabul edilmekteydi®>?

. Buna gore yolculuk; yilikleme asamasi,
yiiklemeye baslamak iizere limanda bekleme asamasi, yakit ikmali, nehir seferi,
deniz seferi gibi belirli asamalardan olugmaktadir ve tasiyanin gemiyi denize, yola
ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliiligli sadece o asamanin baslangicinda

bulunmaktadir®33.

849 Spzer, 1975, s. 67.

850 Sozer, 1975, s. 68.

81 Todd, 2016, s. 315; Tetley, 2008, s. 895.

852 Sozer, 1975, s. 68; Kassem, 2006, s. 126.

853 Kassem, 2006, s. 127; Cooke vd., 2014, s. 243; Carver/Colinvaux, 1982, s. 154-155.
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Sefer, yolculugun niteligi geregi asamalardan olusabilecegi gibi, taraflarin
aralarinda anlasarak da yolculugun belirli agamalarda yapilacagini kararlastirmalar
miimkiindiir. S6z gelimi tasiyan, yolculuk baslangicinda geminin belirli limanlarda
yakit ikmali yapacagini planlayabilir veya geminin acik denizlere ulagmasi i¢in
nehir boyunca gitmesi gerekebilir veya belirli bir rotada siirekli sefer yapan gemiler

854

rotalar tizerinde belirli limanlarda durabilirler®*. Geminin nehirdeki seferi igin

sahip olmasi gereken nitelikler baska iken, denizde sefer yaparken sahip olmasi

gereken nitelikler farkli olacaktir®>

. Bu hallerde tasiyanin gemiyi yolculugun
tamami i¢in degil, her bir asama bakimindan, o asamanin baslangicinda denize, yola
ve yiike elverisli hale getirmek icin gerekli 6zeni gdstermesi gerektigi kabul

edilmektedir®>°,

Geminin asamal1 olarak denize, yola ve yiike elverisli hale gelebilmesi imkan1
sadece gemi yolculuga basladiktan sonra degil, gemi heniiz sefere ¢ikmadan da s6z
konusudur. Diger bir ifadeyle, gemi heniiz sefere ¢ikmadan, gemiye yiikleme

857 Geminin

yapildig1 esnada geminin denize de elverisli olmasi gerekmemektedir
ylikleme baslangicinda sadece yiike elverisli olmas1 yeterlidir, heniiz bu agamada
tagiyanin gemiyi denize elverisli hale getirme yukimliligi yoktur8. Ancak

gemiyi elverigsiz hale getiren ariza veya eksikligin yliklemeye engel nitelikte

854 Girvin, 2011, s. 391.

855 Eder vd., 2015, s. 117; Quebec Marine Insurance Company v. The Commercial Bank of Canada-
Olayda gemi Montreal’den Halifax’a sefer ger¢eklestirmektedir. Yolculugun bir kismi nehirde bir
kismi da denizde gergeklesmistir. Olayda gemi kazaninda ariza bulunmakta olup, bu durum nehir
suyu bakimindan problem yaratmazken, gemi denizde sefere baslayip tuzlu sulara girince kazandaki
ariza ortaya ¢ikmistir. Gemi nehirde sefer yapmak i¢in elverisli iken, mahkeme denizde sefer yaptigi
asama bakimindan elverigsiz olduguna hilkkmetmistir. Kassem, s. 129; Rogers/Chuah/Dockrey, s.74-
75; Gaskell/Debattista/Swatton, 1987, s. 197-198.

856 Lahey Sozlesmesi hiikiimlerinin lafzina gdre yorum yapilmasimin mantiksiz sonuglar
doguracagina dair goriis i¢in bkz. Sozer, 1975, s. 67.

857 Todd, 2016, s. 66; Sdzer, 1975, s. 69; Baughen, 2015, s. 83.

88 AE Reed &Co Ltd v. Page, Son and East davasinda Scrutton L. J.: “... a ship, when she sails on
her voyage, must be seaworthy for that voyage, that is, fit to encounter ordinary perils which a ship
would encounter on such a voyage. But she need not be fit for the voyage before it commences, and
when she is loading in port.” A. Rogers/ J. Chuah/ M. Dockrey (2016). Cases and Materials on the
Carriage of Goods by Sea. New York: Routledge, s.75; Ayn1 yonde karar bkz. McFadden v. Blue
Star Line, Carver/Colinvaux, 1982, s. 155.
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olmamas1 ve bu ariza ve eksikligin yolculuk basina kadar giderilebilecek nitelikte

olmasi gerekmektedir®>°.

Ornegin, The Vortigern davasinda, gemi Filipinler’den Liverpool’a gitmek
izere sefere ¢ikmis, gemi yakit ikmali i¢in durmus ancak gemiye, gemiyi Siiveys’e
gotiirecek miktarda yakit alinmasi ihmal edilmistir. Mahkeme kararinda,
yolculugun belirli asamalardan olustugu ve her asama i¢in farkli gereklilikler
bulundugu ve her asama bakimindan denize elverisliligin farkli degerlendirilerek
her asama baglangicinda geminin denize, yola ve yiike elverisli halde bulunmasi
gerektigi belirtilmistir3®,

Reed v. Page®®! davasinda ise, karara konu olayda mavnalara gereginden fazla
esya yiiklenmis ve bunun neticesinde mavna batmistir. Mahkeme, mavnalarin
denize elverisli olduguna ancak mavnalarin tasima kapasitesi yiiz yetmis ton iken
yliz doksan ton yiliklenmesinin mavnay1r denize elverigsiz hale getirdigine
hiikkmetmistir. Mavna heniiz yiikleme baslamadan denize elverisli iken yiikleme

sonrasindaki asamada denize elverissiz hale gelmistir®2,

Greenock Steamship Company v. Maritime Insurance Company®®? davasinda
ise, yolculuk carteri sozlesmesinde, geminin yapacagi yolculugun da uzunlugu goéz

Ontine alindiginda, ozellikle komiir ikmali bakimindan yolculugun asamalara

859 Akinci, 1968, s. 107-108.

860 Kararm ilgili kismu su sekildedir: “This principle has been sanctioned by various decisions; but
it has been equally well decided that the Vessel, in cases where these several distinct stages of
navigation involve the necessity of a different equipment or state of seaworthiness, must be properly
equipped, and in all respects seaworthy for each of these stages of the voyage respectively at the
time when she enters upon each stage, otherwise the warranty of seaworthiness is not complied
with.” [1899] P. 140, Westlaw UK; Bu karara iliskin degerlendirme i¢in bkz. Kassem, s.127;
Rogers/Chuah/Dockrey, s.75; Hughes, 1999, s. 66 vd. Vortigern davasinda verilen kararin tagtyanin
sorumlulugunu arttirdig1 yoniinde bkz. Todd, 2016, s. 67; Vortigern kararinda da belirtildigi lizere,
tastyanin bu sorumlulugunun bir garanti sorumlulugu olup yolculuk siiresince de devam eden bir
sorumluluk olmadigi, buna karsilik yolculuk asamalara ayrilmis ise her asama baslangicinda
tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma i¢in garanti sorumlulugu oldugu yoniinde bkz. S. Cole
(1924). Hague Rules Explained Being the Carriage of Goods by Sea Act, 1924. London; Effingham
Wilson, s. 57.

8611927] 1 K.B. 743, Westlaw UK.

862 Kassem, 2006, s. 127; Rogers/Chuah/Dockrey, 2016, s. 76.

86311903] 1 K. B. 367, Westlaw UK.
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ayrilmasi gerektigi, ayrilan her asamanin baslangicinda da geminin denize elverisli

olmasi gerektigi belirtilmistir.

Anglo-Sakson hukukunda tagiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu
bir garanti yiikiimliligii oldugundan, bu yiikiimliliigiin devam eden bir
ylikiimliiliik olmasindansa belli anlarda s6z konusu olmasi gerekmektedir: gemiye
heniiz yiikler yliklenmeden geminin yiike elverisli olmasi gerekmektedir ve bu
asamadan sonra gemi yolculuga ¢ikmadan once elverisli olmasi yeterlidir. Bu siire

zarfinda devam eden bir ylikiimliilik yoktur®4,

Carter sozlesmeleri bakimindan degerlendirme yapmak gerekirse, gemiyi
asamal1 olarak denize, yola ve yiike elverisli hale getirmenin yolculuk carteri
sozlesmesi bakimindan uygulanmasinda herhangi bir engel bulunmamaktadir®>.
Ancak zaman ¢arteri sozlesmesinde, geminin agamali olarak sefere hazirlanmasi
miimkiin degildir. Ogretide baskin goriis, zaman carteri sdzlesmesi siiresi icerisinde
gerceklestirilen her sefer bakimindan tasiyanin gemiyi denize, yola ve yike
elverigli halde bulundurma borcu bulunmadigi, bu borcun zaman ¢arteri sdzlesmesi

uyarinca geminin teslimi sirasinda bulundugu yoniindedir®¢®.

Ote yandan, zaman carteri sozlesmesi ile miirekkep yolculuk sbzlesmesini
karigtirmamak gerekmektedir. Zira miirekkep yolculuk sozlesmesinin varligi
halinde tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu her

bir sefer bakimindan mevcut olacaktir®¢’.

Ozetle, Anglo-Sakson hukuku uyarinca heniiz Lahey Sozlesmesi kabul

edilmeden 6nce tagtyanin bu borcunun bir garanti ylikiimliiliigii olarak diizenlendigi

864 Todd, 2016, s.65; Bkz. Maxine Footwear Co Ltd. v. Canadian Government Merchant Marine
Ltd, davasinda Lord Somervell: “when the warranty was absolute it seems at any rate intelligible to
restrict it to certain point of time.”

865 Cooke vd., 2014, s. 244.

866 Carver/Colinvaux, 1982, s. 121-122; Sézer, 1975, s. 70; Wilson, 2010, s. 12. Bu konu ve aksi
goriisler calismanin Zaman Carteri Sozlesmesinde Denize, Yola ve Yiike Elverislilik basliginda
degerlendirilmistir. Bkz. 4. Boliim 4.3.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

867 Carver/Colinvaux, 1982, s. 122; Wilson, 2010, s. 12.
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de diisiiniilerek®®®

, seferin belirli asamalardan olustugu ve tagiyanin her bir asama
baslangicinda gemiyi elverisli halde bulundurma borcu oldugunun kabul edildigi

goriilmektedir.
3.2.1.3.3. Lahey Sozlesmesi Kabul Edildikten Sonraki Donem

Lahey So6zlesmesinin kabul edilmesiyle, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurma borcunun yolculuk baslangicindan 6nce ve yolculuk
baslangicinda bulundugu kabul edilmistir ve eski asamalar doktrini ortadan
kalkmigtir®®, Tagiyanin gemiyi denize yola ve yiike elverigli halde bulundurma
borcu esyanin gemiye yiiklendigi limandan c¢iktigt yolculuk Oncesinde ve
baslangicinda s6z konusu olacaktir. Gemi yolculuk sirasinda varma limanindan
bagka bir limanda yeni bir ylik almak iizere dursa dahi, eski yiik bakimindan
ylkiimliiliigi yolculuk oncesinde ve baslangicinda s6z konusu olacaktir. Buna
karsilik, tagtyan ara limanda gemiye yeni yiiklenen esya bakimindan gemiyi denize,

yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu altinda olacaktir.

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun
zamaninin gemide bulundurulmasi gereken yakit miktar1 bakimindan 6zellikle
degerlendirilmesi gerekmektedir. Tagiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli
hale getirmek i¢in biitlin sefer siiresince gemiye yetecek yakit1 tagimak zorunda
degildir’”°. Ozellikle uzun yolculuklar bakimindan bu zaten imkansizdir®’'. Bu
hallerde geminin belirli yerlerde yakit ikmali yapmas1 gerekmektedir. Belirlenen

ikmal yerine gemiyi gotiirecek kadar yakitin gemide bulundurulmas: gerekli ve

868  Tagtyamin sorumlulugunun bir garanti sorumlulugu olarak 6ngoriilmesinden otiirii bu
yiikiimliiliiglin agirliginin hafifletilmesi i¢in getirildigine dair Shah, 1966, bkz. s. 106

869 Tetley, 2008, s. 895; Asamalar doktrininin LVK ile tamamen ortadan kalktigi, LVK uyarinca
tastyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurma borcunun sefer baslangicinda s6z konusu olacagi
dolayisiyla sefer sirasinda meydana gelen ariza ve eksikliklerden sorumlu olmayacagi, “yolculuk™
ifadesinin tim yolculugu kapsayacagi geminin ara limanlarda durmasmnin da bunun
degistirmeyecegi yoniinde bkz. Girvin, 2011, s. 427; Asamalar doktrinin LVK uyarinca
uygulanmayacagi ve ISM kod kurallarinin kabuliiyle dnemini yitirdigi yoniinde bkz. Berlingieri,
2014, s. 18; Asamalar doktrinin LVK ile ortadan kalktig1 ve Maxine Footwear Co. Ltd. v. Canadian
Government Merchant Marine Ltd. davasimnin bu doktrinin ortadan kalktigin1 ortaya koyan dava
oldugu yoniinde bkz. Todd, 2016, s. 315.

870 Sozer, 1975, s. 68.

871 Kassem, 2006, s. 130.
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yeterlidir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin gemiyi denize elverisli hale getirme borcunu
yakit ikmaline kadar olan sefere yetecek yakiti gemide bulundurmakla yerine

getirmis olacaktir®’?

. Kanaatimce de tasiyanin yolculuk baslangicinda yolculugun
tamamina yetecek kadar yakiti gemide bulundurmasi gerekmemekte, cogu zaman
geminin tagima kapasitesi ve yakit alim kapasitesi bakimindan bu zaten miimkiin
de goziikkmemektedir. Kald1 ki, tasiyanin yolculuk dncesinde belirli ikmal noktalari
belirleyerek, yalnizca bu noktaya varmasina yetecek kadar yakit bulundurmasi

ticari hayatin bir gerekliligi olup yalnizca tagiyanin lehine bir durum degildir®”.

Nitekim, Northumbrian Shipping v. Timm%’? davasinda Lord Wright, geminin
seferin tamamu icin degil, onu yakit ikmali noktasina gotiirmeye yetecek kadar
yakitt tasimasinin yeterli olacagina, fazla yakit tasinmasi halinde bunun yalnizca
tastyan bakimindan degil ayn1 zamanda yiik kapasitesinin azalmasi nedeniyle
navlun artist meydana geleceginden yiikle ilgililer aleyhine de bir durum

yaratacagini belirtmigtir®’>.

Gemi sefere ¢ikmadan oOnce geminin yakit ikmali yapacagi yerlerin
belirlenmemis olmasinin gemiyi elverigsiz hale getirip getirmeyecegi Lahey
Sozlesmesi’nin kabuliinden dnce ve sonra verilen kararlar bakimindan degiskenlik
gostermektedir. Lahey Sozlesmesi’'nden Once verilen kararlarda yakit ikmaline
kadar gecen her sefer ayr1 bir sefer olarak degerlendirilmekte ve tasiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverigli hale getirme borcunun o sefer baslangicinda

876 Ornegin, bahsi gecen The Vortigern®”’

bulunmasi gerektigi ileri siiriilmekteydi
kararinda, gemi Filipinler’den Liverpool’a giderken Kolombo’da yakit ikmali i¢in

durmus ancak Kolombo’da yeterli yakit almadigi icin gecikme sdz konusu

872 Cooke vd., 2014, s. 246-247.

873 Sozer, 1975, s. 68; Eder vd., 2015, s. 117.

874 11939] A.C. 397; Westlaw UK.

875 Belirtmek gerekir ki, uyusmazliga uygulanan hukuk 1910 tarihli Canadian Water Carriage of
Goods Act’tir. Bu kanun uyarinca da tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcu bir makul 6zen borcu (due diligence) olarak diizenlenmistir.

876 Girvin, 2011, s. 319-320; Anglo-Sakson hukukundaki asamalar doktrininin tagiyana daha fazla
sorumluluk yiikledigi zira ara limanda yakit alindig1 sirada da bu yakit aliminin diizgiin bir sekilde
yapilmasini saglamak i¢cin makul 6zeni gostermesi gerekecegi yoniinde bkz. Baughen, 2015, s. 110.
877 Kararm kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 860.
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olmustur. Olayda mahkeme, geminin Filipinler’den sefere ¢iktig1 sirada denize
elverigli olduguna ancak Kolombo’dan sefere ¢iktig1 anda denize, yola ve yiike

elverissiz olduguna hilkkmetmistir.

Buna karsilik, Lahey Sozlesmesi’nin yiirlirliige girmesinden sonra verilen
kararlar degismistir. Lahey Sozlesmesi uyarinca, gemi sefer baslangicinda ve
oncesinde denize elverisli halde bulundurulmalidir. Belirtildigi tizere bu geminin
biitiin yolculuk icin gereken yakiti almasi gerektigi anlamina gelmemektedir.
Ancak bu halde tasiyan, sefer baslamadan once hangi limanlarda yakit ikmali

878

yapacagini belirlemelidir®’® ve geminin bu 6ngoriilen limanlardan bagka limanlarda

durmasi ve yakitin yeterli gelmemesi halinde gemi elverigsiz sayilmalidir®”.

1962 tarihli The Macedonia®®’ kararinda Northumbrian Shipping Company
Limited v. E. Timm and Son, Limited®®! davasina atif yapilarak Lahey S6zlesmesi
uyarinca geminin yolculuk baslamadan 6nce ve baslangicinda denize, yola ve yiike
elverisli halde olmasindan ne anlasilmas1 gerektigini belirtmis, geminin denize
elverisli olabilmesi icin yolculuk baglangicindan yakit ikmali yapilacak noktaya
kadar yeterli yakitin bulunmasi ve tasiyan tarafindan yolculuk basinda hangi
noktalarda yakit ikmalinin yapilacagmmin belirlenmis olmas: gerektigi

vurgulanmigtir®®2,

878 Carver/Colinvaux, 1982, s.155; Tetley, 2008, s. 895.

879 Kassem, 2006, s. 131; Cooke vd., 2014, s. 247; Gaskell/Debattista/Swatton, 1987, s. 198.

880 Kararin kiinyesi igin bkz. dn. 798.

881 Lord Wright : “... the warranty of seaworthiness is sub-divided in respect of bunkers. Instead of
a single obligation to make the vessel seaworthy in this respect, which must be satisfied once for all
at the commencement of the voyage, there is substituted a recurring obligation at each bunkering
port at which the owners or those who act for the owners decide she shall bunker, thereby fixing the
particular stage of the voyage."

882 Kararn ilgili kismu su sekildedir: “the word "voyage" in Article II1, rule 1, of the Hague Rules
(as incorporated in the Canadian Act) meant the contractual voyage from the port of loading to the
port of discharge as declared in the bill of lading, the rule imposed an obligation on the carrier to
exercise due diligence before and at the beginning of sailing from the loading port to have the vessel
adequately bunkered for the first stage of the voyage, and to arrange for adequate bunkers of a
proper kind at the first and other intermediate ports on the voyage so that the contractual voyage
might be performed; and that, on the evidence, the defendants exercised due diligence to ensure
sufficient and proper bunkers at each stage of the voyage.”
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Mclver v. Tate®3? davasinda ise mahkeme, her ne kadar zaman ¢arteri uyarinca,
yakit tedarikine iligkin sorumluluk ¢arterere ait olsa da kaptanin kusuru neticesinde
gemide yeterli yakit bulunmamasindan 6tiirii sorumlulugun tasiyana/donatana ait

olduguna hiikmetmistir®%*,
3.2.2. Tiirk Hukukuna Gore
3.2.2.1. Genel Olarak

TTK m. 1141 f. 2 uyarinca;

“Tasiyanin geminin denize, yola ve yiike elverigli halde olmamasindan dogan
zararlardan sorumludur, megerki, tedbirli bir tagiyanin harcamakla yiikiimlii
oldugu dikkat ve ozeni gostermekle beraber, eksikligi yolcugun baslangicina

’

kadar kesfe imkdan bulunmamus olsun.’

diizenlemesine yer verilmistir. Hiikiim uyarinca, tasiyanin gemiyi denize, yola ve
yiike elverigli halde bulundurma borcunun yolculuk baslangicinda oldugu
belirtilmistir. TTK m. 1141 hiikmiinlin mehazinin Lahey Soézlesmesi oldugu
maddenin gerek¢esinde de belirtilmektedir. Bu kapsamda tasiyanin bu borcunun
zamani tipki Lahey S6zlesmesi ve LVK’da oldugu gibi yolculuk siiresince devam
eden degil, yolculuk baslangicina kadar devam eden bir borgtur. Yolculuk

baslangicina kadar ifadesinin yolculuk 6ncesini de kapsadigina siiphe yoktur®3.

Ogretide, TTK m. 1141 uyarinca, sorumlulugun yiiklemenin basladig1 an ile

yiiklemenin tamamlanip geminin sefere ¢ikacagi an arasindaki zaman dilimini

886

kapsadig1 ifade edilmistir®®®. Caga’ya gore, sdzlesme uyarinca tasimacak olan

883711903] 1 K.B. 362, Westlaw UK.

884 Eder vd., 2015, s. 118.

885 Denize, yola ve yiike elverisliligin yolculuk baslangicindan énce mevcut olan eksikliklerle ilgili
olduguna dair bkz. Kaner, 2018, s. 313.

886 Sozer, 2019, s. 470; Goger, 1961, s. 59; Caga, 1995, s. 157; Ogretide, gemide elverissizligin
ylikleme baslangicinda ve yolculuk baglangicinda oldugu ve bu siire arasinda gegen zamanin
baslangictaki elverissizlik kapsami iginde degerlendirilmedigine dair bir goriis oldugu ancak bu
goriislin pek taraftar bulmadigina iligkin bkz. Tasdelen, 2003, s. 940.
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yiikiin veya yiikiin parcalar veya partiler halinde olmas: halinde ilk parca veya
partisinin tastyan tarafindan geminin hakimiyet sahasina alinmasiyla beraber
ylikleme baslamistir, her yiik i¢in yiiklemenin bagladigi an farklilik arz edecek olup

geminin o yiik bakimindan elverisli bulunmasi gerekmektedir®®’.

Yolculuk ve yolculugun baglangi¢ anina iliskin yapilan tanimlar ise Lahey
Sozlesmesi’ne iligkin kisimda yer verilen tanimlar ile ayni dogrultudadir®®s.
Yolculuktan bahsedilenin her bir yiik i¢in, o yiike ait yolculuk oldugu; geminin
yiikleme yerini terk etmek ve yolculuga baslamak amaciyla hareket etmeye

bagladig1 anin da yolculuk baslangici oldugu ifade edilmektedir®®,

Geminin en ge¢ bu siire sonunda, yolculugun baslangicinda denize, yola ve
yiike elverisli halde bulundurulmasi gerekmektedir. Kanaatimce buradan, tagiyanin
anilan borcu kapsaminda yapilmasi gerekenlerin hepsinin bu siire zarfinda
yapilmas1  gerektigi  anlasilmamalidir.  Tastyan navlun  sdzlesmesinin
akdedilmesiyle beraber yiiklemenin gerceklesecegi ana kadar, yliklemenin
basladig1 anda ve en ge¢ yolculuk baslangicina kadar gemiyi denize, yola ve yiike

elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen gosterme yiikiimliiliigt altindadir.
3.2.2.2. Baslangictaki Elverissizlik- Sonraki Elverissizlik

Kanun koyucu Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1 ve f. 2 hiikiimlerini TTK m. 1141 ve
1178 olmak iizere iki ayr1 maddede diizenlemistir®® 8!, TTK m. 1141°de tasiyanin

yolculuk dncesinde gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu

887 Caga, 1995, s. 157.

888 Bkz. 3.2.1.1.1.1.,3.2.1.1.1.2. ve 3.2.1.1.1.3. numaral: basliklar altindaki agiklamalar.

889 Caga, 1995, s. 157-158.

890 Tagtyamin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliliigiiniin navlun
sOzlesmesinin ifa agamasinin tamamini kapsadig1 ve fakat TTK’da bunun iki ayr1 agama bakimindan
ayr1 olarak diizenlendigine iligkin bkz. Sozer, 2019, s. 411.

81 Bkz TTK m. 1141 Gerekge: ...Her ne kadar 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesinde 6762 Sayili
Kanunun 1019 ve 1061 ’inci maddelerine tekabiil eden hiikiimler birarada bulunmakta iseler de,
1019 'uncu maddenin genel hiikiim olarak 6nemi ve yapilacak bir yer degisikliginin biitiin maddeleri
etkileyecegi dikkate alinarak bu maddenin yeri korunmugtur. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisi
ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 343-344.
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diizenlenirken, TTK m. 1178’de yolculuk bagladiktan sonra gemiyi elverisli halde

bulundurma yiikiimliiliigiinii de ihtiva eden yiike 6zen borcu diizenlenmektedir.

TTK m. 1141 uyarinca tasiyan bakimidan 6ngoriilen yiikiimliilik tasiyanin
geminin baslangictaki elverigsizliginden dogan sorumluluguna iliskin iken, TTK m.
1178 ve devaminda diizenlenen yiike 6zen borcunun ihlali halinde tagiyan sonraki
elverigsizlikten otiirii sorumlu olacak ve buna iligskin hiikiimler uygulanacaktir.
Baslangictaki elverissizlik yolculuk baslangicina kadar olan eksiklikleri, sonraki

elverissizlik ise yolculuk siiresince meydana gelen eksiklikleri ifade eder®2.

Baslangigtaki elverigsizlik bakimindan zararin ne zaman meydana geldiginin de

onemi yoktur. Zarar, yolculuk basladiktan sonra da meydana gelebilir®®?

. Tagtyanin
sorumlulugu bakimindan zararin ne zaman meydana geldigi degil; baslangigtaki

elverigsizlikten 6tiirli meydana gelip gelmedigi belirleyici olacaktir.

Hasar, ziya veya gec teslimden oOtiiri meydana gelen zararlarda, eksiklik
yolculuk bagladiktan sonra meydana gelmis ise bu halde tasiyan bu zarar TTK m.
1180 uyarinca teknik kusur veya yangin sonucu meydana gelmis ise sorumluluktan
kurtulabilecektir. Buna karsilik, zarar baslangigtaki bir eksiklikten 6tiirii meydana
gelmis ise bu halde tasiyan ancak TTK m. 1141 uyarinca makul 6zen borcunu

yerine getirmis oldugunu ispatlamakla sorumluluktan kurtulabilecektir®®4,

Nitekim Yargitay 11 HD®? tarafindan verilen bir kararda, karara konu olayda
gemi makine dairesine, sonrasinda da ambara su girmesi neticesinde batmigstir.
Geminin batmasina neden olan eksikligin ambara giden valfin yolculuk dncesinde
veya sonrasinda agik birakilmis olabileceginden kaynaklandigi, tasiyanin

baslangicta gostermesi gereken makul 6zeni gdstermesine ragmen bu eksikligin

82 Akinci, 1968, s. 327, Bu ayrimdan tagiyanin yolculuk sirasinda geminin elverigsiz hale
gelmesinden sorumlu olmayacaginin anlasilmamasi gerektigi; tasiyanin yolculuk basladiktan sonra
geminin denize, yola ve yiike elverissizliginden yiike 6zen borcu kapsaminda sorumlu olacagina
dair bkz. Caga/Kender, 2010, s. 19.

893 Kara, 2020, s. 222.

894 Akinci, 1968, s. 328.

895 Yargitay 11.HD, 2014/14780 E., 2015/3413K. 12.03.2015 tarihli karar1.
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kesfedilemedigini, bu nedenle yolculuk sirasinda meydana geldigi kabul edilen bu
eksikligin teknik mi yoksa ticari kusur mu oldugu hususu iizerinde durulmugtur®®.
Kararda, milletleraras1 uygulamada, yargi kararlarinda benimsenen baskin goriisiin
teknik-ticari kusur ayrimi yaparken tedbirin alinmasindaki gilidiilen amaca
bakilmas1 gerektigi yoniinde oldugu, somut olayda ise valfin kapatilip
kapatilmamasi ile gilidiilen amacin yiikiin menfaatine degil, geminin iyi halde
muhafazasina iligkin oldugu ve bu nedenle tasiyanin teknik kusurdan sorumlu
olmadigina hiikmedilmistir. Karara bakildiginda, geminin denize, yola ve yiike
elverigli sayilmasi i¢in klas kurulusu tarafindan verilen sertifikalar ve elverislilik
belgeleri yeterli sayilmistir. Ancak belirtmek gerekir ki, tek basina bu sertifikalar
ve belgeler geminin elverisli oldugunu ispata yetmemelidir. Tasiyan bu borcunu
yerine getirmek i¢in makul 6zeni gosterdigini de ispat etmelidir. Ote yandan,
geminin elverisli oldugu kabul edilse dahi, valfin kapatilip kapatilmamasi
bakimindan giidiilen ama¢ geminin menfaatine olacag: gibi somut olay bakimindan
ylikiin de menfaati i¢in alinmas1 gereken bir tedbirdir. Kanaatimce, TTK m. 1180
f. 2 uyarmca tereddiit halinde zararin, teknik yonetimin sonucu olmadigi kabul
edilir hiikmiinden yola ¢ikarak tasiyanin yilike 6zen borcu kapsaminda sorumlu

olmasi gerekirdi.
3.2.3. Hamburg Kurallari’na Gore

3.2.3.1. Genel Olarak

Hamburg Kurallar1 m. 5 diizenlemesi, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli halde bulundurma borcu bakimindan ele alindiginda, tagiyan geminin
denize, yola ve yiike elverigsiz halde bulunmasi nedeniyle esyanin z1ya, hasar veya

gec tesliminden ileri gelen zararlardan, ziya, hasar veya gecikmeye neden olan

896 Belirtmek gerekir ki, mahkeme kararinda tagtyanin hangi tedbirleri almak suretiyle makul 6zen
borcunu yerine getirdigine iligkin bir degerlendirme yapmamistir Buna karsilik, yargilama siiresince
verilen bilirkisi raporlara deginmistir. Bilirkisiler tarafindan verilen raporlardan birinde geminin
yolculuk 6ncesinde yiike elverisliligi bakimindan gerekli kontrolleri ve sorveyleri yaptirdigi, Liman
Baskanligindan hareket izni aldig1, 6zellikle ilgili klas kurulugsundan da onay aldig1, geminin yola
¢iktig1 sefer baslangicindan itibaren denize ve yola elverislilik ile ilgili diger sertifikalariin da tam
olmasi nedeniyle geminin yolculuk baslangicinda denize, yola ve yiike elverisli oldugu
belirtilmektedir.
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olayin (denize, yola ve ylike elverissizligin) Hamburg Kurallart m. 4 uyarinca esya
muhafazasi altinda bulundugu sirada meydana gelmis olmasi sartryla sorumlu

olacaktir®®’,

Esyanin tagiyanin hakimiyetinde bulundugu zaman ise Hamburg Kurallar1 m.
5’te de ifade edildigi ilizere 4’lincii maddede yer almaktadir. Buna gore, tasiyanin
sorumlu oldugu siire, esya yilikleme limaninda, tasima sirasinda ve bosaltma
limaninda hakimiyetinde oldugu siiredir. Esyanin hangi zamanda tasiyanin
hakimiyetinde sayilacagi ise Hamburg Kurallar1 m. 4 f. 2’de diizenlenmistir. Buna
gdre bu zaman, esyanin ylikleten veya yiikleten adina ve hesabina hareket eden kisi
veya yiikleme limani®®® kanun ve diizenlemeleri uyarinca esyanin yiikleme
amaciyla kendilerine teslimi zorunlu olan makam yahut ii¢lincii kisiden alindig1
anda baslar ve gonderilene veya gonderilenin yiikii teslim almaktan imtina ettigi
hallerde, sozlesme veya kanun hiikiimlerine veya bosaltma limanindaki ticari
teamiile gore gonderilenin emrine hazir tutulmasi ya da bosaltma limani kanun ve
diizenlemelerine gore esyanin kendilerine teslimi zorunlu olan makam veya {igiincii

kisilere teslim edilmesi ile son bulur®®.

87 TTK m. 1178 f. 3 ve 4’iin mehazinin Hamburg Kurallar1 m. 4 olduguna dair bkz. TBMM, Tiirk
Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 359-360; Ogretide bu hiikme
iliskin degerlendirme igin bkz. Sozer, 2019, s. 485; Kara, 2020, s. 229-230; Yazicioglu, 2020, s.
390; Yetis Samli, 2013b, s. 46 vd. ; Hamburg Kurallart m. 4’¢ iliskin degerlendirmeler i¢in bkz. S.
Mankabady (1978). Comments on the Hamburg Rules. The Hamburg Rules on the Carriage of
Goods by Sea. (Ed. by Samir Mankabady). Leiden, Boston: Sijthoff, s. 49 vd. ; Ping-fat, 2002, s.
21vd. ; L. Peyrefitte (1978). The Period of Maritime Transport: Comments on Article 4. S.
Mankabady (1978). Comments on the Hamburg Rules. The Hamburg Rules on the Carriage of
Goods by Sea. (Edt. by Samir Mankabady). Leiden, Boston: Sijthoff, s. 125 vd.

898 Yiikleme ve bogaltma limani kavramlarinin genis yorumlanmast gerektigi, idari bakimdan liman
bolgesinde bulunan her yerin kavram igerisinde kabul edilmesi gerektigi yoniinde bkz. Yazicioglu,
2000, s. 88; Hazirlik ¢aligmalari sirasinda yiikleme ve bosaltma liman1 kavramlarinin hangi anlama
geldiginin agik olmadigi ve bunlara iligkin bir tanim verilmesinin yerinde olacagi Alman
Demokratik Cumhuriyeti delegesinin teklifine iliskin bkz. UN Official Records, 1981, s. 44;
Hazirlik ¢aligmalarinda bu konuya iliskin tartigmalara dair degerlendirmeler i¢in bkz. Stizel, 2021,
s. 155 vd.

899 LVK uyarinca tagtyanin yiike 6zen borcu bakimindan sorumlulugu yiiklemenin baglama anindan
bosaltmanin sona erdigi ana kadar iken; Hamburg Kurallar1 uyarinca, tastyanin sorumlulugu esyanin
tastyanin hakimiyetinde bulundugu siire boyunca devam edecektir. Hamburg Kurallari’nda yer alan
bu diizenlemenin yerinde oldugu zira tasiyanin esya kendi muhafazasindayken meydana gelen
zararlar bakimindan sorumsuzluk kaydi koymasinin hakkaniyete aykiri oldugu yoniinde bkz.
Yazicioglu, 2000, s. 86.
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Hamburg Kurallar1 uyarinca tasiyyan, LVK’da oldugu gibi tagiyanin gemiyi
sadece yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda elverissiz halde bulundurmasindan
otiri meydana gelen hasar veya ziyadan degil; esya tasiyanin hakimiyeti
altindayken elverigsizlikten Otlirli meydana gelen biitlin zararlardan sorumlu

olacaktir®®

. Burada her ne kadar acik bir denize, yola ve yiike elverislilik
diizenlemesi olmasa da tipki Rotterdam Kurallari’nda yer alan diizenleme gibi
tagtyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma borcu yolculuk

siiresince de devam eden bir borg olarak karsimiza ¢ikmaktadir.

Tastyanin sorumlulugunun belirlenmesi bakimindan sorumlulugun hangi anda
baslayacagi ve sona erecegi diger bir ifadeyle esyanin teslim alinmasi ve teslim

edilmesi kavramlarinin hangi anlama geldigi 6nem tagimaktadir.

3.2.3.2. Esyanin Teslim Alinmasi

Esyanin tasiyanin hakimiyetinde veya muhafazas1 altinda bulunmasi

901

ifadelerinden anlasilmasi gereken tasityanin esyaya zilyet olmasidir”’®'. Dolayisiyla

902

tagtyanin yilikleme limaninda esyay: teslim almasiyla™* beraber tasiyan esyaya

zilyet olacak ve Hamburg Kurallar1 m. 5 uyarinca denize, yola ve yiike elverislilige

iliskin sorumlulugu da bu anda baslayacaktir®*?.

900 Yetis Samli, 2013a, s. 491; Sfyris, 2000, s. 52 dn. 81; Hamburg Kurallari’nda her ne kadar agik
bir diizenleme yer almasa da LVK’na nazaran tastyanin sorumluluguna iligkin diizenlemenin ¢ok
daha agir olduguna dair bkz. Liiddeke/Johnson, 1995, s. 12; Wilson,1978, s. 137; Baughen, 2015,
s. 133; Tasiyan yolculuk siiresince sorumlu olacagindan gemide bulunan her esya igin ayni
yiikiimliiliiglin var olduguna dair bkz. Tetley, 2008, s. §96.

901 Teslim almanin, tasiyanin esyay1 kabulii ile beraber esya iizerinde vasitali veya vasitasiz zilyetligi
elde etmesi oldugu yoniinde bkz. Yazicioglu, 2000, s. 90.

902 Tagtyan esyay1 karada teslim alabilecegi gibi yiikleme aninda veya gemide de teslim alabilecektir.
Yiikleme sirasinda teslim alinmasi halinde yiikleme donanimina takildigi anin teslim ani olarak
kabul edilmesi gerektigi yoniinde bkz. Yetis Samli, 2013b, s. 49.

%83 Hazirlk ¢aligmalar1 sirasinda  sorumlulugun yiikleme ve bosaltma limanlart ile
sinirlandirilmasinin yerinde olmadigi ozellikle tasiyanin esyayr yilikleme limaninin disinda bir
terminalde teslim almasi halinde sorumlulugunun baglamasi gerektigine, yiikleme limam ile
sinirlandirmak yerine hakimiyeti altinda bulundugu andan itibaren tasiyanmn sorumlulugunun
baslamasi gerektigine iliskin bkz. Norve¢ delegesi Mr. Selvig, UN Official Records, 1981, s. 220;
Bu tartigmalar ve oneriler igin ayrica bkz. Sweeney, 1975, s. 78 vd. ; Buna karsilik tastyanin
sorumlulugunun genisletilmesinin reddedildigi sorumlulugun yalnizca limandan-limana oldugu
yoniinde bkz. UN Official Records, 1981, s. 280.
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Esyanin bizzat tasiyan tarafindan teslim alinmasina da gerek bulunmamaktadir.
Zira Hamburg Kurallar1 m. 4 f. 3 uyarinca tasiyan sifati tagtyanin hizmetlilerini ve

gorevlilerini de kapsamaktadir®®,

Sozlesmede FIO(S)(T) kayitlarinin yer almasi halinde bu kayitlar yalnizca
yiikleme ve bosaltma masraflarinin yiikleten tarafindan karsilanacagina iligkin ise
bu halde tastyanin yiikleri teslim aldig1 kabul edilmelidir. Buna karsilik kayitlar
uyarinca bu faaliyetler ylikleten tarafindan gerceklestirilecekse bu faaliyetlerin

bittigi an esyanin tagiyana teslim edildigi an olarak esas alinmalidir®®.

Hamburg Kurallart m. 4 f. 2 b. (a/ii) uyarinca tastyan, esyanin yiikleme limani
mevzuati uyarinca teslimi zorunlu makamlardan yahut {i¢iincii kisilerden tasiyan
tarafindan teslim alinmasiyla tasiyyanin Hamburg Kurallar1t m. 5 uyarinca
sorumlulugu baslayacaktir”. Zorunlu makamlardan anlasilmasi gerekenin liman
tesislerini igletme ve idare hakkina sahip kurulus oldugu; {iciincii kisiler ifadesiyle
ise isletme hakkinin devredildigi kisi veya sirketlerin kastedilmis olabilecegi

belirtilmigtir®®’.

3.2.3.3. Esyanin Teslim Edilmesi

Tastyanin sorumlulugu bosaltma limaninda esyanin teslim edilmesiyle sona

erecektir. Esya dogrudan gonderilene teslim edilebilecegi gibi, gdnderilenin

904 Hiikiimde her ne kadar fiili tasiyandan bahsedilmese de fiili tagiyanin veya fiili tagtyanin
hizmetlileri veya gorevlileri tarafindan da esyanin teslim alinmasi halinde tagiyanin sorumlulugunun
baslayacagi bu sonucu Hamburg Kurallart m. 10 uyarinca varilmasinin miimkiin oldugu yoniinde
bkz. Yazicioglu, 2000, s. 90.

905 Bu kayitlarin varligmin degil bu kayitlar uyarinca bu faaliyetleri kimin gergeklestireceginin
onemli oldugu; Hamburg Kurallar1 m. 23 uyarinca bu kayitlarin gegersiz olmadig1 yoniinde bkz.
Yazicioglu, 2000, s. 91.

906 Zilyetligin devredilmesi i¢in her iki tarafin da rizasi olmasi gerektigi, bu diizenleme uyarinca
tastyan ile gonderilen arasinda zilyetligin devredildigine iliskin bir irade beyani olmadig1 yoniinde
bkz. Sozer, 2019, s. 485.

907 Yazicioglu, 2000, s. 92 dn. 265; Hazirlik ¢alismalarindan bu ifadenin yiikleme ve bosaltma
limanindaki tekel hakkina sahip isletmeler i¢in getirildiginin anlasildigi yoniinde bkz. S. Aksoy
(2019). Deniz Tasimalarinda Gonderilenin Esyayr Teselliimden Kaginmasinin Hukuki Sonuglari.
Istanbul: On iki Levha Yayincilik, s. 118.
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hizmetlileri veya gorevlilerine teslim edilmesiyle de tasiyanin zilyetligi ve

sorumlulugu sona erecektir’®®.

Kurallarda gonderilenin esyayi teslim almaya gelmemesi hali de diizenlenmis;
sozlesme veya kanun hiikiimleri uyarinca yahut bosaltma limanindaki ticari
teamiiller geregi gonderilenin emrine hazir oldugu anda teslim edilmis sayilacagi
belirtilmistir. Oyleyse, tasiyanin sorumlulugunda bu teslim aninda sona erdiginin

kabulii gerekecektir.

Son olarak yiikleme limaninda oldugu gibi bosaltma limaninda da esyanin
bosaltma limani mevzuati uyarinca teslimi zorunlu makamlara yahut iicilincii
kisilere teslimiyle beraber esya teslim edilmis sayilacak ve tasiyanin sorumlulugu

sona erecektir.
3.2.4. Rotterdam Kurallarina Gore

3.2.4.1. Genel Olarak

Rotterdam Kurallari ile LVK’da yer alan tagiyanin gemiyi denize elverisli halde
bulundurma borcunu iligkin diizenlemenin biiytik 6l¢iide benzerlik gostermekle®®”
beraber teknolojik gelismeler dikkate alinarak hazirlanan kurallarin iki 6nemli
noktada LVK’dan farklilik gésterdigini belirtmistik®!?. Kurallara getirilen en esasli

degisiklik, LVK’da yer alan diizenlemenin®!!

aksine tagityanin gemiyi denize
elverisli halde bulundurma borcunun yalnizca yolculuk 6ncesinde ve baglangicinda
degil, yolculuk siiresince devam edecek olmasidir. Oyleyse tasiyan gemiyi sadece

yolculuk 6ncesinde ve baglangicinda degil, yolculuk siiresince de denize elverisli

%% Dokme ve sivi yiiklerde yiikiin tamaminin yiiklenmesiyle teslim alinmis olacagi, bosaltma
limaninda ise yiikiim tamaminin bosaltilmasi ile teslim edilmis olacagina dair bkz. Yazicioglu, 2000,
s. 93.

909 Kurallar hazirlanirken LVK ile paralel bir diizenleme yapilmasinin amacinin LVK ¢ergevesinde
verilen igtihatlar siirdiirmek oldugu yoniinde bkz. Nikaki, 2010, s. 9-10.

910 Yetis Samli, 2013a, s. 492-493; Brons, 2010, s. 200; Nikaki, 2009, s.89; Nikaki, 2010, s. 9;
Girvin, 2011, s. 446; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 452; Baughen, 2015, s.143; Todd, 2016, s.
366.

1 LVK da yer alan “make the ship seaworthy” ifadesi “make and keep the ship seaworthy” olarak
degistirilmistir.
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halde bulundurmak i¢in gereken 6zeni gosterecek, aksi halde sorumlulugu giindeme

gelecektir®!2.

3.2.4.2. Diizenlemenin Amaci ve Elestiriler

Modern gelismelerle birlikte LVK’da yer alan diizenlemeler tasima
endiistrisinin ihtiyaclarina cevap vermekte yetersiz kalmigtir. UNCITRAL ve CMI
tarafindan gerceklestirilen calismalar neticesinde Rotterdam Kurallar1 ortaya
cikmis ve Rotterdam Kurallari’nin hazirlik ¢aligmalarinda {izerinde durulan en
onemli hususlardan biri tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde

bulundurma borcunun zamanina iliskin olmustur®!3.

Hazirlik calismalarinda bu husus tartismaya agilmis, bir goriis tasiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcuna iliskin diizenlemenin LVK
ile aynt dogrultuda olmasi gerektigini ileri stirerken, hazirlik g¢alismalarindaki
agirhikli goriis tastyanin sorumlulugunun yolculuk siiresince de devam etmesi

gerektigi yoniinde olmustur®!4,

Sorumlulugun yolculuk siiresince devam edecegine iliskin diizenlemeyi yerinde
bulmayan delegelerden biri®!, bu sorumlulugun yolculuk siiresince de devam
etmesinin, teknik kusura iligkin istisnanin kaldirildig1 disiiniiliirse yerinde
olmadigi, tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen borcunun
gemi yolculugu sirasinda da devam etmesinin tagiyan agisindan zor olacagini

belirtmistir’!®.

912 Uygulamada LVK ve Rotterdam Kurallar1 diizenlemeleri arasinda ¢ok o6nemli bir fark
olmadigina, zira diizenli hat tasimalarinda tasiyanin ugradig: her ara limanda gemiyi elverisli halde
bulundurma borcu olduguna dair bkz. P. Delebecque (2010). Obligations and Liability Exemptions
of the Carrier. European Journal of Commercial Contract Law 2010-1/2, s. 89.
https://www.ingentaconnect.com/content/plp/ejccl/2010/00000002/F0020001/art00009?crawler=tr
ue&mimetype=application/pdf Erisim Tarihi: 7.8.2018.

°13 Brons, 2010, s. 198; Kassem, 2006, s. 242.

914 Kassem, 2006, s. 242.

915 Bkz. Mr. Hooper, CMI Yearbook 2001, s. 295.

16 Bu rejimin kabul edilmesi ve tastyanin sorumlulugunun artmasiyla uluslararasi ticarette
gelismekte olan iilkelerin yiikle ilgililere daha iyi bir koruma saglandig1 yoniinde bkz. T. Nikaki/ B.
Soyer (2012). New International Regime for Carriage of Goods by Sea: Contemporary, Certain,

217



Bu diizenlemenin aleyhine getirilen bir diger elestiri ise, mahkemeler ag¢isindan
bu diizenlemenin kusur sorumlulugunun 6tesinde bir sorumluluk gerektigi izlenimi

917

yaratabilecegidir’' /. Uygulamada mahkemeler tarafindan LVK uyarinca kararlar

verilmekte, bu kurallarla getirilen sistem senelerdir iyi bir sekilde islemektedir®!®.

Buna ek olarak, geminin okyanusun ortasinda bir problem yasamasi halinde
tagtyanin buna miidahalesinin ve gemiyi tekrardan denize, yola ve yiike elverigli

hale getirmesinin miimkiin olmayacagi ileri stirtilmiistiir’!°.

Son olarak ise her ne kadar teknolojik gelismeler sayesinde gemi ile iletisim

imkan1 s6z konusu olsa da®?°

geminin ¢ikacagi sudan ileri gelen deniz tehlikelerinde
bir degisiklik olmadigi, iletisimin iyilesmesinin bunu degistirmeyecegi ileri

stiriilmiistiir.

Bu argiimanlara karsilik, Berlingieri, LVK ile getirilen ana sistemi korumaya
calisgmanin yerinde olacagini ancak birebir bir diizenlemeye gidilmemesi
gerektigini, bugiin i¢in tasiyanin sorumlulugunu sadece yolculuk Oncesi ve
baslangici ile sinirlamanin yerinde olmadigini, bunun sefer siiresince de devam
etmesi gerektigini belirtmis ancak gosterilmesi gereken Ozenin sartlara gore
belirlenmesi gerektigini zira yolculuk sirasinda sadece kaptanin ve gemi
adamlarimin  bulunacagini  ve yolculuk sirasinda meydana gelebilecek

elverissizliklerin onlar tarafindan diizeltilebilecegini ileri stirmiistiir®?!.

Ote yandan, Rotterdam Kurallar1 ile tasiyana mutlak bir sorumluluk degil,
yalnizca bir 6zen yiikiimliiligi getirilmektedir. Tagiyanin yolculuk sirasinda bir

sorunla karsilagmasi halinde gereken 6nlemleri almasi yeterli olacaktir®?, Zira

Inclusive and Efficient, or Just Another One for the Shelves. Berkeley Journal of International Law,
30(2), 303-348. s. 347.

17 Mr. Hooper, CMI Yearbook 2001, s. 297.

918 Brons, 2010, s. 202; Nikaki, 2010, s. 14.

19 Brons 2010, s. 202; Nikaki, 2010, s. 14; Girvin, 2011, s. 446.

920 Teknolojik gelismeler sayesinde artik tagtyanin gemiyle iletisime gegmesinin ve gemiyi yolculuk
stiresince denetlemesinin kesinlikle miimkiin oldugu yoniinde bkz. von Ziegler, 2009, s. 337

92! prof. Berlingieri, CMI Yearbook 2001, s. 296-297.

922 Brons, 2010, s5.202; Sturley/Fujita/van der Ziel, s.85; Kuyucu Merig, 2018, s. 70. Bazi hallerde,
geminin yolculuk sirasinda elverissiz hale gelmesi halinde tagryanin bu borcunun yolculuk siiresince
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tastyandan geminin limanda oldugu sirada gostermesi gereken 6zenin aynisini gemi
yolculuk sirasindayken de gostermesi beklenmemekte, o sartlarda uygun 6zeni

gostermesi yeterli sayilmaktadir®?,

Hazirlik calismalar1 sirasinda benzer gerekgelerle tartismalar devam etmis,
sonu¢ olarak Rotterdam Kurallari’nda tasiyanin gemiyi denize, yola ve yike
elverisli halde bulundurma borcunun yolculuk siiresince de devam edecegine karar

verilmistir.

Kanaatimce, bu diizenleme birgok ydnden isabetlidir. Oncelikle, teknolojik
gelismeler ve ozellikle tasiyan ve gemi arasindaki iletisimin giiniimiizde rahatca
saglanacagi disiiniiliirse tagiyan yolculuk sirasinda meydana gelen herhangi bir
olaydan kolayca haberdar olabilecek, talimatlar vererek, gereken miidahalelerde
bulunabilecektir’®*. Teknolojik gelismelerin gelistigi ancak deniz tehlikelerinde bir
degisiklik olmadig1 yoniindeki goriis yerinde olmakla beraber buradaki
sorumlulugun bir garanti sorumlulugu olmadigi, tasiyanin makul 6zeni gostererek
gereken Onlemleri almasmin yeterli olacagmin unutulmamasi gerekmektedir.
Oyleyse bu diizenleme tastyanin 6rnegin, yolculuk siiresince hi¢ bozulmayacak bir
makine temin etmesini gerektirmez, ancak yeterli 6zeni gostermis sayilmasi igin
tagtyanin makinenin arizalanmasi halinde arizaya miidahale edecek ekipman ve
925 Zira hazirlik

yedek parcalari gemide bulundurmast gerekmektedir

caligmalarinda da belirtildigi lizere tagiyandan gemi limandayken gdstermesi

de devam eden bir borg olmasindan o&tiirii, bu bor¢ kapsaminda tasiyanin esyay1 bagka bir gemiye
aktarma ve bosaltma limanina gotirme yiikiimliligi olup olmadigi sorusunun gilindeme
gelebilecegine iliskin bkz. Diamond, 20009, s. 470.

923 Berlingieri, 2009, s. 6; Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 85; Yolculuk éncesinde gosterilmesi
gereken 6zenin daha genis, yolculuk sirasinda gosterilmesi gereken 6zenin daha dar yorumlanmasi
gerektigi yoniinde bkz. Ulgener, 2011, s. 142; Defossez, 2015, s. 245.

924 Lahey So6zlesmesi’'nde yer alan diizenlemenin 20.yy. baslarindaki uygulamay1 yansittigi,
kurallarin hazirlandigi donemde tagiyanin gemi ile iletigim kurma imkani olmadigi yoniinde bkz.
Nikaki, 2009, s. 105; Nikaki/Soyer, 2012, s. 329; iletisim araglarinin ¢esitliligi ve artiginin
tastyanlarin sefer sirasinda gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu kolaylastiracagina iliskin
bkz. S6zer, 2014, s. 1049 vd.

925 Aladwani, 2011b, s. 206.
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beklenen 6zen ile gemi agik denizlerdeyken gostermesi beklenen 6zen ayni

degildir?2e,

Ikinci olarak, hazirlik ¢alismalarinda mahkemelerin LVK uyarinca getirilen
diizenlemeye asina olduklari, mahkemeler tarafindan bu diizenlemenin farkl
sekilde yorumlanabilecegine iliskin argiiman da yerinde degildir®?’. Zira gerek

uygulamada kullanilan birgok standart carter parti formlarinda®®

yer alan
“maintenance clause™?® *3° ile gerekse SOLAS tarafindan getirilen 6zellikle ISM
Kod”*! kurallar1 ile tasiyana sefer siiresince de ¢ok sayida sorumluluk
yiiklenmektedir. SOLAS’a taraf olan devletler bakimindan uygulanmasi zorunlu
olan ISM Kod kurallar1 ¢ergevesinde bir Giivenli Yo6netim Sistemi kurulacak ve bu
sistemin kod kurallarina uygun sekilde isletilmesi halinde bir Uygunluk Belgesi ve
Gilivenli Yonetim Sertifikas1 alinacaktir. Kod kurallar1 ¢ergevesinde yolculuk
stiresince de yiikiimliilikler devam edecektir. ISM Kod kurallart uyarinca
ongoriilen gereklilikler bir arada okundugunda kod kurallarinin denize elverislilik
icin bir uluslararas1 standart yarattifi goriilmektedir. Bunun tasiyanin

sorumluluguna olan etkisi ise kaginilmazdir®*2.

926 Prof. Berlingieri, CMI Yearbook 2001, s. 296-297.

927 Ozellikle, Ingiliz mahkemelerinin asamalar doktrinine asina olmasi nedeniyle yolculuk siiresince
de devam eden yiikiimliiligiin 6ngoriildiigii bu diizenlemeyi uygulamakta zorluk ¢ekmeyecegine
dair bkz. Aladwani, 2011a, s. 42; Hamburg Kurallar ile getirilen yolculuk siiresince de devam
edecek olan sorumluluga iliskin diizenlemenin asamalar doktrinini yeniden giindeme getirip
getirmeyeceginin ve yeknesak bir uygulamanin olup olmayacaginin belirsiz olduguna dair bkz.
O’Hare, 1977, s. 149.

928 Defossez, 2015, s. 244; Girvin, 2011, s. 446 dn. 256.

929 Baltime 1939 CI 3, lines 40-41; NYPE 93 CI 6 lines 81-81.

930 Tagtyamin sorumlulugunu degerlendirirken Maintenance klozun lafzina dikkat etmek
gerekmektedir. Ornegin, Sinia v. Suzuki (17 L1.L.Rep.78,1924) davasinda Yargig Greer,
maintenance klozu ile bir 6zen sorumlulugu getirildigine kanaat ederek, klozu su sekilde
yorumlamistir: “bu geminin her dakika ayn1 durumda kalmasi anlamina gelmemektedir, bundan
anlasilmast gereken, geminin govdesinde veya makinesinde bir ariza meydana gelirse bunlarin
giderilmesi i¢in makul stirede makul onlemler alinmasi gerekmektedir.” Buna karsilik Saxon
Star(Adamastos Shipping v. Anglo Saxon Petroleum, 1 Lloyd’s Rep.271,1957) davasinda mahkeme,
carterpartide yer alan maintenance klozunun lafzindan 6tiirii farkli yonde bir yorum yaparak klozun
lafzinda tastyanin mutlak sorumlulugu olduguna hiikmetmistir. Bkz. Kassem, 2006, s. 247-248;
Carter partide yer alan bu klozun paramount klozu ile beraber degerlendirilmesi gerekmektedir, bu
konu ¢alismanin 4.Boliimii’nde 4.4.4. numarali baglik altinda degerlendirilecektir.

31 Diizenlemenin ISM kod kurallarindaki modern yaklasimi yansittigina iliskin bkz. Brons, 2010,
s. 201; Berlingieri, 2009, s.6; Kassem, 20006, s. 204; Nikaki, 2009, s. 105: Djadjev, 2016, s. 71.

932 Nikaki, 2010, s. 12.
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Katilmakta oldugum bir goriis uyarinca ise®?, LVK tarafindan getirilen
sistemde tagityanin sadece yolculuk Oncesinde ve baglangicinda gemiyi denize
elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigii s6z konusu oldugundan, farkli yiikle
ilgililer tarafindan farkli limanlardan esya yiiklendiginde, ilk limanda denize
elverisli olan bir gemi ikinci ugradigi limanda denize elverisli degilse; 6rnegin,
gemi A limanindan B limanina giderken gemi topuk atlamis, karinasinda bir ¢atlak
olusmus ve gereken kontroller B limaninda yapilmadan esyalar gemiye yiiklenmis
ve gemi sefere ¢ikmis, gemi yolda batmis ve esya ziyai olmus ise, A limanindaki
yiikler bakimindan tasiyan teknik kusura iligkin istisnaya dayanabilecekken, B
limanindaki ytikler bakimindan gemi denize elverissiz oldugundan tasiyan sorumlu
olacak dolayisiyla yiikle ilgililer bakimindan adil olmayan iki farkli sonug ortaya
cikacaktir. Ancak sorumlulugun devam eden bir sorumluluk olarak diizenlenmesi

halinde her bir yiikle ilgili bakimindan sonug ayn1 olacaktir.

Son olarak, bu sorumlulugun yolculuk siiresince de devam edecek olmasi
denizde emniyetin saglanmasina ve cevre kirliliginin de oniine gecilmesine

yardimei olacaktir®4,

3.2.4.3. Yolculuk Siirecinde ifadesinin Kapsadigi Zaman Dilimi

Kurallar uyarinca tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurmak icin makul
Ozeni gostermesi gereken zaman hem yolculuk 6ncesi ve baglangicinda hem de
yolculuk siiresinde devam eden bir yiikiimliilikk olarak karsimiza ¢ikmaktadir.
Yolculuk 6ncesinden ve yolculuk baslangicindan ne anlasilmasi gerektigi gerek
ogretide gerekse de yargi kararlariyla belirlenmis olup, “yolculuk siiresince”
ifadesinden ne anlagilmasinin gerektiginin degerlendirilmesi gerekmektedir.

Ozellikle tasiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiiniin ne

933 Kassem, 2006, s. 244; Defossez, 2015, s. 250.
934 Nikaki, 2010, s. 24; Defossez, 2015, s. 245.
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zaman sona erecegi, 0rnegin bu yiikiimliilik gemi bosaltma limanina girdigi anda

mi1 yoksa gemide yer alan yiik bosaltildigi anda m1 bitecegi agik degildir®>.

Bir goriigse gore, yolculugun yilikleme limanindan baslayarak bosaltma limanina
geminin vardigi ana kadar gecen siire olarak degerlendirilmesi mahkeme
kararlariyla da uyumlu olacaktir®®. Zira, The Macedonia®’’ kararinda mahkeme,
yolculugu bu sekilde tanimlamistir. Ancak yolculugun bu sekilde tanimlanmasi
halinde geminin bosaltma limanina ne zaman varmig sayilacagi, limanin bulundugu
cografi ve yasal alana girdigi anda m1 bunun gergeklesecegi gibi bazi ihtilaflar
giindeme gelebilecektir. Bu goriis uyarinca, gemi limanin yer aldig1 alana gelmis
olmakla beraber, liman otoriteleri tarafindan geminin limana girmesi yasaklanmig
ise, gemi limana varmamis sayilacak ve bu siire boyunca tastyanin sorumlulugu
devam edecektir. Yine ayn sekilde gemi yiikleri bosaltmak {izere yanasacagi yerin
belirlenmesi i¢in bir yerde demir atarsa, bu sirada da tasiyanin gemiyi denize

elverisli halde bulundurma borcunun devam ettigini kabul etmek gerekecektir®*®.

Buna karsilik bagka bir goriis uyarinca, yolculuk siiresi ifadesinin i¢ine esyanin
gemiden bosaltildigt anda dahil olmalidir. Zira bunun esyanin gemiye
yiiklenmesinden ayirmamak gerekmektedir. Diger bir ifadeyle, esya gemiye
yiiklenirken tagityanin Rotterdam Kurallart m. 14 kapsaminda sorumlulugu sz
konusu olacakken, esya bosaltilirken de sorumlu olmamasi i¢in hi¢bir neden
yoktur®®®, Kaldi ki Rotterdam Kurallar1 ¢er¢evesinde amacin tasiyanin sorumluluk
siiresinin uzamasi oldugu diisliniildiigiinde aksi yonde goriisiin kabul edilmesi

halinde bu amagtan da uzaklasilmis olacaktir®,

935 Nikaki, 2009, s. 107; Aladwani, 2011b, s. 200.

936 Aladwani, 2011b, s. 201.

937 “the word "voyage" in Article III, rule 1, of the Hague Rules (as incorporated in the Canadian
Act) meant the contractual voyage from the port of loading to the port of discharge” Owners of
Cargo Lately Laden on Board the Ship or Vessel Makedonia v Makedonia, [1962] 3 W.L.R. 343,
Westlaw UK.

938 Aladwani, 2011b, s. 200-201.

939 Nikaki, 2009, s. 107; Bosaltma islemlerinin gerektirdigi ol¢iide tagiyanin gemiyi elverisli
bulundurma borcu oldugu yoniinde bkz. Soézer, 2014, s. 1049 vd.

940 Nikaki, 2009 s. 107.
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Kanaatimce, yolculuk siiresince ifadesinin esyanin gemiden bosaltildig1 sathay1
da kapsadigimmin kabul edilmesi daha yerindedir. Tasiyan nasil esyanin gemi
yiiklenilmesi sirasinda hem LVK hem de Rotterdam Kurallar1 uyarinca gemiyi
denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcu altindaysa esyanin gemiden

bosaltilmasi sirasinda da sorumlu olmalidir.

Ote yandan, gemiden esyanin bosaltilmasmin kimin tarafindan
gerceklestirileceginin de bir 6nemi yoktur. Nitekim, LVK ve Rotterdam Kurallar1
uyarinca gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcu devredilemez nitelikte bir

borgtur®*!

ve fakat bu tagiyanin gemiyi denize elverisli hale getirmek i¢in yapilmasi
gereken her seyi kendisinin yapacagi anlamina gelmemektedir. Tastyan, bu isleri
gerceklestirmek i¢in  elbette ifa yardimcilarindan yararlanacak ancak
sorumlulugunu bu kisilere devredemeyecektir. Bu husus Rotterdam Kurallart m.
18’de de acikca ifade edilmistir. Buna gore tagiyan herhangi bir ifa edenin, geminin
kaptan veya gemi adamlarinin, tagityanin veya ifa edenin adamlarinin veya tagiyanin
tasima sozlesmesi uyarinda iistlendigi borglar1 tasiyanin istemi veya tasiyanin
gozetimi veya denetimi altinda dogrudan veya dolayli olarak yerine getiren veya
yerine getirmeyi istlenen diger bagka kisilerin fiil yahut ihmalleri nedeniyle bu
Sozlesme kapsamindaki borglarinin ifa edilmemesinden sorumlu olacaklardir®?.
Dolayistyla yolculuk siiresince ifadesinin esyanin gemiden bosaltildigi siireyi de
kapsadig1 kabul edildiginde, bu siire icerisinde de bu islem kimin tarafindan
gerceklesirse gergeklessin, bu kisi Rotterdam Kurallari m. 18 kapsaminda tasiyanin

adamlarindan biri ise, tagiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurmak icin

makul 6zeni gostermesi gerekecektir.

%41 Bkz. 3. B6liim 3.1.2.1.3.2., 3.1.2.3.4. ve 3.1.2.4.3. numarali basliklar altindaki agiklamalar.
942 Siizel/Damar, 2010, s. 164.
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DORDUNCU BOLUM

KIRKAMBAR SOZLESMESI, YOLCULUK VE ZAMAN CARTERI iLE
GEMI KiRA SOZLESMESINDE ELVERISLILIK

4.1. KIRKAMBAR SOZLESMESI
4.1.1. Kirkambar So6zlesmesinin Tanim

TTK nin “Navlun S6zlesmesi” baslikli li¢iincii boliimiiniin ilk maddesi TTK m.
1138’de navlun sozlesmeleri tanimlanmigtir®®?. TTK m. 1138 f.1 b. (b)’ de
kirkambar sézlesmesi tastyanin navlun karsiliginda ayirt edilmis esyayi denizde

tagimay1 tistlendigi sozlesme olarak ifade edilmistir.

Kirkambar sdzlesmelerine®** en sik konu olan diizenli hat tasimaciliginda (liner
tagima) ¢ok sayida tasitan, esyasinin geminin izleyecegi hat iizerindeki bir limana
tasinmasit hususunda tasiyan ile bir anlasma yapar®®. Diger bir ifadeyle,
uygulamada siklikla kullanilan diizenli hat tagimaciligir da niteligi itibariyle bir

kirkambar s6zlesmesidir®#°.

Calismaya konu olan milletleraras1 sozlesmelerde
kirkambar sozlegsmelerine iliskin bir tanim yer almamakta, bununla birlikte
Rotterdam Kurallari’nda diizenli hat tagimaciliginin tanimina yer verilmektedir.
Rotterdam Kurallart m. 1 f. 3 uyarinca diizenli hat tasimaciligi, “ilan ve benzeri

vollarla kamuya teklif olunan ve belirli limanlar arasinda diizenli tarife altinda

943 Denizde esya tasima sozlesmelerinin tanimi, unsurlar ve hukuki mahiyeti igin bkz. H. Karan
(2000b). Denizde Esya Tasima Sozlesmesi ile Konismento Arasindaki iliski. Banka ve Ticaret
Hukuku Dergisi, C. 20 S. 4, 153-165, s. 154 vd.; Navlun sdzlesmesinin tanim1 ve unsurlart i¢in bkz.
Caga/Kender, 2010, s. 1; Okay, 1971, s. 1-9; Akinci, 1968, s. 1-10; Sozer, 2019, s. 341 vd.;
Yazicioglu, 2020, s. 327vd.; M. U. Aytekin (2019). Tasiyanin Naviun Sozlesmesinden Dogan
Haklary ve Teminatlari. Ankara: Seckin Yayincilik, s. 27 vd.

944 Kirkambar s6zlesmelerine iliskin olarak bkz. Akinci, 1968, s. 14-15; Okay, 1971, s. 27-28;
Caga/Kender, 2010, s. 9; Yazicioglu, 2020, s. 330; Sozer, 2019, s. 358.

945 Cumalioglu, 2011, s. 1.

946 Kara, 2020, s. 187.
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aleni zaman c¢izelgelerinde belirlenmis sefer giinlerine uygun olarak isletilen

29947

gemilerle gergeklestirilen tasimacilik hizmetidir. seklinde tanimlanmistir.

Ozetle, kirkambar sozlesmesi TTK’da yer alan tanim uyarinca ayirt edilmis
esya’*® unsurunun 6n plana ¢ikarildig1 bir navlun sdzlesmesi tiirli olarak karsimiza
cikmaktadir. Konteyner tagimaciliginda da yaygin olarak kirkambar sézlesmesinin

949

akdedildigi goriilmektedir
4.1.2. Kirkambar Sozlesmesinde Denize, Yola ve Yiike Elverislilik
4.1.2.1. Genel Olarak

TTK m. 1138 uyarinca navlun sdzlesmesinin bir tiirii olarak diizenlenen
kirkambar sozlesmeleri bakimindan tasiyanin TTK m. 1141 uyarinca gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigii vardir®°, Bu nedenle
TTK m. 1141 kapsaminda yapilan tim degerlendirmeler kirkambar sézlesmeleri

bakimindan da gecerlidir.
4.1.2.2. Standart Formlarda Yer Alan Denize Elverislilik Diizenlemeleri

Uygulamada kirkambar sozlesmeleri i¢in ¢ogunlukla bir navlun s6zlesmesi
diizenlenmemekte bunun yerine standart konismentolar kullanilmaktadir.

Calismanin bu kisminda anilan standart konsimentolardan en yaygin kullanilan

947 Ceviri ve diizenli hat tagimaciliimin TTK’da yer alan kirkambar sozlesmesi ile farklilik
gosterdigi, TTK uyarinca tasiacak ayirt edilmis esyaya iligkin taahhiidiin bulundugu, ancak diizenli
hat tagimacilig1 seklinde yapilan tagimalarin kirkambar s6zlesmesi niteliginde olduguna iliskin bkz.
Siizel/Damar, 2010, s. 152, dn.1.

948 Ayirt edilmis esyanin sézlesmede tasinmasi kararlastirilmis olan esya olarak anlasilmasi gerektigi
yoniinde bkz. Yazicioglu, 2020, s. 330; Ayirt edilmis esyanin neviyle tayin edilmis esya degil de
ferdiyle tayin edilmis esya oldugu yoniinde bkz. Kaner, 2018, s. 302; Ayirt edilmis esyadan teknik
anlamda parca esya degil, hukuki anlamda parca esyanin anlagilmasi gerektigi yoniinde bkz. Kara,
2020, s. 187; Esyanin ne suretle muayyen olmasi gerektigine iliskin farkli hukuklarda yer alan
diizenlemelerin de karsilastirildigi calisma icin bkz. I. Kaner (1996). Carter ve Kirkambar
Sozlesmesi Ayirimi. Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar Dergisi, C. 10 S.
1-3,s.429 vd.

949 Kara, 2020, s. 187.

950 Cumalioglu, 2011, s. 83.
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BIMCO tarafindan ¢ikarilan CONLINEBILL 2000 ve 2016 formlarinda yer alan

tastyanin denize elveriglilige iliskin borcunu ilgilendiren maddeler incelenecektir.

Her iki form incelendiginde, formlarda denize elverislilige iliskin agik bir
diizenleme yer almadig1 goriilmektedir. Formlarin ayn1 olan “yiikleme ve bosaltma
liman1 arasindaki tasimadan sorumluluk” baglikli 3. maddesine gore tasimaya
yiikleme yapilan iilke tarafindan taraf olunan LVK uygulanacaktir. Yiikleme
yapilan iilkenin LVK’ya taraf olmamis olmasi halinde, LVK, bu kurallarin yalnizca
limandan ayrilan tagimalara uygulanacagina bakilmaksizin, bosaltmanin yapilacag:
iilkenin taraf olmasi kaydiyla uygulanacaktir. Her iki iilkenin de bu sdzlesmeye
(LVK) taraf olmamasi1 halinde, yiiklemenin yapildig: lilke Lahey Sozlesmesi’ne
taraf ise Lahey Sozlesmesi, degil ise bosaltma limaninin bulundugu iilke Lahey
Soézlesmesi’ne taraf ise bu s6zlesmenin uygulanmasinin zorunlu olacagi hal sakli
kalmak iizere LVK uygulanacaktir denmektedir. Oyleyse, her ne kadar bu
formlarda denize elveriglilige iliskin agik bir diizenleme yer almasa da LVK
uyarinca tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcuna
iliskin diizenlemeler bu formlarin kullanildig: tasimalar bakimindan da s6z konusu

olacaktir.

CONLINEBILL 2000 ve 2016 formlarinda, tagitan/yiikleten tarafindan treyler,
tagiabilir tank, palet ve konteynerlerin tedarik edildigi, yiiklendigi ve istiflendigi
hallerde sorumlulugu diizenleyen her iki formun da 17’nci maddesinde yer alan
diizenleme uyarinca, sayet bir konteyner tasiyan tarafindan, doldurulmamais,
paketlenmemis veya istiflenmemis ise zarar, ziya veya masraflari tacir karsilayacak
ve tastyan i¢indeki mallarin ziya, hasar veya masraflarindan su hallerde sorumlu

olmayacaktir:

(1) Konteynerlerin kusurlu doldurulmasi, paketlenmesi ve istiflenmesi,

(i1) Taginacak igerigin konteyner tagimasi i¢in uygun olmamasi ya da

(ii1) Konteynerlerin tasima i¢in uygun olmamasi ya da hasarli bir halde olmasi
halinde, meger ki konteyner tasiyan tarafindan tedarik edilsin ya da

konteyner doldurulurken, paketlenirken veya istiflenirken konteynerdeki
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uygunsuzluk ve hasar durumunun makul bir muayene ile ortaya ¢ikmasi

mimkin olsun.

Bu hiikmiin konteynerlere iligkin (1) bendi treylerler, taginabilir tanklar, paletler
bakimindan da gegerlidir. Tasiyan, tacir tarafindan tedarik edilen konteynerlerin
soguk hava ekipmani veya treylerlerdeki hasardan 6tiirii meydana gelen zararlardan

sorumlu olmayacaktir.

Her iki formda da yer alan bu diizenlemede, konteynerlerin yiikle ilgili
tarafindan tedarik edildigi veya bu kisi tarafindan yilikleme ve istif islemlerinin
gerceklestirildigi  hallerde meydana gelen =zararlardan tasiyanin sorumlu
olmayacag1 diizenlenmistir. Uygulamada FIO(S)(T) klozu olarak da isimlendirilen
tagitan tarafindan yiliklemenin yapilacagini ongéren klozlarin varligi halinde
tagtyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma borcunun var olup
olmadig: tartigmalidir. Ozellikle, bu formda yer almasa da “kaptanin nezaretinde”
ifadesinin formlarda yer almasi ya da kanunen kaptanin nezaret etme yiikiimliiliigi
bulundugu hallerde tagiyanin anilan sorumlulugunun var olup olmadig1 bu béliimde

ayr1 bir baglik altinda degerlendirilecektir®!.

4.2. YOLCULUK CARTERI SOZLESMESI
4.2.1. Yolculuk Carteri Sozlesmesinin Tanim

Yolculuk carteri sdzlesmesi, tasiyanin esyayr geminin tamaminin veya bir
kisminin ya da belli bir yerinin navlun karsilifinda tasitana tahsis edildigi navlun
sozlesmesinin bir tiirii olarak tanimlanmigtir®?, TTK m. 1138’de navlun
sOzlesmesinin bir tiirii olarak diizenlenmektedir. Navlun sozlesmesi iki tarafli

(sinelagmatik) bir sozlesmedir. Navlun sézlesmesinde tagiyan tasitana karsi esyay1

95! Bkz. 4.4.5. numarali baslik altindaki agiklamalar.
932 Ulgener, 2010, s. 61.
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bir yerden baska bir yere bir tasima taahhiidiinde bulunacak, tasitan ise bunun

karsiliginda bir navlun 6deyecektir®>3.

Belirtmek gerekir ki, yolculuk carteri s6zlesmesinde geminin teknik ve ticari

idaresi donatan/tasiyanda kalmakta, carterere devredilmemektedir®*.
4.2.2. Yolculuk Carteri Sozlesmesinde Denize, Yola ve Yiike Elverislilik
4.2.2.1. Genel Olarak

Yolculuk carteri s6zlesmesi, navlun sézlesmesinin bir tiirii oldugunda, TTK
uyarinca navlun sézlesmesine iliskin biitlin hiikiimler yolculuk ¢arteri sdzlesmesi
bakimimdan uygulama alan1 bulacaktir. Oyleyse tasiyan, TTK m. 1141 uyarinca
gemiyi yolculuk baslangicinda denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
yikiimliiliigh altinda olacak, gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirmek

icin makul 6zeni gostermedigi takdirde sorumlulugu s6z konusu olacaktir.

TTK m. 1141 hikmi TTK m. 1243 uyarinca emredici niteliktedir. Buna
karsilik, TTK m. 1245 uyarinca, yolculuk carteri sézlesmesi séz konusu oldugunda,
yolculuk carteri sdzlesmesine dayanarak bir konismento diizenlenmedigi hallerde
tastyanin sorumlulugu emredici nitelikte olmayacaktir. Diger bir ifadeyle, yolculuk
carteri sozlesmesinde tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiinii
kaldiran yolculuk carteri sdzlesmeleri kayitlar: Tiirk hukuku uyarinca sézlesmenin

taraflar1 arasinda gecerlidir.

Lahey Sozlesmesi ve LVK’nin yolculuk carteri sozlesmelerine uygulanip
uygulanmayacagina iligkin de bir degerlendirme yapmak gerekmektedir. LVK m.
5 f. 2°de sozlesmenin garter partilere uygulanmayacagt; buna karsilik bir ¢arter

partiye konu gemi bakimindan konismentolar tanzim edilmigse bu halde

933 Bkz. TTK m. 1138 f. 1 Tastyan, navlun karsihginda;

a) Yolculuk garteri sdzlesmesinde esyay1, geminin tamamini veya bir kismini ya da belli bir yerini
tasitana tahsis ederek;

b) Kirkambar sdzlesmesinde ayirt edilmis esyayi, denizde tagimay: tistlenir.

94 Eder vd., 2015, s. 3.
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konigsmentolarin LVK hiikiimlerine uygun olmas: gerektigi diizenlenmistir®>> 236,

Belirtmek gerekir ki, ¢arter partinin ve carter partiye istinaden diizenlenmis
konismentonun taraflarinin ayni kisiler oldugu hallerde sdzlesmenin taraflar

arasinda garter partinin hiikiimlerinin uygulanacagi kabul edilmektedir®>’.

Lahey Sozlesmesi ve LVK’nin ¢arter partilere bir halde daha uygulanmasi
miimkiindiir. Carter partinin taraflarinin uygulanacak hukuk olarak Lahey
Sozlesmesi veya LVK’y1 belirledikleri durumda, navlun sézlesmesine anilan

kurallarin uygulanmasi s6z konusu olacaktir.

Son olarak, uygulamada taraflar arasinda kullanilan standart sdzlesmelerde yer
alan paramount klozlarinda uygulanacak hukukun Lahey S6zlesmesi veya LVK
olarak belirlenmesi miimkiindiir’®. Bu halde bu kurallarin uygulama alani bulup

bulamayacag tartigmalidir®®.

Bu ¢ergevede, bir yolculuk carteri sozlesmesinde Lahey S6zlesmesi veya LVK
uygulanacak hukuk olarak kararlastirildiysa yahut carter partiye dayanarak bir

konismento hazirlandiginda tasiyanin sorumlulugu emredici nitelikte olacaktir.

935 Hiikmiin Tiirkce terciimesi icin bkz. Unan vd., 2013, s. 197.

936 Kurallarin, konismento diizenlenen esya tagima sdzlesmelerine uygulanmasi amaciyla
hazirlandigina iliskin bkz. Tetley, 2008, s. 75; Lahey Sozlesmesi m. 1 f. 1 b. (b) uyarinca tagima
sozlesmesinin bir konismento veya konismento benzeri bir tasima belgesi ile tevsik edilen bir
sozlesme olarak tanimlandigi, bu tanimdan yola ¢ikarak 6gretide Lahey Sozlesmesi’nin yalnizca
konismento diizenlenen tasima sézlesmelerine uygulanacagi yoniinde bir goriis oldugu, bu goriisiin
yerinde olmadigi, Lahey Sozlesmesi’nin uygulanmasi i¢in tagima sdzlesmesinde konismento
diizenleneceginin agik¢a veya Ortiilii olarak kararlagtirtlmis olunmasimin yeterli olduguna iliskin
bkz. Karan, 2000a , s. 237. Carter parti taraflarinin i¢iincii kisi konismento hamili gibi
korunmalarina gerek olmadigindan bu hiikiimlerin ¢arter partilere emredici olarak uygulanmadigina
iliskin bkz. Y. Baatz (2018b). Clauses Paramount. Charterparties- Law, Practice and Emerging
Legal Issues (Edt by. Soyer/Tettenborn). Oxon: Informa Law by Routledge, s. 266.

957 Konismentonun {igiincii kisiye devredilmis olmasi gerektigine dair bkz. Ulgener, 2010, s. 121;
Tetley, 2008, s. 77; Ayn1 yonde Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen The Dunelmia karart: ...in a
case such as this the relations between shipowner and charterer are governed by the charterparty.
Even though the charterer is not the shipper and takes as indorsee of a bill of lading, nevertheless
their relations are governed by the charter, at any rate when the master is only authorised to sign
bills of lading without prejudice to the charter. [1969] 3 W.L.R. 1120, Westlaw UK.

938 {Jlgener, 2010, s. 123; Baatz, 2018a, s. 121; E. Selvig (1961). The Paramount Clause. The
American Journal of Comparative Law, vol.10 no.3, 205-226, s. 209.

93 Paramount klozlarmin dogru bir sekilde kaleme alinmasi gerektigi ve klozda belirlenen
kurallarin uygulama alan1 bulmasi halinde carter partide yer alan birgok hiikmiin gegersiz
say1labilecegine iliskin bkz. Tetley, 2008, s. 80.
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Tartismali olmakla beraber paramount klozu uyarinca uygulanacak hukukun Lahey
Sozlesmesi veya LVK oldugu hallerde de tasiyanin sorumlulugunun emredici

olacagi kabul edilmektedir”.

Hamburg Kurallart m. 2 f. 3 geregi, ¢arter partiler emredici hiikiimlerin diginda
tutulmustur®!. Buna karsilik garter partiye dayanarak bir konismento kars1 emredici

962

sekilde uygulanacaktir Taraflarin sézlesmelerinde Hamburg Kurallari’nin

uygulanacagini da kararlagtirmalart miimkiindiir. Taraflar paramount klozu ile de

uygulanacak hukuk olarak Hamburg Kurallari’ni etkin hale getirebileceklerdir®®.

Rotterdam Kurallart m. 6 hiikmii uyarinca, sézlesme hiikiimleri diizenli hat
tagimacilig niteliginde olan carter partilere uygulanmayacaktir. Hiilkmiin ikinci
fikrasinda ise, sozlesmenin diizenli hat tagimacilig1 niteliginde olmayan tagimalara
uygulanmayacagi belirtilmis ve fakat devaminda bu hiikme iki istisna getirilmistir.
Buna gore, taraflar arasinda bir ¢arter parti veya bagka bir sdzlesme bulunmuyorsa
ve tagima senedi yahut elektronik tasima kaydi diizenlenmis ise bu halde sdzlesme

hiikiimleri uygulanacaktir®®4.

4.2.2.2. Standart Formlarda Yer Alan Denize Elverislilige Iliskin Hiikiimler

Uygulamada yolculuk carteri s6zlesmesi yapilacaginda ¢ogu zaman standart
formlar kullanilmaktadir®®. Dolayisiyla bu formlarda yer alan denize elverislilige

iliskin klozlarin degerlendirilmesi 6nem tasimaktadir. Formlara iligkin yapilacak

960 Bkz. 4.4. numaral1 baslik altindaki agiklamalar.

96! Hiikmiin lafzinin farkli olmasia kargin LVK ile ayni yonde diizenleme getirdigine dair bkz.
Ulgener, 2010, s. 122.

962 Hamburg Kurallari’nda yer alan bu diizenlemenin ¢arter dendigi zaman kira ¢arteri anlasildiginda
bu yonde kaleme alindigina iligkin goriislerin yerinde olmadigi garter partilerde taraflarin sdzlesme
hiikiimlerini miizakere etme imkani oldugundan {i¢iincii kisi konigmento hamili gibi korunmalarina
gerek olmadigi bu nedenle diizenlemenin bu yonde olduguna dair bkz. Yazicioglu, 2000, s. 25-26;
LVK, Hamburg ve Rotterdam Kurallarinin ¢arter partilere uygulanmamasinin nedeninin ¢arter
partilerinin taraflarinin sézlesme Ozgiirligiinii kisitlamamak oldugu, igiincli kisi konismento
hamillerinin ise korunmasi gerektigine bu nedenle onlar bakimindan kurallarin emredici olduguna
dair bkz. Baatz, 2018a, s. 122.

%03 Ulgener, 2010, s. 124.

964 Hiikmiin Tiirkge terciimesi i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 158.

%5 Ulgener, 2010, s. 143.
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oncelikli degerlendirme paramount klozu ile uygulanacak hukukun Lahey

Sozlesmesi ya da LVK olarak belirlenmedigi haller bakimindan olacaktir.

Yolculuk carteri s6zlesmesi i¢in uygulamada en ¢ok kullanilan formlar Baltic
and International Maritime Council (BIMCO) tarafindan hazirlanan Gencon 76 ve
Gencon 94 formudur®®. Bunun yani sira Asbatankvoy, Shellvoy6, Amwelsh 93

uygulamada yolculuk garteri sozlesmesi igin kullanilan diger formlara 6rnektir®’.

Gencon 94°%® formunda yer alan m. 2 su sekildedir:

“Donatan®®, ... esyamn hasari, ziya veya ge¢ teslimi donatamin veya
yoneticisinin gemiyi denize elverisli hale getirmek ve uygun sekilde donatmak igin
makul ozeni gostermediginden ya da donatan veya yoneticisinin kendi fiili veya
kusuru neticesinde meydana gelmigse esyamin hasari, ziya veya geg teslimi

nedeniyle meydana gelen zarardan sorumludur...*’"”

Klozun devam eden ciimlesinde; bunlarin yani sira herhangi baska bir nedenden
veya geminin yolculuk oOncesinde, baglangicinda ve yolculuk sirasinda

elverigsizliginden otiirii yiike gelen hasar, ziya veya gecikmeden, hasar, ziya veya

966 Bu formlara https://www.bimco.org/ adresinden ulagabilirsiniz.

%7 Yolculuk carterinde kullanilan diger formlar icin bkz. Ulgener, 2010, s. 146-147.

968 Tagryanin sorumluluguna iliskin Kloz 2 Gencon 76’da da benzer sekilde diizenlenmistir. Gencon
94’ten farkli olarak Gencon 76’da ise hatali istif neticesinde diger yiiklere zarar gelmesi halinde de
tastyanin sorumlu olmayacagi diizenlenmistir. Gencon 94’te yapilan bu degisikligin FIOS diizeni
paralelinde ve muhtemel geliskileri ortadan kaldirmak amaciyla yapildigina dair bkz. Ulgener, 2010,
s. 270. Gencon 94 formu hakkinda bilgi igin bkz. F. Ulgener (1996a). Gencon 94 Carterpartisine
Genel Bir Bakis. Deniz Hukuku Dergisi, Y1l:1, Say1:1, s. 23-24.

99 Formda “owners” ibaresi kullamlmaktadir. “Owners” kelimesi gemi maliki anlamina
gelmektedir. Calismada, donatan ibaresi tercih edilecektir. Basili formlarda, tagiyan terimine karsilik
gelmek tizere “owners” veya “shipowner” ibarelerinin kullanildig1 ve bunun navlun sézlesmesine
esya tagimayi taahhiit eden borgluya karsilik gelecek sekilde kullanilmasimin isabetli olmadigt
yoniinde bkz. Atamer, 2011, s. 258.

970 The Owners are to be responsible for loss of or damage to the goods or for delay in delivery of
the goods only in case the loss, damage or delay has been caused by personal want of due diligence
on the part of the Owners or their Manager to make the Vessel in all respects seaworthy and to
secure that she is properly manned, equipped and supplied, or by the personal act or default of the
Owners or their Manager. And the Owners are not responsible for loss, damage or delay arising
from any other cause whatsoever, even from the neglect or default of the Master or crew or some
other person employed by the Owners on board or ashore for whose acts they would, but for this
Clause, be responsible, or from unseaworthiness of the Vessel on loading or commencement of the
voyage or at any time whatsoever.
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gecikmenin tasiyanin adamlarinin kusuru neticesinde meydana gelmis olsa dahi

sorumlu olmayacagini diizenlemektedir.

Klozda yer alan ifade her ne kadar donatanin sorumlulugu tistlenmesine iliskin
bir diizenleme gibi goziikse de aslinda bu kloz donatanlara genis kapsamli
sorumsuzluk halleri saglamaktadir®’!. Bu maddeden yola ¢ikarak donatan, kendi
hizmetlileri veya gorevlilerinin fiilleri yahut ihmalleri neticesinde meydana gelen

denize elverissizlikten sorumlu olmayabilecektir.

Klozda, LVK’da oldugu gibi tagiyanin elverisliligin saglanmasinda makul 6zen
borcu bulundugu belirtilmektedir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin geminin

elverigliligini saglama borcu bir garanti sorumlulugu niteliginde degildir.

LVK ve TTK diizenlemesinin aksine klozda, denize elverislilik bakimindan
tastyanin kisisel sorumlulugu hem yolculuk 6ncesinde ve baglangicinda hem de

yolculuk siiresince soz konusudur®’?

. LVK ve TTK diizenlemelerinin aksine
tastyan, gorevlilerinin  kusurunun elverissizlige sebebiyet vermesinden

kaynaklanan zararlardan sorumlu olmayacaktir.

Buna karsilik uygulamada hemen hemen her zaman taraflarca bu sorumlulugu
genisleten yahut daraltan klozlara yer verilmektedir. Bu klozlardan en sik kullanilan
ve en Onemli olanin carter partiye eklenen ve uygulanacak hukukun Lahey
Sozlesmesi olarak belirlendigi klozlar oldugunu sdylemek miimkiindiir. Zira
Gencon formunda Lahey Soézlesmesi’nin uygulanacagmna dair bir kloz yer
almamaktadir®’3. Taraflar genellikle uygulanacak hukuku aralarindaki sozlesmeye

ekledikleri paramount klozu ile belirlemektedirler®”.

971 Cooke vd., 2014, s. 236.

972 Ulgener, 2010, s. 271.

973 Todd, 2016, s. 87; Cooke vd., 2014, s. 236; Baltime, ve NYPE 1981 formlarinda da bdyle oldugu
yoniinde bkz. M. F. Ulgener (1995). Carter Mukavelelerinde Taraflarin Uygulanacak Hukuku
Belirlemeleri. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. XVIII, s. 1-2, 97-136, s. 109.

974 Herhangi bir siipheye yer birakmayacak ve agik bir sekilde paramount klozunun garterpartiye
eklenmesi gerektigi yoniinde bkz. Ulgener, 2010, s. 267.
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Bu noktada belirtmek gerekir ki, LVK m. 3 f. 8 uyarinca, tasiyanin
sorumlulugunu daraltan anlagmalar gegersiz olacaktir. LVK uyarinca tasiyanin
gemiyi denize elverigli halde bulundurmak i¢in makul 6zen borcu vardir ve bu borg
devredilemez nitelikte bir borgtur. Lahey Sozlesmesi veya LVK’nin uygulanacak
hukuk olarak taraflarca se¢ilmesi halinde Gencon 94 formunda yer alan m. 2’nin
LVK m. 3 f. 8 anlaminda sorumlulugu daraltan nitelikte bir diizenleme olacag:
aciktir. Oyleyse bu halde hangi kloza iistiinliik tanimak gerekecegi meselesinin

ayrica degerlendirilmesi gerekmektedir.

LVK uyarinca, tagiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma borcu bakimidan
sorumlulugu devredilemez niteliktedir””>. Her ne kadar tasiyan bu fiilleri yerine
getirmesi icin ifa yardimcilarindan yararlanabilecek olsa da sorumlulugunu
devredemeyecek, onlarin kusurlari neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu
olacaktir. Buna karsilik, Gencon m. 2’de yer alan ifade uyarinca, donatan veya

yoneticileri®’¢

esyanin hasari, ztyar yahut ge¢ teslimi nedeniyle meydana gelen
zarardan yalnizca kendi fiilleri veya ihmalleri neticesinde meydana gelmis olmasi
halinde sorumlu olacag: diizenlenmektedir. Oyleyse burada LVK’dan daha farkli
bir kural yer almaktadir. Donatan veya yoneticisi yalnizca kendi fiili veya ihmali
neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu olacaktir. Diger bir ifadeyle,
adamlarimin fiili yahut ihmalinin sebebiyet verdigi elverigsizlikten kaynaklanan
zarardan, donatan veya yonetici makul 6zen borcunu ihlal ettiklerinden bahisle
sorumlu tutulamayacaklardir. Nitekim, Gesellschaft Burgerlichen Rechts and
Others v Stockholms Rederiaktiebolag Svea®’’davasinda gemi, zaman carterinde
kullanilan standart formlardan Baltime ile tahsis edilmistir ve Baltime formunda

yer alan m. 13 Gencon formu m. 2’de yer alan hiikiimle aynidir. Olayda, gemide

taginan kagit hamuru ve kagit yiikii gemi adamlarimin bir Onceki tagimadan

975 Bkz. 3. Béliim 3.1.2.1.3.2. numaral baslik altindaki agiklamalar.

976 Formda “owners and their managers” ifadesi yer almaktadir. Tiirk hukuku bakimindan yonetici,
gemi malikinin temsilcisi olarak hareket edeceginden hak ve borglar gemi maliki iizerinde
dogacaktir. Kanaatimce, yoneticilerin fiillerinden gemi malikinin sorumlulugu bu nedenle ayrica
belirtilmistir. Ingiliz hukuku bakimindan bu kavramlarin degerlendirilmesi i¢in bkz. Cooke vd.,
2014, s. 248 vd.

977 11967] 1 Q.B. 588; [1966] 2 W.L.R. 909; [1966] 1 All E.R. 961; [1965] 2 Lloyd's Rep. 546;
(1966) 110 S.J. 265, Westlaw UK; Cooke vd., 2014, s. 225.
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ambarlarda kalan komiir tozunu temizlememesi neticesinde zarara ugramistir.
Mahkeme kararinda, maddede gecen “kendi fiili veya kusuru” (“personal”)
ifadesinin yalnizca donatani veya yoOneticisini kapsadigini, gemi adamlarinin
kusurundan o6tiirii bu madde uyarinca donatanin sorumlu tutulamayacagini
belirtmekle beraber carter partide yer alan bagka bir kloz gerekcesiyle tasiyani

sorumlu tutmustur.

Belirtmek gerekir ki, bu madde uyarinca makul 6zeni gdsterdigine dair ispat

ylikili donatan/tastyana ait olacaktir.

Uygulamada kullanilan diger standart formlarda yer alan geminin elverigliligine
iliskin klozlara 6rnek vermek gerekirse; Amwelsh 93 formunda ve bazi diger
yolculuk carteri sozlesmesi formlari®’® ile ve zaman carteri sozlesmesi igin
kullanilan standart formlarda®”® benzer ifadelerin kullanildigi goriilmektedir. Buna
gore, donatan gemiyi, “iyi durumda, saglam, dayanikli ve her anlamda yolculuga
elverigli” halde bulundurmalidir. Bu klozun, geminin yalnizca fiziksel olarak
denize elverisli olmasini degil, yola ve yiike elverisli olmasi hallerini de kapsadig:

kabul edilmektedir®?°.

Bazi yolculuk carteri sézlesmesi standart formlarinda ise denize elverislilige
iliskin daha acik diizenlemeler yer almaktadir. Ornegin, yine BIMCO tarafindan
hazirlanan tankerlere iliskin Asbatankvoy formunun ilk maddesinde geminin, ¢arter
parti siiresi boyunca (“‘maintained during the currency of this charterparty”) denize
elverigli halde bulundurulmas: gerektigi belirtilmistir. Bu baglamda donatanin
makul 6zen gosterme yikimliligl (“exercise of due diligence”) oldugu ifade

edilmisgtir.

carteri standart formlar1 Norgrain 89, Synacomex 2000.

979 Bkz. 4.3.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

%80 B. Vandeventer (1975). Analysis of Basic Provisions of Voyage and Time Charter Parties.
Tulane Law Review, 49(4), 806-844, s. 809.
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Bu kloza iliskin en 6nemli husus, tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcunun agik bir sekilde bir 6zen borcu olarak diizenlenmis olmasidir. Formun m.
20(b)(1) hiikmiinde uygulanacak hukuk olarak Lahey So6zlesmesi belirlenmistir.
Anilan klozla, Anglo-Sakson hukukundaki garanti sorumlulugu yerine 6zen
yiikiimliiliigiiniin esas alindig1 dogrulanmistir®®!. Buna karsilik, klozda ¢arter parti
stiresince geminin denize elverigli halde bulundurulmasi gerektigi belirtilmistir.
Lahey Sozlesmesi’nin uygulanacak hukuk olarak secilmesi halinde bu
yiikiimliiliglin yolculuk carteri sozlesmesi siiresince degil, yolculuk carteri
sozlesmesi siiresi i¢inde gergeklesecek birden fazla yolculuk olmasi ihtimalinde
kanaatimce her yolculugun 6ncesinde ve baslangicinda olmasi gerekmektedir. Zira,

tastyanin sorumlulugunu agirlastirmaktadir.

Matbu formun18’inci maddesindeki donatanin borulari, pompalari ve tanklar
temizlemesine iliskin yiikiimliligiini de paramount klozu ile beraber

degerlendirmek gerekmektedir’®?

. Anilan hiikiimde, donatanin yolculuk 6ncesi ve
baslangicinda meydana gelen makul yiikiimliliiglin gosterilmesine ragmen
kesfedilemeyen eksikliklerden sorumlu olmayacagi belirtilmistir. Bu kismin Lahey
Soézlesmesi hiikiimleri ile uyumlu oldugunu sdylemek miimkiindiir. Maddenin
devam eden ciimlesinde ise, donatanin adamlarinin yiikleme, bosaltma ve yiike
0zen borcuna iligkin kusurlarindan meydana gelen zararlardan donatanin sorumlu

olmayacag1 ongoriilmiistiir. Bu madde, Lahey Sozlesmesi’nde yer alan tasiyanin

sorumluluguna iliskin hiikiimler ile ¢eligkilidir.

Biscoilvoy 86 formunun 1’inci maddesinde ise, donatan/tagiyanin gemiyi
yolculuk 6ncesinde ve baglangicinda elverisli halde bulundurma bakimindan makul
Ozeni gostermesi gerektigi belirtilmistir. Bu maddede yer alan denize elverislilige
iliskin diizenleme diger formlarda yer alan diizenlemelere nazaran daha detaylidir.
Maddede, donatan/tagiyanin, gemiyi denize ve yola elverisli halde, tanklari,

pompalari, valfleri, taginacak yiik i¢in iyi durumda ve temiz halde bulundurmak ve

%1 Girvin, 2017, s. 25
92 Cooke vd., 2014, s. 767.
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geminin tonajina, tiirline ve bayragina gore yeterli nitelikte ve sayida gemi adam

bulundurmak i¢in makul 6zen gostermesi gerektigi diizenlenmistir.

Bu standart formda yer alan paramount klozunda yalnizca bu carter parti
uyarinca diizenlenecek konigmentolara Lahey So6zlesmesi’nin uygulanacagi
belirtilmistir. Denize elverislilik agisindan degerlendirme yapmak gerekirse
standart formun 1’inci maddesinde yer alan diizenleme Lahey S6zlesmesi’nin ilgili
hilkmiiyle ayni dogrultudadir. Dolayisiyla uygulanacak kurallarin Lahey
Sozlesmesi olarak belirtilmemesi, tasiyanin gemiyi denize elverigli halde

bulundurma borcu bakimindan bir farklilik yaratmayacaktir.
4.2.2.3. Yiikleme ve Bosaltma Islemlerine iliskin Klozlar

Yolculuk carterleri sozlesmelerinde yiikleme ve bosaltmaya iligskin islemlerin
kimin tarafindan gergeklestirilecegine iliskin hiikiimler yer almalidir®®.
Uygulamada bunlardan en yaygin olani FIOST ve Gross Terms*®? kayitlaridir®®.
Gencon 76 formunun 5. maddesinde yiikleme ve bosaltma islemlerine iligskin iki
farkli secenek yer almaktadir. Hilkkmiin Gross Terms baslikli 5 (a) klozunda
donatanin geminin dogrultusunda yiikleri teslim alacagi ve teslim edecegi
diizenlenmistir. Dolayisiyla bu hiikiim uyarinca yiikleme, bosaltma ve istif
islemlerine iliskin sorumluluk donatan/tasiyana ait olacaktir®®®. Buna karsilik 5 (b)
hilkmiinde ise, FIO ve FIOST secenekleri yer almaktadir. Bu alternatiflerden
hangisinin sdzlesme uyarinca gecerli olacag taraflarca belirlenecek olup formda

yer alan 15 numarali kutucuga tercih edilen segenek islenecektir.

Taraflarca 5 (a) uyarinca yiikleme, bosaltma ve istif iglemlerinin

donatan/tagiyan tarafindan gerceklestirileceginin kararlagtirmas: halinde, carter

%3 Todd, 2016, s. 87.

984 (Jlgener tarafindan “Briit Sartlar” olarak terciime edilmistir. Ulgener, 2010, s. 308.

%85 Diger standart yolculuk carterparti formlarinda yer alan ayrimlar igin bkz. Ulgener, 2010, s. 309
vd.; Bu kayitlara iligskin bkz. Amasya, 1994, s. 234 vd.

%86 Cooke vd., 2014, s. 357; Uygulamada Briit Sartlarin sézlesmenin taraflarinca genellikle iptal
edilmesi nedeniyle Gencon 94 formunda bu secenegin kaldirildigina iliskin bkz. Ulgener, 2010, s.
312.
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partide “Seaworthy trim” klozlar®®” yer alabilmektedir. Bu klozda, birden fazla
limanda ytiik bosaltilacaksa, ¢artererin kaptana bu hususta gereken bilgileri vermesi
gerektigi, bu bilgiler dogrultusunda tekrar istife gerek kalmaksizin kaptanin yiikleri
istifleyebilmesi, tekrar istife gerek olmasi halinde buna iligkin masraflarin garterere
ait olacag1 diizenlenmektedir. Bu kloz uyarinca, geminin denize elverisli halde
olmasi gerekmektedir’®®. Diger bir ifadeyle, istifin geminin denize elverigliligini
etkiledigi her durum bu klozun kapsami icinde kabul edilmektedir. Yiikleme,
bosaltma ve istif iglemlerinin bagimsiz yiikleniciler tarafindan gergeklestirilmesi
halinde de sonu¢ degismeyecek; donatan/tasiyan bu kimselerin fiilleri neticesinde

meydana gelen zarardan sorumlu olacaktir®®’.

FIO(S)(T) (Free in and out/Stowed/trimmed) yiikleme, bosaltma, istif ve
dengeleme islemlerinden kimin sorumlu olacaginin ve bu islemlere iliskin
masraflarin kimin tarafindan kargilanacagmnin belirlendigi denizcilik terimleridir®®.
“Free” cartererin veya yiikle ilgilinin masraflart ve sorumlulugu, “in” yiikleme
limaninda yiikleme islemlerini, “ouf” bosaltma limaninda bosaltma islemlerini

iistlenecegi anlamina gelmektedir.

FIO/FIOST alternatifinin tercih edilmesi halinde yiikleme, bosaltma ve istif

islemleri carterere ait olacaktir. Ancak bu halde sorumlulugun yalnizca ¢arterere mi

yoksa donatan/tagiyana da mi ait olacag1 meselesi tartigmalidir®!.

Uygulamada yiikleme ve istif islemlerinde iliskin degisik sekillerde klozlar

992

bulunmaktadir Bazi klozlar yalnizca yiikleme ve istif islemlerine iliskin

%87 Bkz. J.C. Carras & Sons (Shipbrokers) Ltd. v. President of India kararina konu uysmazlikta
Baltimore Form C Grain Form kullanilmis. Formda yer alan “seaworthy trim” klozu mahkemeden
tarafindan su sekilde tamimlanmistir:"seaworthy trim" meant in trim fit to meet the perils of passage
by sea to the next port.” [1970] 1 Lloyd's Rep. 282, Westlaw UK.

88 Bkz. Britain SS. Co. v. Dreyfus davasi; Bu karara iliskin degerlendirme igin bkz. Cooke vd.,
2014, s. 363.

%% Ulgener, 2010, s. 316.

990 Atamer, 2011, s. 273; Djadjev, 2016, s. 86. Bu kayitlarin niteligine iliskin bkz. Siizel, 2014, s.
315.

9! Tiirk hukukuna iligkin degerlendirme i¢in bkz. 5. Boliim 5.1.5.2.3.2. numarali baslk altindaki
agiklamar.

992 Bunlar i¢in bkz. Cooke vd., 2014, s. 370 vd.
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masraflart carterere yliklemekte, yiikleme/istif iscilerinin ¢arterer tarafindan
istihdam edilecegini belirtmekte ancak sorumlulugu garterere devretmemektedir®?.
Buna karsilik Gencon 76 formunda yer alan FIOST klozu uyarinca, g¢arterer
yalnizca yiikleme/istif iscilerini istthdam edip bunlara iligkin masraflar
karsilamakla kalmayacak ayn1 zamanda bu islemlere iliskin sorumluluk da ¢arterere

ait olacaktir®?.

Bu ayrim uyarinca sorumlulugun kime ait olacaginin belirlenmesi hukuki
acidan herhangi bir zorluk tasimazken, g¢arter parti uyarinca veya carter partiye
istinaden diizenlenen konigsmento uyarinca uygulanacak hukuk olarak Lahey
Sozlesmesi veya LVK secilmesi halinde sorumlulugun kime ait olacagi meselesi
tartismalidir®. Zira bu kurallar uyarinca, tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurma borcu emredici niteliktedir ve FIO(S)(T) klozlarina
ragmen tastyanin yiikleme, bosaltma ve istif islemleri sirasinda geminin denize,
yola ve yiike elverissiz hale gelmesinden 6tiirii sorumlulugunun olup olmayacagi
“paramount klozlarimin FIO(S)(T) Klozlarma Etkisi™® bashgi altinda

degerlendirilecektir.
4.3. ZAMAN CARTERI SOZLESMESI
4.3.1. Zaman Carteri Sozlesmesinin Tanimi ve Hukuki Niteligi

Zaman garteri sdzlesmesi, ¢artererin belli bir siire icin geminin ticari yonetimini

997

donatandan devralmasina yonelik bir tahsis sézlesmesidir™”’. Diger bir ifadeyle,

zaman carteri sozlesmesinde donatan gemisinin ticari yonetimini carterere belirli

993 « . It is expressively stated that FIOST Clauses are to be regarded as cost clauses only” seklinde

kayitlarin sozlesmede yer almasi halinde bu kayitlarin yalnizca masraflara iliskin oldugu ve
sorumluluga bir etkisi olmayacagina dair bkz. Ulgener, 2010, s. 324 dn. 49.

994 “The cargo shall be brought into the holds, loaded, stowed and/or trim-med and taken from the
holds and discharged by the Charterers or their Agents, free of any risk, liability and expense
whatsoever to the Owners”.

95 Todd, 2016, s. 87.

996 Bkz. 4.4.5. numarali baslik altindaki agiklamalar.

997 Zaman carterine iliskin tanimlar i¢in bkz. M. F. Ulgener (2016). Carter Sozlesmeleri II: Zaman
Carteri Sozlesmeleri. Istanbul: Der Yaymlari, s. 5; Akinci, 1968, s. 18; Caga, 1995, s. 7; Kaner,
2018, s. 302-303; Sozer, 2019, s. 362.
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bir siireligine birakir tahsis eder ve ddenecek ticret bakimindan tahsis siiresi esas

alinir®3.
TTK m. 1131°de ise zaman ¢arteri s6zlesmesinin tanimi su sekilde yapilmistir:

MADDE 1131- (1) Zaman ¢arteri sozlesmesi, tahsis edenin, donatilmis
bir geminin ticari yonetimini belli bir siire igin ve bir ticret karsiliginda

tahsis olunana birakmayr iistlendigi sozlesmedir.

(2) Geminin teknik yonetimini elinde bulunduran tahsis eden, geminin

zilyedi sayilir.

Hiikiimde de belirtildigi iizere zaman ¢arteri sozlesmesinde gemi tahsis olunana
gemi adamlariyla donatilmig bir sekilde belirli bir siireligine tahsis edilmekte,
teknik yonetim tahsis edende kalmaya devam ederken, ticari yonetim tahsis olunana
devredilmektedir®®. Ticari yonetim tahsis olunana ait oldugundan her ne kadar
gemi adamlart ile tahsis edenin bir istihdam iligkisi bulunsa da zaman carteri
sOzlesmesinin niteligi geregi gemi adamlar1 tahsis olunanin talimatlar

dogrultusunda hareket edecektir!'°%,

998 Sozer, 2019, s. 330.

9 Vandeventer, 1975, s. 806; E. Batmaz Silahtaroglu/V. Comert (2019). Ingiliz Yiiksek Mahkemesi
Nyk Bulkship (Atlanctic) v. Cargill International Sa (The Global Santosh) Karar1. Bahgesehir
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C.14 S. 177-178, 1063-1088, s. 1064.

1000 Employment clause, tahsis olunanin kaptan ve gemi adamlarina talimat verme yetkisini
kullanmasina iligkin bir s6zlesme hiikmiidiir. Bu s6zlesme hiikmii uyarinca kaptanin tahsis olunan
gelen hukuka ve sozlesmeye uygun ticari talimatlarini yerine getirmesi gerekmektedir. Bu kloza
iliskin degerlendirmeler icin bkz. F. Ulgener (1996b). Zaman Cartererinin Gemiyi Kullanma Yetkisi
ve Bunun Sinirlart. Marmara Universitesi Hukuk Fakiiltesi Hukuk Arastirmalar Dergisi, C. 10 S.
1-3; B. Bozkurt Bozabali (2015). In the Search of Catchinng the Time: Time Charter According to
New Turkish Code of Commerce. European Trasport Law, Vol. L No. 6, 609-624, s. 615 vd.
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‘‘‘‘ 1001 1002

. Bir goriise
gbre zaman carteri sozlesmesi bir navlun s6zlesmesi niteligindedir. Geminin ticari
yonetiminden anlasilmasi gereken geminin gelir elde etmesidir ve bunun en yaygin

ornegi de gemide yiik veya yolcu taginmasidir!®%,

Ogretide diger bir goriis ise, zaman carteri sdzlesmesinin bir kira sdzlesmesi
oldugunu ileri siirmektedir!***. Bu goriise gore, zaman carteri sézlesmesi, donatanin
yiik taginacak kisimlar bakimindan gemiden yararlanma hakkini ¢arterere devrettigi
bir kira sozlesmesidir. Zaman carteri sdzlesmesinin bir kira sézlesmesi olarak

1005 7Zira zaman

vasiflandirilmasinin yerinde olmadigimi sdylemek miimkiindiir
carteri sOzlesmesinde kira sozlesmesinden farkli olarak, geminin sadece ticari
yonetimi carterere birakilmaktadir. Teknik yonetim yani zilyetlik donatanda
kalmaya devam etmektedir. Gemi kira sozlesmesinde ise gemi ¢iplak olarak

kiralanmakta geminin hem teknik hem de ticari yonetimi kiractya birakilmaktadir.

Uciincii bir goriise gore ise, zaman carteri sdzlesmelerinde tasima taahhiidii yer
almadigindan bir navlun s6zlesmesi olarak nitelendirmek miimkiin degildir, bu bir

tahsis sozlesmesidir'®%. Bu gorlise goére zaman garteri sézlesmesi ne bir navlun

1001 K argilastirmali hukukta zaman carteri sdzlesmesinin hukuki niteligine iliskin bkz. Y. Cakalir
(1989). Zaman Carteri Sizlesmesi. Istanbul: Yayimlanmamis Dogentlik Tezi, s. 22 vd; Zaman
carteri sdzlesmesinin hukuki niteligi bakimidan Ingiliz hukukunda bir tartisma bulunmadigi, buna
karsin Tiirk hukuku ve Alman hukuku bakimindan tartigmali oldugu, tartismanin temel nedeninin
gemi kira sdzlesmeleri ve zaman garteri sdzlesmesinde ortak pek ¢ok yon bulundugu olduguna
iliskin bkz. Kara, 2020, s. 172. Tiirk hukukunda 6gretide zaman c¢arterini agiklamak iizere hizmet
saglama, hizmet kirasi, tagima, navlun ve istisna sozlesmeleri gibi karsilagtirmali hukukta
basvurulan kavramlara bagvuruldugu, bu kavramlarin hangi anlamda kullanildiginin her zaman
anlagilamadigina iliskin bkz. Cakalir, 1989, s. 46.

1002 M. F. Ulgener (2007). Tiirk Ticaret Kanunu Tasarisinda Zaman Carteri Sozlesmesi. Istanbul
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, C. LXV, S. 2, 353-370, s. 354; Caga, 1995, s. 7; Ulgener,
2016, s. 10; TTK’da zaman carteri sdzlesmesinin tahsis unsuru ile 6zdeslestirilmesinin yerinde
olmadig1 yoniinde bkz. Sozer, 2019, s. 363-364; Sozer’in elestirilerinin yerinde olduguna iliskin
bkz. Yazicioglu, 2020, s. 322 dn. 465. Zaman ¢arteri sdzlesmelerinde geminin zilyetligi ve gemi
adamlarinin istihdaminin zaman ¢artererinde kaldigi bu anlamda carterere karsi is gdrmenin
borglanildigl, buna karsilik zaman carterinde tasima taahhiidii olmadigindan bu kavramlarla
aciklanamayacagna iligkin bkz. Cakalir, 1989, s. 63.

1003 Sizer, 2019, s. 364.

1004 Kaner, 2018, s. 303-304; Okay, 1971, s. 26; Eder vd., 2015, s. 425.

1005 T Coghlin vd. (2014). Time Charters. Oxon: Informa Law from Routledge, s. 2

1006 Akinci, 1968, s. 19. Zaman garteri sozlesmesini diger sdzlesmelerden ayirm asil borcun geminin
teknik yonetiminden kaynaklanan igleri 6zenle yapma borcu oldugu, taraf arasinda kira ve tagima
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sozlesmesi ne de bir kira sozlesmesidir!®?’

ve bu sézlesme uyarinca ticari yonetim
tahsis olunanda oldugu i¢in tagima taahhiidiinde bulunacak olan tahsis olunandir,
tahsis eden bir tagima taahhiidiinde bulunmamaktadir. Kanaatimce, bu goriise de
katilmak miimkiin degildir. Zira, zaman carteri sdzlesmesinin tarafinin kendi ytikii
icin gemiyi tahsis etmesi halinde tahsis edenin bir tagima taahhiidiinde bulundugu

asikardir.

Son olarak dgretide bazi yazarlar bunun karma nitelikte bir sézlesme oldugunu
kabul etmektedir. Bu goriise gore, zaman carteri sozlesmesi atipik bir kira
sOzlesmesi olup, sozlesme kapsaminda uyusmazlik ¢ikmasi halinde uyusmazligin
sOzlesmedeki hangi nitelikteki hiikiimlerden kaynaklandigina bakilarak ¢6ziilmesi
gerekmektedir. Uyusmazligin sozlesmedeki kira hiikiimlerine iligkin olmast
halinde kira hiikiimleri; navlun sézlesmesi hiikiimlerine iliskin olmasi halinde ise
navlun sOzlesmesine iliskin hiikiimlerin uygulanmasi gerektigi

savunulmaktadir!'2%8,

TTK’da da kanun koyucu zaman carteri sézlesmesi, navlun so6zlesmesi baslig
altinda degil “Deniz Ticareti Sozlesmeleri” baglikli dordiincii kismin ikinci
boliimiinde ayr1 olarak diizenlemektedir. Gerekgede de belirtildigi iizere kanun
koyucu kanun hazirlig: sirasinda Fransiz hukukundan esinlenerek zaman ¢arterini
navlun s6zlegsmesinin bir alt baslig1 olarak diizenlememistir. Kanun koyucuya gore
bu sozlesmede bir tagima taahhiidii bulunmadigindan bir navlun s6zlesmesi olarak

nitelendirilmemelidir'?%?,

sozlesmesi yapma yoniinde bir anlagma olmadigi halde zaman carteri sézlesmesinin bir vekalet
sozlesmesi niteliginde olduguna iligkin bkz. Cakalir, 1989, s. 66.

1007 {J1gener, 2007, s. 365.

1008 Bu yénde goriisii olan Alman yazarlar igin bkz. Ulgener, 2007, s. 355,356.

1009 Bkz TTK m.1131 Gerekge: 1966 tarihli Fransiz Kanununun 5 inci maddesinden alinan bu
hiikiimde zaman ¢arteri sdzlesmesi, onu benzer sdzlesmelerden ayirt eden unsurlar vurgulanmak
suretiyle tanimlanmistir. Bu s6zlesmede gemi kira sdzlesmesinden farkli olarak carterere belli bir
stire i¢in geminin zilyetligi degil; ticari idaresi birakilmakta, geminin teknik idaresi ise tahsis edence
istlenilmektedir. Buna gore daha ziyade geminin menfaatine yapilacak islerin tahsis eden
tarafindan, daha ziyade geminin tahsis edildigi veya kullanildig: ticarl gayeyi gerceklestirmek igin
goriilecek islerin ise garterer tarafindan ifast hitkkme baglanmigtir. Tahsis edenin, ¢arterere karsi yiik
tasima taahhiidii bulunmadigindan bu sézlesme bir navlun sdzlesmesi sayillamaz. Zaten ancak
geminin ticari idaresini elinde bulunduran garterer yiik tagima taahhiidiinde bulunabilir. Carterer,
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Kanun koyucu bu sozlesmeyi bir navlun sozlesmesi olarak
nitelendirmediginden tahsis olunan ve tahsis eden!'!? kavramlarini tercih etmistir.
Tahsis eden donatandan baskasi degildir'°!!. Bu ifadeler yerine donatan ve garterer

ifadelerinin kullanilmasi kuskusuz daha isabetli olacaktir!®!2,

4.3.2. Zaman Carteri Sozlesmesinde Denize, Yola ve Yiike Elverislilik
4.3.2.1. Genel Olarak

Zaman carteri sozlesmesinde tahsis edenin ya da tasiyanin gemiyi denize ve
yola elverigli halde bulundurma borcuna iliskin olarak TTK m. 1133 f. 1 b. (b)’de

bir diizenleme yer almaktadir.

TTK’da zaman carteri sozlesmesi bir navlun sozlesmesi olarak
diizenlenmediginden, kanun koyucunun bu tercihi gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli halde bulundurma borcuna iligkin diizenlemeye de yansimistir. Tahsis
edenin bir tagima taahhiidiinde bulunmadigin1 kabul eden kanun koyucu, tahsis
edenin gemiyi denize, yola elverisli halde ve sézlesmede belirtilen amaca uygun
bulundurma borcu altinda oldugunu hiikiim altina almistir. Maddenin lafzinda,
tahsis edenin gemiyi ylike elverisli halde bulundurma borcundan bahsedilmemistir.
Kanaatimce bu tercih, kanun koyucunun zaman ¢arteri sdézlesmesinde tahsis edenin

bir tasima taahhiidiinde bulunmadig1 yoniindeki goriisiinden ileri gelmektedir.

TTK’da yer alan bu diizenleme de 6gretide elestirilmektedir. Sézer’e gore

geminin ticari yonetimi ¢artererde olacagi icin tahsis edenin hangi sartlara gore

geminin zilyedi olmadigindan Tasarmin 1061 inci maddesinin ikinci fikrasi anlaminda donatan
sayilan kisi olarak kabul edilemez. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), s. 340.

1010 Tahsis eden geminin sicile kayith maliki olabilir. Gemiyi kendi adma deniz ticaretinde
kullantyorsa malik dilerse ticari yonetimi tigiincii kisiye birakabilir. Yine tahsis eden kiraci olabilir.
Gemi maliki ile kirac1 arasinda bir gemi kira s6zlesmesi olabilir. Kirac1 geminin teknik yonetimine
sahip olmakla beraber ii¢iincii kisilerle bir zaman garteri sdzlesmesi yapabilir. Geminin maliki bir
iicilincii kisine intifa hakki tesis edebilir. Bu intifa hakki sahibi de dilerse zaman ¢arteri sdzlesmesi
yapabilir.

1011 Yazicioglu, 2020, s. 322.

1012 Aymi yonde bkz. Yazicioglu, 2020, s. 322.
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elverisli halde tutacagi belli olmayacaktir'®3. Zira hangi yiiklerin tagimacagina ve
bu yiiklerin nereden nereye taginacagina carterer karar verecektir. Denize, yola ve
yiike elverislilik géreceli bir kavramdir. Ote yandan, zellikle yola elverisliligin
saglanmas1 bakimindan 6nem arz eden yakit ve kumanya carterer tarafindan
saglanacaktir [TTK m. 1135]. Her haliikarda, yola elverislilik borcu kapsaminda
tagtyanin yakit ve kumanya bakimindan herhangi bir sorumlulugunun olmadiginin
kabulii gerekecektir. Bu nedenlerle diizenleme tartigmaya aciktir. Buna karsilik,
sozlesmede belirtilen 6zel sartlarin da dikkate alinmasi gerekecektir. Diger bir
ifadeyle, zaman carteri s6zlesmesi bir navlun sézlesmesi olarak akdedilmis olmast
halinde, sozlesmede hangi yiikiin tasinacagi ve yapilacak yolculuga iliskin
bilgilendirme yapilmis ise, bu halde tasiyanin gemiyi, denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurmasi gerekebilecegi, TTK m. 1133 f. 1 b. (b) hiikkmii yerine TTK m.

1141 hiikmiiniin uygulanacagi ileri stiriilmiigttir!!4

. Kanaatimce, navlun s6zlesmesi
akdedilmis ise tasiyanin yiikiimliiliigiiniin kapsaminin her somut olay bakimidan

sOzlesme sartlar1 uyarinca belirlenmesi yerinde olacaktir.

Hiikiimde tizerinde durulmas1 gereken bir diger kisim ise, tahsis edenin gemiyi
denize, yola elverisli halde bulundurma ve s6zlesmede belirtilen amaca uygun bir
halde bulundurma yiikiimliiligiiniin sdzlesme siiresince de devam eden bir borg
olarak diizenlenmesidir. Navlun sozlesmeleri bakimindan tasiyanin gemiyi
yolculuk 6ncesi ve baslangicinda elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigii var iken,
ozellikle bir navlun sdzlesmesi olarak akdedilmis bir zaman carteri sdzlesmesi s6z
konusu oldugunda hangi hiikmiin uygulanacagi, diger bir ifadeyle bu maddede yer
alan diizenleme uyarinca tasiyanin bu borcunun yolculuk siiresince de devam edip
etmeyeceginin degerlendirilmesi gerekmektedir. Sozer’e gore, bu halde TTK m.
1141 hiikkmiiniin uygulanmas1 gerekecektir ve bu baglamda tasiyanin gemiyi

s0zlesme sliresince ve yalnizca denize ve yola degil, yolculuk Oncesinde ve

1013 Sizer, 2019, s. 365.

1014 S5zer, 2019, s. 366; B. Sozer (2016¢). Yeni Tiirk Ticaret Kanunu’nun Navlun Sozlesmelerini
Diizenleyen Hiikiimleri Hakkinda Goriisler. Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar: Sempozyumu-
28: Bildiriler-Tartismalar. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisi, s. 89.

243



baglangicinda denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmasi gerekecektir!!>,

Kanaatimce, TTK m. 1133 f. 1 b. (b) ve 1141 hiikmiiniin belli 6l¢iilerde bir arada
uygulanmasi isabetli olacaktir. TTK m. 1133 hiikmiinde yer alan sozlesme
stiresince tahsis edenin gemiyi denize ve yola elverisli yiikiimliiligiiniin zaman
carteri sozlesmesi siliresince ger¢eklesecek her yolculuk bakimindan yolculuk
oncesi ve baslangicinda s6z konusu olacagi seklinde yorumlanmasi miimkiindiir.
Ticari yonetimin cartererde kaldig diistiniildiigiinde, yiike elverislilik bakimindan
donatanin yikiimliiliigliniin ise, zaman carteri sOzlesmesi siiresi iginde
gerceklesecek her yolculukta tasinacak esyanin niteliginin 6nceden bilinmesi
halinde var olacagmin; aksi takdirde, donatanin gemiyi yiike elverigli halde

bulundurma borcundan bahsedilemeyecegi sdylenebilecektir.

Belirtmek gerekir ki, zaman ¢arteri sozlesmesinde tahsis eden geminin zilyedi
oldugundan, cartererin sozlesme siiresi igerisinde iiclincli kisilerle navlun
sozlesmesi kurmasi halinde tahsis eden fiili tagiyan sifatina sahip olacaktir!®!®,
Dolayistyla, iiciincii kisiye ait yliklerin geminin elverissizligi nedeniyle zarara
ugramast halinde gemi denize ve yola elverigsiz ise bu zarardan tahsis eden sorumlu
olacaktir. Zira teknik yonetimi elinde bulunduran tahsis edenin gemiyi denize ve
yola elverisli halde bulundurmasi gerekmektedir. Buna karsilik, yiike elverislilik
bakimindan dogrudan ayni sonuca varmak bu kadar kolay olmayacaktir. Zira,
geminin ticari yonetimini elinde bulunduran carterer navlun sézlesmesini kurmakta

ve gemide hangi yliklerin taginacagini tayin etmektedir. Kanaatimce, bu durumda

da yiikle ilgiliye karsi tahsis edenin sorumlu olmasi gerekmektedir'®!’. Zaman

1015 Sizer, 2019, s. 365.

1016 7Zira TTK m. 1062 f. 1 c. 2’nin gerekgesinde “Tasarimn 1191 ve 1257 nci maddelerinde “fiili
tastyan” hakkinda hiikiimlerin sevk edilmis olmasi sebebiyle, 1062 nci maddenin birinci fikrasinin
ikinci ciimlesine gerek kalmadigi diisiiniilebilirse de, fiili tagiyan olarak donatandan bagka bir
kimsenin sayilmasi ihtimali dikkate alinarak, hiikmiin muhafaza edilmesi dogru goriilmiistiir.”
agiklamasinin bu sonucu dogruladigina iligkin bkz. Siizel, 2021, s. 69 dn. 187; Zaman carteri
sozlesmesinde tahsis edenin fiili tagiyan sayilmasi gerektigi yoniinde bkz. Liiddeke/Johnson, 1995,
s. 2.

1017 Birden fazla kimsenin fiili tastyan sifatim tagtyabilecegi zira fiili tasiyan sifati bakimindan
esyanin fiilen taginmasi ve esyaya zilyet olunmasi sartlarinin aranmadigina dair bkz. Yetis Samli,
2013b, s. 22-23. Hamburg Kurallari’'nda yer alan tanimda tasimay: fiilen icra edenden degil,
tasimanin icrasinin birakildigi kimseden bahsedildigi; fiili tagiyanin tasimay: yalniz fiilen icra eden
kimse olmadigina dair bkz. Yazicioglu, 2000, s. 46. Hamburg Kurallar1 hazirlik ¢alismalar
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carteri sOzlesmelerinde her ne kadar ticari yonetim ¢arterere devredilse de teknik
yonetim ve geminin zilyetligi donatan da kalacagindan yalnizca donatanin yani
tahsis edenin fiili tagiyan sifatim1 tagimasi gerekmektedir'!8, Bu durumu denize
elveriglilik baglaminda degerlendirirsek, tahsis edenin ii¢iincii kisi yiikle ilgiliye
kars1 geminin denize ve yola elverigsizliginden 6tiirii sorumlu olacagi konusunda
bir tereddiit yoktur. Yiike elveriglilige iligkin olarak ise, bir ayrim yaparak cartererin
fiili tagiyan sifatina sahip olacagini kabul etmek yerine, bu zararlar bakimindan da
tahsis eden/donatani sorumlu tutmak daha yerinde olacaktir. Sayet zarar, cartererin
bir kusurundan o6tiirii meydana gelmis ise bu halde donatan ¢arterere riicu edebilir
ve ugradig zarar1 tazmin edebilir. Bu sonu¢ kanaatimce yiikle ilgililer bakimindan
da daha avantajhidir. Zira, yiikle ilgili dogrudan navlun sdzlesmesini zaman
cartereri ile akdetmigse bu halde hem ¢arterer hem de fiili tasiyan sifatiyla donatan
navlun sdzlesmesinden o&tiirii yiikle ilgiliye karsi sorumlu olacaktir. Yiikle ilgilinin
dogrudan zaman cartereriyle navlun sozlesmesi kurmamis olmasi ya da yiikle
ilgilinin navlun soézlesmesinin tarafi olmamasi halinde, yikle ilgili bir zarara
ugradiginda fiili tasiyan sifatiyla tahsis edene husumet yoOneltmesi zaman

cartererini tespit edip ona husumet yoneltmesinden daha kolay olacaktir.

Milletlerarasi1 sozlesmelerde yer alan tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurma borcuna iligkin diizenlemelerin zaman carteri
sO0zlesmesi bakimindan uygulamasina iliskin yolculuk carteri sézlesmesinde

yapilan agiklamalar gecerli olacaktir.

cercevesinde fiili tastyana iliskin verilen ornekler ve yapilan degerlendirmelerin esyay: denize
yoluyla tasimay: taahhiit eden kisi hakkinda oldugu yoniinde bkz. Siizel, 2021, s. 82. TTK m. 1191
uyarinca fiili tagtyanin tagimayi fiilen gerceklestiren tasiyan olduguna dair bkz. Amasya, 2020, s.
1139.

1018 7Zaman carteri s6zlesmelerinde, cartererin ticari yonetimden kaynaklanan kusuru neticesinde
yiiklerin zarara ugramasi halinde, liglincii kisi yiikle ilgiliye kars1 fiili tasiyan sifati ile zaman
cartererinin sorumlu tutulabilecegi yoniinde goriis i¢in bkz. Amasya, 2020, s. 1142-1143.
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4.3.2.2. Standart Formlarda Yer Alan Denize Elverislilige Iliskin Hiikiimler

Uygulamada zaman c¢arteri sozlesmeleri icin standart formlar bulunmakta
olup!®?® TTK hiikiimleri neredeyse higbir zaman uygulama alan1 bulmamaktadir.
Ote yandan, milletleraras1 hukukta baskin goriis zaman carterinin bir navlun
sOzlesmesi niteliginde kabul ettiginde uygulamada yer alan standart formlarda bu
nitelige uygun olarak diizenlenmistir'®?°, Uygulamada zaman ¢arteri i¢in en sik
kullanilan standart formlar New York Product Exchange (NYPE)!'??! ve Baltime
sozlesmeleridir. Tanker tagimaciliginda en sik kullanilan zaman carteri standart

formalarindan biri ise Shelltime 4 formudur.

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcundan
bahsedebilmek i¢in bir navlun sozlesmesinin varligi sarttir. Calismanin bu
boliimiinde zaman ¢arteri s6zlesmesinin taraflari arasinda bir yiik tagima taahhtiidii
bulundugu, diger bir ifadeyle zaman ¢arteri s6zlesmesinin bir navlun sézlesmesi
olarak kabul edilmesi durumunda standart formlar bakimindan tagiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu ve bu formlarda yer alan bazi

klozlarin bu borca etkisi degerlendirilecektir.
4.3.2.2.1. Sozlesme Baslangicinda Geminin Cartere Teslimi (Delivery Clause)

Zaman carterinde kullanilan standart formlarin neredeyse hepsinde teslim
sirasinda tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu

vardir. Standart tip c¢arter partilerde donatanin bu borcu acik bir hiikiim olarak

1019 {J]gener, 2016, s. 10; T. Nunes (2004). Charterer's Liabilities Under the Ship Time Charter.
Houston Journal of International Law, 26(3), 561-598, s. 567.

1020 {J1gener, 2007, s. 365.

1021 Gzellikle kuru yiik tasimalarinda en ¢ok kullanilan formun NYPE formu olduguna dair bkz. T.
Nikaki/ B. Soyer (2018). Enhancing Standardisation and Legal Certainty Through Standard
Charterparty Conracts: The NYPE 2015 Experience. Charterparties- Law, Practice and Emerging
Legal Issues (Edt by. Soyer/Tettenborn). Oxon: Informa Law by Routledge, s. 67.
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diizenlenmistir. Teslim klozu uyarinca, donatanin gemiyi denize, yola ve yiike

elverisli bir sekilde teslim limaninda ¢arterere teslim etmesi gerekmektedir!22,

4.3.2.2.1.1. NYPE

Giincellenmis ve birgok maddesi degistirilmis olmasina karsin uygulamada hala
en sik kullanilan formlardan biri 1946 tarihli New York Produce Exchange (NYPE
46) formudur!®?3, Formun giris boliimiine bakildiginda, geminin teslimi sirasinda,
yiikii almaya hazir ve temiz ambarlarinin bulunmasi, yiike kabule hazir halde ve
geminin fiziksel olarak denizden ileri gelecek tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte
olmasi, safra suyu, vingler ve yeterli buharla yardimci kazana sahip olmasi, eger
gemide yardimct kazan bulunmuyorsa, bu halde vingleri ayn1 anda ve tek seferde
calistirmaya yetecek bagka giic kaynaklarmin bulunmasi (geminin tonajina gore

yeterli gemi adamiyla donatilmis olmasi) gerekmektedir! %4,

Giris boliimiinde yer alan bu ifadelere bakildiginda, burada 6zellikle geminin
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurulmasi gerektigi belirtilmistir.
Ambarlarin temizligi, ylike kabule hazir halde bulundurulmasi ve yiike elverisli
olmasi, geminin denizden ileri gelecek tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte
fiziksel ozelliklere sahip olmasi (tight, staunch and in every way fitted for the
service) denize elverigli halde bulunmasi, geminin tonajina gore yeterli gemi
adamiyla donatilmasi yani hem denize hem de yola elverisli halde bulunmasi

gerektigi ifade edilmektedir!%?>,

Yine bu maddede yer alan “on her delivery” ifadesinden geminin denize, yola
ve yiike elverisli halde bulundurulmas: gereken zamanin geminin teslimi asamasi

oldugu anlasilmaktadir. Diger bir ifadeyle, donatanin gemiyi bu madde uyarinca

1022 {J1gener, 2016, s. 11.

1023 Nikaki/Soyer, 2018, s. 67.

1024 NYPE 46 (Line 21-24) Vessel on her delivery to be ready to receive Cargo with clean-swept
holds and tight, staunch, strong and in every way fitted for the service, having water ballast, winches
and donkey boiler with sufficient steam, or if not equipped with donkey boiler, then other power
sufficient to run all the winches at one and the same time (and with full complement of officers,
seamen, engineers and firemen for a vessel of her tonnage).

1025 Vandeventer, 1975, s. 809; Girvin, 2017, s. 28.
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denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigli geminin teslimi

sirasinda vardir. Sefer sirasinda devam eden bir yiikiimliilikk s6z konusu degildir.

Carter partide yer alan “in every way fitted for the service” ifadesinin ne anlama
geldigi ise Alfred C Schiffahrtgesellschaft GmbH v Tossa Marine Co Ltd (The
Derby'"?%) uyusmazliginda ayrintili olarak incelenmistir. Kararda, garter parti
uyarinca tasityanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
ylkiimliiliigiinii yerine getirebilmesi i¢in donatanin denizden ileri gelecek
ongoriilebilir biitiin tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte bir gemi saglamasi
gerekmektedir. Gemiye alinacak yiikiin varma limanina giivenli bir sekilde
taginmasi i¢in ¢ikilacak seferin 6zelliklerine gore yeterli sayida ve donanimda gemi
adaminin bulundurulmasi lazimdir. Geminin donaniminin, ekipmanlarinin,
cihazlarmin iyi bir sekilde calistyor olmasi ve haritalar gibi seyriisefer
yardimcilarinin da gemide bulundurulmasi gerekmektedir. Bunlara ek olarak,
donatan cartererin geminin sefer yapmasin istedigi limanlara girerken geminin
hi¢bir gecikme veya haksiz miidahaleye konu olmayacagini temin etmelidir. Bu
amaglar dogrultusunda geminin limanlara girebilmesi i¢in gereken belgelerin,
sertifikalarin, izinlerin ve buna benzer dokiimantasyonun gemide bulunmasi ve
gerektiginde alinabiliyor olmasi gerekmektedir. Donatan cartererin talimatlari
dogrultusunda gemiyi bosaltma limania ulastirmali ve yiikii cartererlere veya

gonderilene teslim etmelidir!%?7.

1026 K ararm kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 291.

1027 To discharge their obligations under this charter-party the owners were bound to provide a
vessel which was physically fit to encounter all such perils as would be reasonably foreseeable on
any voyage the charterers could legitimately require the ship to make, and to carry safely to its
destination any cargo which the charterers could properly specify; they had to man the ship with a
master and crew competent and sufficient for the purposes of any such voyages, they had to ensure
that the ship was furnished with all such plant, tackle and equipment as might be reasonably
necessary for those purposes, all in good mechanical order, and with all appropriate navigational
aids, such for example as charts. They had, moreover, to ensure that the ship would be free to sail
from any port from which the charterers might require it to set out and to enter any port which they
might properly require it to enter without undue interference or delay. For these purposes the
owners had to furnish the ship with all necessary documentary certificates or authorizations, or be
able to ensure that any necessary document of that nature would be obtainable when required. They
were under an obligation to ensure that the ship would be competent to reach a proper point of
discharge in accordance with proper instructions from the charterer and to tender the cargo there
for delivery to the charterers or their consignees.
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NYPE 46 carter sozlesmesi hiikiimleri, NYPE 93 ile bir¢ok konuda
glincellestirilip degistirilmistir'%?®. Denize, yola ve yiike elverislilige iliskin klozda
degisiklige ugramistir. Oncelikle tastyanin bu borcuna iliskin diizenleme NYPE
46’daki gibi giris boliimiinde degil, teslim baslikli maddede diizenlenmistir. Buna
gbore gemi olagan yiik tagimaciligi hizmetine hazir vaziyette donanimli sekilde
olmalidir'®?, NYPE 46 formunda yer alan ifadeden farkli olarak burada Baltime
1939 formunda da yer alan “olagan yiik tasimacilig1 hizmeti” (Ordinary Cargo
service) ifadesi kullanilmigtir. NYPE 46 ve 93°te geminin yeterli sayida ve nitelikte
gemi adamiyla donatilmasindan bahsederken kaptan (master) agikca belirtilmemis,

glincellenen NYPE 2015 formunda ise kaptan ifadesi agik¢a dahil edilmistir!'%3°,

NYPE 2015 formunda Teslim baslikli madde ise su sekildedir:

“Gemi, teslimi swrasinda denize elverisli ve balast suyu almis olarak, tiim
viikleme techizatini es zamanl ¢alistirmak igin yeterli giice sahip olarak ve kendi
tonajindaki bir gemi icin Gemi adamlarimin Egitimi, Belgelendirme ve Vardiya
Standartlart Hakkinda Uluslararasi Soézlesme (International Convention on
Standards of Training, Certification and Watchkeeping of Seafarers-STCW 193!)
gerekliliklerini haiz kaptani, gorevlileri ve gemi adamlart mevcut olarak denize
acilabilir ve gemi her agidan amacglanan hizmet i¢in kullanilmaya wuygun

olmalidir'?3?.”

Bu maddede diger formdaki maddelerin aksine “denize elverisli” (seaworthy)

ifadesi agikca kullanilmistir. Diger bir ifadeyle, olagan yiik tasimacilig1 hizmetine

1028 Girvin, 2017, s. 30.

1029 The vessel on her delivery shall be ready to receive cargo with clean-swept holds and tight,
staunch, strong and in every way fitted for ordinary cargo service, having water ballast and with
sufficient power to operate all cargo handling gear simultaneously.

1030 NYPE 2015 formuna iligkin degerlendirme igin bkz. Nikaki/Soyer, 2018, s. 67 vd.

1031 STCW hakkinda bkz. 1. Boéliim1.3.2.4. numaral baslik altindaki agiklamalar.

1032 The Vessel on her delivery shall be seaworthy and in everway fit to be employed fort he intended
service, having water ballast and with sufficient power to operate all Cargo handling gear
simultaneously, and, with full complement of Master, officers and rating who meet the Standards
for Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) requirements for a vessel of her
tonnage.
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uygun sekilde olmali ifadesi yerine denize elverisli halde olmali ifadesi tercih

edilmistir.

Onceki NYPE formlarindan farkli olarak NYPE 2015 tasiyana gemiyi kendi
tonajindaki bir gemi icin STCW gerekliliklerini karsilayan kaptani, gorevlileri ve

gemi adamlart mevcut olarak teslim etme yiikiimliiligii getirmistir!'3?,

Goriildiugi tizere, NYPE 2015 formunda NYPE 46 ve 93 formlarina gore daha
genis bir diizenlemeye yer verilerek 6zellikle donatanin gemiyi elverigli halde
teslim etme borcu, gemi adamlarinin mevzuat hiikiimleri uyarinca yeterliligi agikca
diizenlenmistir. Diger formlarda da oldugu gibi geminin teslimi aninda yiikleme
techizatlar1 ¢alisir vaziyette ve amaglanan hizmet i¢in kullanilmaya uygun bigimde

olmasi gerektigi vurgulanmstir.
4.3.2.2.1.2. Baltime

Uygulamada siklikla kullanilan BIMCO tarafindan hazirlanan diger bir standart
tip sozlesme ise Baltime 1939 sozlesmesidir. Bu sozlesme 2001 yilinda

yenilenmistir.
Teslimat Stiresi/Limani/Tarihi baglikli 1. madde:

“...Gemi kiralayanlarin tasarrufunda, tam donammli ve olagan yiik
tasimaciligi hizmetine hazir vaziyette (in every way fitted for the ordinary cargo

service) teslim alindigi andan itibaren... teslim edilecektir.” demektedir.

Hiikmiin lafzindan tagiyanin gemiyi bu sekilde teslim etmesinin bir 6zen

ylukimliliigi mii yoksa bir garanti sorumlulugu mu oldugu agikca

1033 Her ne kadar formun altinct maddesi uyarinca gemi adamlarina iligkin biitiin iicretlerin ve
masraflarin donatan tarafindan 6denecegi diizenlenmisse de, teslim sirasinda gemi adamlarinin
mevzuat hitkiimlerine uygun nitelikte olmasinin vurgulanmasi amaciyla teslim maddesinde de bu
yonde bir diizenlemeye yer verildigine dair bkz. NYPE 2015 Explanatory Notes, s. 4
https://www.smf.com.sg/wp-content/uploads/2018/11/22-document-nype-2015-explanatory-
notes.pdf Erisim Tarihi: 25.03.2021.
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anlagilmamaktadir. Ancak buradaki yiikiimliiliiglin 6zen borcu oldugu “Sorumluluk

ve Muafiyet” baglikli 12. maddeden anlasilmaktadir.

“Gemi malikleri sadece geminin teslimindeki gecikmeden veya sézlesmenin
gecerli oldugu siire boyunca meydana gelecek gecikmelerden veya gemideki esyaya
gelecek ziya veya hasardan, soz konusu gecikme veya zararin gemi maliklerinin
veya yoneticisinin kusuru veya Gemiyi yolculuk igin hazir hale getirmek ve sefer
icin donatmak konusunda gereken ézeni gostermemesi'®>* veya gemi maliklerinin
va da yoneticisinin herhangi bir kisisel fiil, kusur veya ihmali nedeniyle ortaya

’

ctkmasi durumunda sorumlu olacaklardir.”

1967 tarihli The Madeleine'’3’ davasinda, gemi {i¢ aylik siireyle ¢arterere tahsis
edilmisg, taraflar arasinda Baltime 1939 formu kullanilmistir. Olayda, gemide
bulundurulmasi gereken farelerden arindirma sertifikasi (derisation certificate) yer
almamaktadir ve bu belge olmadan geminin Hindistan disinda bir limana gitmesi
miimkiin degildir. Mahkeme kararinda, Baltime 1939 formunda yer alan “in every
way fitted for the ordinary cargo service” ifadesini agik bir sekilde gemiye seferi
elverisli halde bulundurma taahhiidii olarak yorumlayarak, bu belgenin eksikligini
tastyanin bu taahhiidiiniin ihlali olarak kabul etmis ve cartererin kangello klozu

uyarinca sozlesmeyi feshedebilecegine hitkmetmistir!®36,

4.3.2.2.1.3. Shelltime 4

Tanker tagimaciliginda en sik kullanilan zaman carteri standart tip
sozlesmelerinden biri de Shelltime 4 formudur'®’. Bu formda elverislilige iliskin

ayrintili bir diizenleme yer almaktadir.

“Geminin Tarifi ve Durumu” baglikli Kloz 1’de; geminin sadece teslim

sirasinda degil, sefer siiresince de denizden ileri gelecek tehlikelere karsi

1034 Ingilizce metinde “... if such delay or loss has been caused by want of due diligence” ifadesi yer
almaktadir.

1035 Kararm kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 290.

1036 Coghlin vd., 2014, s. 160.

1037 Girvin, 2011, s. 602.
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koyabilecek nitelikte fiziksel 6zelliklere sahip olmas1 gerektigi (tight, staunch and

in every way fitted for the service) ifade edilmistir.

Hiikiimde ag1k bir sekilde geminin makine aksamini, kazanlari, gévdesi ve diger
donanimlarinin (gemi govdesindeki gerilim gostergeleri, radarlar, bilgisayar ve
bilgisayar sistemleri de dahil ancak bunlarla sinirli olmamak {izere) iyi ve etkin

halde bulundurulmasi gerektigi belirtilmistir!®3%.

Bunlara ek olarak hiikiimde, sdzlesme geregince carter hizmetini gecikmeksizin
yerine getirebilmesi i¢in gemide gerekli biitiin belgelerin ve sertifikalarin

1039

bulundurulmasi'®>” ve son olarak da gemide ISM Kod kurallartyla uyumlu olarak

glivenli yonetim sisteminin kurulmus olmasi gerektigi!®4? diizenlenmistir.

Gortilecegi lizere Shelltime 4 formunda denize, yola ve yiike elverislilige iliskin

detayli bir diizenleme yapilmustir.
4.3.2.2.2. Geminin Bakim ve Muhafazasimin Yapilmasi (Maintenance Clause)

NYPE, Baltime ve Shelltime standart formlarmin hepsinde donatanin gemiyi
sOzlesme siiresince de koruma ve bakim yilikiimliiliigii olduguna dair bir kloz yer
almaktadir'®!,1942 Carter partilerde yer alan bu yondeki klozlarin amaci, geminin
ticari yonetiminin carterere devredildigi andaki geminin sahip oldugu hal ve

durumunun soézlesme siiresince de c¢arterer tarafindan saglanmasini temin

1038 “she shall be tight, staunch, strong, in good order and condition, and in every way fit for the 10

service, with her machinery, boilers, hull and other equipment (including but not limited to hull 11
stress calculator, radar, computers and computer systems) in a good and efficient state.”

1039'C1 1 Line 20-21.

1040 C] 1 Line 29-31.

1041 Nype 46 Line 36-38; Nype 93 CI 6 Line 77- 82; Nype 2015 Cl 6 95-101; Baltime 1939 C1 3
Line 37-77; Shelltime 4, Cl 3 Line 75-78.

1042 Ingiliz hukukunda zaman garteri sézlesmesinde, donatanin yalmizca geminin teslimi sirasinda
gemiyi elverisli halde bulundurma yilikiimliligii oldugu, buna karsiik Amerikan hukukunda
ozellikle carter partide geminin sozlesme siiresince de bakim ve tutumunun yapilacagina dair agik
hiikim yer almasi halinde zaman carteri igerisinde gerceklesen her yolculuk baslangicinda
donatanin gemiyi elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigii olduguna dair bkz. R. Bauer (1975).
Responsibilities of Owner and Charterer to Third Parties--Consequences Under Time and Voyage
Charters. Tulane Law Review, 49(4), 995-1020, s. 1005-1006.
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etmektir'®, Bu klozlar, garterere yalnizca geminin fiziki durumuna iliskin bir
bakim ve koruma ytikiimliiliigii yiiklememekte ayn1 zamanda hukuki olarak da ilgili
mevzuata uyum saglamasi ve bu c¢ergevede sahip olunmasi gereken sertifikalarin

da bulundurulmasi gerekliligini getirmektedir!®4.

Zaman carteri sozlesmelerindeki bu gibi klozlarin tastyan bakimindan bir
yolculuk siiresince garanti sorumlulugu mu yarattig1 yoksa bu klozlarin donatana
yalnizca yolculuk siiresince geminin bakim ve onariminin gerekmesi halinde buna
iliskin masraflar1 6demesi yoniinde bir sorumluluk mu yiikledigi bu klozlarin

lafzina ve garter partide yer alan diger hiikiimlere gore degerlendirilmelidir!®4.

Ozellikle NYPE formlarinda yer alan geminin bakim ve muhafazasmin
yapilmasina iliskin klozlarin tasiyana yolculuk siiresince geminin bakim ve
muhafazasinin yapilmast hususunda bir garanti sorumlulugu degil bir 6zen
yukiimliiligii getirdigi ileri stiriilmektedir! %4, Buna karsilik baska bazi klozlarda bu
bir garanti sorumlulugu olarak diizenlenebilecek olup, klozun lafzina bakarak

sorumlulugun niteliginin belirlenmesi gerekmektedir!%4”.

Hem Tiirk hukukunda hem bir¢ok devletin i¢ hukukuna aktardigi1 veya taraf
oldugu LVK uyarinca tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma borcu yolculuk baglangicinda var olan bir kusur sorumlulugudur.
Tasiyan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde getirmek igin tedbirli bir
tastyanin  gosterdigi  0zeni  gosterdigini  ispatladigi  takdirde  sorumlu
tutulmayacaktir. Ancak standart tip so6zlesmelerde yer alan geminin bakim ve

muhafazasinin yapilmasina iligkin klozlar, bu diizenlemelerden farkli olarak

1043 {J1gener, 2016, s. 13.

1044 Ulgener, 2016, s. 13; Bakim ve muhafazaya iliskin bu klozlarin tastyanin gemiyi elverisli halde
bulundurma borcundan tamamen farkl bir yiikiimliiliikk olduguna iliskin bkz. Wilson, 2010, s. 12.
1045 Eder vd., 2015, s. 441.

1046 Coghlin vd., 2014, s. 238.

1047 Bkz. Adamastos Shipping Co Ltd v Anglo Saxon Petroleum Co Ltd davasi, “The nature of the
obligation to maintain must depend on the exact words used.”, A.C. 133; [1958] 2 W.L.R. 688;
[1958] 1 All ER. 725; [1958] 1 Lloyd's Rep. 73; (1958) 102 S.J. 290; Coghlin vd., 2014, s. 238:
Clarke, 1977, s. 496.
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tastyana gemiyi sozlesme siiresince de denize, yola ve yiike elverigli halde

bulundurma yikiimliligi getirmektedir! 4%,

Maintenance klozu, carterpartide yer alan paramount klozuyla beraber
degerlendirildiginde c¢arterpartide yer alan maintenance klozuna mi yoksa
paramount klozu ile atif yapilan kurallardaki diizenlemeye mi iistiinliik taninacagi

asagida paramount klozu baghig: altinda degerlendirilecektir.
4.3.2.2.3. Employment and Agency Klozu

Yolculuk carterinde FIO(S)(T) klozlar1 kullanilmaktayken, uygulamada
kullanilan standart zaman carteri sdzlesmelerinin hemen hepsinde yiikleme/istif
faaliyetlerinin carterere ait olacag1 yoniinde employment and agency klozlar yer

almaktadir.!04°

Bu kloz uyarinca, her ne kadar kaptan donatan tarafindan istihdam edilse de,
kaptanin carter s6zlesmesi siiresi boyunca cartererin emir ve talimatlarina uyacagini
ve bu kapsamda ylikleme ve istife iligkin masraflar1 cartererin Odeyecegi
belirtilmektedir'®°. Bu kloz sayesinde, gemi ticari olarak gartererin yonetiminde
olacagindan garterer alt tasima sozlesmeleri kurabilecektir'®>!. Bu gibi tasimalarda
ticiincii kisinin ytkiiniin tagindig1 sirada esyanin ziya veya hasara ugramasi halinde
sorumlulugun kime ait olacagi hususu 6nem tasimaktadir. Her ne kadar carter
sOzlesmesinde ticari yonetim garterere birakilmaktaysa da geminin teknik yonetimi
donatanda kalmaya devam ettiginden Ozellikle geminin denize elverissiz

olmasindan kaynaklanan zararlarda sorumlulugun kime ait olacagi, kaptanin,

1048 {J1gener, 2016, s.14; Anglo- Sakson hukuk sisteminde tasiyanm gemiyi deniz elverisli halde
bulundurma borcunun bir garanti sorumlulugu olarak kabul edildigi ancak tasiyanin baglangigta var
oldugu kabul edilen garanti sorumlulugunun ingiliz mahkemesi kararlarinda yolculuk siiresince de
devam eden bir garanti sorumlulugu olarak nitelendirilmedigi buna karsin, bu klozun tasryana
yolculuk stiresince gerekli onlemleri alma yiikiimliiliigii getirdigine iligkin bkz. Clarke, 1977, s. 496.
1049 Wilson, 2010, s. 108. Bkz. Nype 93- Cl. 8/a, Shelltime 4- CI. 13.

1050 UJygulamada kullanilan standart formlardan bazilarinda (Baltime 1939, Shelltime 4 kaptanin
cartererin talimatlarina uymasi neticesinde meydana gelen zararlar bakimmdan donatana bu
zararlarin tazminini isteme hakki taninmigtir. NYPE 46 ve 93 formlarinda ise bu yonde agik bir
diizenleme yer almamaktadir.

1051 Girvin 2011, s. 664.
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yiikleme is¢ilerinin kusurlarindan kimin sorumlu olacagi bu konuya iliskin

mahkeme kararlartyla beraber degerlendirilecektir.

1946 tarihli NYPE!%? formunda esyanin yiiklenmesi ve bosaltilmasina iliskin
diizenleme m. 8’de yer almaktadir. Buna gore, kaptan, donatan tarafindan istthdam
edilmis olsa da cartererin emri altinda olacak ve ¢arterer kaptanin nezaretinde ve
masrafi kendisine ait olmak lizere esyayr gemiye ylikleyecek, istifleyecek ve

gemide dengeyi saglayacaktir!%53,

Kloz yiikleme islemleri acisindan donatan, zaman ¢artereri ve ligiincii kisiler
arasindaki  iliskiyi  diizenlemektedir'®*. Bu kloz ¢ farkli sekilde

yorumlanmigtir!9>>,

Bu klozdan c¢ikarilabilecek bir anlam, cartererin sadece bu islemlere iliskin
masraflart 6demekle kalmayacagi, ayn1 zamanda bu sirada meydana gelebilecek
yiik ve bedensel zararlardan da sorumlu olacag: seklindedir'%%®. Bu goriise gore,
kaptan, gemi adamlar1 ve yilikleme istif iscileri cartererin ifa yardimcisidir.
Amerikan mahkemeleri tarafindan verilen eski tarihli kararlarin bu gorts
cergevesinde verildigi goriilmektedir. S6z gelimi, 1907 tarihli “The Santona'®’”
kararinda mahkeme, 1946 formunda yer alan kloz uyarinca, kaptanin, gemi

adamlarinin tcretleri her ne kadar donatan tarafindan o6dense de c¢artererin

1052 By formda yer alan diizenlemeye 81 tarihli NYPE formu ile bosaltma islemleri de dahil
edilmistir. Bosaltma iglemleri dahil edilmese dahi tasiyan yiikleme ve istif is¢ilerinin masraflarini
karsilayacagindan buna bosaltma islemlerinin dahil olacaginin anlasilacag1 yoniinde bkz. Coghlin
vd., 2014, s. 353.

1053 “The captain (although appointed by the Owners), shall be under the orders and directions of
the Charterers as regards employment and agency, and Charterers are to load, stow and trim the
Cargo at their expense under the supervision of the Captain...”

1054 F C. Hammond (1987). Time Charterers, The New York Produce Exchange Form, and Personal
Injury Liability. Tulane Maritime Law Journal, 12(1), 185-198, 5.186.

1055 R, W. Pritchett, (1983). The New York Produce Exchange Charterparty: The Clause Paramount
and Responsibility for Cargo Operations and Seaworthiness. Journal of Maritime Law and
Commerce, 14(1), 69-112, s. 72.

1056 pritchett, 1983, s. 72.

1057152 F. 516. Bu karara iliskin degerlendirme i¢in bkz. Coghlin vd., 2014, s. 378.
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temsilcileri olduguna hiikmetmistir!®8, 1926 tarihli The Thomas P. Beal'’”’
davasinda ise The Santona davasina atif yapilarak zaman ¢arterinde yiike gelen

zararlardan cartererin sorumlu olacagi belirtilmistir.

The Santona ve The Thomas P. Beal davalarmi takiben Amerikan
mahkemelerinde NYPE 46 formunda yer alan m. 8 ve buna benzer maddeler
kapsaminda kaptanin ve gemi adamlarinin kimin adami oldugu meselesi sik sik

1060

tartisilmigtir'**®. Bu davalardan en Onemlilerinden biri Nichimen Co. v. M. V.

Farland'%!

davasidir. Davaya konu olan olayda yikiin diizgiin sekilde
istiflenmemesinden Otiirli yiik zarara ugramistir. 7The Santona ve The Thomas P.
Beal davalarma atif yapilan kararda mahkeme, kaptanin geminin denize
elverisliligini saglamak adina yaptig1 eylemler bakimindan donatan adina hareket
ettigini ancak m. 8 uyarinca kaptan cartererin emir ve talimatlar1 altinda
olacagindan ve yine bu madde kapsaminda istifleme isi carterere ait oldugundan,
kaptanin istifleme siirecinde ya donatanin ya da gartererin adina hareket ediyor
olacagini ifade etmistir. Davada, kaptanin kimin adina hareket ettiginin tespit
edilebilmesi i¢in kaptanin hangi amagla hareket ettigine bakilmasi gerektigi ifade
edilmistir. Bu kapsamda, donatanin yiike gelen zarardan sorumlulugunun kaptanin
yiikiin istiflenmesine miidahalesinin geminin denize elverisliligini saglamak

amaciyla oldugu hallerle sinirlt olduguna; kaptanin sadece yiikii korumak amaciyla

hareket ettigi hallerde sorumlulugun carterere ait olacagina hilkkmetmistir.

Anilan kloza iligkin ikinci bir degerlendirme ise, bu kloz ile ¢artererin sadece
ylikleme ve bosaltma islemleri bakimindan masraflari {istlenecegini diizenlemekte
oldugu, c¢arterere sorumluluk yiiklemedigi yoniindedir. Yiike gelen zararlar
bakimindan sorumluluk, zararin gemi adamlarinin veya yilikleme is¢ilerinin

kusurlart neticesinde meydana gelmis olup olmadigima bakilmaksizin donatanda

1058 “The ship is the owner’s ship, and the master and crew his servants for all details of navigation
and care of the vessel, but for all matters relating to the receipt and delivery of Cargo, and to those
earnings of the vessel which flow into pockets of the charterers, the master and crew are the servants
of the charterers.”

1059 The Thomas P. Beal, 11 F.2d 49 (3d Cir. 1926).

1060 pritchett, 1983, s. 73.

1061 Nichimen Co. v. MV Farland, 333 F. Supp. 691 (S.D.N.Y. 1971).
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kalmaya devam etmektedir!'%?

. Bu goriis uyarinca kaptan, gemi adamlar1 ve
yiikleme istif iscileri ¢artererin degil, donatan/tasiyanin yardimer sahsidir'%®3, Bu
goriis cercevesinde verilmis hem Ingiliz hem de Amerikan mahkemesi kararlari

bulunmaktadir.

Belirtmek gerekir ki, Amerikan ve ingiliz mahkemelerinin verdigi bu kararlarda
yiikleme/istif is¢ilerinin kusurlarindan dolayi ortaya ¢ikan zararlar bakimindan bir

fark bulunmaktadir!'64

. Amerikan mahkemelerinden bu yonde ¢ikan kararlarda
ylikleme/istif is¢isinin {icreti ¢arterer tarafindan 6dense bile donatan sorumlu
tutulmaktayken; Ingiliz mahkemelerinden ¢ikan kararlarda, yiikleme/istif
is¢ilerinin donatan tarafindan istihdam edilmedigi hallerde onlarin kusuru
neticesinde meydana gelen zararlardan cartererin sorumlu olacagr sonucuna

varilmigtir! 063,

1916 tarihli Munson S.S. Line v. Glasgow Navigation Co.'%%% davasinda
Amerikan mahkemesi, ¢arter parti uyarinca yiikleme ve bosaltma islemlerine iliskin
masraflar carterer tarafindan karsilansa bile esyanin gemiye emniyetli bir sekilde

ytiklenip bosaltilmasinin donatanin sorumlulugunda olduguna hitkmetmistir!%®’.

Nidarholm'%%® davasinda ise, Amerikan Yiiksek Mahkemesi, NYPE 46
formunda yer alan m. 8’e benzer bir klozu yorumlarken Nichimen ve Munson S.S.

Line v. Glasgow Navigation Co davalarindaki kararlarindan kismen daha farkl

1062 pritchett, 1983, s. 72.

1063 pritchett, 1983, s. 75

1064 pritchett, 1983, s. 75.

1065 pritchett, 1983, s. 75.

1066 235 F. 64 (2nd Cir. 1916). Aym1 yonde karar D/S Ove Skou v. Hebert davasinda yine Amerikan
Mahkemesi tarafindan verilmistir. Olayda yiikleme is¢isi yiikii bosaltmak i¢in ambar kapagini
acarken yaralanmigtir. Zaman cartererine karsi denize elverigsizlikten ve ihmalden 6tiirii dava
agmugtir. Olayda mahkeme, zaman cartererinin ne donatana ne de yiikleme isgisine karst herhangi
bir sorumlulugu olmadigina hiikkmetmistir. Zaman cartererinin yiiklemeye iligkin masraflar
iistlenmesi sorumlulugu da iistlendigi anlamina gelmemektedir. Davaya iliskin degerlendirme i¢in
bkz. Hammond, 1987, s. 187 vd.

1067 “The obligation to pay for the unloading does not make the unloading the duty of the chaterer,
and leaves the legal duty of unloading and discharging upon the owner, just as the duty of navigation
remained upon the owner, although it was being performed by a supercargo appointed and paid by
the charterer.”

1068 The Nidarholm, 34 F.2d 442 (1st Cir. 1929).
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yonde karar vermistir. Nidarholm davasinda mahkeme, kaptani donatanin
temsilcisi olarak kabul etmistir. Yiiklerin yliklenmesi ve istiflenmesi bakimindan
kaptanin nezaret etmek hakki oldugu (right to supervise) ve kaptanin ancak nezaret
etme yikimliligi (duty to supervise) oldugu hallerde meydana gelen zarardan
donatanin sorumlu olacagina hiikkmetmistir. Ancak kararda, kaptanin yiikiin
yiiklenmesi ve istif edilmesine nezaret etme yiikiimliligi oldugu haller istisna
olmak kaydiyla cartererin kendi kusuru neticesinde meydana gelen zararlardan da

sorumlu olacagimin agik oldugu belirtilmigtir!°.

Uciincii yorum uyarinca ise, bu kloz kapsaminda carterer, sadece yiikleme
iscilerinin kusurundan, donatan ise kaptanin ve gemi adamlarinin kusuru
neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu kalmaya devam edecektir'’’, Buna
gore, kaptan ve gemi adamlar1 donatanin, yiikleme ve istif iscileri ise ¢artererin

yardimci sahsi olarak kabul edilmektedir.

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen kararlarin birgogu bu yéndedir. Mahkeme
kararlarinda, kaptanin yiikleme/istife nezaret etmesi halinde donatanin temsilcisi
sayilacagi agik bir sekilde kabul edilmektedir. Ornek vermek gerekirse, Court Line,
Ltd. v. Canadian Transport'”’! davasina konu olan uyusmazlikta, Orington Court
gemisi zaman carteri sdzlesmesiyle carterere tahsis edilmistir ve olayda gilivertede
tagiman ylikler hasara ugramistir. Carterpartide, m. 8’de yer alan hiikiimle aym
hilkkim yer almaktadir. Lordlar Kamaras1 kararinda, ylikleme/istif is¢ilerinin
kusurlart neticesinde meydana gelen zararlardan cartereri sorumlu tutmustur.
Mahkeme kararinda, cartererin, zararin koti istif veya yalnizca kaptanin yiiklemeye
iliskin verdigi emir ve talimatlar1 neticesinde meydana geldigini, kendi dnerdikleri
sekilde istif yapilmasi halinde bir zararin meydana gelmeyecegini ispat etmesi

halinde sorumluluktan kurtulabilecegini belirtmistir.

1069 Pritchett, 1983, s. 78.
1070 Pritchett, 1983, s. 72.
1071 [1940] A.C. 934, Westlaw UK.
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A/S Hansen-Tangens Rederi III V Total Transport Corp (The Sagona)'’”?
davasinda, yiikleme is¢ilerinin ¢artererin temsilcisi oldugu ancak kaptanin kendisi
tarafindan gerceklestirilmesi gereken isleri devretmemesi gerektigi, sayet
devretmis ise bundan kaynaklanan zararlardan sorumlulugun, kaptan donatanin

temsilcisi oldugundan donatana ait olacagina hitkmetmistir!?73,

Goriildiigii iizere ingiliz mahkeme kararlarinda, NYPE46 formunda yer alan
Kloz 8 ve diger formlarda yer alan buna benzer klozlar su sekilde yorumlanmaistir:
kaptan donatanin temsilcisidir ancak cartererin yiikleme/istifi kendisi

gerceklestirmesi halinde meydana gelen zararlardan kendisi sorumlu olacaktir.

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen yakin tarihli kararlarin da bu yénde oldugu
goriilmektedir. 2018 yilinda Agile Holding v. Essar Shipping'®’* uyusmazligina
konu olayda, donatan Agile Holdings Corporation, Maria gemisini Tunus’tan
Hindistan’a dogrudan indirgenmis demir yiikii tasimak {izere bir zaman carteri
sozlesmesiyle Essar Shipping’e birakmistir. Taraflar arasinda NYPE 46 formu
kullanilmistir. Olayda, demir yiikiiniin gemiye yiiklenmesi sirasinda konveyor
kayis1 ates almis ancak yiikk memuru denetimden sonra yiiklemeye devam
edilebilecegini sdylemistir. Bu sirada ve yolculuk siiresi boyunca ve yiikiin
bosaltilmasi sirasinda yiik yanmaya devam etmistir. Kararda mahkeme Court Line,
Ltd. v. Canadian Transport'’’> davasina atif yaparak, NYPE 46 formunda yer alan
Kloz 8 uyarinca ylikleme/istif islemlerine iligkin sorumlulugun carterere gectigini

belirtmistir!'%7°,

107211984] 1 Lloyd's Rep. 194, Westlaw UK.

1073 K ararin ilgili kismi su sekildedir: “... there may be some bussiness which, as between the owners
and the charterers, the master ought to do himself, and delegate to the agents. If the master does
nevertheless entrust such a task to the agents, then it may be that the agent’s ommission to perform
it would be an ommission on behalf of the owners and not on behalf of the charterers.” Girvin, 2011,
s. 670; Coghlin vd., 2014, s. 252.

1074 12018] EWHC 1055 (Comm), Westlaw UK.

1075119401 A.C. 934, Westlaw UK.

1076 “Jt is common ground that as a result of the decision in Court Line, Ltd. v. Canadian
Transport(1940) AC 934, this clause is effective to transfer responsibility for all cargo handling
from owner to charterer.”
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Goriildigl tlizere, bu konuda farkli mahkeme kararlar1 bulunmakta olup
Ulgener’e gore, bu konuda genel olarak kabul edilen goriis, kloz uyarinca
sorumlulugun kime ait olacaginin s6z konusu faaliyetler carterere ait olsa da zarara
sebep olan eylemin teknik olarak yiikleme islemlerine iliskin mi yoksa geminin
elverisliligini saglamaya iliskin bir eylem olup olmadigina bakilarak belirlenmesi
gerektigi yoniindedir!?”’. Zarar teknik olarak yiikleme islemlerine iliskin faaliyetler
neticesinde meydana gelmisse sorumluluk cartererde olmalidir. Ancak bu
faaliyetler neticesinde meydana gelmekle beraber maksat geminin denize ve yola
elverigliligini saglanmasi ise buna iliskin sorumluluk fiili tasiyanda yani donatanda

olacaktir'?78,

Son olarak uygulamada kullanilan bazi ¢arter parti formlarinda carterere
yalnizca yiikkleme ve bosaltma islemlerine iliskin masraflar yiiklendigi
goriilmektedir'®”. Bu halde, paramount klozu ile Lahey Sozlesmesi uygulanacak
hukuk olarak belirlenmis olmasi halinde tasiyan, bu islemler sirasinda tedbirli bir

tagiyanin gostermesi gereken makul 6zeni gostermekle yiikiimlii olacaktir! 89,

NYPE 93 formunda yer alan diizenlemede, yilikleme ve bosaltmaya iliskin
islemler bu islemlere iliskin sorumluluk da dahil olmak iizere c¢arterere

devredilmigtir!®¥!,

Baltime 193992 formunda yer alan diizenlemede ise “arrange and pay” ifadesi
yer almaktadir. Buna gore, carterer yiikleme, istif ve bosaltma islemlerini organize
edecek ve masraflarini karsilayacaktir. Bu ifade sorumlulugun carterere gegmesi

bakimindan yeterli bulunmaktadir. Nitekim Baltime 1939 formunun kullanildig:

1077 (J1gener, 1995, s. 120-121.

1078 Her ne kadar gemiye alinacak komiiriin masraflari garterer tarafindan karsilansa da gemiye
yetersiz komiir nedeniyle geminin deniz elverissiz olmasindan gemi maliki/donatanin sorumlu
olacagi yoniinde bkz. Carver/Colinvaux, 1982, s. 484.

1079 Bkz. Intertanktime CI. 8.

1080 {J1gener, 1995, s. 122.

1081 Cl. 8/a- The charterers shall perform all Cargo handling, including bu not limited to loading,
stowing, trimming, lashing, securing, dunnaging, unlashing, discharging, and tallying, at their risk
and expense, under the supervision of the Master.

1082 Baltime Cl 4, Lines 58-61.
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1083 davasinda mahkeme, carterer tarafindan istihdam edilen

The Flintermar
yiikleme/istif is¢isinin kusuru neticesinde ikinci kaptanin yaralanmasindan Gtiirii

cartereri sorumlu tutmustur.

Brys & Gylsen v. Drysdale!®®* davasinda da benzer sekilde mahkeme,
carterpartide ylikleme/istif iscilerinin istthdam edilmesine veya saglanmasina ve
buna iliskin masraflarin 6denmesine iliskin “employ and pay” ya da “provide and
pay” ifadelerinin yer almasi halinde sorumlulugun carterere gegecegine, buna
karsilik yalnizca masraflarin  carterer tarafindan O6dendigi halde bunun

sorumlulugun carterere gegmesine yeterli olmayacagina hiikkmetmistir.

4.4. PARAMOUNT KLOZU VE BU KLOZUN YOLCULUK VE ZAMAN
CARTERi SOZLESMELERINDEKi ELVERISLILIGE iLiSKIN
KLOZLARA ETKIiSI

Yolculuk ve zaman carteri sdzlesmeleri i¢in kullanilan standart formlarda yer
alan paramount klozu ile uygulanacak hukukun belirlenmesi halinde, bu klozun
matbu formlarda yer verilen diger hiikiimlere etkisinin ozellikle tasiyanin
sorumlulugu ve tasiyan ile carterer arasindaki sorumluluk paylagimi bakimindan

degerlendirilmesi dnemlidir.

Bu kapsamda ¢alismanin bu béliimiinde 6ncelikle paramount klozunun tanimi
yapilacaktir. Yolculuk ve zaman carteri sozlesmelerinde yer alan paramount
klozlarmin incelenmesi akabinde son olarak bu klozun formlarda yer alan denize

elverislilige iligskin klozlara ve tastyanin sorumluluguna etkisi ele alinacaktir.
4.4.1. Paramount Klozun Tanimi

Carter sozlesmesinin taraflar1  sozlesmeye veya sozlesme uyarinca

diizenlenecek kongsimentolara uygulanacak hukuku kararlastirarak sdzlesmeye bu

1083 CV Scheepvaartonderneming Flintermar v Sea Malta Co Ltd (The Flintermar), [2005] 1 C.L.C.
40, Westlaw UK, Coghlin vd., 2014, s. 359.
1084 (1920) 4 LI. L. Rep. 24; Coghlin vd., 2014, s. 353.

261



yonde bir hiikiim koyarlar'%%, Iste belirli bir hukuka ya da diizene atif yapan bu

251086 1087

klozlara “paramount klozu ad1 verilmektedir

Taraflar paramount klozuyla dilerlerse Lahey So6zlesmesi’ni, Lahey Visby
Kurallari’ni, Hamburg Kurallari’ni, Rotterdam Kurallari’nt ya da bir iilkenin ig
hukuk diizenlemesini uygulanacak hukuk olarak belirleyebilirler!*®®, Milletlerarasi
sozlesmelerin hiikiimleri, dogrudan emredici bir sekilde carter partilere
uygulanamayacaktir. Taraflar paramount klozu ile bu hiikiimlerin carter partiler

bakimindan da uygulanmasini kararlagtirabileceklerdir!%°,

4.4.2. Yolculuk ve Zaman Carteri Standart Formlarinda Yer Alan Paramount

Klozlar

Yolculuk carterinde en sik kullanilan standart formlardan biri olan Gencon

formlarinda, genel bir paramount klozuna yer verilmemistir. Ancak yolculuk

1085 Baatz, 2018b, s. 249.

1086 “Paramount” kelimesi Tiirkge “{istiin, oncelikli” anlamlarina gelmektedir. Kelimenin
anlamindan da yola ¢ikarak sdzlesmede yer alan diger hiikiimlere gore paramount klozunda yer alan
hukukun 6ncelikle uygulanacagina dair bkz. Selvig, 1961, s. 217; Tiirk hukukunda bu ibare {istiinliik
kayd1 veya &ncelik kaydi olarak terciime edilmistir. Ustiinliik kaydi ibaresi igin bkz. Z. Ozgeng
(2014). Milletlerarast Ozel Hukukta Navlun Sézlesmesi. Yayimlanmamis Doktora Tezi, s. 158; Z.
Ozgeng (2018). Tiirk Hukuku’nda Navlun Sozlesmesine iliskin Kanunlar Ihtilafi Meseleleri. Banka
ve Ticaret Hukuku Dergisi, 34(4), 243-310, s. 270; Oncelik kaydi ibaresi i¢in bkz. K. Atamer (2009).
Yargitay Kararlar1 Isiginda Deniz Ticareti ve Deniz Sigortast Hukukunda Giincel Sorunlar ve
Gelismeler. Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar1 Sempozyumu: Bildiriler-Tartigmalar. Ankara:
Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisi, s. 189; Atamer, 2013a, s. 127; Atamer, 2017, s. 533;
Siizel, 2021, s. 334; G. Ozgelik (2007). Konismentodan Dogan Kanunlar Ihtilafi. Y ayimlanmamis
Doktora Tezi, s. 174.

1087 Ulgener, 2016, s. 273; Ulgener, 1995, s. 104; Bu kayitlarmn ilk kez ABD’de kullamldig: daha
sonra Ingiltere ve Ingiliz sistemini izleyen diger devletlerce benimsendigine ve kaydin amacinin
ABD ve Ingiltere ¢ikish biitiin tasimalarda Lahey Sézlesmesi hiikiimlerinin uygulanmasini
saglamak olduguna iliskin Atamer, 2017, s. 534; Paramount klozunun Lahey So6zlesmesi
hiikiimlerinin konismentoya uygulanmasini saglayan kayitlar olduguna, milletleraras1 sézlesme
hiikiimlerinin garter partilere uygulanmadigi, bu nedenle standart formlarda paramount klozlarryla
konigmento ve carter partiye uygulanacak hukuk agisindan uyum saglanmasimin amaglandigina
iliskin bkz. Y. Baatz (2008). Clauses Paramount in Time Charters. Legal Issues Relating to Time
Charterparties (Edt. by R. Thomas). London: Informa Law, s. 177.

1088 {J1gener, 1995, s. 104.

1089 Baatz, 2018b, s. 249; Cooke vd., 2014, s. 995; Tiirk mahkemeleri tarafindan verilen kararlarda
da paramount klozunun varligi halinde taraflarin iradelerine dstiinlik taninarak Lahey
Sozlesmesi’nin uygulandigina ve bu karalara iligkin bkz. Atamer, 2017, s. 534-535; Atamer, 2009,
s. 189-190.
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carteri sozlesmesinde kullanilan standart formlardan bir bagkasi olan Asbatankvoy

formunda paramount klozu yer almaktadir.

Asbatankvoy m. 20 (b) (i)’de yer alan paramount klozu'®®

uyarinca sayet
konismentonun tanzim edildigi yerde baska bir kanun, diizenleme veya kural
uyarinca 1924 tarihli Lahey Sozlesmesi’ne yasal olarak etki taninmamissa,
konismento US COGSA 36 kurallarina tabi olacaktir. Diizenlemenin devaminda,
carter partide veya konigmentoda yer alan bir hiikiimle bu kurallarin catigmasi

halinde Lahey S6zlesmesi’nin uygulanacag: belirtilmektedir.

Yolculuk carteri sézlesmesine iliskin bazi standart formlarda!®!

yer verilen
paramount klozlarin bazilarinda ise Lahey Sozlesmesi’nin yalnizca carter parti
uyarinca diizenlenecek konismentolara uygulanacagi yoniinde hiikiim
bulunmaktayken, bazilarinda ise Lahey Sozlesmesi’nin hem carter parti hem de

konismento bakimindan uygulanacagi belirtilmektedir! %2,

NYPE 46, 93 ve 2015 formlarina bakildiginda ise, bu formlarda yer alan
paramount klozunda Lahey Visby Kurallari’na atif yapildig1 goriilmektedir.

Ornek verecek olursak, NYPE 46°da yer alan paramount klozu su sekildedir:

“This bill of lading shall have effect subject to the provisions of the Carriage of
Goods by Sea Act of the United States, approved April 157 16, 1936, which shall

1090 «“This Bill of Lading shall have effect subject to the provisions of the Carriage of Goods by Sea
Acts of the United States, approved April 16, 1936, except that if this Bill of Lading is issued at a
place where any other Act, ordinance or legislation gives statutory effect to the International
Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading at Brussels, August 1924,
then this Bill of Lading shall have effect, subject to the provisions of such Act, ordinance or
legislation. The applicable Act, ordinance or legislation (hereinafter called the "Act") shall be
deemed to be incorporated herein and nothing herein contained shall be deemed a surrender by the
Owner of any of its rights or immunities or an increase of any of its responsibilities or liabilities
under the Act. If any term of this Bill of Lading be repugnant to the Act to any extent, such term shall
be void to that extent but no further.”

1091 Bkz. Biscoilvoy 86, Bimchemvoy; Bu formlarda yer alan diizenlemelere iligskin degerlendirme
i¢in bkz. Ulgener, 1995, s. 112.

1092 Paramount klozu ile belirlenecek hukukun o6zellikle garter partiler bakimindan gegerli
olabilmesi i¢in bunun mutlaka agik bir sekilde ortaya konmas: gerektigi yoniinde bkz. Ulgener,
2016, s. 276.
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be deemed to be incorporated herein, and nothing herein contained shall be deemed
a surrender by the carrier of any of its rights or immunities or an increase of any
of its responsibilities or liabilities under said Act. If any term of this bill of lading
be repugnant to said Act to any extent, such term shall be void to that extent, but no

further.”

NYPE46’da yer alan paramount kloza bakildiginda “this bill of lading” Tiirkge
terclimesiyle “bu konismento” ifadesi karsimiza ¢ikmaktadir. Bu durumda carter
partiye mi yoksa bu carter parti uyarinca diizenlenecek konigsmentoya mi, yok her

ikisine de mi USCOGSA uygulanacag acik degildir.

Anglo-Saxon Petroleum Company, Ltd. v. Adamastos Shipping Company, Ltd.
davasinda, taraflar arasindaki carterpartide ilisikte yer alan paramount klozun
uygulanacag belirtilmis olup paramount klozu NYPE46°da yer alan paramount
klozunun aynisidir. Lordlar Kamarasi kararinda taraflarin iradelerinin bu yonde
oldugu belirtilmis ve “this bill of lading” ifadesini “this charterparty” olarak
okuyarak carterpartiye USCOGSA kurallarinin uygulanacagina hiikmetmistir! %3,
Bu davadan yola ¢ikarak taraflar arasinda kullanilan form NYPE46 formuysa, bu

carterpartiye USCOGSA kurallari uygulanir demek miimkiin olabilecektir! %4,

Gliney Kaliforniya Bolge Mahkemesi’nde goriilen The Egg Harbor'’®’

davasinda ise, uyusmazlikta taraflar arasinda yer alan carterpartideki paramount

klozu su sekildedir:

“All bills of lading issued hereunder shall have effect subject to the provisions
of the Carriage of Goods by Sea Act of the United States, approved April 16,
1936,...”

Mahkeme, paramount klozunda acikg¢a yer alan “bu ¢arterparti uyarinca

diizenlenen konismento” ifadesine ragmen carterpartiye de USCOGSA

1093 By karara iliskin degerlendirme igin bkz. Baughen, 2015, s. 196; Baatz, 2008, s. 180.
109 Pritchett, 1983, s. 88; Ulgener, 2016, s. 277.
195 Standard Oil Co. Of California v. United States et. al. 59 F. Supp. 100 (1945).
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hiikiimlerinin uygulanacagina hiikmetmistir. Bu karar 6gretide hakli bir sekilde
elestirilmistir'®. Zira burada acik bir sekilde kurallarin ¢arter parti uyarinca
diizenlenecek konsimentoya uygulanacagi belirtilmistir. Nitekim Giiney NewYork
Bolge Mahkemesi tarafindan verilen Nissho-Iwai Co, Ltd. v. M/T Stolt Lion!"’
davasinda The Egg Harbor uyusmazliginda gosterilen gerekge oOzellikle
reddedilmistir.

Oncelikle belirtmek gerekir ki, mahkeme kararlar1 bu konuda degiskenlik
gostermektedir. Ingiliz mahkemesi tarafindan goriilen Marifortuna Naviera v.

1098 yyusmazhiginda, mahkeme, paramount klozlari

Government of Ceylon
bakimindan ikili bir ayirim yapmistir. Carter partide yer alan paramount klozunun
lafzina gore etkisinin belirlenmesi gerektigini belirten mahkeme, yalnizca
paramount klozunda “Lahey Sozlesmesi uygulanacaktir” ifadesinin yer almasi
halinde, Lahey Sozlesmesinin konismentonun ya da carter partinin bir parcasi
haline geldigini, bunu daha genis yorumlamamak gerektigini sdylemistir. Ancak
Yargic Mocatta’ya gore, paramount klozunda asagida yer alan ifadenin bulunmasi
durumunda taraflarin amaci, garter parti ya da konigsmentoda yer alan bir hiikiimle

Lahey So6zlesmesi hiikiimlerinin ¢atigsmasi halinde Lahey S6zlesmesi hiikiimlerine

iistiinliik taninmasidir. Bahsi gegen kloz su sekildedir:

“... and nothing herein contained shall be deemed a surrender by the carrier of
any rights or immunities or an increase of any of its responsibilities under said Act.
If any term of (the contract to which the clause applied)... be repugnant to said Act

’

to any extent, such term shall be void to that extent, but no further.’

Hiikiimde agikca garter partide veya konismentoda yer alan bir hiikiimle Lahey

So6zlesmesi’nin  catigmasit  halinde Lahey Sozlesmesi’nin  uygulanacagi

1096 pritchett, 1983, 5.90; ;Kurallarin carter parti igin de gegerli olmasinin istenmesi halinde taraflarin
bunu acik bir sekilde belirtmesi gerektigi yoniinde bkz. Ulgener, 1995, s.112; Paramount klozunda
acik bir sekilde sozlesme igin gegerli oldugu ortaya konmamissa, bu halde taraflarin mutlaka atif
yoluyla soézlesmede matbu veya sonradan eklenecek sekilde bir kloz bulundurmalar1 gerektigi
yoniinde ve bu kloz bakimindan verilen &rnek igin bkz. Ulgener, 2016, s. 77.

1097719 F.2d 34 (2d Cir. 1983).

109%811970] 1 Lloyd's Rep. 247, Westlaw UK.
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belirtilmistir. Mahkemeye gore yalnizca bdyle bir hilkmiin varligi halinde Lahey

So6zlesmesi’ne lstiinliik tanimak miimkiin olabilecektir.

Buna karsilik, baz1 ingiliz Mahkemesi kararlarinda boyle bir hiikmiin varlig:
aranmaksizin yalnizca paramount klozunun yer almasi paramount klozu uyarinca
belirlenen kurallara iistiinliik tanimnmasina yetmistir. Ornegin Agios Lazarus'®®
kararinda, Gencon formuna daktiloyla eklenmis bir genel paramount klozunun
varlig1 halinde -Lahey S6zlesmesi hiikiimlerine iistiinliik taninacagina dair agik bir
irade beyani olmasa bile- paramount klozuyla atif yapilan kurallarin ¢arter partide
yer alan hiikiimlerle ¢elismesi durumunda Lahey S6zlesmesi hiikiimlerine dncelik
verilecegine hiikmetmistir' !, Bu mahkeme kararinda, hakimlerden yalmzca Lord
Shaw kararinda bu kurallara 6ncelik taninmasinin nedeninin paramount klozunun

daktiloyla yazilmasi oldugunu vurgulamigtir!!°!,

102 yyugmazhiginda Ingiliz Mahkemesi bir adim 6teye giderek,

The Aquacharm
matbu formlarda yer alan paramount klozuna da carter partide yer alan hiikiimlere
gore ustiinliik tanimistir. Davada, Lord Denning tastyanin gemiyi denize, yola ve
ylike elverigli halde bulundurma borcu bakimindan NYPE 46 formunda denize
elveriglilige iliskin daha detayli hiikiimler yer almasina ragmen paramount klozu
uyarinca bu sorumluluga iliskin Lahey Soézlesmesi’nin belirleyici olacagina

hiikmetmistir!'!%3,

NYPE formlar1 agisindan mahkemelerin bir zorluk yasamayacagini sdylemek
miimkiindiir. Zira hem NYPE 46, hem NYPE 93 hem de NYPE 2015 formlarinda

yer alan paramount klozunda acik bir sekilde kurallarla carter parti veya

1099 Nea Agrex SA v Baltic Shipping Co Ltd, [1976] Q.B. 933, Westlaw UK.

1190 Olayda carter partide yalnizca paramount klozunun yer aldig1, bu kloz uyarinca hangi hukukun
uygulanacagimin agik bir sekilde yer almadigi, mahkemenin bunu yeterli buldugu ve gerekge olarak
da yirmi yilt askindir “general clause paramount” ifadesi ile Lahey Sozlesmesi veya LVK’nin
uygulanmasinin amaglandigmin bilindigi gosterilmekle beraber yine de taraflarin sézlesmeye
uygulanacak hukukuk LVK olmasini istedigi hallerde bunu agik¢a yazmalarinin yerinde olacagina
iliskin bkz. Baatz, 2018b, s. 259.

1101 pritchett, 1983, s. 93.

1102 K ararim kiinyesi i¢in bkz. dn. 513.

1103 pritchett, 1983, s. 94.
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konismento hiikiimlerinin ¢elismesi halinde paramount klozu uyarinca atif yapilan
kurallarin uygulanacag ifade edilmektedir. Yukarida da agiklandig iizere, Ingiliz
Mahkemesi kararlarinda bu ifadenin yer almadig1 genel paramount klozlarina bile
iistiinliik tammustir. Oyleyse, verilen mahkeme kararlar1 gergevesinde su sonuca
varmak miimkiin olacaktir; tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale
getirme borcu bakimindan, paramount klozunun varligi halinde, paramount
klozunun ¢arter parti bakimindan da uygulanacagi belirtilmisse paramount

klozunda yer alan kurallara, carterparti hiikiimlerine gore iistiinliik taninmaktadir.
4.4.3. Paramount Klozunun Teslim (Delivery) Klozuna Etkisi

Zaman carteri s6zlesmesinde, tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli
hale hangi anda getirmesi gerektigi hususu tartismalidir. Yolculuk carteri
sozlesmesinde uygulanacak hukuk olarak Lahey So6zlesmesi ya da LVK’nin
kararlagtirllmas1 halinde, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma borcu yolculuk Oncesinde ve baslangicinda s6z konusu olacaktir.
Ancak zaman carteri sozlesmesinde, gemi bir siireligine ¢artererin ticari yonetimine
birakilmigtir. Bu halde, teknik yonetimi elinde bulunduran donatan/tasiyanin
gemiyi elverigli halde bulundurma borcunun zamaninin, zaman carteri siiresi i¢inde
gerceklestirilen her yolculuk baslangicinda m1 yoksa yalnizca teslim aninda mi
oldugu da agik degildir!!%4,

LVK uyarinca tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli hale getirme
borcu yolculuk baslangicinda ve her bir yolculuk i¢in s6z konusu olacaktir. Ornegin
NYPE formlarinda tasiyanin bu borcu sadece geminin teslimi sirasinda séz konusu
olacak sekilde diizenlenmistir!!%>. Bu durumun degerlendirildigi The Aquacharm
uyusmazhiginda Lord Denning, sozlesmenin Lahey/Lahey-Visby Kurallarina tabi

tutulduguna, tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma

1104 Bder vd., 2015, s. 442; Paramount klozunun zaman ¢arterine eklenmesiyse beraber ¢artererin
tasitan, gemi maliki/donatanin ise tastyan sifatlarini alacagina dair bkz. Bauer, 1975, s. 1009.

1105 [ VK uyarinca zaman ¢arteri sdzlesmesi siiresi i¢cinde gergeklesen her bir yolculuk igin tasiyanin
gemiyi sefere elverisli hale getirme borcu oldugunun kabul edilmesinin daha isabetli oldugu
yoniinde bkz. Eder vd., 2015, s. 442.
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borcunun bir 6zen borcu olduguna ve bu borcun sadece geminin tesliminde degil
zaman carteri sOzlesmesi kapsaminda gergeklestirilen biitiin  yolculuk

baglangi¢larinda s6z konusu olacagima hiikmetmistir!!%6,

Buna karsilik, Hermosa'!?” davasinda yargi¢ Mustill J., Lahey S6zlesmesi nin
zaman carteri s6zlesmesi bakimindan uygulanmasinin ¢ok kolay olmadigini, zira
bu sdzlesmede geminin belirli bir siireligine tahsis edildigini ve bu siirenin tamami
icin para 6dendigini ve zaman garteri sdzlesmelerinde yer alan hiikiimlerde geminin
denize elverisliliginin sadece geminin teslimi sirasinda bulunmasi gerektiginin
kararlagtirildigini sdylemistir. Bu nedenle Adamastos uyusmazliginda taraflar
arasindaki sozlesmenin bir yolculuk carteri sdzlesmesi oldugu, aynit yorumun bu
uyusmazlik bakimindan uygulanamayacagi belirtilmistir. Ancak séz konusu
uyusmazlikta geminin teslimi sirasinda gemi denize, yola ve yiike elverisli
olmadigindan Lahey So6zlesmesi uyarinca tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike

elverisli halde bulundurma borcunu yerine getirmedigine hiikmedilmistir!!%%,

Oyleyse, taraflar carter sdzlesmelerinde bir paramount klozuyla Lahey
Soézlesmesi’ni uygulamay1 kararlagtirdiklarinda, tagiyanin Lahey Soézlesmesi’nde
oldugu gibi her bir seferin baslangicindan gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
halde bulundurma borcunun bulunup bulunmadig1 bakimindan yarg: kararlarinda
yeknesakligin olmadigimi sdylemek miimkiindiir. Ogretide de bu konuda goriis

1109

birligi bulunmamaktadir. Bir gorlis''””, zaman carteri sozlesmesinde gemiyi

elverisli halde bulundurma borcunun sadece teslim sirasinda s6z konusu olacagin

ileri siirmekte iken; katildigim diger goriig!!!°

uyarinca, bu yilikiimliiliigiin zaman
carteri icerisinde gergeklesen her bir sefer baslangicinda s6z konusu olmasi
gerekmektedir. Zira garter parti uyarinca zaman carteri sdzlesmesi siiresince

gerceklesen her sefer i¢in sefer baslangicinda bir konigsmento tanzim edilecektir ve

1106 Kassem, 2006, s.100; Coghlin vd., 2014, s. 627.

197 Chilean Nitrate Sales Corp v Marine Transportation Co, [1980] 1 Lloyd's Rep. 638, Westlaw
UK.

1108 Coghlin vd., 2014, s. 627; Wilson, 2010, s. 13; Clarke, 1977, s. 495.

1199 Carver/Colinvaux, 1982, 121-122; Sézer, 1975, s. 70; Wilson, 2010, s. 12; Cakalir, 1989, s. 86.
1110 Baatz, 2018a, s. 133; Eder vd., 2015, s. 442; Baatz, 2018b, s. 275; Baatz, 2008, s. 189.
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standart formlarin hemen hepsinde yer alan paramount klozlar1 uyarinca Lahey

Sozlesmesi veya LVK, uygulanacak hukuk olarak kararlagtirilmis olacaktir!!!!.

Son olarak belirtmek gerekir ki, zaman ¢arteri veya yolculuk ¢arteri formlarinda
yer alan teslim klozlarinda, geminin teslim sirasinda elverisli olmasi yoniinde
tastyan bakimindan bir garanti sorumlulugu  Ongdriilmesi halinde, bu
ylkiimliliiginiin  paramount klozunu ile birlikte degerlendirilerek paramount
klozunun bunu bir ozen yiikiimliiliigii haline getirdigi kabul edilmektedir!!!2,
Nitekim Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen 2008 tarihli The Petroleum Oil and
Gas Corporation of South Africa Ltd. v. FRS8 Singapore Pte Ltd. (The Eternity)
kararinda bu husus bir kez daha teyit edilmektedir. Uyusmazliga konu olan

113 sisteminin yolculuk

tasimada BPVoy4 formu kullanilmistir. Formda inert gaz
stiresince de ¢aligir vaziyette olacagina dair donatanin garanti sorumlulugu oldugu
yoniinde bir kloz ve paramount klozu bir arada bulunmaktadir. Mahkeme
kararinda, NYPE formunu 6rnek vererek, donatan/tagiyanin garanti sorumlulugu
oldugunu 6ngoren bir kloz ile paramount klozunun ayni anda yer almasi halinde
paramount klozunun bir ihtilaf yaratmadigi, bu kloz ile tasiyanin borcunun

yolculuk 6ncesinde makul 6zen borcu haline geldigini ifade etmigtir!!!4,

T Eder vd., 2015, s. 442.

1112 Baatz, 2018b, s. 272; T. Nikaki (2008). The Allocation of Cargo Claims in NYPE Charterparties.
Legal Issues Relating to Time Charterparties (Edt. by R. Thomas). London: Informa Law, s. 226.
1113 Baca gaz1 gibi yetersiz oksijene sahip ve hidrokarbonlarin yanmasini desteklemeyen bir gaz
veya gazlarin karigimi. Tanim i¢in bkz ISGOTT, 2006, s. xxviii.

4 There is in my judgment a direct analogy with the terms of NYPE standard form. This imposes
an apparently unqualified and absolute obligation to deliver the vessel “in every way fitted for the
service” and to “keep the vessel in a thoroughly efficient state”. Yet it is well established that the
effect of clause 24 of the standard form which contains a clause paramount is not to establish any
conflict but replaces those obligations with an undertaking that due diligence will be exercised to
make the vessel seaworthy before and at the beginning of each voyage.
Petroleum Oil & Gas Corp of South Africa (Pty) Ltd v FR8 Singapore PTE Ltd (The Eternity), 2008
WL 4552900, Westlaw UK.
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4.4.4. Paramount Klozunun Zaman Carteri Formlarinda Yer Alan ve
Geminin Bakim ve Muhafazasy (Maintenance) Klozuna ve Tasiyanmin

Sorumluluk Tiiriine Etkisi

Zaman carteri formlarinda yer alan geminin yolculuk siiresince bakim ve
muhafazasinin yapilmasi gerektigine iliskin maintenance klozlarinin uygulanacak
hukukun Lahey Sozlesmesi ya da LVK olarak belirlenmesi halinde tekrar

degerlendirilmesi gerekecektir.

Geminin bakim ve muhafazasinin yapilmasina iliskin klozun ayr1 bir madde de
mi yoksa denize, yola ve yiike elverislilige iliskin madde igerisinde mi
diizenlendiginin de sorumlulugun degerlendirilmesi bakimindan onem tasidigi
belirtilmektedir. Denize, yola ve ylike elverislilige iliskin maddede diizenlenmesi
halinde, sozlesmede denize, yola ve yiike elverisliligin bir garanti sorumlulugu mu
yoksa bir 6zen yiikiimliiliigli mii olarak diizenlendigi belirleyici olacakken; ayr1 bir
maddede diizenlenmesi halinde denize, yola ve yiike elveriglilik bir garanti
sorumlulugu olarak diizenlenebilecek olup, taraflar dilerlerse geminin bakim ve
tutumunun saglanmast ~ bakimindan  bir  6zen  yikimliligi!!!®
ongorebileceklerdir! !¢, Burada, bu klozun diizenlenis sekline ve lafzina bakarak

taraflarin iradelerinin ne yonde oldugunun belirlenmesi gerektigi ifade

edilmektedir.

Uygulanacak hukuk olarak Lahey Sozlesmesi’nin belirlendigi hallerde,
tastyanin  gemiyi elverigli halde bulundurma borcunun emredici nitelikte
oldugundan bahisle, tastyanin sorumlulugunu daraltan kayit ve sartlarin kesin
olarak gecersiz olacagini sOylemek miimkiindiir. Buna karsilik, tasiyanin
sorumlulugunu genisleten kayit ve sartlar gegerli olacaktir. Geminin bakim ve

tutumunun yolculuk siiresince de devam edecek olan bir garanti sorumlulugu olarak

115 Ornegin Shelltime 4 formunda “Duty to maintain” bashkl 3(a) maddesinde “due diligence”
ifadesi kullanarak agik¢a bunun bir 6zen ytlikiimliiliigii oldugu ifade edilmistir.

1116 Kassem, 2006, s. 97; NYPE formlarinda yer alan geminin bakim ve tutumunun yapilmasina
iliskin klozun tasiyana bir garanti sorumlulugu degil 6zen yiikiimliiliigii getirdigi yoniinde bkz.
Coghlin vd., 2014, s. 238.
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kararlastirilmasi Lahey Sozlesmesi veya LVK’ya bir aykirilik teskil etmeyecektir.
Sozlesmede hem bu kurallarin uygulanacagina dair bir kloz hem de tasiyanin
sorumlulugunu genisleten bir kloz oldugunda bir celiski s6z konusu olacaktir.
Taraflarin iradesinin ne yonde oldugunun acik oldugu hallerde bir tartigma
olmayacak iken'!'7  her iki klozun da matbu olarak sozlesmede yer almasi halinde

hangisine tstiinliik taninacagini belirlemek gerekecektir!!!8 1119,

NYPE formlarinin zaman carteri sézlesmesinde kullanilmis olmasi halinde, bu
celigskiyi ¢oziimlemek kolay olacaktir. Zira bu formlarda yer alan paramount
klozunun son ciimlesinde acik bir sekilde yer alan diizenlemelerin tagiyanin Lahey
So6zlesmesi’nden dogan haklarindan feragat ettigi anlamina gelmedigi veya Lahey
So6zlesmesi uyarinca dngoriilen sorumlulugunu genisletmedigi ifade edilmektedir.
Bu cer¢evede, NYPE formunda yer alan paramount klozu ve bu klozlarin
kullanildig1 diger formlarda, Lahey Sozlesmesi veya LVK ’ya atif yapilmasi halinde
tagtyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli hale getirme borcu sadece yolculuk
baslangicinda bir 6zen yiikiimliiliigii olarak karsimiza ¢ikacaktir. Geminin bakim
ve tutumunun yapilmasi gerektigine iligkin bir garanti sorumlulugu 6ngoriilse dahi

bu klozda yer alan ifade uyarinca tasiyanin sorumlulugunun yalnizca Lahey

117 Taraflar agik bir sekilde paramount klozunun aksine bir diizenlemeyi sézlesmeye sonradan ekler
ve paramount klozunun gecerli olmayacagin belirtiler ise, bu halde taraflarin agik iradesinin bu
yonde oldugundan bahisle paramount klozuna yerine taraflarin iradesine istlinlik tanimak
gerekecegine yoniinde bkz. Ulgener, 2016, s. 282; Ornegin carterpartide “Burada aksine herhangi
bir hiikkiim bulunsa bile” (“Notwithstanding anything else to the contrary herein”) ifadesinin yer
almasi halinde bu sekilde baslayan kloza paramount klozu uyarinca uygulanacak kurallardaki
diizenlemeye nazaran oncelik verilmesi gerektigi yoniinde bkz. Cooke vd., 2014, s. 1000.

118 Son verilen mahkeme kararlarinda matbu halde eklenen paramount klozunun diger matbu
klozlara gore dncelikli oldugu ve hatta sonrada eklenen tiim sartlar bakimindan da etkisi bulundugu
yoniinde bkz. Ulgener, 2016, s. 281.

119 ngiliz Mahkemesi tarafindan verilen The Fjord Wind davasinda, standart yolculuk carter
formlarindan biri olan Norgrain formu kullanilmis, bu formda yer alan Kloz 1’de geminin saglam,
dayanikli ve her anlamda ¢ikacag: yolculuk icin elverigli olmasi gerektigi diizenlenmistir. Formda
yer alan Kloz 35°te tasiyanin yolculuk Oncesinde ve baslangicindan gemiyi elverisli halde
bulundurmak i¢in makul 6zeni gosterme yiikiimliiliigli oldugu yoniinde bir hiikiim bulunmaktadir.
Yargi¢ kararinda, Kloz 35’in ¢arter partide yer almamasi halinde bunun bir garanti sorumlulugu
olacagi ancak bu klozla beraber degerlendirildiginde tasiyanin yalnizca yolculuk oncesinde ve
baslangicinda gemiyi elverigli hale getirmek i¢in makul 6zen borcu olduguna hitkmetmistir
Adamastos davasinda, kars1 goriis bildiren Lord Morton, gemiyi sefere elverisli halde bulundura
borcu carter partide yer alan bir klozla sinirlandirilabiliyorsa, bu ancak ¢arter partide bunun agik bir
sekilde belirtilmesiyle miimkiin olabilecektir demektedir. Diger bir ifadeyle, Lord Morton taraflarin
iradelerinin bu yonde oldugunun agik bir dille ¢arter partide belirtilmesi gerektigini soylemektedir.
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Sozlesmesi’nde 6ngoriildiigii haliyle yolculuk baslangicinda bir 6zen yiikiimliliigii

oldugunun kabulii gerekecektir.

4.4.5. Paramount Klozunun FIO(S)(T) ve Employment and Agency
Klozlarma Etkisi

Carter partide aksi yonde bir hiikiim bulunmadig: takdirde yiikleme, bosaltma

1120

ve istif iglemleri tasiyana ait olacaktir''<”. Buna karsilik taraflar carter partiye

koyacaklart bir kloz ile yiikleme, bosaltma ve istif islemlerinin c¢arterere ait

olabilecegini kararlastirabileceklerdir! 2!,

Calismanin  konusu bakimindan degerlendirilmesi gereken, sodzlesmede
FIO(S)(T) veya employment and agency klozu ve paramount klozunun bir arada
yer almasi halinde yiikleme ve bosaltma islemleri gerceklestirilirken ozellikle
yiikleme ve istif iglemleri neticesinde geminin denize, yola ve ylike elverigsiz hale

gelmesi halinde sorumlulugun kime ait olacagidir!!?2,

Sorumlulugun c¢arterere mi yoksa donatana mi ait olacagi konusuna
deginmeden 6nce belirtmek gerekir ki, ylikleme bosaltma islemlerine iliskin

sorumlulugun ¢arterere ait olacagi yoniindeki klozlar LVK m. 3 f. 8 uyarinca

1123

gecersiz sayllmayacaktir''?3. Nitekim bu husus Ingiliz Mahkemesi tarafindan

1120 Nikaki, 2007, s. 29; Tiirk hukuku uyarinca da, aksine bir sézlesme yok ise kural olarak yiikleme
ve bosaltma islemleri tasiyana aittir. Nitekim TTK m. 1143 uyarinca da yiikleme giderlerinin
tasiyana ait olacagi belirtilmektedir. Buna iligkin olarak bkz. Soézer, 2019, s. 413; Kaner, 2018, s.
315; Rotterdam Kurallar1 m. 13 f. 1 uyarinca, esyanin teslim alinmasi, yiliklenmesi, elden
gecirilmesi, istiflenmesi ve bosaltilmasi islemlerinin tasiyan tarafindan yapilacagi ve onun
sorumlulugunda oldugu hiikiim altina alinmis; hitkmiin ikinci fikrasinda bu islemlerin tagiyan veya
gonderilen tarafindan da yapilacaginin kararlastirilabilecegi, bu yonde yapilan anlagmaya s6zlesme
kayitlarinda atifta bulunulabilecegi belirtilmistir. Rotterdam Kurallarinda yer alan bu maddeye
iliskin degerlendirme i¢in bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 91-92; Siizel, 2014, s. 330 vd.;
Rotterdam Kurallari’nda yer alan bu diizenlemenin biiyiik dl¢iide ingiliz mahkemesi kararlartyla
uyumlu oldugu, s6zlesmede bu kayitlarin yer almasi halinde tasiyanin Rotterdam Kurallar1 uyarinca
belirlenen sorumlulugunun devam ettigi diger bir ifadeyle, bu klozlar nedeniyle bosaltmadan 6nce
tastyanin sorumlulugunun sona ermedigi yoniinde bkz. Katsivela, 2010, s. 456.

1121 Kaner, 2018, s. 315. Bu klozlarin yorumunda yerel adet ve liman teamiillerinin etkili oldugu
yoniinde bkz. Sozer, 2019, s. 416.

122 FIO(S)(T) klozlarinin varligi halinde bu islemlere iliskin masraflarin tagitana devrolduguna dair
bkz. Ulgener, 2010, s. 318; Siizel, 2014, s. 315.

1123 Nikaki, 2007, s. 29-30; C. Debattista (2008). Cargo Claims and Bills of Lading. Maritime Law.
London: Informa Law by Routledge, s. 204; Akinci, 1968, s. 348; Ingiliz hukukunda ve mahkeme
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verilen Pyrene Company Ltd. v. Scindia Steam Navigation Company'!?? kararinda
da Yargi¢ Devlin J. tarafindan ortaya konmustur. Yargic, LVK m. 3 f. 2’de yer alan
tasiyanin tasian esyay1 “uygun ve Ozenli bir sekilde” (“properly and carefully’)
yliklemesi gerekmesi yoniindeki diizenlemenin yiliklemenin yalnizca tasiyan
tarafindan gercgeklestirilmesi gerektigi anlamina gelmedigini, bu iglemlerin tagiyan
tarafindan gerceklestirildigi hallerde tasiyanin uygun ve Ozenli bir sekilde

davranmasi gerektigini diizenledigini ifade etmistir.

Bu nedenle, carter partilerde yer alan cartererin yiikleme, istif ve bosaltma
islemlerine iligkin sorumlulugu devraldig: yoniindeki diizenlemeler LVK m. 3 f. 8
uyarinca tagtyanin sorumlulugunu kaldirdig: ya da kisitladigindan bahisle gegersiz

sayilmayacaktir!!2> 1126,

Yolculuk carteri s6zlesmelerinde siklikla kullanilan Gencon 76 formlarinda,
ylikleme ve istif iglemlerinin tagitan tarafindan gergeklestirilmesi kararlastirilmisg
olsa dahi tasiyana, talep edilmesi halinde yiikleme sirasinda kullanilacak vingler ve
vingleri  kullanacak kisiler bakimindan baz1 yikiimlilikler getirildigi

goriilmektedir''?’. Buna karsilik Gencon 94 formunda yer alan diizenleme daha

kararlarinda yilikleme, bosaltma ve istif faaliyetlerinin tagitana devredileceginin kabul edildigine ve
Avustralya, Hindistan ve Pakistan’da da ayn1 yonde kararlar verildigine iliskin bkz. Tetley, 2008, s.
1255-1256; Alman ve Tiirk hukukunda da bu goriisiin benimsendigine iligskin bkz. Atamer, 2011, s.
291.

11247119541 2 W.L.R. 1005, [1954] 2 Q.B. 402, Westlaw UK. Bu karara iliskin degerlendirme i¢in
bkz. Atamer, 2011, s. 291; Tetley, 2008, s. 1255; Treitel/Reynolds, 2011, s. 123; Baughen, 2015, s.
28; Siizel, 2014, s. 323.

125 Jindal Iron & Steel Co Ltd v Islamic Solidarity Shipping Co Jordan Inc. [2005] 1 W.L.R. 1363
davasinda da ayn1 yonde karar verilmistir. Westlaw UK.

1126 Buna kargilik ABD, Fransa ve Kanada’nin bulundugu bazi devletler tarafindan verilen mahkeme
kararlarinda tagryanin LVK m. 3 f. 2 uyarinca yiikleme, bosaltma, elden gegirme ve istif islemlerini
yaparken yalnizca 6zen goOstermesinin degil; bu islerin kendisi tarafindan gergeklestirilmesi
gerektiginin de emredici sekilde diizenlendigi seklinde hitkmiin yorumlandigina ve sayet hiikiim bu
sekilde yorumlanirsa FIO/FIOS kayitlarmin gonderilen bakimindan gegersiz olacagina iligkin bkz.
Atamer, 2011, s. 289. ABD hukukunda bu hususun tartismali oldugu, Tetley’e gore tagiyanin ancak
meydana gelen zararin yalnizca yiikletenin eylemleri neticesinde meydana geldigini ispat etmesi
veya zararin higbir sekilde kendisinin veya adamlarinin kusuru neticesinde meydana gelmedigini
ispat etmesi halinde sorumluluktan kurtulabilecegine iliskin bkz. Tetley, 2008, s. 1260. ABD,
Ingiliz, Alman ve Tiirk hukukunda verilen mahkeme kararlar1 ve bunlara iliskin degerlendirme igin
bkz. Siizel, 2014, s. 318 vd. Bu hususta Ingiliz, Fransiz ve Tiirk hukukuna iliskin degerlendirmeler
ve yargt kararlari igin bkz. Amasya, 1994, s. 234 vd.

1127 Bkz. Gencon 76 C1 5 (b); Gencon 94 C1 5 (b).
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farklidir. Zira Gencon formunda agik bir sekilde yilikleme ve bosaltma sirasinda
tastyanin kendi adamlarinin kusurundan ileri gelen zararlardan dahi cartererin
sorumlu oldugu belirtilmektedir. Tasiyanin adami olmayan istif islemlerini
gerceklestiren kimselerin ve ving operatoriiniin kusurundan 6tiirii meydana gelen
zararlardan da gartererin sorumlu olacagi ayrica ifade edilmistir. Buna karsilik,
maddenin son ciimlesinde bahsi gecen kimselerin kaptanin nezaretinde faaliyette

bulunacaklari ifade edilmektedir.

Zaman carteri formlarina bakildiginda ise, NYPE 46 formunda sorumluluga
iliskin herhangi bir diizenleme yer almazken, yiikleme, bosaltma ve istif
islemlerinin  carterer tarafindan kaptanin nezaretinde gerceklestirilecegi
belirtilmektedir''?8, NYPE 93 formunda ise, sorumlulugun ¢arterer de oldugu
belirtilmekte, buna karsililk bu islemlerin yine kaptanin nezaretinde

gerceklestirilecegi ifade edilmektedir.

Formlarda yer alan bu diizenlemeler sorumluluk bakimindan tek basina dahi
yeterince acgik degilken, carter partilerde yer alan paramount klozuyla beraber
uygulanacak hukukun Lahey Sozlesmesi veya LVK olarak belirlenmesi halinde
daha da karigik hale gelmektedir. Ayrica belirtmek gerekir ki, Gencon formlarinda
matbu bir paramount kloz yer almamakta buna karsilik NYPE formlarinda matbu

bir paramount klozu yer almaktadir!'!?°,

Sorumlulugun kime ait olacaginin degerlendirilmesi bakimindan yiikleme/istif
is¢ilerinin ve 6zellikle zaman ¢arteri s6zlesmesinde kaptanin kimin hizmetlisi veya
gorevlisi sayilacagina gore bir ayirim yapildigi ve mahkeme kararlarinda buna gore
karar verildigi goriilmektedir. Bu ayrim zaman carteri sdzlesmeleri bakimindan
Oonem tasimaktadir. Zira zaman ¢arteri sdzlesmelerinde teknik yonetim donatanda
kaldigindan, kaptani istihdam eden donatan olmakta ve fakat ticari yonetim
cartererde oldugundan kaptanin fiillerinden kimin sorumlu olacagi meselesi 6nem

tagimaktadir. Belirtmek gerekir ki, degerlendirmeler Oncelikle garter partinin

1128 NYPE 46 C1 8; NYPE 93 Cl 8 (a).
1129 NYPE 46 C1 24; NYPE 93 C1 31 (a).
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taraflar1 arasinda sorumlulugun kime ait olacagi bakimindan yapilacaktir. Zira
ticlincii kisi yiikle ilgiliye kars1 zaman ¢arteri s6zlesmesinde donatan sifatina sahip

olan tahsis eden fiili tagiyan sifatiyla sorumlu olacaktir!!3°,

Hem FIO(S)(T) klozlarinda hem de employment and agency klozunda
elverislilik kapsaminda tastyanin sorumlulugunun belirlenmesinde kaptanin
nezaretinde faaliyette bulunulmasinin paramount klozunun da etkisiyle donatanin

sorumlulugunun iizerinde nasil bir etkisi olacaginin incelenmesi gerekmektedir! 3!,

Yiikleme ve istif ig¢ilerinin cartererin temsilcisi olarak kabul edildigi Court
Line, Ltd. v. Canadian Transport'!3? davasina konu olayda yukarida da belirtildigi
tizere NYPE 46 formu kullanilmig, Lordlar Kamarasi bu formda yer alan
“Employment and Agency” klozunun lafzinin carterere sorumlulugu devredecek

genislikte olduguna hiikmetmigtir!!3?

. Bu kararda, klozda yer alan “under the
supervision of the Captain” Tiirk¢e terclimesiyle “kaptamin nezareti altinda”
ifadesinin ne anlama geldigi, bu ifadenin klozda yer almasi halinde sorumlulugun
donatana atfedilip atfedilemeyecegi tartisilmigtir. Buna gore, Lordlar Kamarasi
kararinda yiikleme ve istif islerinin emniyetli bir sekilde yapilmasinin ¢artererlerin
donatana karsi temel gorevlerinden biri oldugu maddede yer alan “kaptanin
nezaretinde” ifadesi ile cartererlerin yiikleme ve istifi 6zenle gergeklestirme
gorevlerinin donatana devredilmeyecegine, “kaptanin nezaretinde” ifadesinin
kaptana bu islemlere nezaret etme ylikiimliiliigii degil bu islemlere nezaret etme
hakki verdigine hiikmetmistir. Kararda, donatanin ancak kaptan gercekten

yiikleme/istif iglemlerine nezaret etmigse ve yiikler kaptanin kusuruyla veya

kaptanin nezareti neticesinde kotii istiflenmisse ve carterer zararin bunlardan otiirii

1130 Bkz. 4. Boliim 4.3.2.1. numarali baslik altindaki fiili tagiyana iligkin a¢iklamalar.

1131 Sayet yiikleme ve istif is¢ileri ¢artererin yardimei sahsiysa, kaptanin yiikleme ve istife miidahale
edip etmemesi gerektigi, miidahale etmis ise kaptanin kusuru neticesinde meydana gelen zarardan
donatanin m1 yoksa gartererin mi sorumlu olacaginin 6zellikle klozlara eklemeler yapildiginda daha
da karisik hala geldigine dair bkz. J. Weale (2018). Cargo Liabilities Under the New York Produce
Exchange Time Charter and the Inter-Club Agreement. Charterparties- Law, Practice and
Emerging Legal Issues (Edt by. Soyer/Tettenborn). Oxon: Informa Law by Routledge, s. 105.

1132 11940] A.C. 934, Westlaw UK.

1133 Nikaki, 2007, s. 32; Davamn her asamasinda mahkemenin bu klozun sorumlulugu da garterere
devredildigine kanaat ettigi yoniinde bkz. Weale, 2018, s. 104.
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meydana geldigini ispat ederse veya kaptan geminin niteligi geregi belirli sekilde
istifin yapilmas1 gerektigini biliyor veya bilmesi gerekiyor ancak bu hususta

cartereri bilgilendirmiyorsa sorumlu tutulabilecegi belirtilmistir.

Oyleyse, FIO(S)(T) klozunun sdzlesmede yer almasi ve yiikleme/istif
neticesinde ylike zarar gelmesi halinde, sayet tagimada {igiincii kisinin yiikleri
taginmakta ve kullanilan konigsmento uyarinca donatan tasiyan ise, yiike gelen zarar
nedeniyle donatan, Tl¢iincii kisi gonderilen/konismento hamiline 6demekle
yikiimlii oldugu tazminati ¢artererden tazmin edebilecektir'!®*. Ayni sekilde
konigmento uyarinca tasiyanin carterer olmast ve yiike zarar gelmesi halinde
cartererin konigsmento hamiline 6dedigi tazminat i¢in veya cartererin yiik sahibi
olmasi halinde yiike zarar gelmesi halinde donatandan herhangi bir tazminat isteme

hakkina sahip olamayacaktir.

The Court Line'!3’ davasinda ise kotii istif neticesinde ytikler zarar gérmiis, kotii
istif geminin denize elverisliligini etkilememistir. Kararda denize elverislilige
iliskin olarak yalnizca geminin dengesi i¢in belirli sekilde istiflenmesi ve gartererin
kaptan tarafindan bilgilendirilmesi gerektigi hususlarmma deginilmistir. Ancak
kararda carter partinin LVK’ya tabi olmasi halinde tagtyanin gemiyi denize elverisli
halde bulundurmak i¢in yolculuk 6ncesi ve baslangicinda makul 6zeni géstermesi
gerektiginden ve kotii istif neticesinde geminin denize elverigsiz hale gelmesi

durumunda kimin sorumlu olacagi hususuna deginilmemistir.

Ote yandan, bu hususa The Panaghia Tinnou'!3°

uyusmazliginda deginilmistir.
Olayda torbalanmis kiispe yiikiiniin kotii istiflenmesi neticesinde yiik zarara
ugramigtir. Taraflar arasinda standart yolculuk carter parti formlarindan Nuvoy
1964 formu kullanilmis formda yer alan 8 ve 18’inci maddelerde yiikleme
is¢ilerinin carterer tarafindan belirlenecegi buna iliskin masraflarin da carterer

tarafindan 6denecegi belirtilmistir. Mahkeme kararinda, Court Line davasina da atif

1134 Nikaki, 2007 s. 32.

1135 [1940] A.C. 934, Westlaw UK.

136 Centrala Handlu Zagranicznego (CHZ) Rolimpex v Eftavrysses Compania Naviera SA, [1986]
2 Lloyd's Rep. 586; Nikaki, 2007, s. 34.
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yapilarak cartererin yiikleme ve istif islemlerinden sorumlu olduguna, kaptanin
yiikleme ve istif islemlerine nezaret etme yiikiimliiligii degil hakki olduguna ancak
bu hakkin ¢artereri sorumluluktan kurtarmayacagina hilkkmetmis ancak yanlis istifin
gemiyi denize elverissiz hale getirdigi durumlarda kaptanin buna miidahale etme

yukiimliliigii oldugu belirtilmistir.

Bu klozlarin tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna etkisinin ne
olacag1 meselesi Imvros'!37 davasinda da irdelenmistir. Olayda, taraflar arasinda
zaman carteri sozlesmesi kurulmus ve NYPE 46 standart formu kullanilmigtir.
NYPE 46 formunun 8’inci maddesi uyarinca yiikleme ve istif iglemleri carterer
tarafindan gergeklestirilecek olup, forma bir¢ok ek madde eklenerek formda
degisiklik yapilmistir. Formun 48’inci maddesi uyarinca sézlesmenin konusu olan
kereste yiikiinlin  yiikleme ve istif iglemleri cartererin talimatinda
gerceklestirilecektir. Yikler gemi adamlar1 tarafindan baglanacak ve bu kloz
uyarinca gemi adamlar1 gartererin temsilcisi sayilacaktir. 87’nci maddede ise,
carterer kaptanin onayina tabi olacak sekilde (7o the master’s satisfaction) gemiyi
emniyetli ve denize elverigli olacak nitelikte dengede tutacak ve yiikii emniyetli bir
sekilde istifleyecektir. 91’inci madde uyarinca da gemiye yiiklerin emniyetli ve
geminin denize elverisliligini bozmayacak bir sekilde yiiklenmesi, istiflenmesi,
baglanmasi, korunmasi islemleri ¢arterer sorumlulugunda ve masraflar garterere
ait olmak iizere gerceklestirilecektir. Standart forma konulan bu klozlarla hiikiimler
tadil edilmis Lahey Sozlesmesi’nin uygulanacagima iliskin paramount klozu da
taraflarca formdan kaldirilmistir. Dolayisiyla, carter partiye gore donatanin gemiyi
Lahey Sozlesmesi uyarinca gemiyi yolculuk dncesi ve baglangicinda denize, yola
ve ylike elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigli olmayip, kararlastirilan teslim

tarihinde gemiyi denize elverisli halde teslim etme ytlikiimliiliigii bulunmaktadir.

Buna karsilik uyusmazlikta, gemide tasinmasi kararlastirilan kereste yiikii
Uluslararas1 Denizcilik Orgiitii’niin (IMO) “Giivertede Kereste Yiikii Tastyan
Gemiler Hakkinda Emniyetli Uygulamalar Kodu™ na aykirilik teskil edecek sekilde

1137 Kararm kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 318.
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yetersiz bicimde baglanmis, gemi denize elverissiz hale gelmis ve yolculuk

sirasinda yiikler denize diiserek gemiye zarar vermistir.

Mahkeme kararinda, ylikleme ve istif neticesinde geminin elverigsiz hale
gelmesinde sorumlulugun kime ait olacagi meselesini degerlendirmistir. Buna gore
mahkeme, donatanin, formda yer alan ve gemiyi teslimi sirasinda gemiyi denize
elverisli halde bulundurma borcunu ihlal etmedigine buna ek olarak sdzlesmenin
8’inci maddesi uyarinca ylikleme ve istif islemlerini carterer iistlendiginden buna

iliskin sorumlulugunda ¢arterere ait olacagina hiikmetmistir.

Buna ek olarak kararda, “under the supervision of the captain” ya da “to the
master’s satisfaction” gibi ifadelerin kaptana bu islemlere nezaret etmek hususunda
bir hak tanidigini bunun cartererlerin sorumluluguna bir etkisi olmadigin ifade
edilmistir. Kaptana verilen bu hakkin kullanilmamasi halinde cartererlerin

sorumlulugunun devam edecegi belirtilmistir.

Son olarak kararda, bu ifadenin donatan/tastyana sorumluluk yiiklediginin
kabul edilmesi ve yiikleme islemlerinin c¢arterer tarafindan gerceklestirilmesi,
yiikleme veya hatali istif neticesinde diger yiiklerin zarar gormesi halinde ¢artererin
sorumlu olacagi belirtilmistir. Ancak yiiklemenin hatal1 yapilmasi neticesinde gemi
denize elverigsiz hale gelmis ise, bu halde donatanin sorumlu olacagi kabul
edildiginde, bunun yiikleme ne kadar kotii yapilirsa sorumluluk acisindan garterer
icin daha avantajli olacagi anlamima gelecegi belirtilmistir. Diger bir ifadeyle,
carterer hatali yiikleme ve istif faaliyetleri gergeklestirir ve gemi denize elverissiz
hale gelirse, donatan/tasiyanin bu halde sorumlu olacaginin kabulii ¢arterer lehine
bir durum yaratacaktir. Cartererin hatas1 donatanin/tastyanin sorumluluguna neden
olacaktir. Mahkeme bu gerekgelerle, donatanin sorumlulugu olmadigina, kaptanin
nezaretinde ibaresinin kaptana bir hak tanidigina ve bu hakki kullanmamasindan

oOtiirli meydana gelen zarardan donatanin sorumlu olmayacagina hiikmemistir.

NYPE 46 formunun 8’inci maddesi ile paramount klozunun ayni anda yer

almas1 durumunda bunun tasiyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurma
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borcuna etkisinin ne olacagi meselesine yakin tarihli Compania Sud American
Vapores v Ms ER Hamburg, Schiffahrtsgesellschaft MBH & Co, KG'3% davasinda
deginilmistir. Tahkim kararina kars1 agilan davada, konteynerde tasinmakta olan
kalsiyum hipoklorit yiikiiniin patlamas1 neticesinde gemi zarar gérmiistiir. Her ne
kadar patlamanin nedenine iligkin iki farkli ihtimal bulunsa da davada konteynerin
yolculuk sirasinda 1sitilan yakit tanklarinin yanina istiflenmesi neticesinde zararin
meydana gelmis olabilecegi ihtimali iizerinde durulmustur. Buna gore, IMDG
Kodunu ihlal edilerek kalsiyum hipoklorit yiikiiniin 1s1 kaynaginin yanina
istiflenmesinin gemiyi elverissiz hale getirdigi ileri siiriilmiistiir. Cartererler
savunmalarinda, formda yer alan paramount klozu uyarinca donatanin Lahey
Sozlesmesi m. 3 f. 1 geregi, gemiyi yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda denize
elverisli halde bulundurma borcu bulundugunu, dolayistyla yanlis yiikleme ve istif
sirasinda malikin buna miidahale etmekle ylikiimliiliigii oldugunu ileri slirmiistiir.
Ote yandan, cartererler Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1’in 6ncelikle uygulanmasi
gerektigini nitekim sézlesmenin 24’iincii maddesi geregi uyarinca bu kurallarin
paramount klozu ile iistlin tutuldugunu, yine Lahey S6zlesmesi m. 3 f. 8 uyarinca
tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu ortadan kaldiran her tiirlii

anlagsma veya kaydin gegersiz olacagini iddia etmistir.

Tahkim yargilamasinda hakemler ve mahkeme, Court Line kararimi takip
ederek carter partide agikca yer almasa dahi yiikleme sirasinda geminin dengesinin
bozulmasi halinde diger bir ifadeyle geminin elverissiz hale gelmesi durumunda
kaptanin yiikleme ve istif islemlerine miidahale etme hakki bulundugunu belirtmis
ve bunun bir hak degil de bir tagtyanin gorevi olarak dngoriilmesi ihtimalinde ise
hicbir donatan/tasiyanin yiikleme istif islerini carterere birakamayacagini ifade

etmistir.

1138 Kararin kiinyesi i¢in bkz. dn. 575; Kararda hala istifin oldugunun kabul edildigi buna karsilik
bunun nasil gerceklestigi tizerinde hi¢ durulmadigina ve bu davaya iliskin diger degerlendirmeler
icin bkz. S. Baughen (2007). Bad Stowage or Unseaworthiness? Lloyd’s Maritime and Commercial
Law Quarterly, 1-7,s. 1 vd.
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Sonu¢ olarak, yukarida yer alan biitin Ingiliz mahkeme kararlarinda
degerlendirildigi lizere yerlesmis uygulama carter partide yer alan, kaptanin
nezaretinde ifadesinin donatan/tagiyana herhangi bir yiikiimliiliik yiiklemedigi

yalnizca bu hususta bir hak verdigi yoniindedir!!3°,

FIO(S)(T) klozlarimin ve paramount klozunun ayni anda yer almasi halinde
bunun donatan/tasiyanin gemiyi yolculuk Oncesinde veya baslangicinda denize,
yola ve yike elverisli halde bulundurma borcu bulunup bulunmayacagini
degerlendiren bir goriise gore!'!? bu klozlarin lafzi yorumuna bakilirsa tagiyanin
boyle bir yiikiimliiligli oldugu sonucuna varilacak olup lafzi yorumdan ziyade
amaca yonelik bir yorum yapilarak sorumluluk dagilimmin degerlendirilmesi
gerekmektedir. Diger bir ifadeyle bu klozlarin ne anlama geldigi makul bir ticari
yaklagimla degerlendirilmelidir!'#!. Carter partilerde yer alan bu yondeki klozlar
cartererin yararinadir zira ¢ogunlukla yiiklemenin yapilacagi limanda gartererin
daha iyi baglantilar1 bulunacagindan yiikleme/istif islemleri i¢in daha iyi bir fiyat
alabilecektir. Yiikleme ve istif iscilerini isttihdam edecek olan carterer daha az
navlun 6deyecektir. Bu iglemler ¢artererin kontrolii altinda ger¢ekleseceginden bu
islemlere iligkin sorumluluk da carterere ait olmalidir. Her ne kadar yiikleme/istif
islemleri carterere ait olsa da ozellikle hatali yiikleme/istif neticesinde geminin
dengesinin bozuldugu hallerde carter partide “kaptanin nezaretinde” ifadesi yer
almasa dahi kaptanin miidahale etme hakki bulunacaktir. Bu goriise gore, NYPE
standart formu bakimindan degerlendirme yapmak gerekirse bu formlarda Lahey
Sozlesmesi’nin  uygulanacak hukuk olarak so6zlesmeye dahil edildigi
diistintildliglinde zaten bu kurallarla donatan/tasiyanin gemiyi yolculuk dncesinde
ve baglangicinda denize, yola ve yiikke elverisli halde bulundurma borcu
bulunacagindan sézlesmeye koyacaklart FIO(S)(T) klozlarinda yer alan kaptanin
nezareti altinda ifadesiyle denize elverissizlikten Otiirii sorumlulugu donatana
yliklemeyi amaglamamaktadirlar. Bunun aksinin kabulii halinde, higbir

donatan/tagiyan yiikleme/istif iglemlerini emniyetli ve uygun bir sekilde garterere

1139 Djadjev, 2016, s. 109; Nikaki, 2007, s. 36.
1149 Nikaki, 2007, s. 38.
141 Nikaki, 2007, s. 38.
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birakamayacak ve anilan s6zlesmenin 8’inci maddesi, ticari agidan anlamsiz hale

gelecektir! 142,

Amerikan mahkemeleri tarafindan verilen kararlara bakildiginda, The
Nidarholm''# karariin Ingiliz mahkemesi kararlar1 ile benzer yénde oldugu
goriilmektedir. Davaya konu olan olayda giiverte yiikii kotii istiflenmesi neticesinde
yiik zayi olmustur. Carter partide yer alan kloz uyarinca yiikleme ve istif iglemleri
“kaptanmin nezaretinde” c¢arterer tarafindan gerceklestirilecektir. Mahkeme,
“kaptanmin nezaretinde” ifadesinin kaptana yiikleme ve istife nezaret etme
ylkiimliiliigii getirmedigine kotii istiften 6tiirii meydana gelen zarardan cartererin

sorumlu olacagina hiikkmetmistir.

Buna karsillk, Amerikan mahkemesi kararlarinda Ingiliz mahkemesi
kararlarindan farkli olarak yiikleme ve istif islemlerine kaptanin nezaret etmesi
halinde diger bir ifadeyle ylikleme ve istife miidahale olmasi1 halinde yiike gelen
zararlar ve geminin dengesinin bozulmasi bakimindan bir ayirim yapilmaktadir!!#4,
Nitekim, Nichimen'!*> davasinda, kaptanin sadece yiikiin selameti igin hareket
ettigi zamanlarda cartererin temsilcisi sayildigi, denizden gelen tehlikelere karsi
gemiyi korumak amaciyla hareket ettigi zamanlarda ise donatanin temsilcisi
sayildig1 belirtilmistir. Davada mahkemece, paramount klozun bu sorumluluk
dagilimi tizerindeki etkisi bakimindan ise paramount klozunun, matbu sézlesmenin
8’inci maddesini etkisiz hale getirmesi gerektigini; zira, aksinin kabulii halinde ya
da paramount klozunun bulunmamasi durumunda, anilan madde geregi kaptan ve
gemi adamlarmin ¢artererin temsilcisi sayilacagi ya da cartereri geminin
elverigsizliginden otiirli meydana gelen yiik zararlarindan sorumlu hale getirecegi
ifade edilmistir. Ancak bununla beraber mahkeme, m. 8’in, ¢artereri kendi yiikleme

is¢ilerinin veya kendi istthdam ettigi istif iscilerinin kusurlar1 neticesinde -bu

1142 yiikleme, istifleme ve ayarlama faaliyetlerinin bu klozla ¢arterere birakildig1 halde bu asamada
meydana gelen zararlardan donatanin sorumlu tutulmasinin yerinde olmadig1 yoniinde bkz. Ulgener,
1995, s. 123.

1143 K ararim kiinyesi igin bkz. yuk. dn. 1068.

1144 Kaptanin nezaret etmesi ve istiflemeyi yeniden planlamasi durumunda sadece yiike zarar
gelmesi halinde bunun donatanin sorumlulugunda olmayacagina iligkin bkz. Bauer, 1975, s. 1008.
1145 Kararin kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 1061.
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fiillerin gemiyi elverissiz hale getirmemesi sartiyla- meydana gelen zararlardan
otiric sorumlu kilmas1 bakimindan gecerli kalmaya devam etmesi gerektigini
belirtmistir! 146,

FIO(S)(T) klozlar1 degerlendirilirken, taraflarin bu klozlar1 s6zlesmeye koymak
suretiyle neyi amagladiklarinin ortaya konulmasi énem tasimaktadir. FIO(S)(T)
klozuna s6zlesmede yer veren donatan/tagiyanin bu kloza ragmen hatal1 yilikleme,
istif islemleri gerekcesiyle sorumlu kalmaya devam etmek isteyeceginin
diisiiniilmesi miimkiin degildir. Diger bir ifadeyle, FIO(S)(T) klozunun
konulmasiyla beraber tasiyan sirf klozun lafzinda “kaptanin nezaretinde” ifadesi
yer aldigindan, hatali istif neticesinde meydana gelen sorumluluktan sorumlu
olmay1 amag¢lamamakta, bu ifade kaptana bu islemlere nezaret etmek bakimindan
bir hak vermekte ve fakat yiikiimliilik getirmemektedir. Taraflarca, Lahey
Sozlesmesinin carter partide uygulanacak hukuk olarak kararlastirilmast bu durumu
degistirmemelidir. Sayet taraflarin iradesi, hatali istif neticesinde geminin elverissiz
halde geldigi durumlarda sorumlulugun donatan/tagiyana ait olmasi1 gerektigi
yoniindeyse, bu durumda matbu sdzlesmenin 8’inci maddesine ekleyecekleri
“kaptanmin  nezaretinde ve  sorumlulugunda”  ifadesiyle  sorumlulugun
donatan/tagiyana ait olacagini kararlagtirabileceklerdir''*’. Buna karsilik, maddeye
yapilan bu yonde eklemenin daha fazla karigikliga yol agtig1 ileri stirtilmektedir! 148,
Ingiliz mahkemesi The Shinjitsu Maru (No 5)"'*°, The Argonaut'’’ ve The
Alexandros P'°! kararlarinda kloza eklenen “and responsibility” ifadesinin

1152

sonuclarini tartigmistir Davalarin hepsinde de mahkeme benzer sonuca

ulagmistir. 8’inci maddeye bu ifadenin eklenmesiyle hatali istif neticesinde

1146 pritchett, 1983, s. 103.

147 N, Lopez (1991). The Master's Role in Charter Performance. Australian and New Zealand
Maritime Law Journal , 8(Part II), 3-18, s. 16; Eder vd., 2015, s. 443; Ulgener, 1985, s. 123; Bu
ifadenin bulunmamasi durumunda yiikleme, istif is¢ilerinin kusurlarindan 6tiirii meydana gelen
zararlardan ¢artererin sorumlu olacagina iligkin bkz. Djadjev, 2016, s. 109.

1148 Weale, 2018, s. 105.

1199 4 B. Marintrans v Comet Shipping [1985] 1 Lloyd’s Rep 568, Westlaw UK.

130 Mediterranean Shipping Co SA v Alianca Bay Shipping Co [1985] 2 Lloyd’s Rep 216, Westlaw
UK.

USL glexandros Shipping Co of Piraeus v Mediterranean Shipping Co SA[1986] 1 Lloyd’s Rep 421,
Westlaw UK.

1152 By kararlara iliskin degerlendirme i¢in bkz. Weale, 2018, s. 106-107; Lopez, 1991, s. 16-17.
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meydana gelen zararlarda kural olarak kaptan yani donatan/tagiyan sorumlu
tutulacak olmakla beraber, zarar c¢artererin miidahalesi sebebiyle hatali istif

yapilmasi neticesinde meydana gelmis ise cartererler sorumlu tutulacaktir.

The Imvros davasinda mahkeme tarafindan da ifade edildigi {izere, sayet bu
kloza ragmen elverigsizlikten sorumlulugun donatan/tagiyana ait olacaginin kabul
edilmesi halinde hatali istif neticesinde yilike gelen zararlardan carterer sorumlu
olacak iken hatali istif neticesinde geminin dengesinin bozulmasi halinde gemi
elverigsiz hale gelirse donatan/tasiyan sorumlu olacagindan gartererin yiikleme ve
istifi kotli yapmasi cartererin lehine bir durum yaratacak; zira bu halde
elverigsizlikten otiirli sorumluluk donatan/tasiyana ait olacaktir. Boyle bir yorum

kanaatimce de yerinde degildir!!>?

. Bu halde, yiikleme ve istif faaliyetlerine iliskin
sorumlulugun ¢arterere devredilmesinin bir anlami1 kalmayacak, donatan/tastyanin

sorumlulugu her haliikdrda devam edecektir.

Oyleyse sayet sdzlesmede aksine bir hiikiim yoksa, FIO(S)(T) klozlarmin
varlig1 halinde donatan/tagiyanin denize elverisgsizlikten 6tiiri sorumlu olacaginin
kabul edilmesi ihtimalinde cartererler FIO(S)(T) klozu nedeniyle s6zlesmeden
dogan yiikiimliiliklerini ihlal etmis olmalarina ragmen sorumluluklari
olmayacaktir. Dolayisiyla FIO(S)(T) klozlarinda yer alan “kaptanin nezaretinde”
ifadesinin veya paramount klozunun donatan/tasiyana herhangi bir yiikiimliiliik
yiiklemedigi ancak yilikleme/istif iglemlerine nezaret etme ve gerektiginde

miidahale etme hakkin1 verdiginin kabulii gerekmektedir.

Buna karsilik, FIO(S)(T) klozunun varligi halinde kaptanin yiikleme/istif
islemlerine nezaret etme yilikiimliiliigiiniin bulunmamasi1 donatan/tagiyanin gemiyi
denize elverisli halde bulundurma borcundan &tiirii hi¢bir zaman sorumlu
olmayacaklar1 anlamma gelmemektedir. Oyle ki, kaptanin kendisine tanman bu
hakki kullanarak miidahale etmesi halinde diger bir ifadeyle, geminin koti istif

neticesinde elverissiz hale gelmesinde donatanin kendisinin veya temsilcisinin veya

1153 Nikaki, 2007, s. 39
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adamlarinin kusuru varsa carterere karst gemiyi elverigsiz hale getirme i¢in makul

ozeni gdsterme borcunu ihlal etmis olacaklardir!!>4,

Donatan/tasiyanin elverissizlikten 6tiirli meydana gelen zarardan sorumlulugun
lic halde séz konusu olacag belirtilmistir''>*. i1k olarak &rnegin, cartererin yiikleri
yanlis bir sekilde yiikleyip istifleyecegi ve bunun gemiyi elverigsiz hale getirecegi
acik bir sekilde anlasiliyor ise bu halde kaptanin LVK m. 3 f. 1 uyarinca gemiyi
elverigli halde bulundurma borcunu yerine getirmis olmasi i¢in bu duruma
miidahale etme yiikiimliiliigli bulunmaktadir. Zira kaptanin bu yiikiimliiligiini
yerine getirmemesi, hatali istifin diizeltilmemesi durumunda ¢artererin hatali istifi
ile yiikle ilgilinin zarar1 arasindaki illiyet bagi kopacaktir!!>®, Nitekim bu halde
meydana gelen zarar yiklerin hatali istiflenmesinden otiirii degil, kaptanin,
yolculuk Oncesinde ve baslangicinda yiiklerin yeniden yiiklenmesini talep
etmeyerek gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcunu yerine

getirmede kusurlu davranigindan Gtiirii meydana gelmis olacaktir.

Ikinci olarak, donatan/tastyan sayet kaptanin yiikleme/istif faaliyetlerine
miidahale etmesi neticesinde geminin denize elverissiz hale gelmesi durumunda da

LVK m. 3 f. 1 uyarinca borcunu yerine getirmemis sayilacaktir.

Son olarak, donatan/tagiyan sayet geminin dengesinin saglanmasina yonelik
ozel nitelikleri varsa ve buna iligkin kaptan tarafindan garterere gereken bilgi
verilmemisse de geminin elverissizliginden Otiirli meydana gelen zararlardan

sorumlu olacaktir''57,

1154 Djadjev, 2016, s. 109; Nikaki, 2008, s. 233.

1155 Nikaki, 2007, s. 40 vd.

1156 By durumun kaptanin giivenli olmadig1 agikga bilinen bir limana girmeyi reddetme hususunda
bir ylikiimliiliigi olmas: haline benzedigine nitekim bu halde gemi maliklerinin meydana gelen
zarar1 talep edemeyecekleri kaptanin bu hareketinin illiyet bagini kesecegine iliskin bkz. Nikaki,
2007, s. 40.

1157 Djadjev, 2016, s.109; Nikaki, 2007, s. 40; Kaptanin miidahale etmesi gerekmesine karsin
etmemesi halinde sorumlulugun donatan/tasiyana ait olacagina dair bkz. Weale, 2018, s. 105; Onego
Shipping & Chartering BV v JSC Arcadia Shipping (M/V Socol 3) kararinda mahkeme, kotii istif
neticesinde giiverte ytikii zayi olmus, ancak kotii istif ikinci kaptanin bilgisi dahilinde mahkeme her
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Gortildiigii iizere, bu yondeki klozlarin tasiyanin gemiyi denize elverisli halde
bulundurma borcuna etkisi yoniinde farkli kararlar bulunmakla beraber kanaatimce,
taraflar sdzlesmelerine yiikleme istif iglemlerinin carterere ait olacagina iliskin
hiikiim koyarak bu islemlere iliskin masraflarin yani sira sorumlulugun da ¢arterere
ait olacagini kararlastirmaktadirlar. Matbu formlardaki klozlarda yer alan kaptanin
nezaretinde ifadesi ise kaptana bu islemlere iliskin herhangi bir sorumluluk
yiiklememekte yalnizca bu islemlere nezaret etme hakki vermektedir. Aksinin
kabulii halinde, geminin deniz elverissizliginden 6tiirii meydana gelen zararlarda
sorumlulugun her zaman donatan/tasiyana ait olacagi sonucu ortaya ¢ikar ki bu da
bu klozun konulma amacini ortadan kaldiran bir sonu¢ dogurmaktadir. Ancak
belirtmek gerekir ki, geminin denize elverigsiz hale gelmesinde kaptanin kusuru
varsa diger bir ifadeyle kaptan sézlesmeden dogan bu hakkini kullanmis veya
cartererlere Ozellikle geminin dengesine iligkin bilmeleri gereken bir husus
olmasina ragmen bilgi vermeyi ihmal etmis ise bu hallerde donatan/tagiyanin LVK
m. 3 f. 1 uyarinca gemiyi denize elverisli hale getirme borcunu ihlal ettiginin kabulii

gerekmektedir.
4.5. GEMI KiRA SOZLESMESI
4.5.1. Gemi Kira Sozlesmesinin Tanimi

TTK m. 1119 hiikmii uyarinca gemi kira sézlesmesi, “kiraya verenin belirli bir
siire i¢in geminin kullanilmasini, kira bedeli karsiliginda, kiraciya birakmayt

tistlendigi bir sozlesme.” olarak tanimlanmistir.

Gemi kira sozlesmesinde kiraya veren, zaman carteri ve yolculuk carteri
sozlesmelerinden farkli olarak geminin hem teknik hem de ticari yonetimini
kiractya birakmaktadir. Nitekim TTK m. 1119 f. 2 diizenlemesi incelendiginde,

kiraya verenin gemiyi gemi adamlari olmaksizin verebilecegi, sayet gemi

ne kadar kloz uyarinca ylikleme istif faaliyetleri garterere ait olsa da ikinci kaptanin kusurundan
otiirti donatanin sorumlu olduguna hitkmetmistir.

285



adamlarim1 da vermeyi Ustlenmesi halinde gemi adamlarinin kiracinin emrinde

olacagi anlagilmaktadir!!>3,

Calismanin konusu tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcudur. Belirtmek gerekir ki, gemi kira sozlesmesi uyarinca
sOzlesmenin taraflarindan biri digerine kars1 yiik tagima taahhiidiinde bulunmaz.
Kiralayan geminin dogrudan ve fakat feri zilyetligini devralir. Bu nedenle, gemi
kira s6zlesmelerinde sdzlesmenin taraflari tagiyan ve tasitan sifatini almayacak ve
kiraya verenin bu nedenle kiraciya karsi navlun soézlesmeleri bakimindan sz
konusu olan gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde bulundurma yiikiimliligii
olmayacaktir. Bu nedenle, ¢calismanin konusu disinda kaldigindan bahisle gemi kira
sOzlesmeleri bakimindan kapsamli bir degerlendirme yapilmayacak, kisaca TTK ve

BARECON formunda yer alan diizenlemeye deginmekle yetinilecektir.

Gemi kira sozlesmesinin kurulmasi herhangi bir sekil sartina bagli olmayip
TTK m. 1120 uyarinca sézlesmenin taraflarindan her biri giderini vermek suretiyle
sOzlesme sartlarini igeren bir kira carter partisi diizenlenmesini ve kendisine

verilmesini isteyebilecektir.

Uygulamada genellikle BIMCO tarafindan ilk kez 1974 yilinda hazirlanan ve
2001 yilinda giincellenen BARECON standart formu kullanilmaktadir! !>,

4.5.2. Gemi Kira Sozlesmelerinde Denize Elverislilik

Gemi kiralama s6zlesmesinde kiraya veren gemiyi deniz elverisli sekilde teslim
etmekle yiikiimliidiir. Bu husus hem TTK m. 1123’te hem de BARECON 2001

formunun 18 ila 21. satirlar1 arasinda yer alan teslim klozunda diizenlenmistir.

18 TTK m. 1122 ve 1125’ten de bunun anlasilabilecegine iliskin bkz. Sézer, 2019, s. 390; Kiracinin
emrine vermeyi iistlenmesinin, hizmet s6zlesmelerinin kiraciya devri olarak anlagilmas1 gerektigi
yoniinde bkz. Yazicioglu, 2020, s. 314-315.

159 Yazicioglu, 2020, s. 313; Sézer, 2019, s. 391; M. Davis (2005). Bareboat Charter. Oxon, New
York: Informa Law from Routledge, s. 19; S. Onder (2016). Gemi Kira Sézlesmesi. Ankara: Tiirkiye
Barolar Birligi Yayinlari, s. 19; Aksoy, 2015, s. 44; Kara, 2020, s. 150.
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4.5.2.1. Tiirk Ticaret Kanunu Uyarinca

TTK m. 1123’te yer alan diizenleme uyarinca geminin yalnizca denize elverisli
olarak teslim edilmesi gerektigi diizenlenmistir. Nitekim, gemi gemi adamlar
olmaksizin teslim edileceginden ve gemi kiralama sdzlesmesi uyarinca herhangi bir
yiik tagima taahhiidii bulunmadigindan geminin yola ve yiike elverisli olarak teslim

edilmesi zaten bu sozlesme tiirii bakimindan miimkiin olmayacaktir!'!6°,

Denize elverisli gemi tanim1 TTK m. 932 f. 1’de yapilmistir. Buna gore kiraya
veren gemiyi “govde, genel donatim, makine, kazan gibi esas kistmlart bakimindan,
volculugun yapilacagi sudan ileri gelen (tamamiyla anormal tehlikeler harig)

tehlikelere karsi koyabilecek” nitelikte teslim etmekle ylikiimlii olacaktir.

Giderler baglikli, TTK m. 1124 f. 1 hilkkmii uyarinca geminin ayiplarindan
dogan tamirler ve bu nedenle degisen parcalara iligkin giderlerden kiraya veren
sorumlu iken; ayni hiikmiin ti¢lincii fikras1 uyarinca geminin bakimi ve birinci
fikrada sayilan haller disindaki tamir ve bakim giderlerinden, pargalarin
degistirilmesinden ve geminin igletilmesinden dogan masraflardan kiract sorumlu
olacaktir. Istanbul 17. ATM!'¢! kararina konu olayda davaci sirket tarafindan
gemiye bazi hizmetler saglanmistir. Uyusmazlik ise, bu hizmetlere iliskin
masraflardan kimin sorumlu olacagi noktasindadir. Donatan bu hizmetlere iliskin
o0demelerden geminin kiracisinin sorumlu oldugunu ileri siirmektedir. Mahkeme,
geminin kirada oldugu miiddet icerisinde gerceklesen masraflardan kimin sorumlu

olacagini belirlerken su ayirimi yapmustir:

“Hizmetin, geminin igletilmesine ve/veya tamirine iliskin olarak verilmesi
durumunda ... denizcilik adina hareket eden gemi yoneticisi ... sorumlu olacak, aksi
takdirde TTK m. 932 maddesi anlaminda denize elverisliligine etki eden bir hizmet

sayilacak ve gemi kira sozlesmesi uyarinca geminin teslimi aninda gemiyi denize

1160 Sozer, 2019, s. 396.
1161 fstanbul 17. Asliye Ticaret Mahkemesi, E. 2015/502 K. 2019/497, 10.12.2019 tarihli karari.
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elverigli teslim etme borcu geminin sicile kayitlt malikinde olmasi nedeniyle gemi

’

kayitly maliki sorumlu olacaktir.’

Kanaatimce, mahkemece yapilan bu degerlendirme yerindedir. Zira donatanin
geminin teslimi sirasinda gemiyi denize elverisli bir halde teslim etme borcu oldugu
aciktir. Sayet gemideki eksiklik geminin denize elverigliligini ilgilendiren bir
hususta ise bu takdirde yapilan masraflardan donatanin sorumlu olmasi

gerekmektedir.

TTK’da geminin denize elverisli sekilde teslim edilmesi gerektigi ve sonrasinda
c¢ikan masraflardan kimin sorumlu olacagina dair diizenleme yer almaktadir. Buna
karsilik, donatanin kanun uyarinca gemiyi deniz elverigli teslim etme borcuna
aykir1 davranmasi halinde kiracinin haklarina iligkin bir diizenleme TTK’da yer
almamaktadir. TTK m. 1130 uyarinca hiikiim bulunmayan hallerde hiikiimlerin
nitelikleri elverdigi 6l¢iide Tiirk Borg¢lar Kanunun adi kira s6zlesmeleri hakkindaki
hiikiimleri uygulanacagi ifade edilmistir. Hiikiimde gegen “adi kira sozlesmeleri”
ile TBK Ddérdiincti Boliim Birinci Ayrim ’da yer alan Kira Sozlesmesi Genel
Hiikiimleri kastedilmektedir''®?. TBK kira sozlesmesini diizenleyen hiikiimlerde

onemli ve dnemsiz ayip ayirimi yapilmaktadir.

TBK m. 304. f. 2 uyarinca kiralananin 6nemsiz ayiplarla teslim edilmesi halinde
kiracinin kiralananda sonradan ortaya ¢ikan ayiplardan dolayr kiraya verenin
sorumluluguna iliskin TBK m. 305 ila 308 hiikiimlerine, buna karsilik ayibin
onemli olmasi halinde TBK m. 304 uyarinca “Kiralanamn ‘“bor¢lunun
temerriidiine veya kiraya verenin kiralananin sonradan ayipli duruma gelmesinden
dogan sorumluluguna iliskin hiikiimlere” bagvurabilecegini diizenlemistir. Oyleyse

ayibin 6dnemli olmasi halinde kirac1 dilerse TBK m. 305 ila 308 arasinda yer alan

1162 Yazicioglu, 2020, s. 314; Kara, 2020, s. 149.
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1163

hiikiimlere ya da bor¢lunun temerriidiine iliskin TBK m. 117 ve devaminda’'® yer

alan hiikiimlere bagvurabilecektir! 164,

4.5.2.2. BARECON

Uygulamada en sik kullanilan BARECON 1989 ve BARECON 2001
formlarinda geminin denize elverisli bir sekilde teslim edilmesi gerektigi acik bir

sekilde diizenlenmistir.

BARECON 1989 m. 2 ve BARECON 2001°de m. 3 (a)’da diizenlenen teslime
iliskin klozda ise kiraya verenin gemiyi teslim etmeden dnce ve teslim sirasinda
denize elverigli halde bulundurma i¢in makul 6zeni gostermesi gerektigi (due
diligence) diizenlenmistir''%°. Diger bir ifadeyle, standart s6zlesme uyarinca kiraya
verene bir garanti sorumlulugu degil bir 6zen sorumlulugu 6ngoriilmiistiir. Hem
1989 tarihli hem de 2001 tarihli standart formda denize elverislilige iliskin aym

diizenleme yer almaktadir!!%6.

Denize elverislilige iliskin bu kloz 2017 tarihinde verilen bir Avustralya
Mahkemesi kararinda degerlendirilmistir. The Eye- Spy!!%” davasinda uyusmazliga
konu olan olayda kiraci, sancak tarafi saft kovan1 montaj arizasinin donatanin
sOzlesme uyarinca geminin tesliminden once gemiyi denize elverigli halde
bulundurma i¢in makul 6zen borcunu yerine getirmediginden kaynaklandigini
bunun bir gizli ayip oldugunu dolayisiyla carter parti siiresince meydana gelen bir
ariza olarak kabul edilemeyeceginden bunu onarma yiikiimliiligii bulunmadigim

ileri siirmiistiir. Mahkeme kararinda meydana gelen arizanin bir gizli ayip olduguna

1163 Teslimden sonra borglu temerriidiine iliskin hiikiimlerin uygulanmasinin yerinde olmadigina,
borglu temerriidiine iliskin hiikiimlere teslimin ger¢eklesmedigi durumlarda dayanilmasi gerektigine
dair detayli bilgi icin bkz. M. Inceoglu (2014). Kira Hukuku Cilt 1. Istanbul: On iki Levha
Yaymncilik, s. 156-157.

1164 Inceoglu, 2014, s.154.

1165 Formda yer alan “due diligence” ifadesinin LVK m. 3 f. 1’de yer alan “due diligence” ifadesiyle
ayni anlami tasidigina iliskin bkz. Davis, 2005, s. 24.

1166 Klozda yer alan diizenlemede yalmzca ciimlelerin sirasi degistirilmistir. Bunun degisikligin
donatanin geminin sozlesmede belirlenen yerde teslim edilmesi iginde makul 6zeni gdstermesi
gerektigini agikliga kavusturmak icin yapildigina iliskin bkz. Davis, 2005, s. 23.

167 Delaware North Marine Experience Pty Ltd v. The Ship ‘Eye- Spy’. [2017] 2 Lloyd's Rep. 463
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ve donatanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu ihlal ettigine

hiikmetmistir! 68,

Sayet kiraya veren teslim oncesinde ve sirasinda gemiyi denize elverisli halde
teslim etmek bakimindan makul 6zen borcunu yerine getirmezse, bu halde
kiralayan bir zarara ugrarsa bunu kiraya verenden talep edebilecektir. Geminin
denize elverigsizliginden Otliri meydana gelen zararlar taraflar uyarinca
kararlastirilan kancello tarihine kadar giderilmez ise, bu halde kiralayan gemiyi

teslim almaktan kaginabilecektir!!'6,

Ote yandan, BARECON 1989 formundan farkli olarak BARECON 2001 3 (b)
hiikmii uyarinca, bayrak devletinin hukuku uyarinca ve Klas Kuruluslari tarafindan
gerekli oldugu oOngoriilen belgelerin de geminin teslimi sirasinda kiralayan
tarafindan gemide bulundurulmasi gerekmektedir. Geminin denize elverisli halde
teslimi i¢in kiraya verenin makul 6zen borcu varken belgeler bakimindan bir garanti

sorumlulugu 6ngdriilmiistiir!'7°,

BIMCO tarafindan son olarak 12 Aralik 2017 tarihinde ¢ikarilan BARECON

1171 Yeni

2017 formunun teslim klozunda esashi degisiklikler yapilmistir
diizenlemede donatanin gemiyi denize elverisli ve her anlamda kullanima hazir bir
sekilde teslim etmesi gerektigi “in every way ready for service” ifadesi kullanilarak
BARECON 2001°den daha genis bir etki alan1 yaratmak hedeflenmistir!!”2, Bunun
yant sira belgelere iliskin diizenleme olan 3 (b)’de biiyiik oranda 2001 formunda
yer alan diizenlemeye paraleldir. BARECON 2017 formuyla getirilen asil esash
degisiklik donatanin sorumluluguna iliskindir. Hem BARECON 1989 hem de

BARECON 2001 formunda yer alan diizenleme donatanin denize elverisli gemi

bakimindan “makul 6zen gostermesi” gerektigi yoniindeyken, BARECON 2017

1168 Girvin, 2017, s. 37; K. Lewins/ A. Nais (2018). International Recent Developments: Australia.
Tulane Maritime Law Journal, 42(2), 533-568, s. 538-542.

1169 Davis, 2005, s. 26.

170 Davis, 2005, s. 27.

171 “New BARECON 2017 Calculates Future Trends” https://www.bimco.org/news/priority-
news/20171213-barecon Erigim Tarihi: 14.11.2018.

72 Girvin, 2017, s. 38.
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formunda “due diligence” ifadesine yer verilmemis ve sayet aksi paramount klozu

ile kararlagtirllmamigsa donatanin sorumlulugu bir garanti sorumlulugu olarak

diizenlenmistir!!73,

"7 Girvin, 2017, s. 38.
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BESINCi BOLUM

TASIYANIN GEMIYI DENIZE, YOLA VE YUKE ELVERISLi HALDE
BULUNDURMA BORCUNUN iHLALINDEN DOGAN SORUMLULUGU

5.1. TASIYANIN SORUMLULUGUNUN SARTLARI

Tasiyanin, gemiyi denize, yola ve yiike elverissiz halde bulundurma borcunun
ihlalinden sorumlu olabilmesi i¢in 6ncelikle [1] bir zarar olmali ve zarar tagiyanin
veya tagtyanin eylemlerinden sorumlu oldugu kimselerin makul 6zen borcunu ihlali
neticesinde meydana gelmeli, [2] tasiyan bir sorumsuzluk nedeninden
yararlanamamali ve [3] meydana gelen zarar ile bu kimselerin fiilleri arasinda
nedensellik bagi olmalidir. Son olarak, milletlerarasi sézlesmelerde ve Tiirk
hukukunda farkli diizenlemeler yer almakta olup, [4] elverisgsizligin bu kurallar
uyarinca yolculuk 6ncesinde ve baglangicinda ya da yolculuk 6ncesi, baslangici ve

yolculuk siiresince bulunmasi gerekmektedir.

Calismanin  bu boliimiinde belirtilen sartlar ayr1  bagliklar altinda
degerlendirilecek, son olarak tagiyanin eylemlerinden sorumlu oldugu kimseler

anlatilacaktir.
5.1.1. Zarar

Zarar, bir kimsenin malvarliginda rizast olmaksizin meydana gelen bir

eksilmedir!!74,

Zarar, malvarliginin aktifinde bir azalma olarak meydana
gelebilecegi gibi, malvarligimin pasifinde meydana gelen bir artis da zarara

sebebiyet verebilecektir.

TTK m. 1141 f. 2 uyarinca “tasiyan, yiikle ilgili olanlara karsi geminin denize,
yola veya yiike elverisli olmamasindan dogan zararlardan sorumludur...” Oyleyse

tagtyanin sorumlulugundan bahsedebilmesi i¢in yiikle ilgilinin bir zarara maruz

1174 Eren, 20204, s. 589; Oguzman/Oz, 2021, s. 42; Nomer, 2020, s. 172; Kiligoglu, 2020, s. 386.
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kalmis olmas1 gerekmektedir. Zarardan yalnizca yiikiin hasara veya ziyaa ugramasi

anlagilmamali gecikme zararlar1 da bu kapsamda kabul edilmelidir!'!”>.

Zarar c¢esitli hallerde ortaya ¢ikabilir. Yiikletenin, heniiz yiikleme baslamadan
gemideki eksiklikleri fark etmesi ve yiikleme yapmayr reddetmesi; tagiyan
tarafindan bu eksikliklerin giderilecegi sdylenmis olmakla beraber eksikliklerin
giderilmemesinden o&tiirii gemiden yiiklerin bosaltilmis olmasi veya yiikleme ve
bosaltma sirasinda yiiklerin zarar gérmesi, gemideki elverissizlikten otiirti yolculuk
kesintiye ugramasi ve gecikme meydana gelmesi, son olarak da geminin elverissiz
olmasi sebebiyle yiiklerin z1ya veya hasara ugramasi halleri yiikle ilgilinin zararina

ornek olarak gosterilebilecektir!!7S.
5.1.1.1. Zararin Kapsam

Milletleraras1 sozlesmelere bakildiginda da tasiyanin gemiyi denize, yola ve
ylike elverisli halde bulundurma borcunun ihlalinden sorumlu olmasi igin yiikle
ilgilinin bir zarara ugramast gerekmektedir. Bu sozlesmelerde yer alan

diizenlemelerin kapsaminda hangi tiir zararlarin yer aldig1 kisaca incelenecektir.
5.1.1.1.1. Lahey Sozlesmesi ve Lahey Visby Kurallar:

LVK m. 4 f. 1 uyarinca, tasiyanin makul 6zeni gosterdigine dair ispat
yiikiimliiliigiiniin denize elverissizlikten kaynaklanan bir ziya veya hasar halinde
s0z konusu olacag ifade edilmistir. Diger bir ifadeyle, tagiyanin yalnizca, geminin
denize elverigsizliginden 6tiirli bir zararin meydana geldigi hallerde makul 6zen

ylikiimliiliigiinii gosterdigini ispat etmesi gerekmektedir.

LVK m. 4 f. 5b. (a)’ dave LVK m. 3 f. 8’de esyaya iliskin her tiirlii zrya veya
hasardan ibaresi yer almaktadir. Bu ibareye iligkin olarak hazirlik ¢aligmalarinda

yapilan degerlendirmelerde bu ibarenin yalnizca dogrudan zararlart m1 yoksa diger

175 S6zer, 1975, s. 71; Akinci, 1968, s. 318; Ziyaa, hasar ve gecikmeden ne anlagilmas: gerektigine
dair bkz. Yazicioglu, 2000, s. 74 vd.; Siizel, 2021, s. 315 vd.; Yetig Samli, 2013Db, s. 30 vd.
1176 Akinci, 1968, s. 318.
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ve dolayli zararlar1 da m1 kapsadigi {izerinde durulmustur. Acik bir diizenleme
yapilmasi ve bu meselenin ulusal hukuka birakilmamasi geregi ifade edilse de!!”’
bu yonde agik bir diizenleme yapilmamistir. S6zlesmede yer alan hiilkmiin amacinin

salt gecikme zararlariim!!’®

ve dolayli zararlarin kapsanmasi yoniinde olmadigi
buna karsilik, dolayli zararlarin da zarar kapsaminda sayilip sayilmayacagi
bakimindan ulusal hukukun belirleyici olacagi ve ulusal hukukta dogrudan
nedensellik bagi aranmamasi halinde dolayli zararlarin kapsama dahil olabilecegi

17 - Qyleyse, sozlesme uyarinca yalnizca dogrudan zararlarin ve

belirtilmistir
gecikme nedeniyle meydana gelen hasar veya ziyain tazmin edilmesi amaglanmas,
salt gecikme zararlar1 ve dolayli zararlar bakimindan karar taraf devletlerin i¢

hukuklarina birakilmigtir! 80,

5.1.1.1.2. Hamburg Kurallar

Hamburg Kurallari m. 5 uyarinca da tasiyanin, esyanin ziya, hasar veya ge¢
tesliminden ileri gelen zararlardan sorumlu olacagi diizenlenmistir. Tasiyan ancak
geminin denize, yola ve yiike elverissiz olmasindan otiirli bir zararin meydana
gelmesi halinde sorumlu olacaktir. Lahey So6zlesmesi ve LVK’dan farkli olarak
gecikme zararlarindan da tastyanin sorumlu olacagi Hamburg Kurallari’nda agikca

diizenlenmisgtir! '8!,

1177 Berlingieri, 1997, s. 362; Siizel, 2021, s. 188.

1178 Berlingieri, 1997, s. 298; Siizel, 2021, s. 188.

1179 Berlingieri, 1997, s. 362; Siizel, 2021, s. 189.

1180 Gizel, 2021, s. 189; Lahey Sozlesmesi uyarinca dolayl zararlarin talep edilebilecegi nitekim
sozlesmede bunu yasaklayan herhangi bir hiikim bulunmadigina ama cogunlukla taraflarin
aralarindaki s6zlesmede dolayli zararlardan tasiyanin sorumlu olmayacagina iliskin hiikiim
koyduklarina dair bkz. Tetley, 2008, s. 785; Ekonomik zararlarin LVK m. 4 f. 5 kapsaminda
degerlendirilip degerlendirilemeyecegine iliskin bkz. Serena Navigation Ltd v Dera Commercial
Establishment (The Limnos) karart, [2008] EWHC 1036 (Comm); [2008] 2 All E.R. (Comm) 1005;
[2008] 2 Lloyd's Rep. 166; [2008] 1 C.L.C. 841, Westlaw UK.

1181 1 VK’da bu yonde hiikiim olmamasindan kaynaklanan belirsizligin bu diizenlemeyle son
bulduguna dair bkz. Yazicioglu, 2000, s. 81; TTK m. 1178 f. 2 ve f. 3 diizenlemelerinin Hamburg
Kurallari’ndan alindigima iligkin TTK m. 1178 gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu
Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu (1/324), s. 359; TTK m. 1178 f. 2 ve f. 3’e iliskin
degerlendirme igin bkz. Soézer, 2019, s. 485; Yazicioglu, 2020, s. 394; Aksoy, 2017, s. 152-155;
Yetis Samli, 2013b, s. 47 vd.; E. Batmaz Silahtaroglu (2015). Siirastarya Parasi ile Gecikme
Zararlar1 Kavramlarmin Tiirk ve Ingiliz Hukuk Sistemleri Bakimindan Karsilastirilmas1. Akdeniz
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C. 5 S. 2, 151-167,s. 157 vd.
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So6zlesmenin hazirlik ¢aligmalarinda, besinci maddeye bir ekleme yapilarak,
“gecikmeden kaynaklanan zararlara” iligkin bir diizenleme yapilmasi teklif
edilmigtir!!¥2 1183, Tanimda, tasiyanin 6zellikle hangi ekonomik zarar tiirlerinden
sorumlu olacaginin diizenlenmesi gerektigi ifade edilmistir. Bdyle bir tanim
verilmedigi takdirde, bunun taraf devletlerin i¢ hukuklarinda bir¢ok uyusmazliga
neden olacagi belirtilmistir. Bu nedenle bunun taraf devlet hukuklarina
birakilmasimin yerinde olmadigi sdylenmistir!!®*, Teklif metni incelendiginde,
gecikmeden kaynaklanan dolayli zararlarin da hiikiimde yer verilen sartlarin

olusmasi halinde istenebilecegi diizenlenmistir.

Sorumlulugun sinirlandirilmasima iliskin hiikiimlerin goriigildigii 15 Mart
1978 tarihli toplantida''®® tasiyanin gecikmeden otiirii sorumlu olmasina iliskin
diizenlemenin sozlesmede yer almasi gerektigi hususunda neredeyse fikir birligi
olmasina karsin, sorumlulugunun ne sekilde sinirlandirilacagi ve hangi zararlarin
bu kapsamda oldugu hususu tartisilmigtir! 1%, Bir goriis, tastyanin gecikmeden otiirii

meydana gelen dolayli zararlardan sorumlu olmamasi gerektigi yoniinde olmasina

1182 Bkz. ABD delegasyonu tarafindan verilen teklif, UN Official Records, 1981, s. 47.

1183 ABD delegesi tarafindan eklenmesi teklif edilen hiikiim su sekildedir: Loss resulting from delay
shall include: (a) Damages suffered by the claimant by reason of loss of use of the delayed cargo
itself; (b) Damages due to a fall in the market at the port of destination if the claimant proves the
carrier knew or should have known that the market price would probably be lower at the time the
delayed goods were delivered than it was at the time they should have been delivered: (c) Damages
due to a loss of profit or incurrence of consequential liabilities incident thereto and damages
consequent to the loss of use of the delayed cargoitself if the claimant proves the carrier knew or
should have known the use to which the goods were to be put and the likelihood of losses
consequential to delay."

1184 UN Official Records, 1981, s. 47.

1185 UN Official Records, 1981, s. 250.

1186 Tagiyanin gecikme nedeniyle meydana gelen zarardan sorumlu olacagi yoniinde diizenleme
olmasi gerektigi yoniinde fikir birligi olmasina karsin ekonomik zarar ibaresine iligkin farkli
yaklagimlar olduguna dair bkz. J. C. Sweeney (1976). The Uncitral Draft Convention on Carriage
of Goods by Sea (Part III). Journal of Maritime Law and Commerce, 7(3), 487-504, s. 491.

’

295



1187

karsin''®/, diger bir goriis, tasiyanin bu zararlardan da sorumlu olmasi gerektigi ve

fakat bu sorumlulugun navlun bedeli ile sinirli olmasi gerektigini savunmustur! %3,

Tiim bu goriismelerden, her ne kadar ABD delegesi tarafindan verilen teklif
kabul edilmese de tasiyanin sorumlulugunun sinirli olmasi kaydiyla dolayl

zararlardan da tasiyanin sorumlu olmasinin amaglandigi sdylenebilecektir! %

5.1.1.1.3. Rotterdam Kurallari

Rotterdam Kurallari m. 17 f. 5 uyarinca geminin denize elverissizliginden
otiirii, ztya, hasar veya gecikmenin meydana geldiginin ispatlanmas1 gerektigi,
diger bir ifadeyle tasiyanin sorumlu olabilmesi i¢in geminin denize
elverigsizliginden o6tiirii ziya, hasar ve gecikmeden 6&tiirii bir zarar meydana gelmis

olmas1 gerekmektedir.

Rotterdam Kurallari’nda, Lahey So6zlesmesi ve LVK’dan farkli olarak,
Hamburg Kurallari’nda oldugu gibi, gecikmeden 6tiirii meydana gelen zararlardan
da tasiyanin sorumlu olacagi agik¢a diizenlenmistir. Rotterdam Kurallari’nin
hazirlig1 sirasinda gecikmeden otiirli meydana gelen zararlar bakimindan tasiyanin
hangi zararlardan sorumlu olacagina iligkin ne yonde bir diizenleme yapilacag:

1190

tartisilmigtir Rotterdam Kurallart m. 21 uyarinca tasiyanin gecikme

1187 polonya delegesi Mr. Suchorzewski, gecikmeden 6tiirii iki tiir zarar olugabilecegini; bunlardan
birinin gecikmeden otiirii esyada meydana gelen zarar oldugunu, digerinin ise, esyada meydana
gelen zarar nedeniyle gonderilenin bekledigi kari elde edememesi halin oldugunu belirtmistir. Buna
karsilik, dolayli zararlarin, s6z gelimi ge¢ teslim nedeniyle fabrikanin ¢alisamamasindan &tiirii
meydana gelen zarardan da tagtyanin sorumlu olmamasi gerektigini ifade etmistir. Sonrasinda s6z
alan Yugoslavya delegesi Mr. Kacic de aym sekilde dolayli zararlarin kapsam igerisinde yer
almamasi gerektigini belirtmistir. UN Official Records, 1981, s. 250.

188 Fransiz delegesi Mr. Douay, Japon delgesi Mr Tanikawa, Nijerya delegesi Mr. Sanyaolu
ifadelerinden dolayli zararlarinda da tasiyanin sorumlulugu i¢inde yer almasimi amagladiklar
anlasilmaktadir. UN Official Records, 1981, s. 252.

1189 Sozlesme de amaglananin gecikmeden 6tiirii meydana gelen ekonomik zararlarin da tastyanin
sorumlulugu kapsaminda olmasi gerektigi hususunda ayni yonde sonug i¢in bkz. J. J. Donovan
(1979). The Hamburg Rules: Why New Convention on Carriage of Goods by Sea. Maritime Lawyer,
4(1), 1-16, s. 10; Hamburg Kurallarinda dolayli zararlara iliskin bir hiikiim bulunmadig1 ve fakat
belli sartlarin varligi halinde bu zararlarin da talep edilebilecegi yoniinde bkz. Tetley, 2008, s. 792.
1190 Yijkiin ge¢ teslimi nedeniyle hasar veya ziya ugramasi halinin sdzlesme kapsami iginde yer
aldig1 buna karsilik ekonomik zararlarin meydana gelmesi halinde tasiyanin sorumlulugunun
diizenlenmesi gerektigi ifade edilmistir. [19th Session of WG III (A/CN.9/621)].
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zararlarindan dogan sorumlulugu taraflarca kararlagtirilan siire i¢inde teslim ile
sinirlandirilmistir. Bu zararin hangi sekilde hesaplanacagi ve tasiyanin gecikme
zararlarindan dogan sorumlulugunun sinir1 ise Rotterdam Kurallar1 m. 63°te yer
almaktadir. Hiikkiimde 6nemli olan kisim, tastyanin ekonomik zararlar nedeniyle
sorumlu olacaginin diizenlenmis olmasidir. Bu hiikiim uyarinca tasiyan, gecikme

nedeniyle meydana gelen ekonomik zararlardan da''®!

geciken esya i¢in 6denecek
olan navlunun iki buguk katiyla smir olarak sorumludur. Ornek vermek gerekirse,
taze meyve yiikiiniin sezon bagindan teslim edilmesi halinde elde edilecek kazang
ile, ge¢ teslimi nedeniyle elde edilecek kazang farkli olacaktir veya yilbasi
doneminde satilmak iizere satin alinan esyanin yilbasi sonrasinda teslim edilmesi

halinde gonderilen ciddi bir ekonomik kayba ugrayacaktir!'®2, Bu sekilde ugranan

zarar, esyanin degerinden fazla dahi olabilecektir!!?3.

Rotterdam Kurallari’nda yer alan bu hiikiimle gecikme halinde meydana gelen
ekonomik yani dolayli zararlardan da tasiyanin sorumlu olacagr agikca
diizenlenmistir. Kanaatimce bu diizenleme yerindedir. Zira ge¢ teslimden Otiirii
esyanin hasar veya ziya ugramast halinde meydana gelen zararlarin tazmin
edilecegi agiktir. Bu yonde agik bir diizenleme olmasa dahi, sozlesmelerde ya da
kanunlarda yer alan hasar ve ziyaa iligkin hiikiimlerle de tasiyanin sorumluluguna
gidilebilmesi miimkiindiir. Burada 6nemli olan ytikle ilgilinin ge¢ teslimden otiirii
ugrayacagl ekonomik zarardir ki verilen 6rnekte de goriilecegi ilizere bu zarar

esyanin degerini dahi gegebilecektir.
5.1.2. Sorumsuzluk Sebeplerinin Degerlendirilmesi

Tasiyan sdzlesme veya kanun uyarinca herhangi bir sorumsuzluk sebebinden

faydalanabiliyorsa bu takdirde tasiyanin sorumluluguna gidilemeyecektir!' !4,

1191 Hiikiimde yer alan “economic loss due to delay” ibaresinin anlaminin zorluklara neden olacag1
yoniinde bkz. Girvin, 2009, s. 136.

1192 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 121.

1193 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 122.

1194 Sizer, 1975, s. 73-74.
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5.1.2.1. Kanundan Kaynaklanan Sorumsuzluk Halleri

Kanundan kaynaklanan sorumsuzluk nedenlerinden biri TTK m. 1141 f. 2°de
yer almaktadir. TTK m. 1141 f. 2°de tasiyanin tedbirli bir tagiyanin harcamakla
ylikiimlii oldugu dikkat ve 6zeni gosterdigi halde eksikligi yolculugun baslangicina
kadar kesfedilmesi imkani olmayan zararlar bakimindan sorumlu olmayacagi
diizenlenmistir. Oyleyse tastyan, makul dzeni gdsterdigini ispat etmek suretiyle,
eksikligin  kesfedilmesinin imkéni1 olmadigim1 ortaya koyarsa sorumlu

olmayacaktir!!?>,

TTK m. 1141 f. 2 uyarinca tasiyanin sorumsuzluk sebebinden faydalanabilmesi
icin makul 6zeni gostermis olsa dahi eksikligin kesfedilemeyecek oldugunu ispat
etmesi yeterli olmayacak, tasiyanin ger¢ekten makul 6zen borcunu yerine getirmis
olmas1 ancak buna ragmen eksikligin kesfine imkani olmadigini ispatlamasi

gerekecektir! 1%,

5.1.2.2. Sozlesmeden Kaynaklanan Sorumsuzluk Halleri

Tastyan, bazi hallerde sézlesmeye konulan bir kayit ile de sorumlulugunu
kaldirabilecek veya smirlandirabilecektir. Tasiyanin hangi hallerde hangi
sozlesmelere bu yonde bir hiikim konulabilecegi emredici hiikiimler ile
belirlenecektir. TTK ve milletlerarast sozlesmeler uyarinca tagiyanin gemiyi
denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcunun emredici niteligi ve
istisnalar1 hakkinda daha once degerlendirme yapildigi i¢in burada bu konu

tizerinde tekrar durulmayacaktir!'®’. Bu cercevede, tasiyan, ancak sozlesmede

1195 Sozer, 1975, s. 26; Okay, 1971, s. 185.

1196 By bakimindan bu maddenin eski BK m. 55’ten ayrildiina zira bu madde uyarinca dikkat ve
0zen gosterilmis olsa dahi zararin meydana gelecegini ispat ederse adam ¢aligtiranin sorumluluktan
kurtulacagina ancak TTK hiikmii uyarinca bunun yeterli olmayacagi tastyanin makul 6zen borcunu
ispat etmesi gerektigine iliskin bkz. Sozer, 1975, s. 74; TBK m. 66’ya eski hilkkmiin alinmadigina
bunun gerekgesinin ise zaten bu halde nedensellik bagi kesilecegi oldugunun ve bu durumun adam
calistiran1 sorumluluktan kurtaracagna iliskin bkz. Oguzman/Oz, 2021, s. 159.

1197 Bkz. 3. Bélim 3.1.2.1.5., 3.1.2.2.4., 3.1.2.3.4. ve 3.1.2.4.5. numarall baslklar altindaki
aciklamalar.
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gecerli bir sorumsuzluk kaydi yer almadig1 ya da bir sorumsuzluk kaydi olmasina

ragmen bunun gecersiz oldugu hallerde sorumlu olabilecektir.
5.1.3. Nedensellik Bag:

Tasiyanin gemiyi elverigsiz halde bulundurma borcunun ihlalinden otiirii
sorumlu tutulabilmesi i¢in bir diger sart geminin denize, yola ve yiike elverissiz
halde olmasi nedeni ile zararin meydana gelmesidir!'®®. TTK m. 1141 f. 2 c. 1
hiikmiinde bu agik¢a anlagilmaktadir. Nitekim kanunda da tastyanin yiikle ilgililere
kars1 ancak geminin, denize, yola ve yiike elverisli olmamasindan 6tiirii meydana

gelen zararlardan sorumlu olacagi belirtilmistir.

Anglo-Sakson hukukunda, gemi denize, yola ve yiike elverissiz olsa dahi zarar
geminin  elverigsizliginden  kaynaklanmamigsa  tagiyanin  sorumluluguna
gidilemeyecek, ancak zarar elverigsizlikten kaynaklanmigsa tasiyan sorumsuzluk

nedenlerinden faydalanamayacaktir!!®,

TTK diizenlemesi LVK’dan alindigindan durum LVK bakimindan da aynidir.
LVK m. 4 f. 1 uyarinca tasiyan geminin denize elverigsizliginden Gtiirii veya
elverigsizlik sonucu meydana gelen zararlardan sorumlu olmayacaktir, meger ki
elverigsizlik tastyanin makul 6zen borcunu yerine getirmemesi sonucu meydana

gelsin!2%0,

Hamburg Kurallar1 m. 5’te yer alan diizenleme de LVK ile paraleldir. Zarar1
meydana getiren olayin ger¢eklesmesini engellemek i¢in kendisinin ve adamlarinin
makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat eden tasiyan zarardan sorumlu

olmayacaktir.

Rotterdam Kurallari’'nda ise daha ayrintili bir diizenleme yer almaktadir.

Rotterdam Kurallari m. 17 f. 5 uyarinca, istem sahibi, tagtyanin Rotterdam Kurallar

1198 Sgzer, 1975, s. 72. Medeni Hukuk alaninda oldugu gibi burada da uygun nedensellik baginin
aranmasi gerektigi yoniinde bkz. Akinci, 1968, s. 320.

119 Todd, 2016, s. 68-69.

1200 {ngilizce metinde “unless caused by ifadesi yer almaktadir.
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m. 14 uyarinca gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu yerine
getirmemesinin ziya, hasar veya gecikmeye sebebiyet verdigini veya biiyiik
olasilikla sebebiyet verdigini veya katkida bulundugunu ispatladig: takdirde tagiyan
sorumlu olacaktir. Oyleyse, burada da tastyanm sorumlu olabilmesi igin zarara
sebebiyet veren, bilylik dlciide sebebiyet veren veya katkida bulunan olay geminin

denize elverissizligi olmalidir.

Zarar geminin denize elverigsiz olmasindan 6tlirli meydana gelmisse tagiyan

sorumlu olacaktir ve bu halde durum basittir!2°!

. Ancak, geminin elverissiz
olmasina karsin zararin geminin elverissiz olmasindan Gtiirli meydana gelmemis
olmasi ve ikinci olarak, geminin denize elverigsiz olmasi ancak zarara sebebiyet
veren birden fazla olayin mevcut olmasi ve son olarak zarari meydana getiren
olaym ne oldugunun tespit edilememis olmasi ihtimallerinde tastyanin sorumlu

olup olmayacaginin incelenmesi gerekmektedir.
5.1.3.1. Zarar Geminin Elverissiz Olmasindan Otiirii Meydana Gelmemisse

Zararinin tazmin edilmesi i¢in tagiyana bagvuran yiikle ilgilinin, zararin
geminin denize elverigsiz olmasindan otiirii meydana geldigini ispat etmesi
gerekmektedir'?°2, Sorumluluktan kurtulmak isteyen tasiyan ya zararm baska bir
nedenden 6tiirli meydana geldigini ya da geminin denize elverisli oldugunu ispat
edecektir!?®3, Nitekim zarar geminin denize elverissiz olmasindan 6tiirii meydana
gelmemisse, tasiyan bunu ispat ettigi takdirde ne TTK ne de milletleraras
sOzlesmelerde yer alan hiikiimler uyarinca tasiyanin sorumluluguna gitmek

mimkin olacaktir.

1201 Sizer, 1975, s. 72.

1202 By hususa iliskin dgretide fikir ayriliklar1 bulunmakta olup, Caligmanin “Ispat Kiilfeti” baglikli
6. boliimiinde ayrintili olarak incelenecektir.

1203 Kassem, 2006, s. 159; Borglar Hukuku uyarinca hukuka aykir fiil ile meydana gelen zarar
arasinda illiyet bag1 olmas1 gereginin is deniz navlun hukuku oldugunda da aranacagi yoniinde bkz.
Akinci, 1968, s. 320.
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Istanbul BAM 14. HD'?* tarafindan verilen bir kararda, taraflar arasindaki ispat
kiilfetine iliskin bir degerlendirme yapan mahkeme hem yiikle ilgilinin hem de
tagtyanin, tastyanin sorumlulugu bakimmdan meydana gelen zarar ile elverissizlik

arasinda illiyet bag1 oldugunun ispatlanmasi gerektigini belirtmistir.

Zarar geminin denize elverissizliginden otiirii degil de baska bir nedenden
meydana gelmisse bu halde tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverisli halde

bulundurmak i¢in makul 6zeni gosterdigini de ispatlamasina gerek yoktur!2%,

Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen The Yamatogawa'?’® kararinda, geminin
rediiksiyon dislisinde bir tasarim kusuru s6z konusu olmasina ve buna bagl olarak
tastyan makul 6zen borcunu yerine getirmemesine ragmen meydana gelen zarar ile
bu eksiklik arasinda bir nedensellik bagi bulunmadigindan mahkeme tasiyanin

sorumsuzluguna hitkmetmistir.

Sorumlulugun niteliginin bir garanti sorumlulugu olarak belirlendigi Anglo-
Sakson hukukunda ise yiikle ilgili zararin1 ispat ettikten sonra ispat ylikii tagiyana
gececektir'??’, Belirtmek gerekir ki, gemi denize elverissiz olsa dahi, meydana
gelen zararla geminin denize elverissiz olmas1 arasinda bir illiyet bagi bulunmamasi
halinde tastyan sorumsuz olacaktir. Nitekim, Anglo-Sakson hukukunun
uygulandigi Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Europa'*’® kararinda,
mahkeme geminin yolculuk baglangicinda arka giivertede yer alan frengi deliginin
kusurlu bi¢gimde kapatilmamasi nedeniyle denize elverigsiz olmasina ragmen varma
limanina geldiginde rihtim duvarina ¢arpmasi ile denize elverissizlik arasinda bir

nedensellik bag1 olmadigina karar vermistir.

Ancak, hem Anglo-Sakson hukuku hem LVK dolayisiyla da TTK uyarinca,

tastyanin sorumsuzluk nedenlerinden birinden faydalanabilmesi igin zararin

1204 stanbul BAM 14. HD, 2018/1406 E., 2019/1710 K. 26.12.2019 tarihli karari.

1205 Tetley, 2008, s. 897.

1206 Kuo International Oil Ltd v Daisy Shipping Co Ltd, [1990] 2 Lloyd's Rep. 39, Westlaw UK.
1207 Todd, 2016, s. 68.

1208 11908] P 84, Westlaw UK.
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geminin denize -elverigsizliginden oOtiirii meydana gelmedigini ispatlamasi

gerekecektir.

Uygulanan hukukun Lahey Sézlesmesi oldugu Ingiliz mahkemesi tarafindan
verilen 2019 tarihli Alize 1954, CMA CGM SA v Allianz Elementar Versicherungs
AG and Others'?" karara konu olan uyusmazlikta gemi karaya oturmus ve
miisterek avarya ilan edilmis ancak ytikle ilgililer tarafindan kendilerine diisen
payin bir kismi1 6denmemistir. Davanin taraflar1 kazanin nedeni konusundan c¢esitli
iddialar ileri slirmiistiir. Gemi malikleri kazanin nedeninin haritalanmamis si1g
sudan kaynaklandigin1 dolayisiyla geminin sevkine ve teknik ydnetime iliskin
oldugundan sorumluluklar1 olmadigini iddia ederken; diger taraftan yiikle ilgili
tarafindan kazanin geminin Lahey Sozlesmesi m. 3 f. 1 uyarinca denize elverissiz

olmasindan kaynaklandigi ileri stiriilmiistiir.

Zarara sebebiyet veren olay, geminin denize elverissiz olmasindan Otiirii
meydana gelmedigi takdirde tasiyan LVK m. 4 f. 2°de yer alan sorumsuzluk
nedenlerinden faydalanabilecekken, zarara sebebiyet veren olay geminin denize
elverigsiz olmast ise, tasiyan bu sorumsuzluk nedenlerinden birinden
faydalanamayacaktir. Zira LVK m. 4 f. 2 ‘de yer alan sorumsuzluk nedenlerinden
faydalanmak isteyen tasiyan oncelikle gemiyi denize elverisli halde bulundurmak
icin makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat etmek zorundadir. Aksi takdirde,
tastyan burada yer alan sorumsuzluk nedenlerinden -bunlar zarara sebebiyet vermis

olsa dahi- faydalanamayacaktir.

Mahkeme kararinda, gemide hatal1 bir yolculuk planinin bulunmasinin gemiyi
elverigsiz hale getirdigine, hatali yolculuk planinin kazaya sebebiyet verdigine,

kaptanin ve ikinci kaptanin yol planini hazirlarken gerekli 6zeni gostermedigine ve

1209 12019] EWHC 481 (Admity), 2019 WL 01086146, Westlaw UK; Bu karara iliskin
degerlendirme i¢in bkz. Girvin, 2019, s. 453.
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bu gerekgelerle makul 6zen borcunun tasiyan tarafindan yerine getirilmedigine

hiikmedilmistir.

Oyleyse sonug olarak, meydana gelen zarar geminin denize elverigsiz
olmasindan Gtiirli meydana gelmis olmasi halinde tasiyanin sorumlu olacag:
asikardir. Gemi elverissiz ise ancak tastyan makul 6zen borcunu yerine getirdiyse
veya geminin elverigsiz olmasi ile meydana gelen zarar arasinda bir nedensellik

bag1 yok ise tastyan sorumlu olmayacaktir.
5.1.3.2. Zararin Birden Fazla Sebepten Kaynaklanmasi

Zararin meydana gelmesinde birden ¢ok olaym sebebiyet vermesi de
miimkiindiir. Hangi olayin ne derecede zararin olusumuna etki ettiginin tespiti
sorunlara neden olabilecektir!?!°, Asagida 6nce Anglo-Sakson hukuku daha sonra
milletleraras1 sézlesmeler ve Tirk hukuku c¢ercevesinde degerlendirme
yapilacaktir. Hamburg Kurallari’nda yer alan diizenleme Tiirk hukukundaki

diizenlemenin mehazini tegkil ettiginden ayn1 baslik altinda incelenecektir.
5.1.3.2.1. Anglo-Sakson Hukuku Uyarinca

Anglo-Sakson hukukunda tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde
bulundurma borcunun bir garanti yiikiimliiliglii olarak diizenlendigi yukarida

belirlenmigti'?!!

. Daha once de agiklandig1 iizere, tasiyan bu ylkimliligi
bakimindan adeta tasinan esyanin sigortacist konumundadir. Anglo-Sakson
hukukunda tagiyanin bu borcu iistiin nitelikte bir bor¢ olarak ifade edilmektedir.
Diger bir ifadeyle, bu borcunu yerine getirmeyen tasiyanin sorumsuzluk

nedenlerinden faydalanmasi miimkiin olmayacaktir.

Meydana gelen zararin geminin denize elverigsizligi ve ayni zamanda tasiyanin

sorumsuzluk nedenlerinden biri sebebiyle meydana geldigi hallerde Anglo-Sakson

1219 Birden gok sebep, nedensellik bagi ve nedensellik baginin gesitleri ile ilgili ayrintili bilgi igin
bkz. Oguzman/Oz, 2021, s. 48 vd.; Eren, 2020a, s. 607 vd.; Kiligoglu, 2020, s. 397 vd.
1211 Bkz. 3. Boliim 3.1.1. numaral1 baglik altindaki agiklamalar.
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hukukunda zararin hangi kisminin geminin elverigsiz olmasindan 6tiirii meydana
geldigine bakilmaksizin zararin tamamindan tasiyan gemiyi elverisli halde
bulundurma yiikiimliiliigiinii yerine getirmediginden 6tiirli sorumlu tutulmakta ve

sorumsuzluk sebebinden faydalanamamaktadir!2!2,

5.1.3.2.2. Lahey Sozlesmesi ve Lahey Visby Kurallar1 Uyarinca

Lahey Sozlesmesi ve LVK’da zararin birden ¢ok sebepten &tiirii meydana
gelmesi halinde sorumlulugun nasil degerlendirilecegine iliskin bir diizenleme yer
almamaktadir. Buna karsilik, LVK uyarinca da Anglo-Sakson hukukunda oldugu
gibi tagiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu
oncelikli ve tstiin nitelikte bir bor¢ oldugundan, zararin geminin denize, yola ve
ylike elverigsiz halde olmasindan ve tagiyanin sorumsuzluk nedenlerinden biri
sebebiyle meydana gelmesi halinde, tasiyanin sorumsuzluk nedenlerinden
yararlanamayacag1 ve zarardan geminin elverigsiz olmasindan o&tiirii sorumlu

olacagi kabul edilmektedir!?!3.

Nitekim Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Fiona'?'* kararina konu
olayda tasiyanin tankeri, tankerden petrol ylikii bosaltirken meydana gelen
patlamadan otiirii tanker ve donatan zarar gormiis LVK m. 4 f. 6 uyarinca yiikle
ilgiliden tazminat talep etmistir. Mahkeme zarara sebebiyet veren iki olay oldugunu
bunlardan birinin petrol yiikii digerinin ise bir dnceki yiikten kalan yogusma
stvisinin temizlenmemesi diger bir ifadeyle geminin elverissiz olmasi oldugunu
belirtmistir. Tasiyanin gemiyi denize elverigli halde bulundurma borcu diger
borglara gore {istiin nitelikte bir bor¢ oldugundan mahkeme tarafindan donatanin bu

istemi reddedilmistir.

1212. G, H. Treitel/ F. M. B. Reynolds (2011). Carver on Bills of Lading. London: Sweet &
Maxwell/ThomsonReuters, s. 791.

1213 Tetley, 2008, s. 902-903; S. C. Derrington (1997). Due Diligence, Causation and Article 4(2) of
the Hague-Visby Rules. International Trade and Business Law Annual, 3, 175-186, s. 176.

1214 Mediterranean Freight Services Ltd v BP Oil International Ltd, [1994] C.L.C. 808, Westlaw
UK.
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Mahkemeler genellikle yilike gelen zararin birden ¢ok nedenden 6tiirii meydana
geldigi hallerde, zararin en yiiksek olasilikla (most probable cause) hangi nedenden
oOtiirli meydana geldigini tespit etmeye calismaktadir. Sayet zarar geminin yolculuk
oncesi ve baslangicinda makul 6zen borcunun ihlali neticesinde meydana gelmigse

mahkemeler tagiyani sorumlu tutmaktadir'?!3,

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Subro Valour'’'S kararmna konu
olayda, yangina sebebiyet vermesi muhtemel ii¢ husus {izerinde durulmustur.
Mahkeme, yangina en yiiksek olasilikla sebebiyet veren hususun -elektrik
kablolaria veya yalitimina gelen zarar olduguna karar vermistir. Diger bir ifadeyle,
mahkeme birden fazla nedenden 6tiirii zararin meydana geldigi durumda, en yiiksek
ihtimalli neden ile zarar arasinda nedensellik bagi kurmustur. Elektrik sisteminde
var olan arizadan 6tiirii yolculuk 6ncesinde ve baslangicinda geminin elverissiz
olduguna hiikkmeden mahkeme tasiyani makul ©zen borcunu yerine

getirmediginden 6tiirii sorumlu tutmugtur.

1217 Yararina konu

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Isla Fernandina
olayda da geminin karaya oturmasi nedeniyle tasinan muz yiikiine gelen zarara
birden ¢ok nedenin sebebiyet vermis olabilecegi tartisilmis; mahkeme, meydana
gelen zararin geminin elverissizliginden degil zarara en etkili sekilde neden olan

(effective cause) geminin sevkine iliskin kusurdan 6tiirli olduguna hitkkmetmistir

Zararin meydana gelmesinde iki veya daha fazla neden de etkiliyse, baskin

olarak zararin olugsmasina hangi nedenin sebebiyet verdigine bakilacaktir'?!®,

Nitekim, yine ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Tolmidis'*!’ kararinda,

1215 Tetley, 2008, s. 902.

1216 Owners of Cargo Lately Laden on Board the Subro Valour v Owners of Subro Vega, [1995] 1
Lloyd's Rep. 509; Karar 6zeti ve karara iligkin degerlendirme i¢in bkz. T. Howard/ B. Davenport
(1996). English Maritime Law Update 1994/95. Journal of Maritime Law and Commerce, 27(3),
427-452,s. 432.

1217 Rey Banano del Pacifico CA v Transportes Navieros Ecuatorianos SpA (The Isla Fernandina),
[2000] 2 Lloyd's Rep. 15, Westlaw UK.

1218 Tetley, 2008, s. 902.

1219 Metals and Ores Pte v Compania de Vapores Stelvi SA (The Tolmidis), [1983] 1 Lloyd's Rep.
530, Westlaw UK.
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kondenserlerde deniz suyunun verildigi ve suyun oradan borulara gectigi kisimda
olan bir delikten Gtiirii makine dairesine su basmistir. Gemide taginmakta olan
manganez cevheri yiikiinlin bosaltilarak baska gemiye yliklenmesi gerekmistir.
Olayda zararin geminin denize elverissizliginden 6tiirii ve yolculuk sirasinda gemi
adamlarmin kusuru neticesinde meydana gelmis olacagi ihtimalleri {izerinde
durulmustur. Mahkeme kararinda, zararin olusmasinda baskin nedenin (dominant

cause) geminin denize elverigsiz olmasi olduguna hitkkmetmistir.

Buna karsilik bazi hallerde tek degil iki etkin nedenden (effective causes) dtiirii
zarar meydana gelmis olabilmektedir'??. Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The
Kapitan Sakharov'??! davasinda, gemide tasinmakta olan tehlikeli yiikiin patlamasi
neticesinde gemide yangin ¢ikmis, hem yiikler hem de gemi zayi olmustur.
Mahkeme kararinda baslangigta meydana gelen patlamanin ve yanginin ytiikle
ilgilinin kusurundan ileri gelmis olabilecegini belirtmistir. Buna karsilik, mahkeme,
izopentan yiikiiniin hatali istiflenmesinden 6tiirii geminin yolculuk baslangicinda
denize elverigsiz olmasinin yanginin ¢ikmasina neden oldugunu ve elverissizligin
yanginin ¢ikmasina etki eden diger neden ile meydana gelen zarar arasindaki
nedensellik bagin1 kesen sebep (novus actus interveniens- intervening cause)

oldugunu belirtmistir.

Goriildugi tizere, zararin birden fazla nedenden 6tiirii meydana geldigi hallerde,
geminin denize elverigsiz olmasi zarari meydana getiren nedenlerden bir tanesi ise
mahkeme kararlarinda, zararin ne oranda hangi olaydan meydana geldigine dair bir
ayrim yapmaksizin baskin veya etki eden nedenin elverissizlik oldugu kanaatine
varilmistir. Kanaatimce, zararin birden fazla nedenden o&tiirii meydana gelmis
olmas1 ihtimali varsa ve fakat yalnizca geminin denize elverigsizliginden Otiirii
meydana geldigi anlasilirsa tasiyanin zararin tamamindan sorumlu tutulmasi
yerindedir. Buna karsilik, zararin iki veya daha c¢ok etkenden meydana geldigi

hallerde zararin hangi oranda geminin denize elverissiz olmasindan &tiirii meydana

1220 Tetley, 2008, s. 902.
1221120007 2 Lloyd's Rep. 255; [2000] C.L.C. 933, Westlaw UK.
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geldiginin belirlenmesi ve buna gore tasiyanin sorumlu tutulmasi daha yerinde

olacaktir.

Yukarida yer verilen kararlarda, geminin denize elverissiz oldugu halde
nedensellik bagina veya baskaca etki eden nedene bakilsa da her haliikarda denize
elverigsizlikten oOtiirii tastyanin sorumlu tutuldugu goriilmektedir. Bu noktada
Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen Monarch Steamship Co Ltd v Karlshamns
Oljefabriker AIB3'??? Kkarari diger kararlardan ayrilmakla, kararda denize
elverigsizlik halinde nedensellik bagina iligkin olarak kanaatimce daha isabetli bir
degerlendirme yapilmaktadir. Kararda, geminin tek basina denize elverigsiz halde
olmasinin bir anlam ifade etmeyecegi, bu bakimdan bir tehlikenin olmasi gerektigi,
tehlike aninda geminin elverissiz olmamasi gerekiyorsa meydana gelen zarar
bakimindan elverigsizligin bir neden olarak kabul edilebilecegi belirtilmistir. Diger
bir ifadeyle, bu degerlendirmeyle mahkeme tasiyana gemi denize elverisli olsaydi
da ayn1 zararin meydana gelebilecegini ispat etme imkani vermektedir. Bu
baglamda meydana gelen zararla denize elverissizlik arasinda nedensellik baginin
olmadigini ispat eden tasiyan sorumlu olmayabilecektir. Nitekim, ogretide de
nedensellik baginin kesildigi durumda tasiyanin makul 6zen borcunu yerine

getirdigini ispat etmesine gerek olmadigi ileri siirtilmektedir!?2.

Kanaatimce LVK uyarinca verilen mahkeme kararlarinin ¢ogunun bu yonde
olmasinin en 6nemli nedenlerinden biri, tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverigli halde bulundurmasinin iistiin nitelikte bir bor¢ olmasidir. Ancak belirtmek
gerekir ki, tasiyanin bu borcunun {istlin nitelikte bir bor¢ olmasi tasiyanin bu
borcunu yerine getirmedigi her durumda sorumlu olacagi anlamina gelmemelidir,

nedensellik baginin kesildigi durumlarda diger bir ifadeyle zararin geminin denize

1222 “Buyt unseaworthiness, as a cause, operates immediately whenever it comes into effect; it has
until then only been dormant. The maxim causa proxima non remota spectatur is either meaningless
or misleading until "remota" and "proxima" are defined. Thus unseaworthiness as a cause cannot
from its very nature operate by itself; it needs the "peril" in order to evince that the vessel, or some
part or quality of it, is less fit than it should have been and would have been if it had been seaworthy,
and hence the casualty ensues. A fitter ship would have passed through the peril unscathed. In this
way unseaworthiness is a decisive cause or as it is called a dominant cause.”

1223 Eder vd., 2015, s. 136; Derrington, 1997, s. 185.

307



elverigsiz olmasindan otliri meydana gelmedigi hallerde tasiyanin sorumlu
olmamasi gerekmektedir. Son olarak belirtmek gerekir ki, Tiirk hukukunda
kusursuz sorumsuzluk halinde bile nedensellik baginin kesilmesi durumunda
sorumluluk giindeme gelmeyecektir. Elverissizlikten kaynaklanan sorumlulugun
kusur sorumlulugu oldugu géz 6niinde tutuldugunda bu sonucun evleviyetle kabul

edilmesi gerektigi agiktir.
5.1.3.2.3. Hamburg Kurallar ve Tiirk Hukuku Uyarinca

Zararn birden ¢ok nedenden 6tiirii meydana gelmesi haline iliskin herhangi bir
diizenleme Lahey Sozlesmesi ve LVK’da yer almamakta, buna karsilik Hamburg
Kurallari’nda bu yonde agik bir diizenleme bulunmaktadir!??*, Hamburg Kurallari
ve Tirk hukuku ayni baghk altinda degerlendirilecektir, zira TTK m. 1183!2%
hiikkmiiniin gerek¢esinde de belirtildigi tizere hiikim Hamburg Kurallar’nin m. 5 f.

7 hitkkmiinden alinmistir.

71226

Hamburg Kurallart m. 5 f. uyarinca, ziya, hasar veya gecikme hem

tagtyanin hizmetlilerinin veya gorevlilerinin kusuru hem de baska bir sebebin bir

1224 Hamburg Kurallari’nda yer alan hem ispat kiilfetine hem de sorumlulugun dagilimina iliskin
diizenlemenin agik ve 6z oldugu buna karsilik LVK’da yer alan diizenlemelerin bu anlamda ¢ok net
olmadig1 ancak yillar igerisinde goriilen davalarin bu konuda hukuki kesinlik yarattigina iliskin bkz.
R. Asariotis (2009b). Loss Due to a Combination of Causes: Burden of Proof and Commercial Risk
Allocation. 4 New Convention for the Carriage of Goods by Sea- The Rotterdam Rules: An Analysis
of the UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea (Edt.by D. R. Thomas). Oxon: Lawtext Publishing Limited, s. 141.

1225 TTK m. 1183 hiikmii su sekildedir: Taswyanin veya adamlarimin kusurunun diger bir sebeple
birlikte, ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeye yol a¢masi halinde, tasiyan, ziya, hasar veya
teslimdeki gecikmenin sadece belirtilen kusura baglanabilen kismindan sorumludur. Boyle bir kismi
sorumluluk i¢in bu hallerin s6z konusu kusura baglanmayacak kisminmin tagiyanca ispatt gerekir.;
Hiikkmiin gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu
(1/324), s. 361; Gerekgeye bakildiginda Kita Avrupasi hukukunda, sebeplerin birlesmesi halinde
tazminata hiikmedilip hiikmedilmeyecegi, sayet hiikkmedilecekse miktarmin uygun illiyet bagi
teorisine gore belirlendigi, buna karsiik Hamburg Kurallari’'nda yer alan hiikkmiin Tasartya
alinmasinin uygun goriildigii belirtilmistir. Uygun illiyet bagi, fiil ile meydana getirebilecegi zarar
arasinda hayatinda olagan akisinda mantiki bir nedensellik bagi olarak tanimlanmustir. Fiil, zarar1
meydana getirip getiremeyecegi objektif olarak degerlendirilecek; buna iliskin ispat yiikii ise istem
sahibinde olacaktir. Uygun nedensellik bagina iligkin olarak bkz. Oguzman/Oz, 2021, s. 48 vd. Buna
karsilik TTK m. 1183 diizenlemesinde sorumluluk i¢in bu hallerin kusura baglanmayacak kisminin
tasiyan tarafindan ispat edilmesi gerektigi belirtilmektedir. Oyleyse bu diizenlemeyle, ispat yiikii
tastyan aleyhine degistirilmistir.

1226 Hiikme iliskin elestiri icin bkz. Berlingieri, 2002, s. 348.
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arada gerceklesmesi neticesinde meydana gelmisse, tasiyan ziya, hasar veya
gecikmenin kendi veya adamlariin kusuru neticesinde meydana gelmeyen kismin

1227

ispat etmesi sartiyla'=*’ yalnizca kendisinin ve adamlarinin kusurundan ileri gelen

zararlardan sorumlu olacaktir.

Hamburg Kurallar1 uyarinca sorumluluk kusur karinesine dayandigindan bu
hilkkim bu karinenin bir sonucudur; zira tagiyan kendi kusurunun sebebiyet
vermedigi zarardan sorumlu olmayacaktir'??®, Bu hiikiimle amaglanan, tasiyanin
kendi kusuru oraninda verdigi zarari karsilayarak ii¢ilincii kiginin kusuru neticesinde

meydana gelen zararlardan sorumlu tutmamaktir!?°,

Hamburg Kurallari’nda 6zellikle sevk ve idare kusurunun artik bir sorumsuzluk
nedeni olarak diizenlenmedigi diisiiniildiiglinde, bu hiikmiin 6zellikle catma

zararlart bakimidan 6nem kazanacagi diistiniilmektedir!2°,

S6z gelimi, iki
geminin ¢atmasi halinde esyanin tagindiglr geminin tasiyani yiike gelen zarardan
catmadaki kusuru oraninda sorumlu olacaktir'?®!, Buna karsilik Tirk hukuku
bakimindan ayni degerlendirmeyi yapmak miimkiin degildir. Zira, TTK m. 1180

uyarinca teknik kusur tagiyan bakiminda bir sorumsuzluk nedenidir.

Oyleyse, Hamburg Kurallar1 ve TTK m. 1183 uyarinca zarara sebebiyet veren
birden ¢ok olay bulunmasi halinde karine tasiyanin kusurlu oldugu yoniinde olup,
tastyan ancak kusursuzlugunu ispat ederse sorumluluktan kurtulabilmektedir. Sayet
tastyan gerek delil yetersizliginden gerekse kusurlu olmasindan  Gtiirii
sorumsuzlugunu ispat edemezse zararin tamamindan sorumlu olacaktir'?32,
Tastyan, zararin baska sebepten Otiirii meydana geldigini ispat ettigi Olgiide

sorumluluktan kurtulacaktir. Her ne kadar LVK’da acik diizenleme yer almasa da,

1227 Ingilizce metinde “the amount of loss” ifadesi yer almaktadir. Bu ifadenin lafzinin yerinde
olmadig zira tagryanin zarart meydana getiren kusurun derecesini mi yoksa zararin iigiincii kisinin
kusurundan meydana gelen kismimi mi ispat etmesi gerektiginin acik olmadigi yoniinde bkz.
Liiddeke/Johnson, 1995, s. 15.

1228 Yazicioglu, 2000, s. 101.

1229 Iiiddeke/Johnson, 1995, s. 15.

1230 T iiddeke/Johnson, 1995, s. 15.

1231 Yazicioglu, 2000, s. 102.

1232 Asariotis, 2009b, s. 141.
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LVK’nin uygulandig1 mahkeme kararlarinda da zarara sebebiyet veren olaya iliskin
yeterli delilin bulunmadig1 hallerde zararin tamamindan tasiyan sorumlu

tutulmustur!233,

5.1.3.2.4. Rotterdam Kurallar1 Uyarinca

Rotterdam Kurallari’na bakildiginda ise, zararin birden fazla olay neticesinde
meydana gelmesi durumunda tasiyanin sorumlulugunun ne olacaginin agikg¢a
diizenlenmis oldugu goriilmektedir. Rotterdam Kurallari m. 17 f. 6 uyarinca,
tagtyanin m. 17 uyarinca sorumlulugun bir kismindan kurtulmasi halinde, ziya,
hasar veya gecikmenin kendisine sorumluluk atfedilen olay veya durumlarin

sebebiyet verdigi kismindan sorumlu olacaktir.

Anilan madde sorumluluk dagilimma Hamburg Kurallar1t m. 5 f. 7°den daha
farkli bir yaklasim getirmistir; zira Hamburg Kurallar1 uyarinca zararin birden fazla
olay neticesinde meydana geldigini ispat kiilfeti tamamen tagiyan lizerindedir!?3*,
Ote yandan, bu diizenleme LVK’dan da 6nemli 6l¢iide farklilik gdstermektedir; zira
Rotterdam Kurallar1 m. 17 f. 6 uyarinca tasiyan sadece kendisine sorumluluk

atfedilen olay veya hallerin sebebiyet verdigi zarardan sorumlu olacaktir'?3,

Belirtmek gerekir ki, Rotterdam Kurallar1 m. 17 f. 6 hiikmii yeterince agik
degildir. Zira hiikiimde delil yoklugunda zarar birden fazla olaydan meydana
gelmisse sorumlulugun nasil dagitilacagina iliskin bir agiklik yer almamaktadir,
dolayisiyla boyle bir durumda sorumlulugun nasil dagilacagi yarg: kararlariyla

belirlenecektir!23°,

Uyusmazlhiga iliskin olarak karar verecek kimsenin, Oncelikle Rotterdam

Kurallart m. 17 f. 1 ild 5 uyarinca birden fazla olay veya hélin zarara sebebiyet

1233 Bkz. Lordlar Kamarasi tarafindan verilen Rhesa Shipping Co SA v Edmunds (The Popi M) karari,
[1985] 1 W.L.R. 948, Westlaw UK.

1234 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 116.

1235 Asariotis, 2009b, s. 154.

1236 Asariotis, 2009b, s. 155-156; Treitel/Reynolds, 2011, s. 791; Birden fazla olayin ayn1 anda zarara
sebebiyet vermesi farkli hallerde gerceklesebilecegi igin sorumluluk dagiliminin nasil olacagi
meselesinin mahkemelere birakildigina iliskin bkz. Berlingieri, 2014, s. 177.
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verdigini belirlemesi gerekmektedir!?3’. Bir ornek olayla agiklamak gerekirse,
geminin ikinci ambarinda nedeni anlagilamayan bir yangin ¢ikmasi sonucunda
yangin iiciincii ambara da sigramustir. Ugiincii ambardaki yiikle ilgili tastyana kars:
talepte bulunmus, tasiyan da ytikle ilgiliye kars1 Rotterdam Kurallart m. 17 f. 3 b.
(f)’ye dayanarak ziya veya hasarin yangindan kaynaklandigini ve sorumlulugu
olmadigint ileri siirmistiir. Ancak yiikle ilgili ikinci ambarda tasian yiiklerin
nedeni anlasilamayan yangindan oOtiiri meydana geldigini, dolayisiyla ikinci
ambardaki ylik bakimindan tagiyanin bu maddeye dayanabilecegini belirtmistir.
Buna karsilik, liglincli ambardaki yiiklerde meydana gelen zararin gemide yeterli
yangin sdndiirme techizati bulunmadigindan 6tiirii meydana geldigini yani geminin
denize, yola ve ylike elverissiz oldugunu, sayet yangin sondiirme techizati uygun
nitelikte olsaydi ikinci ambarda ¢ikan yanginin durdurulabilecegini ve {igiincii
ambara sirayet etmeyecegini ispat etmistir. Bu durumda, yanginla ti¢lincii ambarda
meydana gelen zarar arasinda nedensellik bagi olmadigini tasiyan ispat
edememistir. Bu halde, ancak tasiyan makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat
ederse sorumlu olmayacak aksi halde elverissizlikten 6tiirii sorumlu olacaktir!?®8,
Ayni Ornekte ikinci ambardaki yiikle ilgili tasiyana karsi talepte bulundugunda,
yiikiin bir kisminin nedeni anlagilamayan yangin nedeniyle zarar gérmiis, bir kismi
ise yeterli nitelikte yangin sondiirme techizati bulunmamasi nedeniyle zarar gérmiis
olmas1 ihtimalinde zarar birden fazla sebepten kaynaklandigindan sorumlulugun
Rotterdam Kurallart m. 17 f. 6 uyarinca ¢oziilmesi gerekmektedir. Buna gore
sorumluluk ikinci ambardaki yiikle ilgili ile tasiyan arasinda paylastirilmalidir.
Rotterdam Kurallart m. 17 f. 3 b. (f) uyarinca yanginin yiike zarar verdigini ispat
yiikii tasiyana aittir. Rotterdam Kurallart m. 17 f. 6 uyarinca ise yanginin hangi
oranda yiike zarar verdigini ispat bakimindan uyusmazlig1 ¢dzecek olan kimsenin
Rotterdam Kurallar1 m.17 f. 3 b. (f)’de aranan ispat kiilfetinin aynisin1 aramasi
gerektigi belirtilmistir'?3°. Rotterdam Kurallar1 m. 17 f. 5 b. (a) uyarinca yiikle

ilgilinin geminin elverigsiz olmasinin biiylik olasilikla sebebiyet verdigini veya

1237 Brons, 2010, s. 205; Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 116.

1238 Rotterdam Kurallar1 uyarinca ispat kiilfetine iliskin bkz. 6. b6liim 6.5. numaral bashik altindaki
acgiklamalar.

1239 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 115-117.
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katkida bulundugunu ispat etmesi yeterlidir. Bu nedenle Rotterdam Kurallari m. 17
f. 6 uyarinca da uyusmazlig1r ¢ozecek olan kimsenin yetersiz yangin sondiirme
techizatinin ne Olclide yangina sebebiyet verdigine karar verirken Rotterdam
Kurallart m. 17 f. 5 b. (a)’da aranan ayni1 derecede ispat kiilfetini da aramasi

gerektigi ileri siiriilmektedir!24°,

Sonu¢ olarak, her ne kadar Rotterdam Kurallar1 diizenlemesi Hamburg
Kurallar1 diizenlemesine benzerlik gosterse de Hamburg Kurallari ile Rotterdam
Kurallar1 arasinda esash bir farklilik s6z konusudur. Rotterdam Kurallart m. 17 f.
6’da birden fazla olayin zarara sebebiyet vermesi halinde tasiyanin yalnizca
sorumlulugun bir kismindan sorumlu olacagi diizenlenmis olmakla beraber,
sorumlulugun dagiliminin nasil yapilacagina iligkin bir diizenleme yer almamakta,
bu kistm mahkemelere birakilmaktadir. Ozellikle zarara sebebiyet veren olaylardan
birinin denize elverigsizlik oldugu hallerde Rotterdam Kurallari, Hamburg
Kurallar1 ve LVK diizenlemelerinden ayrilmakta; Rotterdam Kurallar1 uyarinca
tastyan kendi kusuru olmaksizin zararin dogumuna neden olan olay1 ispatlamak
zorunda kalmaksizin yalnizca zararin birden fazla olay neticesinde meydana

geldigini ispat ederek sorumlulugunu azaltabilmektedir!'?*!.
5.1.3.3. Zarar1 Meydana Getiren Neden Bilinmiyorsa

Zararin hangi nedenden &tiirii meydana geldigi bilinmiyor veya belirlenemiyor
olmas1 haline iligkin Ogretide veya mahkeme kararlarinda bir birlik
bulunmamaktadir. Ancak, 6zellikle Ingiliz ve Amerikan mahkemeleri genellikle
zararin tasiyyanin makul ©6zen borcunu yerine getirmeyerek geminin denize
elverissiz olmasindan otiirii meydana geldigine hiikkmetmektedirler'?#2, Soz gelimi,

gemi limandan ayrildiktan kisa bir siire sonra batarsa bu halde geminin denize

1240 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 115-117.

1241 Asariotis, 2009b, s. 158.

1242 Tetley, 2008, s. 901. Bu varsayimin 6zellikle sigorta hukukuna iliskin uyusmazliklarda 6nem
tasidigina iligkin bkz. Foster, 2000, s. 487.

312



elverissiz oldugundan otiirli battigi varsayimi yapilmaktadir'?#3. Belirtmek gerekir

ki, bu aksi kanitlanabilir bir karine teskil etmektedir.

Amerikan mahkemesi tarafindan verilen Consolidated Grain & Barge
Company v. Marcona Conveyor Corporation’?*? davasinda, mavna yola ¢iktiktan
kisa bir siire sonra batmigtir. Mavnanin hangi sebeple battigi ortaya
konulamamuigtir. Mahkeme kararinda, bu durumda, geminin neden battigina iliskin
bir neden tespit edilemedigi hallerde, bunun geminin denize elverissiz olmasindan
otiirli oldugu yoniinde bir karine olustuguna ve bunun aksinin tasiyan tarafindan

ispat edilmesi gerektigine hiikkmetmistir.

Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The Talisman'**’ kararma konu olayda da
gemi su alarak batmistir. Geminin hangi nedenle su alarak battig1 kesin olarak tespit
edilememistir. Gemide daha 6nce buna iligkin bir ariza olmus ve gemi biiyilik bir
tamirden ge¢mistir. Donatan geminin deniz tehlikelerinden Gtiirii battigini ileri
siirerken, davaci sigorta sirketi geminin denize elverissiz oldugunu ileri stirmiistir.
Mahkeme, kararinda benzer uyugmazliklara atif yaparak geminin yolculuga
basladiktan kisa bir siire sonra batmasi halinde karinenin geminin elverigsiz
oldugundan &tiirii battig1 yoniinde oldugu, geminin denize elverisli oldugunun
tespit edilmesi sonrasinda geminin deniz tehlikelerinden 6tiirii batip batmadiginin
tespit edilmesi gerektigi belirtilmistir. Mahkeme, kararinda geminin denize
elverigsiz oldugundan 6tiirii degil, geminin batma tehlikesi yasadig: sirada geminin

batmamasi igin gerekli dnlemlerin alinmamasindan 6tiirii battigina hilkkmetmistir.

Tiirk hukukuna bakildiginda ise ayn1 yaklasima Yargitay kararlarinda da yer
verildigi goriilmektedir. Nitekim, Yargitay 11 HD’nin'?*® bir kararinda da, bakim
ve onarimi yapilmis bir geminin diger bir ifadeyle elverisli olan bir geminin bofor

skalasina gore 6 siddetinde batma ihtimalinin ¢ok diisiik olduguna bu nedenle

1243 Treitel/Reynolds, 2011, s. 601; Eder vd., 2015, s. 135.

1244716 F.2d 1077.

1245 Stephen v Scottish Boat Owners Mutual Insurance Association, 1986 S.L.T. 234, Westlaw UK.
1246 Yargitay 11 HD, 2017/94 E., 2018/5978 K. 03.10.2018 tarihli karar.
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geminin bakim ve onariminin yapilmamis olmasi nedeniyle batmis olduguna karar

verdigi goriilmektedir.

Mahkeme kararlarindan da anlagildig lizere, gemi yolculuga ¢iktiktan kisa bir
siire sonra veya herhangi bir denize tehlikesi olmadan, sakin hava kosullarinda
battig1 zaman karine geminin denize elverigsiz oldugu yoniindedir. Ancak her

haliikarda bunun aksinin ispat edilmesi her zaman miimkiindiir.
5.1.4. Elverissizligin Soz Konusu Olacag Zaman

Tastyanin TTK ve milletlerarasi s6zlesmeler uyarinca geminin denize, yola ve
yliike elverigsizliginden  sorumlu  olacagt zaman ayrintili  bigimde
incelendiginden'?*’ burada tekrar konu iizerinde durulmayacaktir. Bilindigi iizere,
TTK’da LVK diizenlemesine paralel olarak tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike
elverisli halde bulundurma borcunun yolculuk Oncesinde ve baslangicinda
bulunmasi gerektigi hiikkmii yer almaktadir. Dolayisiyla, tasiyanin bu kurallar
uyarinca sorumlu olabilmesi i¢in elverigsizligin yolculuk 6ncesinde veya yolculuk
baslangicinda var olmasi gerekmektedir. Buna karsilik Rotterdam Kurallar1 ve
Hamburg Kurallar1 uyarinca tasiyanin borcu yalnizca yolculuk oncesinde ve
baslangicinda degil yolculuk siiresince de devam ettiginden, bu kurallar uyarinca
tastyanin sorumlu olmasi i¢in tasiyanin bu borcunu yolculuk baslangicinda,

oncesinde veya yolculuk siiresince ihlal etmis olmasi gerekmektedir.
5.1.5. Tasiyanin Eylemlerinden Sorumlu Oldugu Kisiler

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcu
devredilemez nitelikte bir bor¢tur. Ancak tagiyanin tek basina gemiyi elverisli hale

getirmesi beklenemez!'?*®. Tagiyan, gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde

1247 Bkz. 3. Boliim 3.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

1248 Spzlesmenin tarafinin devredilemez nitelikte olan borcunun ifasinin baskasina devrinin yaygin
olduguna ve sdzlesmenin tarafinin {i¢iincii kiginin eylem ve ihmallerinden sorumlu olacagina dair
bkz. S. Rainey (2017). “Who’s Doing What and for Whom ?’: Recent Developments on Delegated
Contractual Performance. International Trade and Carriage of Goods (Edt. by Soyer/Tettenborn),
Oxon, New York: Informa Law from Routledge, s. 55.
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bulundurma yiikiimliiliglinii yerine getirirken mutlaka ifa yardimcilarindan
yararlanacak ve bu kimselerin kusurlari neticesinde meydana gelen zarardan

sorumlu olacaktir.

Calismanin bu boliimiinde oncelikle tasiyanin eylemlerinden sorumlu oldugu
kisilerin kimler oldugu Tiirk hukuku ve milletlerarasi sozlesmelerde yer alan
diizenlemeler ¢ergevesinde incelenecektir. Bagimsiz yiiklenicilerin eylemlerinden
tagtyanin sorumlu olup olmayacagi konusu ise tartigmali olmasi ve dnemi itibariyle

ayr1 bir baslik altinda ele alinacaktir.
5.1.5.1. Tiirk Hukuku ve Milletlerarasi1 Sozlesmeler Uyarinca

5.1.5.1.1. Tiirk Hukuku Uyarinca

Tastyanin eylemlerinden sorumlu olacak kisilerin kimler oldugu agiklanmadan
once kisaca Tiirk hukuku uyarinca tasiyan kavraminin tanimi yapilacaktir. TTK m.
1138 uyarinca tasiyan, navlun karsiliginda esya tasimayr tstlenen kimsedir.
Oyleyse tasiyan navlun sozlesmesinin taraflarindan biri olarak karsimiza
¢ikmaktadir ve bu sozlesmeyi kurmak suretiyle bu sifata sahip olmaktadir'?*. Bir
kimsenin tasiyan sifatina sahip olabilmesi i¢in tagima taahhiidiinde bulunmasi
gerekli ve yeterlidir'??, Tagiyan geminin maliki, kiracisi, intifa hakki sahibi
olabilecegi gibi her zaman zilyedi yani donatani olmasma gerek yoktur'!,
Tasiyanin kendisinin donatani olmadigi bir gemi ile esya tasimay taahhiit etmesi

halinde, esya tasinan geminin donataninin yani fiili tasiyanimn, tastyanin ifa

yardimcisi oldugu kabul edilmektedir!2>2,

1249 TTK ’nin Tasima isleri baslikli dérdiincii kitabinin Tasiyici bashikli TTK m. 850°de tastyict su
sekilde tamimlanmaktadir: Tagsiyici, tasima sozlesmesiyle esya veya yolcu tasima isini veya ikisini
birlikte tistlenen kigidir.

1250 Tagryanin kim oldugunun navlun sézlesmesine, ¢arter partiye, konismentoya veya booking nota
bakilarak anlasilabilecegine iliskin bkz. Seven, 2003, s. 88.

1251 Caga/Kender, 2010, s. 9; Akinci, 1968, s. 34; Yazicioglu, 2020, s. 333; Soézer, 2019, s. 351;
Seven, 2003, s. 88.

1252 Akinci, 1968, s. 36.
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Bir kimse temsilcileri vasitasiyla da navlun sdzlesmesi kurabilecektir. Ozel
yetki ile yetkilendirilmis kimseler tarafindan kurulan navlun sézlesmeleri yetkiyi
veren kimseyi baglayacak ve bu kimse tasiyan sifatina sahip olacaktir. TTK m.
1104 f. 2 uyarinca, gemi baglama limani disinda bulundugu sirada kaptana navlun
sOzlesmesi yapma yetkisi verilmistir. Bu sekilde kurulan navlun sozlesmesi
geminin donatanini baglayacak ve boylelikle geminin donatani tasiyan sifatina
sahip olacaktir. Buna karsilik, kaptanin geminin donatani disinda bir baska kimseyi
temsilen navlun sdézlesmesi yapabilmesi i¢in 6zel olarak yetkilendirilmis olmasi

gerekmektedir!?3,

TBK m. 83 uyarinca alacaklinin menfaati bulunmadik¢a borg¢lu borcunu bizzat
ifa etmekle yiikiimlii olmayacaktir. Dolayisiyla tagiyan bu borcunu ifa yardimcilar
ile de yerine getirebilecek ancak tastyan bu borcunu yerine getirirken bu hususta

gorevlendirdigi kisilerin fiil ve ihmallerinden de sorumlu olacaktir.

TTK m. 1179 uyarinca, tasiyanin adamlarimin kastindan veya ihmalinden
dogmayan zararlardan sorumlu olmayacagi diizenlenmistir. Bunun aksinden
tagtyanin adamlarinin kastindan veya ihmalinden ileri gelen zararlardan sorumlu
olacag1 anlasilmaktadir. Tagiyanin adamlar1 ifadesinden ne anlasilmasi gerektigi
TTK m. 1179 f. 2’de diizenlenmis olup buna gore “fasimada kullanilan geminin
adamlarin, tasiyamin tasima igletmesinde ¢alisan veya kendisini temsile yetkili
kildig kisileri ve tasima igletmesinde ¢alismasa bile navlun sozlesmesinin ifasinda
kullandigi diger kisiler” tagiyanin adamlari olarak kabul edilmektedir. Dolayisiyla
tagtyanin adamlarinin kusurundan ileri gelen hallerde tagiyanin sorumlu olacagina

dair tereddiit bulunmamaktadir'>>*.

E-TTK m. 1062 uyarinca, tagtyanin kendi adamlarinin ve gemi adamlarinin
kusurundan kendi kusuru gibi sorumlu olacagi diizenlenmistir. Tasiyanin kendi

adamlarindan kimlerin anlagilmas1 gerektigi ise eski kanunda agikca

1253 Aksi takdirde TBK’nin yetkisiz temsile iligkin hiikiimlerinin uygulanacagina dair bkz. Seven,
2003, s. 90.
1254 Spzer, 1975, s. 46.

316



diizenlenmemis; bu kimselerin tayin edilmesi 0greti ve uygulamaya

birakilmigtir!2 1256,

TTK m. 1179 f. 2°de ilk olarak tasimada kullanilan gemi adamlar
sayllmaktadir. Gemi adamlarinin kim oldugu ise TTK m. 934’te diizenlenmistir.

Buna gore, gemi adamlari; kaptan, gemi zabitleri ve gemide calistirilan diger

1257

kimseler olarak belirtilmigtir'<>’. Gemi adamlar1 sifatin1 tayin eden bu maddede

esas alinanin gemide hizmet unsuru oldugu ifade edilmektedir'?>®. Ancak hiikiimde
tagimada kullanilan gemi adamlar1 dendigi i¢in, akdi tasiyan ile istihdam iligkisi
bulunmayan fiili tagiyanin ve fiili tastyanin gemi adamlarinin da bu madde kapsami

i¢inde yer aldig1 kabul edilmektedir!?>°.

Hiikiimde ikinci olarak, tastyanin tagima isletmesinde c¢alisan kisiler sayilmistir.

E-TTK m. 1062 hiikmii cercevesinde de bu kimseler tasiyanin kendi

1260

adamlaridir Belirtmek gerekir ki, tasiyanin tasima isletmesinde c¢alisan

1255 Bu yonde bir diizenleme yapilmamis olmasinin ve tespitin 6greti ve tatbikata birakilmig
olmasinin yerinde olduguna dair bkz. Sozer, 2019, s. 457.

1256 Tagtyanin ifa yardimeilarinin fiillerinden E-BK m. 100 gergevesinde sorumlu olacagi, tagiyan
ayni zamanda donatan ise gemi adamlarinin kusurunda E-TTK m. 947 uyarinca sorumlu olacagi;
buna karsilik E-TTK m. 1062 anlamindaki adamlarinin kusurundan sayet bunlar yardimci sahis
degilse sorumlu olmayacagina dair bkz. Caga, 1995, s. 160; Tastyanin gemi adamlarinin ve kendi
adamlarinin kusurundan hangi kanun uyarinca sorumlu olduguna dair iki goriis bulundugu; bir goriis
uyarinca, tagtyanin E-TTK m. 1062 f. 1 uyarinca sorumlu oldugu diger goriis uyarinca ise tasiyanin
E-BK m. 100 uyarinca ve sayet donatansa E-TTK m. 947 uyarinca sorumlu oldugu ve ikinci goriisiin
daha isabetli oldugu yoniinde bkz. Akinci, 1968, s. 324; E-TTK m. 1062 hiikmiiniin navlun
sozlesmesinin ifasinda kullanilan herkesi kapsamadig1 bu nedenle baz1 haller E-BK m. 100 ile bir
arada uygulanmasi gerektigi; buna karsilik bir olaym ayni anda iki hitkmiin uygulama alanina
girmesi halinde 6zel hiikiim olmasi nedeniyle E-TTK m. 1062 hiikmiiniin 6ncelikle uygulanmasi
gerektigi yoniinde bkz. Caga, 1995, s. 124; Seven, 2003, s. 99; E-TTK diizenlemesinde bagimsiz
yiiklenicilerin E-BK m. 100 kapsaminda tasiyanin ifa yardimcisi ibaresi kapsaminda oldugu E-
TTK’da bu yonde 6zel bir hiikiim bulunmadiginda E-BK hiikmiiniin uygulanacagi yoniinde bkz. S.
Misili (2016). Istif¢inin Tastyanmn Simirli Sorumluluk ve Sorumluluktan Kurtulma Hiikiimlerine
Bagvurmasi: ‘Himalaya Klozu’. Legal Hukuk Dergisi, C. 14 S. 166, 5475-5526, s. 5506.

1257 Gemi adamlarma iliskin tanimin TTK’da verilmis olmasina karsmn gemi adami kavramina
verilecek anlamim emredici bir sekilde Deniz idare Hukuku tarafindan belirlendigine iliskin bkz.
Atamer, 2017, s. 830; Gemiadamlar: ve Kilavuz Kaptanlar Yonetmeligi uyarinca bu maddede yer
alanlara ek olarak yardimci zabitler, stajyerler ve yardimci hizmet personelinin de bu tanim
icerisinde yer aldigina dair bkz. Siizel, 2021, s. 131.

1258 Sozer, 2019, s. 459.

1259 Siizel, 2021, s. 132.

1260 Siizel, 2021, s. 138; E-TTK m. 1062’de yer alan tagtyanin kendi adam kavraminin, tastyanin
kanuni temsilcilerini ve navlun sozlesmesinin ifasinda kullandigi kimseleri kapsadigina buna
karsilik isletmesinde gorevli olmayan kimseler kapsamadigina, E-BK m. 100 uyarinca ise bir
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kisilerden yalnizca navlun sézlesmesinin ifasinda fiilen gérevlendirilmis ve navlun
sozlesmesinin ifasina katilmus kisilerin anlagilmamasi gerekmektedir!?®!. Diger bir
ifadeyle, navlun sézlesmesinin ifasinda fiilen gorevlendirmeyen veya sdzlesmenin
ifasina katilmayan soz gelimi giivenlik gorevlisi, muhasebeci, ¢ayci gibi kimseler

de tasima isletmesinde calisan kisilere 6rnek olarak gosterilmektedir!262,

Bununla birlikte tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde
bulundurma yiikiimliiliigii bakimindan da 6énem arz eden ISM Kodu kurallari
uyarinca her deniz tasima sirketinin geminin giivenli bir sekilde g¢alismasini
saglamak i¢in ve istthdam edilenlerle yonetimin en {ist diizeyiyle dogrudan baglant:
kuracak bir atanmis kisi (designated person'’’) veya Kkisiler belirlemeleri
gerekmektedir ve bu kimse veya kimseler gemi isleteni ile gemi arasindaki

baglantiy1r saglamaktadir. Siize/’e gore bu kimse, tasiyanin gemi adami veya

kimsenin ifa yardimcisi olabilmek i¢in bor¢lunun hizmetinde olmasina gerek olmadigina dair bkz.
Seven, 2003, s. 101.

1261 S5zer, 2019, s. 458; Yetis Samli, 2013b, s. 78.

1262 Spzer, 2019, s. 457.

1263 Atanmis kisinin rolii geminin sefere elverisli hale getirilmesi meselesi bakimindan 6nem
tasimaktadir. Zira atanmis kisi, geminin hem denizde hem de limandayken emniyetini saglama
gorevindedir. Atanmis kisi geminin ISM Kod ile uyumlulugunu ve Giivenli Yonetim Sistemini
diizenli olarak denetlemelidir. Bu denetimler de ayn1 zamanda gemi personelinin acil durumlar
karsisindaki yeterliligi ve hazirlig1 da kontrol edilmelidir. Bu denetimler sirasinda drnegin gemi
personelinin acil durumlara miidahale etmek i¢in yeterli olmadigini tespit ederse, bu eksikligi
gidermek ve personelin egitim almasini saglamak atanmis kisinin sorumlulugudur. Bu egitimlerin
diizenli olarak devam edip etmedigini denetlemek de atanmis kisinin sorumlulugundadir. Bunlarin
yapilmamasi halinde gemi sefere elverissiz halde olacaktir. Gemi personelinin egitiminin yan1 sira,
atanmis kisi denetimleri sirasinda veya geminin kaptani tarafindan gonderilen raporlarda, gemi ve
gemideki ekipmanlarin bakim ve onarima ihtiyaci oldugunu tespit ederse, kendi yetkisi i¢erisindeyse
buna derhal miidahale etmeli veya durumu derhal yonetimin en iist kademesine bildirmelidir.
Atanmus kisinin ISM Kod kurallar gergevesindeki bu gorevi de tasiyanin gemiyi sefere elverisli
hale getirme borcu bakimindan &nemlidir. Ote yandan, ISM Kod kurallari biiyiik oranda
belgelendirme iizerine kuruludur. Ornegin sirketin Uygunluk belgesi, geminin Giivenli Y&netim
Sertifikasi almasi gerekmektedir. Bu belgeler sefere elverislilik bakimindan dnemlidir zira mesela
Giivenli Yonetim Sertifikasinin gemide bulunmamasi halinde geminin bazi limanlara giremeyebilir
veya limandan ayrilamayabilir. Bu da geminin sefere elverisli halde olmadig1 anlamina gelir. Bu
nedenle Atanmis kisi, ISM kod kurallar1 uyarinca gereken belgelerin gemide bulundurulmasini
saglamalidir. Yine sefere elverislilik agisindan 6nem arz eden bir husus da haritalar gibi emniyetli
seyir i¢in gereken belgelerin gemide bulunmasi gerekliligidir. Bu kapsamda atanmis kisi kaptan
vasitastyla gemide en giincel haritalarin bulundugundan, siiresi dolmus belgelerin ya da eski kilavuz
ve haritalar gibi belgelerin gemide yer almadigindan emin olmalidir. Zira aksi halde bu sebepten bir
zarar meydana geldiginde donatan geminin sefere elverisli oldugunu ileri siremeyecektir. Atanmis
kisi ve denize elverislilik iligkisi i¢in bkz. Mandaraka-Sheppard, 2013, s. 107-108; Kassem, 2006,
s. 217 vd.
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donatanin tagima isletmesinin bir organi niteliginde de degildir. Bu kimse donatanin
yani fiili tagiyanin tasima isletmesinde calisan bir kisidir ve bu baglamda fiili
tastyan bu kimselerin fiillerinden kaynaklanan zararlardan da sorumlu olacaktir.
Donatan ile tagiyanin farkli kimseler olmasi halinde ise TTK m. 1191 uyarinca
tastyan, fiili tagiyanin ve adamlarinin kusurlarindan 6tiirii sorumlu tutuldugundan,
atanmis kisinin kusuru ile meydana gelen zarardan da miiteselsilen sorumlu

olacaklardir.

Nitekim, MT "Cape Bonny" Tankschiffahrts GMBH & Co KG v Ping An
Property and Casualty Insurance Company of China Limited, Beijing Branch
kararina konu olayda, gemi Arjantin’den Cin’e sefer yaparken, motor arizasi
yapmis. Bu ariza, gemi firtinadan kagmaya calistig1 sirada meydana gelmistir.
Romorkaj yardimi gerekmis ve gemi yedege alinmustir. Miisterek avarya ilan
edilmistir. Uyusmazlikta sigorta sirketi ytikle ilgililerin miisterek avaryaya katilim
miktarindan sorumlu olmadiklarini zira zararin tasiyanin gemiyi elverigli hale
getirmek i¢in makul 6zen borcunu yerine getirmediginden 6tiirii ileri geldigini iddia

etmistir.

Uyusmazliga konu gemi bir Alman sirketinin miilkiyetinde olup, diinyanin en
bliylik gemi yonetim sirketlerinden biri olan Colombia Shipmanagement (CSM)
yonetimindedir. Bu sirketin merkezi Kibris’tadir ancak Singapur ve Hamburg’ta da
ofisleri bulunmaktadir. Gemi Hamburg ofisinden ydnetilmektedir. Hamburg
ofisinde ISM Koda uyumlu olarak kurulmus bir Giivenli Yonetim Sistemi yer
almaktadir. Olayda hem gemide bas makinist hem de karada bir atanmis kisi
(technical superintendent) bulunmaktadir. Mahkeme kararinda, Marion kararina da
atif yaparak, donatanin sorumlulugunun bas makiniste, atanmis kisiye ve kaptana
giivenerek bertaraf edilemeyecegini, ISM Kod kurallar1 g¢ercevesinde Giivenli

Y 6netim Sistemi kurulmasi gorevinin donatana ait oldugunu agikca belirtmigtir!264,

1264 Kararm ilgili kismi su sekildedir: “It is well recognised and has been since 1984 (following
developments in the law relating to the limitation of shipowners' liabilities between 1960 and 1984)
that shipowners themselves owe a duty to ensure the safe and efficient management of their vessels;
see, for example, The Marion [1984] 2 Lloyd's Reports I at p.4 per Lord Brandon. That duty cannot
be discharged by relying upon the master or chief engineer to exercise their own duty to ensure the
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Bu karardan da agik¢a goriilecegi gibi donatan yani fiili atanmig kisinin kusuru
neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu olacak; tasiyan da fiili tagiyanin
adami1 olan atanmis kisinin kusurundan fiili tagiyanla miiteselsilen sorumlu

olacaktir.

Tasima isletmesinde ¢alisan kisiler ile tasiyan arasinda bir hizmet sézlesmesinin
bulunmasi da zorunlu degildir; vekalet veya eser sozlesmesi ile istihdam edilmis
olmalar yeterlidir'?%>. Son olarak bu kimseler gegici olarak istihdam edilmis olsalar
dahi tastyanin adami sifatina sahip olacak ve bu kimselerin kusuruyla meydana

gelen zararlardan tasiyan sorumlu olacaktir!266,

1267 ve

Hiikiimde ti¢lincii olarak tagtyanin kendisini temsile yetkili kildig1 kisiler
navlun sodzlesmesinin ifasinda kullandig1 diger kisilerin de fiillerinden sorumlu
olacagi diizenlenmistir. Bu diizenleme E-TTK’dan farklilik arz etmektedir. E-TTK
uyarinca tagtyan yalnizca kendi adamlarinin ve gemi adamlarinin kusurundan
sorumlu tutulmus, bu ¢ercevede navlun sézlesmesinin ifasinda kullandig1 ve fakat
gemi adami veya kendi adami olmayan kimselerin genel hiikiimler uyarinca
sorumlu tutulabilecegi kabul edilmistir'?%®, Buna karsilik TTK m. 1179 f. 2 hiikmii
acik¢a tastyanin kendisini temsile yetkili kildigi kimselerin ve tagiyanin tasima
isletmesinde calismasa dahi navlun so6zlesmesinin ifasinda kullandig1 diger
kimselerin kusurundan da sorumlu olacagini diizenlemistir. Tasiyanin tasima
isletmesinde calismasa dahi navlun so6zlesmesinin ifasinda kullandig1 diger

1269

kimseler'<*” ile arasinda bir baglilik unsuru bulunmadigi, tasiyanin tasima isini is

safe and efficient management of their vessel. The ISM Code, pursuant to which all shipowners must
have an SMS, reflects the shipowners' own duty.”

1265 Spzer, 2019, s. 458.

1266 Spzer, 2019, s. 458.

1267 Ozellik arz etmesi bakimindan tastyanin temsilcisi olarak gemi acentesi ve gemi ydneticisine
iliskin degerlendirmeler i¢in bkz. Siizel, 2021, s. 144 vd.; Gemi Acenteleri Yonetmeliginde gemi
acentesinin miivekkilleri olarak gemi sahibi, kaptan isleten ve gemi kiralayanin sayildigi, bu
kimselerin geminin zilyedi oldugu bu nedenle zaman carteri uyarinca tahsis olunan veya navlun
sOzlesmesi uyarinca tasiyanin acente atayabilecekleri ve fakat bu kimseler gemiye zilyet
olmadigindan o&tiirlii atadiklar1 acentenin gemi acentesi niteligi tagimayacag iliskin bkz. Atamer,
2017, s. 824-825.

1268 Seven, 2003, s. 116 vd.; Yetis Samli, 2013b, s. 79.

1269 Bu kimselerin TBK m. 116 anlaminda yardimci sahislar oldugu yéniinde bkz. Yetis Saml,
2013b, s. 79; Yardime1 sahis kavrami ve yardime sahsin fiilinden dogan sorumlulugun sartlarina
iliskin degerlendirme igin bkz. Kula Degirmenci, 2021, s. 32 vd.
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gorme sozlesmesi g¢ercevesinde biraktigi bagimsiz alt yiklenicilerin bu tanim

igerisinde yer aldig1 ifade edilmektedir!'?7°,

5.1.5.1.2. Lahey Sozlesmesi ve Lahey Visby Kurallar1 Uyarinca

Lahey Sozlesmesi ve LVK m. 1 uyarinca tastyan, gonderen ile navlun
sozlesmesi akdeden gemi maliki veya carterer olarak tanimlanmaktadir. Buna
karsilik, tasiyanin navlun sdzlesmesinin ifasi sirasinda hizmetliler (servants) ve

1272

gorevlilere (agents)'?’! iliskin bir tanim yer almamakta'?’?, tagiyanin navlun

sOzlesmesinin ifasi sirasinda hizmetliler ve gorevlileri kullanacagi anlagilmakta

ancak bu husus agik¢a diizenlenmeyip ¢esitli maddelerden ¢ikarilmaktadir!?”3.

Belirtmek gerekir ki, bagimsiz yiikleniciler de gorevliler ifadesi kapsami i¢inde
yer almaktadir. Bu durum hazirlik calismalarinda yapilan tartismalardan ve

1274 yer alan ifadelerden anlasilmaktadir.

sozlesmenin resmi Fransizca metninde
Tasiyana taninan haklardan ve savunmalarindan kimlerin faydalanacaginin
diizenlendigi LVK miikerrer 4. maddesine bakildiginda parantez iginde “such
servant or agent not being an independent contractor” ifadesine yer verilmek
suretiyle bagimsiz yiiklenicilerin tasiyana taninan haklardan ve savunmalardan
faydalanamayacag1 belirtilmistir. Buna karsilik, Fransizca metinde bagimsiz
yiiklenicileri kapsamayacak sekilde “agent” yerine “préposés” ifadesi tercih
edilmistir. LVK m. 4 f. 2 b. (q)’da yer alan tagiyanin kendisinin, gérevlilerinin veya

hizmetlilerinin fiil veya ihmalinden kaynaklanmayan zararlardan ispat yiikiiniin

kendisinde olmasi kaydiyla sorumlu olmayacagina iliskin diizenlemenin Ingilizce

1270 Siizel, 2021, s. 151-152.

1271 Milletleraras: sozlesmelerde gecen bu ifadelerin ne anlama ve kimleri kapsadigmna iligkin
ayrmtili bilgi i¢in bkz. Karan, 2004, s. 183 vd.; LVK’nin akademik terciimesinde bu ifadeler
adamlari veya temsilcileri seklinde terciime edilmistir. Bkz. Atamer/ Siizel, 2013, s. 180 vd.; Bu
ifadelerin kullanildig1 diger milletlerarast sdzlesmeler i¢in bkz. Siizel, 2021, s. 95 dn. 269; Bu
ifadelerin terclimesi olarak Aizmetliler ve gorevlileri ifadesinin tercih edildigine iliskin bkz. dn. 733.
1272 Tagtyamn gorevlileri kavramini, tagtyanin adamlarindan ayiran unsurun tasiyan ile gorevliler
arasinda bir hizmet iligkisi bulunmamasi oldugu yoniinde bkz. B. Adigiizel (2008). Esya
Tasimalarinda Tastyict Yardimcist Kavrami ve Yardimeilarin Tastyicinin Sorumluluguna Etkisi.
Erciyes Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, C. 111, S. 2, 291-332, s. 306.

123 Bkz. LVK m. 3f.3, m.3f. 6,m. 4,f 2b. (a), m4f. 2 b. (q).

1274 Fransizca metin i¢in bkz. Berlingieri, 1997, s. 846 vd.
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metnin “agents and servants” ifadeleri yer almakta miikerrer 4.maddede oldugu
gibi parantez i¢inde bagimsiz yiikleniciler ayri tutulmamaktadir. Sézlesmenin

Fransizca metninde ise bagimsiz yiiklenicileri de kapsayacak sekilde “agents ou

»]1275 1276

Ppréposés ibaresi kullanilmistir'?’¢, Oyleyse, Lahey Sézlesmesi ve LVK
uyarinca tastyanin sorumlulugu bakimindan bir degerlendirme yapmak gerekirse,
tastyanin bagimsiz yliklenicilerin fiilleri neticesinde meydana gelen zararlardan da

sorumlu olacagi soylenecektir!?”’.

Sozlesmede hizmetliler veya gorevliler terimlerine iliskin herhangi bir tanim
bulunmamaktadir'?’8. S6zlesmede bu terimlere iligkin bir tanim yapilmadigindan
Tiirk mahkemeleri oniinde ¢dzlimlenecek bir uyusmazlikta bu terimlere iliskin

degerlendirme mahkemenin hukukuna gore yapilacaktir'2”.

5.1.5.1.3. Hamburg Kurallar1 Uyarinca

Hamburg Kurallari’nda fiili tagtyan tanimi1 yapilmak suretiyle LVK’ya kiyasen
daha genis bir diizenleme yapilmistir. Hamburg Kurallar1 m. 1°de tagiyan, gonderen
ile bizzat veya bir temsilci marifetiyle denizde esya tasima sozlesmesi akdeden her

sahis olarak tanimlanmigtir'?%°, Maddenin devami bendinde ise fiili tasiyanin

1275 My. W. Tetley tarafindan hazirlik g¢aligmalarinda yapilan, Fransizca “agent” ibaresinin
kapsaminin ¢ok genis olduguna ve bu ibarenin kapsaminda bagimsiz yiiklenicilerin de olduguna dair
degerlendirmesi i¢in bkz. Berlingieri, 1997, s. 611.

1276 Hiikmiin hazirlik galigmalarina ve bu ibarelerin kapsamina iliskin detayli inceleme igin bkz.
Siizel, 2021, s. 115 vd. Bu kavramin istihdam edenle bir bagimlilik iligkisi bulunan ve genel olarak
hizmet sdzlesmesi gergevesinde bagimli olarak ¢aliganlari ifade ettigi ve bagimsiz yiiklenicilerin bu
kavram i¢in yer almadig1 yoniinde bkz. Adigiizel, 2008, s. 303.

1277 Tagtyanin bu kimselerin fiillerinden sorumlu olacagi buna karsilik tasiyana taninan hak ve
savunmalarindan yararlanamayacagina dair bkz. Siizel, 2021, s. 98.

1278 Spzlesmenin hazirlik galismalarinda Miikerrer 4. Madde hiikmiine iligkin olarak Kanada
delegasyonu Mr. W. Tetley, tarafindan yapilan tasiyanin hizmetlileri ve temsilcilerinin kim oldugunu
gosterir bir liste hazirlanmasi 6nerisine karsilik ingiliz delegasyonu Mr. C Miller bdyle bir listenin
hazirlanmasinin yerinde olmadigina, her ne kadar bir tanim vermek gii¢ olsa da birgok milletlerarasi
sozlesmelerde ayni terimlerin yer aldigina, gegmisten beri kullanildigina ve kullanilmaya devam
etmesi gerektigine iligskin bkz. Berlingieri, 1997, s. 611-614; Siizel, 2021, s. 119; Giinay, 2013, s.
215.

1279 Siizel, 2021, s. 99.

1280 Hamburg Kurallari’'nda LVK’ya gore daha genis bir tasiyan tanimi yapildigi; LVK uyarinca
yalnizca akdi tagiyanin tanimlandigi, buna karsilik Hamburg Kurallari’nda ihtiyaca cevap verecek
sekilde hem akdi hem de fiili tastyanin tanim1 yapildigina dair bkz. Wilson, 2010, s. 225.
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tanim1 yapilmis; fiili tasiyan tasimanin ifasinin tamamen veya kismen birakildig:

sahis olarak ifade edilmistir'?8!,

Sozlesmede tagtyanin hizmetlileri (servants) ve gorevlilerine (agents)!?%?

iliskin
bir tanim yapilmamakta; ¢esitli maddelerinde bu kimselerden bahsedilmektedir!2®3.
Ancak Hamburg Kurallar1 uyarinca tasiyanin sorumlu tutulabilmesi i¢in bu

kimselerin navlun sdzlesmesinin ifasina katilmis olmalar1 gerekmektedir!2%4,

Tastyanin hizmetlileri, tagiyan ile hizmet iliskisi i¢inde bulunan kimseleri
karsilamaktadir. Gorevlilerin ise, navlun sozlesmesinin ifasindan gérevlendirilmis
yardimcr sahislar1 kapsayacak sekilde genis yorumlanmasi gerektigi ifade
edilmistir'?®°, Buna karsilik, fiili tagiyan, tagiyanin gorevlilerinden degildir; zira fiili
tastyan gorevlilerden farkli olarak navlun sdzlesmesi uyarinca tasima taahhiidiinde

bulunan taraftir!28¢,

Bagimsiz yiikleniciler bakimindan Hamburg Kurallari’nda agik bir diizenleme
yer almamaktadir. Diplomatik konferans tutanaklarina bakildiginda ise bagimsiz
yiiklenicilere iliskin olarak ABD delegesi tarafindan “servants” ve ‘“agents”
kavramlarina iliskin olarak kurallarin besinci maddesine sekizinci bir bent
ekleyerek bunlarin taniminin yapilmas: teklif edilmistir. ABD delegesi bu

tekliflerine gerekce olarak, iilke hukuklarinin hepsine bagimsiz yiiklenicilerin

1281 Ogretide Hamburg Kurallar1 uyarinca fiili tastyan kim olacagma dair farkli goriisler
bulunmaktadir. Bir goriis, sozlesmede yer alan tagimanin kismen veya tamamen kendisine birakilan
her sahsin fiili tasiyan olabilecegine iligkin ifadenin diger sozlesmelerde yer alan fiili tasiyan
kavramindan daha genis oldugu; bundan yalmizca tasimayi fiilen icra eden kisinin
anlasilmayacagini; dolayisiyla fiili tasiyana sifatina birden fazla kisinin sahip olabilecegini ileri
stirmektedir. Bu goriis i¢in bkz. Yazicioglu, 2000, s. 46-47; Giinay, 2013, s. 79; Yetis Samli, 2013b,
s. 20-21. Buna karsilik bir diger goriis ise, tasimay1 listlenmesine ragmen ifa etmeyen bir kimsenin
fiili tagtyan olamayacagini, diger bir ifadeyle fiili tagtyanin tagimayi fiilen icra edecek tek bir kisi
olacagini ileri siirmektedir. Bu goriis i¢in bkz. Aksoy, 2015, s. 86; Amasya, 2020, s. 1139.

1282 Hamburg Kurallari’nda gegen “agents” ifadesinin tagiyanin gérevlileri olarak kabul edilmesi
gerektigi, bu kimselerin tagiyan tarafindan navlun sézlesmesinin ifasindan gorevlendirilmis olan
diger ifa yardimcilarini kapsayacak sekilde genis yorumlanmasi gerektigine ve fakat bu kavrama
fiili tagtyanin dahil olmadigina iliskin bkz. Yazicioglu, 2000, s. 117-118.

1283 Hamburg Kurallarim. 4 .3, m. 5f. 1,m. 5f. 4b. (a), m. 5f. 5, m. 8 f. 2, m. 10 f. 5.

1284 Yazicioglu, 2000, s. 117.

1285 Yazicioglu, 2000, s. 117-118.

1286 Yazicioglu, 2000, s. 118.
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“agents” kavramu igerisine dahil edilmedigi, tanim verilmek suretiyle bu yonde

1287 Buna karsilik,

aciklik saglanacagi ve yeknesaklik olusturulacagini ifade etmistir
delegelerin biiyiikk ¢ogunlugu boyle bir tanima gerek olmadigina, tasiyanin
sorumluluguna iligkin besinci maddede verilen tanimin diger maddeler bakimindan
karisiklik yaratabilecegini ifade etmistir'?%®, Bazi delegeler tanim verilecekse de
bunun besinci maddede degil, sdzlesmenin tim maddeleri bakimindan gecerli
olacak sekilde birinci maddede yer almasi gerektigini ileri stirmiistiir'?®°.
Tartigmalara bakildiginda, genel olarak iilke hukuklarinin bir¢ogunda bagimsiz
yiiklenicilerin bu kavramin i¢inde yer aldigi ve bu sekilde uygulandigi
anlagilmaktadir. Yine buradan yola ¢ikarak sozlesmede yer alan bu kavramlarin
icerisine bagimsiz yiiklenicilerin de dahil edilmek istendigi de sdylenebilecektir.
Buna ragmen, kanaatimce 6zellikle baz1 iilke hukuklarinda bagimsiz yiiklenicilerin

1290 tanim verilerek bagimsiz

hukuki durumu farklilik gosterebileceginden
yiiklenicileri dahil etmek yerine, bu meselenin taraf iilkelerin hukukuna gore

cozlimlenmesinin daha isabetli olacagini sdylemek miimkiindiir.
5.1.5.1.4. Rotterdam Kurallar1 Uyarinca

Rotterdam Kurallarinda tagiyanin adamlarina iliskin olarak diger sézlesmelere
nazaran ¢ok daha genis bir diizenleme yer almaktadir. Kurallarda her ne kadar hangi
hallerde bir bagimsiz yiiklenicinin tagtyanin adami sayilacaglr ve eylemlerinin

tastyan1 baglayacagi acikca diizenlenmemis ve uygulanacak hukuka birakilmigsa

1287 Bkz. United Nations, United Nations Conference on the Carriage of Goods by Sea, Hamburg 6-
31 March 1978, Official Records, Documents of the Conference on Summary Records of the Plenary
Meetings and of the Meetings of the Main Committees, [UN Official Records, 1981], s. 355.

1288 Bkz. Mr. Sanyaolu (Nijerya); Mr. Suchorzewski (Polonya), UN Official Records, 1981, s. 355.
1289 Bkz. Mr. Moreno-Partidas (Venezuela); Mr. Massud (Pakistan), UN Official Records, 1981, s.
355.

1290 Kolombiya delegesi Mr. Vallejo, iilkelerinde bagimsiz yiiklenicilerin 6zellikle bagimsiz
yikleme ve istif iscilerinin devletin kontrolii altinda olduklarini, tasiyanlarin bunlart segme
hususunda 6zgiirligii bulunmadigini, dolayisiyla fiillerini de kontrol etme imkani olmadigini,
sOzlesme uyarinca tagtyanin yalnizca bu kimseler iizerinde kontrolii s6z konusu ise bunlarin fiilleri
neticesinde meydana gelen zararlardan sorumlu olmasi gerektigini belirtmigtir. UN Official
Records, 1981, s. 356.
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da gorevlilere ve bagimsiz yliklenicilere iliskin diger milletleraras1 sozlesmelere

nazaran daha detaylh bir diizenleme yer almaktadir'!,

Rotterdam Kurallari m. 1 f. 6 b. (a)’da'?? “ifa eden” (performing party) tanimi
yapilmigtir. Bu hiikiim uyarinca “ifa eden, tasima sozlesmesi kapsaminda esyanin
teslim alinmasi, yiiklenmesi, elden gecirilmesi, istifi, tasinmasi, esyaya oOzen
gosterilmesi, esyanin bosaltilmast veya teslim edilmesine dair tagiyyanin istemi veya
tastyanin gozetimi veya denetimi altinda gerek dogrudan gerekse dolayli olarak ifa
eden veya ifa etmeyi iistlenen, tasiyan haricindeki her kisidir.'*%3.” Sozlesme bu
genis tanim ile ifa eden kavramina tastyan disindaki navlun sézlesmesi kapsaminda

neredeyse herkesi dahil etmistir.

Bu madde uyarinca, bir kimsenin ifa eden olarak anilabilmesi i¢in dort farkl
sart gerekmektedir. 11k sart, bu kimsenin tasiyan'>** haricinde bir kisi'*** olmasidir.
Her ne kadar genis bir tanim verilmis olsa da tagiyanla iliskisi olan herkes ifa eden
sayllmamaktadir. Bir kimsenin tanim uyarinca ifa eden olarak kabul edilebilmesi
icin aranan ikinci sart, ihtilafa konu olan navlun sézlesmesini ifa etmesi veya ifa
etmeyi iistlenmesidir. Ornegin, gemideki baska bir yiik ile ilgili tastyanin
yiikiimliiliiklerini yerine getiren kimse ihtilafa konu navlun sdzlesmesi bakimindan
ifa eden sayilmayacaktir. Uciincii olarak, ifa edenin tasiyanin yiikiimliiliiklerinden
en az birini yerine getirmesi veya yerine getirmeyi Ustlenmesi gerekmektedir.
Geminin denize elverigli halde bulundurulmasi tasiyanin sézlesme kapsaminda
yiikiimliiliiklerinden biri oldugundan bu yikiimliiliigiin yerine getirilmesini
iistlenen veya yerine getiren kimseler ifa eden olarak kabul edilecek midir? Hem
ogretide!?®® hem de hazirlik ¢alismalarinda'?®” maddede yer alan tanim uyarinca

tastyanin ylikiimliiliikklerinde yalnizca “esyanin teslim alinmasi, yiiklenmesi, elden

1291 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 131.

1292 By hiikmiin sdzlesmede yer alan diger hiikiimlerle uyumsuz olduguna dair bkz. Atamer, 2010,
s. 475 vd.

1293 Siizel/Damar, 2010, s. 152-153.

1294 Tas1yan tanimi igin bkz. Rotterdam Kurallari m. 1 f. 5.

129 [ngilizce metinde “person” ibaresi kullanilmaktadir. Bunun hem gergek hem tiizel kisileri
kapsadigina iliskin bkz. Atamer, 2010, s. 475.

1296 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 134.

1297 A/CN.9/WG.III/WP.21/Add.1.
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gecirilmesi, istifi, tasinmasi, esyaya 6zen gosterilmesi, esyanin bosaltilmasi veya
teslim edilmesi”nin bu kapsamda degerlendirilecegi belirtilmistir. Hazirlik
caligmalarinda 6rnek olarak, gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcunu ifa
eden ifa yardimcisi tersanenin bu kapsamda kabul edilemeyecegi nitekim madde
metninde denize elverigli halde bulundurma borcunun yer almadigi agikca ifade
edilmigtir!2?8,

Ancak belirtmek gerekir ki, Rotterdam Kurallar1 uyarinca tasiyanin gemiyi
denize elverisli halde bulundurma borcu yolculuk siiresince de devam edeceginden
gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcu esyaya Ozen gosterilmesi

kapsaminda degerlendirilebilir!?*®

ve bu halde geminin denize elverisli halde
bulundurulmasi i¢in gereken 6zen gosterilmediginden esyaya 6zen borcunun da

yerine getirilmedigi ileri siiriilebilir.

Dordiincii ve son sart olarak bir kimsenin ifa eden olarak kabul edilmesi i¢in
tagtyanin denetimi veya gozetimi altinda dogrudan veya dolayli olarak tasiyanin

maddede yer alan yiikiimliiliiklerini yerine getirmesi gerekmektedir.

Denize elveriglilik bakimindan degerlendirilirse tasiyanin gemiyi denize
elverigli hale getirme borcunu ifa eden ifa yardimcilarinin, ancak yolculuk
siiresince ylike 6zen borcu kapsaminda ifa eden olarak kabul edilebilecek olup,
diger hallerde Rotterdam Kurallart m. 1/6 (a) kapsaminda ifa eden olarak kabul

edilmeleri miimkiin goriinmemektedir!'3%,

1298 Rotterdam Kurallari’nda LVK’da oldugu gibi tasiyanin yiike 6zen borcu ile gemiyi elverisli
halde bulundurma borcunun bilerek ayr1 ayri diizenlendigi ve tastyanin gemiyi elverigli halde
bulundurma borcunun tagryanin temel yiikiimliiliiklerinin diizenlendigi m.13 f. 1’de yer almadigina
ve sOzlesmeyi hazirlayanlarin geminin denize elverisli olmasini saglayacak klas kuruluslari, tersane
gibi kimseleri bilingli bir sekilde bu tanimin diginda biraktigina iliskin bkz. Atamer, 2010, s. 487.
1299 Treitel/Reynolds,2011, s. 786.

1390 4tamer tarafindan Rotterdam Kurallari m. 1/7°de yer alan denizde ifa edene (maritime
performing party) iliskin olarak gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu ifa edenlerin bu madde
kapsaminda yer alip almadig1 hazirlik ¢aligmalari, tartigmalar ve drnekler ¢ercevesinde incelenmis;
denizde ifa edenlerin, aslinda ifa edenlerden (performing party) oldugu bu nedenle gemiyi elverisli
halde bulundurma borcunu ifa edenlerin bu kapsamda yer almadigi sonucuna varmustir. Bkz.
Atamer, 2010, s. 492.
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Rotterdam Kurallart m. 18’de tasiyanin diger kisiler i¢in sorumlulugu
diizenlenmis olup buna gore; tasiyan (a) ifa edenin, (b) geminin kaptan1 veya gemi
adamlariin!3°!, (¢) tasiyanin veya ifa edenin adamlarinin veya (d) tastyanin navlun
sOzlesmesi uyarmca tasiyanin yiikiimliliklerini, tasiyanin denetimi, gozetimi
altinda veya istemi iizerine dogrudan veya dolayli olarak yerine getiren veya yerine
getirmeyi Ustlenen diger baska kisilerin!3®? fiilleri yahut ihmalleri nedeniyle
s0zlesme kapsamindaki borclarini yerine getirmemesinden sorumlu olacag:

diizenlenmistir.

Bu madde cergevesinde tagiyan, gemi kaptani veya gemi adamlarinin veya (d)
bendi kapsaminda navlun sdzlesmesi uyarinca tasiyanin yiikiimliiliiklerini,
tagtyanin denetimi, gozetimi altinda veya istemi iizerine dogrudan veya dolayl
olarak yerine getirmeyi istlenen kisilerin fiillerinden sorumlu olacak diger bir
ifadeyle (b) ve (d) bendi uyarinca gemiyi denize elverisli hale getirme borcunu
yerine getiren veya yerine getirmeyi dogrudan veya dolayli olarak iistlenen
kimseler, gemi adamlar1 ve gemi kaptaninin fiil yahut ihmali ile denize elverissizlik
s0z konusu olursa tagtyan bundan sorumlu olacaktir. Bu baglamda fiili yahut ihmali
ile geminin denize elverigsiz olmasina sebebiyet veren bagimsiz yiiklenici
tersanenin kusurundan Rotterdam Kurallart m. 18 f. 1 b. (d) uyarinca tastyan

sorumlu olacaktir'393,

5.1.5.2. Tastyamin Bagimsiz Yiiklenicilerin Eylemlerinden Sorumlulugu

TTK ve milletlerarast sézlesmeler uyarinca tasiyanin navlun sdzlesmesi

kapsaminda gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliliiglinii bizzat ifa

1301 Gemi adamlar1 veya gemi kaptaminin 6zellikle belirtildigi zira gemi kaptani ve gemi adamlarinin
tasiyanin miistahdemi olmayabilecegi yoniinde bkz. Berlingieri, 2014, s. 186; Brons, 2010, s. 190.
1302 Rotterdam Kurallar1 m. 18 f. 1 b. (d) bendinde yer alan ifade ifa eden tammiyla aymi gibi
goriinmekle beraber, burada tasiyanin yalnizca asli yiikiimliliiklerine iligkin sinirlandirma
getirilmedigi, navlun s6zlesmesi kapsamindaki her tiirlii yiikiimliiligiin dahil edildigine iliskin bkz.
Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 145.

1303 By bentte yer alan tanimin hig¢ siiphesiz tasiyanin gorevlilerini ve bagimsiz yiiklenicileri
kapsadiginda dair bkz. Thomas, 2009, s. 60.
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etmeyecegi kabul edilmekle birlikte tagiyan bu kimselerin kusurlarindan ileri gelen

zararlardan sorumlu olmaktadir.

Bu konuda asil ihtilafli olan, bagimsiz yiiklenicilerin kusurundan ileri gelen
denize, yola ve yiike elverigsizlik halinde tasiyanin sorumlu olup olmayacagidir.
TTK m. 1179 diizenlemesi oldukca genis kapsamli olup, bagimsiz yiiklenicilerin

de tastyanin adamlarindan oldugu yoniinde bir ihtilaf bulunmamaktadir!3%4,

Lahey So6zlesmesi ve LVK bakimindan da her ne kadar tagiyanin hizmetlileri
ve gorevlilerini iligkin agik bir tanim s6zlesmede yer almasa da hazirlik ¢aligmalari
incelendiginde tasiyanin sorumlulugu bakimindan bagimsiz yiiklenicilerin de
fiillerinden otiirii meydana gelen zararlardan tasiyanin sorumlu olacagi sonucuna

varilmigstir'3%3,

Hamburg Kurallari'nda da LVK’ya kiyasla daha genis bir diizenleme
yapilmasina karsin tagtyanin gorevlileri ve hizmetlilerinin kapsaminda kimlerin yer
aldigina dair agik bir diizenleme burada da yer almamaktadir. Hazirlik ¢alismalari
incelendiginde, sdzlesmenin tasiyanin sorumluluguna iligskin besinci maddesinin
goriisiilmesi sirasinda bu kavramlarin igeriginin 6zellikle bagimsiz yiikleniciler
milli hukuklarda farkli sekillerde yorumlanabilecegi, bu nedenle bir tanim
yapilmasi gerektigi teklif edilmis ancak bu talep reddedilmistir. Bu tartigmalarin
iceriginden, sozlesmeyi hazirlayanlarin amaglarinin bagimsiz yiiklenicilerin de

tagiyanin gorevlilerinden sayilmasi gerektigi yoniinde oldugu sdylenebilecektir!3®,

Rotterdam Kurallari’'nda ise, tartismaya yer vermeyecek sekilde agik bir

diizenleme yapilarak tagiyanin bagimsiz yiiklenicilerin fiillerinden &tiirii meydana

gelen zararlardan sorumlu olacag1 belirtilmigtir!3%7.

1304 Bkz. 5.1.5.1.1. numaral: baslik altindaki agiklamalar.
1305 Bkz. 5.1.5.1.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.
1306 Bkz. 5.1.5.1.3. numarali baslik altindaki agiklamalar.
1307 Bkz. 5.1.5.1.4. numarali baslik altindaki agiklamalar.
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Goriildigl tizere bagimsiz yiiklenicilerin tagiyanin adami oldugu yoniinde
neredeyse goriis birligi olmakla beraber bagimsiz yiiklenici olarak tersane ve klas
kuruluglart her zaman navlun sdzlesmesinin ifasinda kullanilan kisiler
olmayacaklardir. Bu halde, bu kimselerin fiilleri neticesinde meydana gelen
zararlardan tagiyanin sorumlu tutulmasi yerinde olmayacaktir. Dolayisiyla,
bagimsiz yiiklenici olarak tersane ve klas kuruluslarina iliskin sorumluluk, bu

kimselerin navlun sézlesmesine katilmasi halinde s6z konusu olacaktir.
5.1.5.2.1. Tasiyanin Tersanenin Eylemlerinden Sorumlulugu

Visby goriismelerinde de ¢okga tartismalara yol acan yukarida da bahsi gegen
Muncaster Castle’3% kararinda, mahkeme bagimsiz yiiklenicilerin kusurundan da
tagtyanin sorumlu olacagina hiikmetmis; bu kararin isabetli olup olmadig
goriigmelerde tartisilmig, degisiklik Onerileri getirilmis ancak bu Oneriler kabul
edilmemistir'3®. Aslinda bu durum tagityanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
hale getirme borcunun devredilemez nitelikte bir bor¢ olmasinin da bir sonucudur.
Tastyanin bagimsiz yiiklenicileri segerken makul 6zen gostermesi, nitelikli, saygin
klas kuruluslar1 veya tersanelerle anlagmis olmasi makul 6zen borcunu yerine
getirmesi bakimindan yeterli olmayacaktir'3!%, Geminin elverisli hale getirilmesi
icin yapilmasi gerekenler tastyan tarafindan gergeklestirilemeyecek isler dahi olsa,
diger bir ifadeyle 6zel nitelikli ve yetenek gerektiren bir i olsa da tasiyan bu isleri
yerine getirecek uygun nitelikte kimselerle anlagmis olmakla sorumluluktan
kurtulamayacak, onlarin kusurlari neticesinde meydana gelen zararlardan da

sorumlu olacaktir'3!!,

Tasiyan, tersanenin kusurundan ileri gelen zararlardan sorum olmakla birlikte,

tastyanin gemiyi elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigii gemi kendi faaliyet

1308 Kararmn kiinyesi i¢in bkz. yuk. dn. 562.

1399 Todd, 2016, s. 317; Djadjev, 2016, s. 44.

1310 Tetley, 2008, s. 926-927; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 436; R. H. Thede (1971). Statutory
Limitations (Other Than Harter and Cogsa) of Carrier's Liability to Cargo--Limitation of Liability
and the Fire Statute, Tulane Law Review 45(4), 959-987, s. 965; Okay, 1971, s. 188.

B3I Cooke vd., 2014, s. 1026.
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sahasma girdigi andan itibaren baslayacaktir'>'?. Ingiliz mahkemesi tarafindan
verilen 1927 tarihli W. Angliss and Company (Australia) Proprietary, Limited v
Peninsular and Oriental Steam Navigation Company’3’3 kararinda, mahkeme
itibarl bir tersane se¢mek suretiyle gemi kendi zilyetligine girmeden 6nce meydana
gelen kotii iscilikten sorumlu olmadigina hilkkmetmistir. Ancak bu karardan sonra
verilen mahkeme kararlar1 degismis ve tasiyanin sorumlulugunun kapsaminm

1314 Kanada mahkemesi tarafindan

arttiran yonde kararlar verilmeye baslanmistir
verilen 1937 tarihli Paterson S. S. v. Robin Hood Mills (The Thordoc'?’) kararinda,
gemiyi elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen borcunun yalnizca tasiyanin
makul oOzenle davranmasiyla yerine getirilemeyecegine, makul 6zenin hem
tastyanin kendisi hem de istihdam ettigi kisiler tarafindan gosterilmesi gerektigine,
tagtyanin sorumlulugunun gemi kendi hakimiyetinde olana kadar s6z konusu
olmayacagina ve bu andan itibaren nitelikli ve dikkatli bir denetimle geminin
uygun bir nitelikte oldugundan emin olma ve kesfedilebilecek eksiklikleri ortaya
koyma yiikiimliiliigi olduguna hiikmedilmistir'®!®. Nitekim Muncaster Castle
kararinda da ingiliz Mahkemesi bu karara da atif yaparak dzen yiikiimliiliigiiniin

kapsamini genisletmis ve bagimsiz yiiklenicilerin kusurundan da tasiyani sorumlu

tutmustur.

Bu tarihten sonra ingiliz mahkemesi tarafindan verilen kararlar da bu kararla
uyum igerisindedir. Nitekim, 2006 tarihli Happy Ranger!3!” kararinda da mahkeme;
gemi, gemi malikine heniiz teslim edilmeden tersanenin kusurundan ileri gelen
eksikliklerden gemi malikinin sorumlu olmayacagina hilkmetmistir. Ancak olayda

mahkeme gemi malikinin gemi kendisine teslim edildikten sonra makul 6zen

1312 Baughen, 2015, s. 109; Ingiliz mahkemesi kararlarinda faaliyet sahasi bakimindan ayrim
yapilarak her ne kadar geminin insasi ile geminin tamiri arasindan bir fark yaratilmis buna gore
sonuca varilmig gibi gozilkse de aslinda temelde ozen yiikiimliligiiniin yerine getirilip
getirilmedigine bakildigina iliskin bkz. Sozer, 1975, s. 48.

131311927] 2 K.B. 456, Westlaw UK.

1314 Shah, 1966, s. 105.

1315(1937) 58 L1.L.Rep. 33.

1316 Shah, 1966, s. 105.

BI7 Parsons Corp v CV Scheepvaartonderneming Happy Ranger, [2006] EWHC 122 (Comm),
Westlaw UK.
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borcunu yerine getirdigini ispatlayamamasindan G&tiirii sorumlu olduguna karar

vermistir.

Oyleyse tasiyan, gemi kendi hakimiyetine gelmeden 6nce meydana gelen
eksikliklerden sorumlu olmamakla beraber gemi kendisine teslim edildikten sonra
makul 6zeni gostererek kesfedebilecegi eksikliklerden kaynaklanan zararlardan
sorumlu olacak, diger bir ifadeyle tersanenin kusurundan ileri gelen zarardan da

sorumlu olacaktir'318,

Belirtmek gerekir ki, tastyanin akla gelecek her tiirlii 6nlemi almasi da
beklenemez!3!°, Tagiyanin sorumluluktan kurtulmak i¢in makul 6zeni gostermesi
ve bunu ispatlamasi yeterlidir. Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen The
Amstelslot'3?” kararina konu olayda rediiksiyon diglisinde meydana gelen yorulma
catlag1 neticesinde gemi arizalanmis, yolculuk dncesinde yapilan muayenede bu
ariza fark edilememis, ytik ilgilileri tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
icin makul 6zen borcunu yerine getirmedigini, ilave testler yapilsaydi bu durumun
ortaya cikacagini ileri siirmiistiir. Lordlar Kamaras1 kararinda, ilave testlerin
yaptlmamasimmin  makul 6zen borcunun yerine getirilmedigi anlamina
gelmeyecegini, tagiyanin makul 6zen borcunu yerine getirdigini belirtmistir.
Oyleyse tastyanin adamlarinin ifa yardimeilarinin ve/veya bagimsiz yiiklenicilerin
makul 6zeni gdstermis olmalar1 yeterli bulunmaktadir, diger bir ifadeyle tasiyanin

gostermesi beklenen makul 6zenden fazlasi bu kimselerden beklenmemelidir!2!,

Bu igtihatlar Ingiliz mahkemesi tarafindan hala takip edilmekte, 2019 tarihli
Alize 1954 v Allianz Elementar Versicherungs AG'3?? kararinda Muncaster Castle

ve Amstelslot kararlarina atif yapilarak tagiyanin; adamlari, temsilcileri ve bagimsiz

1318 Wilson, 2010, s. 189-190. Gemi yeni insa edilmis olsa dahi tastyanin gemi kendi hakimiyetine
girdikten sonra kendi miifettigleri veya taninmis klas kuruluslar1 vasitasiyla gemiyi denetlenme ve
eksikliklerin tespit edilmesi igin makul 6zen borcunu yerine getirmemesi halinde gemi insast
sirasindaki eksikliklerden sorumlu olacagina iligkin iliskin bkz. Yetis Samli, 2013a, s. 490.

1319 Baughen, 2015, s. 109.

1320 Union of India v NV Reederij Amsterdam, [1963] 2 Lloyd's Rep. 223, Westlaw UK.

1321 Tetley, 2008, s. 929. Lordlar kamaras tarafindan verilen bu kararin daha makul olduguna iligkin
bkz. S6zer, 1975, s. 47.

1322 12019] EWHC 481 (Admlty), 2019 WL 01086146, Westlaw UK.
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yiiklenicilerin kusurundan sorumlu olduguna ve elverissizligin bu kimselerin makul
Ozeni gostermediginden kaynaklanip kaynaklanmadigina bakilarak tasiyanin

sorumluluguna karar verilmesi gerektigi belirtilmistir.

Tirk hukuku uyarinca tersanenin kusurundan tasiyanin sorumlu olup
olmayacagini degerlendiren bir goriise gore!323; tersanenin her faaliyeti bakimindan
tagtyanin ifa yardimcisi olarak kabuliiniin dogru olmayacagi, TBK m. 116’da yer
alan ifa yardimecisi tanimindan yola ¢ikarak bir sonuca varilmasi gerekmektedir.
Buna gore tersanenin faaliyeti navlun sozlesmesi ile ilgili ise veya navlun
sozlesmesi ifa edilirken gerceklesmisse bu takdirde tersane ifa yardimcist kabul
edilmeli ve tersanenin kusurundan ileri gelen zararlardan tagiyan sorumlu olmalidir.
Bu goriis Rotterdam Kurallarinda da yer alan diizenlemeyle paralellik gostermekte
olup, kanaatimce de bir yoniiyle isabetlidir. Buna karsilik, tersanenin tagiyanin ifa
yardimcist olup olmadiginin TBK m.116’dan 6nce TTK m. 1179’a dayanarak da
tespit edilebilecektir. Nitekim TTK m. 1179’da tagiyanin adamlari teriminin tagima
isletmesinde calismasa dahi navlun sézlesmesinde kullanilan kisileri kapsadigi
belirtilmektedir. Tersane sayet navlun sdzlesmesi uyarinca tasiyanin
yiikiimliiliiklerinden birini yerine getiriyorsa veya navlun sézlesmesi ifa edilirken
bir faaliyette bulunmussa bu kapsamda ifa yardimcisi kabul edilmelidir. Ornegin
tasima siiresince arizalanan bir geminin tamiratini ger¢eklestiren tersanenin

kusurundan 6tiirli gemi elverissiz nitelikte ise tagiyan sorumlu olmalidir.

Rotterdam Kurallar1 bakimindan ise yukarida da belirtildigi iizere, m. 18 f. 1 b.
(d) ve baz1 hallerde 18 f. 1 b. (a) ve (c) bendi uyarinca tersanenin fiili yahut

ihmalinden kaynaklanan denize elverissizlik hallerinde tagiyan sorumlu olacaktir.
5.1.5.2.2. Klas Kuruluslarinin Eylemlerinden Tasiyanin Sorumlulugu

Tastyanin itibarl bir klas kurulusu se¢mesi veya klas kuruluslarindan alinmis

klas belgeleri tek basina tastyanin gemiyi elverigli hale getirmek i¢in makul 6zen

1323 Yetis Samli, 2013a, s. 489.
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borcunu yerini getirdigi anlamina gelmeyecektir!324,132%, Tasiyan, yardimer sahsin
seciminde kusurlu davranmasi halinde bundan sorumlu olacaktir. Buna karsilik
belirtmek gerekir ki, yalnizca yardimci sahsin se¢iminde kusurlu davranilmasinin
tastyanin sorumlulugunu dogurmasi bunun disindaki hallerde tasiyanin sorumsuz
sayilmasina iligkin goriis kanaatimce de yerinde degildir'3?¢. Klas kurulusunun
ihmali neticesinde tespit edilemeyen elverissizliklerden tasiyan sorumlu olmalidir.
Aksinin kabulii halinde yiikle ilgilinin tagiyani sorumlu tutmak icin elinde hicbir
imkan kalmayacak, klas kurulusu tarafindan verilen belgeye ragmen geminin
elverigsiz  oldugunu ispat eden yikle ilgili tastyanin sorumluluguna

gidemeyecektir'3?’.

Klas kuruluglari tarafindan verilen belgelerin ispat kiilfetine etkisi bashgi'3?®

altinda da degerlendirilecegi lizere bu belgeler denize elverisliligi ispat bakimimdan
onem tasiyan belgeler olmakla beraber sadece bu belgelerin olmasi geminin denize
elverisli oldugu anlamina gelmemekte, tasiyan -elverissizlik halinde klas

kurulusunun kusuru s6z konusuysa sorumlu olmaya devam edecektir.

Bir goriise gore!*?°, her durumda klas kurulusunu sorumlu tutmak yerine
tersanelere iliskin kriter burada da goz oniine alinmali ve ancak klas kurulusunun

faaliyeti navlun sdzlesmesine iliskin ise tasiyan klas kurulusunun kusurundan ileri

1324 S6zer, 1975, s.46; Bu hususun Alman hukukunda tartismali olduguna, bir goriigiin bunlart
yardimct sahis olarak kabul etmesine karsin baskin goriis uyarinca klas kuruluslariin tagiyanin
yardimer sahsi sayilmadigi yoniinde oldugu ve azinlik goriisiin daha isabetli olduguna dair bkz.
Caga, 1995, s. 161; Bu kimselerin tasiyanin yardimei sahsi olarak sayillmamasinin dahi tasiyanin
sorumluluguna etki etmeyecegi, tedbirli bir tasryanin anlayabilecegi bir eksiklik var ise tagiyanin
bunlarin kusuru neticesinde meydana gelen zarardan sorumlu olmasi gerektigi yoniinde bkz. Okay,
1971, s. 188.

1325 Giiniimiizde tasiyanlarin klas kuruluslar: tarafindan verilen sertifikalar olmasa geminin denize
elverisli oldugunu garantilemeyecegi bu anlamda klas kuruluslarinin tagryanin gemiyi elverisli halde
bulundurma borcuna yardim ettigine iliskin bkz. P. Backden (2011). Will Himalaya Bring Class
Down from Mount Olympus - Impact of the Rotterdam Rules. Journal of Maritime Law and
Commerce, 42(1), 115-124, s. 119-120.

1326 Akinci, 1968, s. 325; Tasityanmn Lloyd’s sdrveyoriiniin kusuru neticesinde meydana gelen
zararlardan da sorumlu olmasi gerektigi yoniinde bkz. Wilson, 2010, s. 188.

1327 Akinci, 1968, s. 325.

1328 Bkz. 6. Boliim 6.6.3. numaral1 baglik altindaki agiklamalar.

1329 Yetis Samli, 2013a, s. 491; Milletleraras: sdzlesmelerinin iigiinde de bagimsiz yiiklenicilerin
kusurundan navlun sdzlesmesinin ifasinda yer almadiklari miiddetge tasiyanin sorumlu
tutulamayacagina iliskin bkz. Karan, 2004, s. 187-188.
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gelen zararlardan sorumlu olmalidir. Diger bir goriise gore ise, gemiyi elverissiz
kilan eksiklik kesfedilebilecek bir eksiklik ise geminin denetiminin kimin
tarafindan yapildigina bakilmaksizin tagiyanin  bundan sorumlu olmasi
gerekmektedir'*°, Kanaatimce de klas kurulusunun kusurundan kesfedilebilecek
eksiklikler bakimindan tasiyam sorumlu tutmak gerekmektedir. Ozellikle klas
kurulusunun denetimlerinin belirli araliklarla yapildigi geminin durumunun bundan
sonra da degisebilecegi, klas kurulusunun denetimlerinde geminin kendi
standartlarina uygun olup olmadiginin denetlendigi, diger bir ifade ile yalnizca klas
kurulusu belgesinin verilmis olmasmin geminin elverisli oldugu anlamina
gelmedigi diisiiniildiigiinde, tasiyanin salt itibarli bir klas kurulusu se¢mekle
sorumluluktan kurtulmadigi, onlarin kusurundan ileri gelen kesfedilebilecek

eksiklikler bakimindan tastyanin sorumlu olacagi kabul edilmelidir.
5.1.5.2.3. Yiikleme ve Istif Iscilerinin Eylemlerinden Tasiyanin Sorumlulugu

5.1.5.2.3.1. Genel Olarak

Taraflar arasindaki sézlesmede aksine bir hiikiim bulunmadigi halde yiikleme
ve istif iglemleri tasiyana ait olacaktir!*3!, Yiikleme ve istif faaliyetlerinin tagtyanin
adamlar tarafindan gerceklestirilmesi halinde tastyanin bu kimselerin kusurundan
sorumlu olacagi siiphesizdir'*32. Tasiyan yiikleme ve istif islemleri i¢in bagimsiz
bir yiiklenici se¢gmesi halinde de bu kimselerin ithmal veya kastindan ileri gelen
zararlardan sorumlu olacaktir'3*3, Nitekim bu halde de bu kimseler tagiyanin ifa

yardimcisi olacaktir!334,

1330 Akinci, 1968, s. 325.

1331 Bkz. 4. Boliim 4.4.5. numarali baglik altindaki agiklamalar.

1332 Akinci, 1968, s. 307; Akan, 2007, s. 43.

1333 Hamburg Kurallart m. 4 uyarinca tagtyanin sorumlulugunun limandan limana olacak sekilde
diizenlendigi; buradan yola ¢ikarak liman igerisinde yilikleme ve bosaltmay1 gergeklestiren yiikleme
bosaltma sirketleri ve terminal isletmelerinin fiili tasiyan sayilacagi yoniinde goriisler oldugu; buna
karsilik, hazirlik ¢aligmalari incelendiginde fiili tastyanin esyanin deniz yoluyla taginmasini taahhiit
eden kimse olduguna dair bkz. Siizel, 2021, s. 78 vd.

1334 Sozer, 1975, s. 48; Seven, 2003, s. 123.
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Buna karsilik, bagimsiz liman isletmelerinin tekel olarak faaliyet gosterdigi
durumlarda bu kimselerin tasiyanin ifa yardimcist sayilip sayilmayacagi ve
tagiyanin bu kimsenin fiillerinden sorumlu olup olmayacagi tartismalidir'®33,
Nitekim bu durumda, tasiyanin bagka bir kimseyi ifa yardimcisi olarak se¢cme
imkant yoktur. Bir goriise gore, tasiyanin sorumlulugu emredici nitelikte
oldugundan ve tekel olarak faaliyet gosterse de tagiyan ile yaptig1 anlasma uyarinca
verdigi zararlardan sorumlu oldugunun sézlesmede kararlastirilmis olmasi halinde
tagtyanin riicu etme imkani bulundugundan tagiyanin burada da sorumlu oldugunun

kabulii gerekmektedir!*3¢. Kanaatimce de bu goriis daha yerindedir'3?’.

Tasityan ile tasitan arasindaki sozlesmede FIO(S)(T) kaydmin bulunmasi
halinde, yiikleme ve istif islemleri tasitan veya adamlar1 vasitasiyla
gercekleseceginden tasiyan bunlarin kusurundan ileri gelen zararlardan sorumlu

olmayacaktir!338,

1335 Seven, 2003, s. 123; Yetis Samli, 2013a, s. 491; Hamburg Kurallari’nda yer alan diizenleme
cergevesinde liman igletmesinin devlete ait veya tekel olmasi halinde tagiyanin adami olarak kabul
edilip edilmeyeceginin hazirlik ¢aligmalarinda belirsiz olduguna dair bkz. Siizel, 2021, s. 158;
Hamburg Kurallar1 uyarmca bu kimselerin tagryanin adami sayilmayacagi yoniinde bkz. Karan,
2004, s. 230; Isletmenin tekel durumda olmas ile devlet ya da 6zel sirketlerce isletilmesinin ayri
meseleler olduguna iliskin bkz. Aksoy, 2019, s. 118-119.

1336 E- TTK déneminde degerlendirmeler igin bkz. Seven, 2003, s. 124; Akan, 2007, s. 59; Bir
monopol durumu olsa dahi, tagtyanin bir borcunu yerine getirirken yardime1 sahis olarak kullandigi
kimselerin fiillerinden sorumlu olmasinin nedeni onlart segerken kusurlu davranmis olmasi degil,
yardimet gahis kullanmak suretiyle is ve faaliyet ve sonug olarak riziko alanini genisletmis olmasi
oldugu yoniinde bkz. Caga, 1995, s. 161. Aksi yonde goriis i¢in bkz. Okay, 1971, s. 191; Yetis Samli,
2013a, s. 491. TTK m. 1178 f. 2 ve f. 3 kapsaminda bu kimselerin tasiyanin ifa yardimecisi
sayilacagina iligkin bkz. Siizel, 2021, s. 159 vd.; Tastyanin se¢im hakki olmadigindan bahisle bu
kimselerin tagtyanin yardimcisi sayilmayacagi yoniindeki aksi yonde goriis i¢in bkz. Aksoy, 2019,
s. 119.

1337 TTK m. 1178 f. 2 ve 3 hiikiimlerinin mehazi Hamburg Kurallar1 m. 4’tiir. Bu hiikiimlerle
tastyanin sorumlulugu limandan limana olarak diizenlenmistir. Bu ¢ergevede Siizel tarafindan Tiirk
Limanlar1 bakimindan degerlendirme yapilmustir. Siizel, Kiy1 Tesislerinde Verilen Hizmet
Kalemleri ile Bu Hizmet Kalemlerinin Taban ve Tavan Ucretlerinin Belirlenmesine ve
Uygulanmasina iliskin Teblig’nin bu anlamda yol gésterici olacagini, bu tebligde yapilan “is sahibi”
tamimindan yola ¢ikarak is sahibinin kim olacaginin tasima sozlesmesini kuran kigiye gore
degisecegini ifade etmistir. Sozlesmede FIO(S)(T) kayitlarinin yer almamasi halinde i sahibinin
tastyan olacagini, bu kayitlarm varligi halinde ise yiikle ilgilinin is sahibi olacagmi belirtmistir. Is
sahibinin tastyan olmasi halinde bu kimselerin fiil yahut ihmalleri neticesinde meydana gelen
zararlardan tagryan sorumlu olacak, ytikle ilgili liman isletmesine haksiz fiil hiikiimlerine dayanarak
dava agabilecektir. Bu degerlendirmelere iliskin bkz. Siizel, 2021, s. 159 vd.

1338 Bu kimselerin tagitanin yardimci sahsi oldugu yoniinde bkz. Yazicioglu, 2020, s. 345; Caga,
1995, s. 27. Ancak bu kimselerin gemide bulunan baskalarma ait yiiklere zarar vermesi halinde
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Matbu formlarda FIO(S)(T) veya employment and agency klozlarinin
paramount klozuyla bir arada yer almasi halinde tagiyanin gemiyi elverigli halde
bulundurma borcu bakimindan sorumlulugunun ne yonde olacagi incelenmisgtir!33°.
Bu nedenle burada tekrar bu konuya deginilmeyecektir. Ancak kisaca Tiirk hukuku
bakimindan TTK’da yer alan diizenlemeler g¢ercevesinde FIO(S)(T) klozlarinin

varlig1 halinde tasiyanin sorumlulugunun ne olacagi degerlendirilecektir.
5.1.5.2.3.2. Tiirk Hukuku Uyarinca

5.1.5.2.3.2.1. FIO(S)(T) Kayitlarinin Gecerliligi

TTK m. 1143 uyarinca, “sozlesme, yiikleme liman: diizenlemeleri ve bunlar
yoksa yerel teamiil ile aksi ongoriilmiis olmadikga, esyanin gemiye kadar'3*’ tasima
gideri tasitana, yiikleme gideri ise tasiyana aittir.”” Hikiimden de anlasilacagi
iizere, kural olarak yiikleme faaliyeti ve ylikleme giderleri tasiyana aittir ve fakat

sozlesmeyle aksinin kararlastirilmast miimkiindiir.

TTK m. 1243 hiikkmii uyarinca, tagtyanin sorumluluguna iligkin TTK m. 1178
hiilkmii emredici niteliktedir. Ancak buradaki emredicilikten anlasilmasi gereken
esyanmin yiikletilmesi, istifi, elden gecirilmesi, tasinmasi, korunmasi, gozetimi ve
bosaltilmasi faaliyetlerinin tasiyan tarafindan yapilmasi degil; bu islemlerin tagiyan
tarafindan gergeklestirilmesi halinde tedbirli bir tasiyanin gdstermesi gereken
ozenin gosterilmesi geregidir!3#!

konan FIO(S)(T) kayitlat TTK m. 1243 bakimindan gecersiz kabul

. Dolayisiyla Tiirk hukuku uyarinca s6zlesmeye

edilmeyecektir'3*?. Nitekim bu hiikiimle amaglanan, tasiyanin faaliyet sahasini

tastyanin bundan sorumlu olacagina ve fakat tagiyanin bu halde tasitana riicu hakki bulunacagina
dair bkz. Sozer, 1975, s. 49.

1339 Bkz. 4. Boliim 4.4.5. numaral1 baglik altindaki agiklamalar.

1340 Gemiye kadar getirmekten anlagilmasi gerekenin geminin vinci altina kadar getirmek oldugu
yoniinde bkz. Seven, 2003, s. 123; Akan, 2007, s. 43, dn. 165.

1341 Okay, 1971, s. 109; Yiikle ilgilinin veya iigiincii sahsin yiikleme ve istif islemlerini iizerine
almasinin E-TTK m. 1061 hitkmiine aykirilik teskil etmeyecegi yoniinde bkz. Akinci, 1968, s. 381.
1342 By yondeki kayitlarin tasiyan ve tasitan arasindaki sézlesme uyarinca gegerli oldugu, tigiincii
kisi gonderilene kars1 gecerli olabilmesi i¢in bu kaydin konigmentoda yer almasi gerektigi veya
incorporation ile ilgili sartlarin yerine gelmesi halinde gegerli olacag: yoniinde bkz. Atamer, 2011,
s. 297.
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belirlemekten 6te, bu faaliyetlerin tasiyan tarafindan gerceklestirilmesi halinde

tagtyanin 6zen ylkiimliligiine uygun hareket etmesini temin etmektir!343.

5.1.5.2.3.2.2. TTK m. 1090 ve 1091 Hiikmii Uyarinca Kaptamin Geminin

Elverisliligi ile Tlgili Gorevlerinin Tastyanin Sorumluluguna Etkisi

Tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu bakimindan iizerinde
durulmasi gereken husus, FIO(S)(T) kayitlarinin varligi halinde yilikleme ve istif
islemleri neticesinde geminin elverissiz hale gelmesi durumunda tasiyanin sorumlu
olup olmayacagidir. Oncelikle belirtmek gerekir ki, FIO(S)(T) kayd1 uyarinca bu
islemler yiikle ilgililer tarafindan gerceklestirileceginden bu kimselerin istthdam
ettigi veya sozlesme akdettigi bagimsiz yiikleniciler tasiyanin hizmetlisi veya

gorevlisi olmayacaktir!344,

Tasiyanin kendi adami olan kaptanin TTK m. 1090 hiikmii uyarinca geminin
denize ve yola elverisli, TTK m. 1091 uyarinca ise yiiklemeye ve bosaltmaya

1345 vardir'34,  Ogretide,

elverisli olup olmadigina dikkat etme zorunlulugu
FIO(S)(T) kaydinin s6zlesmede kararlagtirilmig olmasi halinde kaptanin nezaret
etme ylkimliiligii oldugu, kaptanin bu yiikiimliiliige aykir1 davranmasi halinde

tagtyanin sorumlu olacagi kabul edilmektedir!34’.

Hiikmiin mahkeme kararlarinda nasil yorumlandigi incelendiginde, Atamer,
2000 ila 2006 yillar1 arasinda verilen Yargitay kararlarini degerlendirerek, Yargitay
ictihatlarinin kaptanin nezaret yiikiimliiliigii nedeniyle yiikletenin istif kusurundan
otiiri tastyan1 sorumlu tutmak yoniinde oldugunu, ancak Yargitay tarafindan
benimsenen bu goriisiin yerinde olmadigini ifade etmigtir!348, Nitekim, Yargitay

tarafindan verilen bu kararlar taraflar arasindaki ekonomik dengeyi bozmakta, zira

1343 {J1gener, 2010, s. 138.

1344 Yiikle ilgililerin kusuru neticesinde meydana gelen zararlardan tasiyanin sorumlu olmayacagina
dair bkz. Akinci, 1968, s. 307; Sozer, 2019, s. 462.

1345 Hiikiimlerde “dikkat etmek zorundadir” ifadesi yer almaktadir.

1346 Hiikiimlerin yasama tarihgesi i¢in bkz. Atamer, 2011, s. 304 vd.; Alman hukuku bakimindan
degerlendirme i¢in bkz. Siizel, 2014, s. 327-328.

1347 Kara, 2020, s. 203; Sozer, 2019, s. 408.

1348 Atamer, 2011, s. 302.
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bu kaydin yer almasi halinde tasiyan navlunda bir indirime gitmekte ve buna
karsilik yine de sorumlulugu aym &lgiide devam etmektedir'**°. Ote yandan, E-
TTK m. 975 [TTK m. 1091] hiikmiiniin yalnizca istif agisindan bir diizenleme
getirdigi, buna karsililk FIOST kaydmin bagka faaliyetleri de kapsadigi bu
faaliyetleri de istif bakimindan FIOST kaydina miidahale edildiginde diger

islemlere ne olacagi hususunun agik olmadigina isaret etmistir'3>°,

Yargitay kararina dayanak yapilan Caga’nin'*! Alman yazarlar Priissman ve

Peters’e'3%?

atif yaparak benimsedigi goriisiin atif yapilan eserler incelendiginde
aslinda farkli oldugu Atamer tarafindan ortaya konmustur!®33. Atamer, yaptigi
incelemeler neticesinde hem Tiirk hukuku hem de Alman hukuku bakimindan
kaptanin nezaret etme yiikiimliiliiglinlin yalnizca geminin elverisliligi bakimindan
devam ettigini, FIOST kaydinin varlig1 halinde yiikleme, istif, dengeleme islemleri
yapilirken kaptanin geminin elverisli kalmasini saglamak i¢in denetimlerini
siirdiirmesi gerektigini , FIOST kaydina konu olan esya degil de gemide bulunan
diger esyalarin tehlikeye girmesi veya geminin dengesinin bozulmasi halinde
kaptanin bu duruma miidahale etme ve eksiklikleri giderme yiikiimliiligii oldugunu

1354 Buna karsilik bir diger goriise gore!3*>, TTK m. 1091 uyarinca

belirtmistir
kaptanin 6zellikle istife nezaret etme yiikiimliiliigli oldugundan s6zlesmeye konu
olan yiik!'3>® bakimindan da nezaret etme yiikiimliiliigiiniin ihlali halinde meydana

gelen zarardan tastyan sorumlu olmaktadir.

1349 Uygulamada FIO/FIOS kaydi yer alan sozlesmelerde %25 gibi oranlarda navlun farki oldugu
yoniinde bkz. Atamer, 2011, s. 302.

1350 Atamer, 2011, s. 302.

1351 Caga, 1995, s. 122.

1352 Caga, 1995, s. 122, dn. 4-5.

1353 Atif yapilan Alman eserlerinde belirtilen goriiglerin FIOST kaydina iliskin olarak yapilmadigi,
goriislere dayanak olan iki Alman Mahkemesi kararinin da bedensel zararlardan 6tiirii tazminat
istemine iliskin oldugu yoniinde bkz. Atamer, 2011, s. 312.

1354 Kanunun bir 6zen yiikiimliiliigii getirdigi, bu 6zen yiikiimliiliigiiniin tasiyanin kendi iizerine
aldig1 isler bakimindan s6z konusu oldugu yoniinde benzer yonde goriis igin bkz. Akinci, 1971, s.
108-109.

1355 Sozer, 2019, s. 462.

135 Yiikletilen veya bosaltilan yiikte meydana gelen zararlardan tagiyamin sorumlu olup
olmayacaginin tartismali oldugu ancak bu klozlarin tagiyanin sorumlulugunu bertaraf ettiginin kabul
edilmesi halinde bunun E-TTK m. 1063 hiikmii ile ters diisecegine dair bkz. Akan, 2007, s. 44.
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Yargitay’in 2006 tarihi sonrasinda verilen kararlar1 incelendiginde, igtihatlarda
degisiklik olmadigi, Yargitay’in yerlesmis ictihadinin uygulamasina devam ettigi
goriilmektedir'®>’. Nitekim, Yargitay 11. HD’nin 2014 tarihli kararma konu
olayda!®8, taginmakta olan kakao yiikiinde zarar meydana gelmistir. Yiikle ilgili
zararin geminin denize, yola ve yiike elverigli olmadigindan o6tiirii meydana
geldigini ileri slirmiistiir. Tasiyan ise, ylikte meydana gelen zararin sdzlesmede yer
alan FIO/FIOS kayd: uyarinca yiikle ilgili tarafindan gergeklestirilen hatali istif
neticesinde meydana geldigini beyan etmistir. Ilk derece mahkemesi kararinda,
zararin hatali istif nedeniyle meydana geldigine ve tasiyanin FIO/FIOS kaydi
sebebiyle bundan sorumlu olmadigina hiikmetmistir. ilk derece mahkemesinin
bilirkisi raporu ile uyumlu olarak verdigi bu kararma karsin Yargitay, yiikleme
isleri bagkasina ait olsa dahi, kaptanin nezaret yiikiimliiligti bulunduguna, kaptanin
bu yilikiimliiliigii bakimindan bir ihmali olup olmadigina bakilarak karar verilmesi

gerektigini belirterek karar1 bozmustur.

1359 1k derece

Yargitay tarafindan verilen 2015 tarihli baska bir kararda da
mahkemesi tarafindan yapilan yilikleme ve istif islemlerinin FIO/FIOS kaydi
uyarinca tagitana ait olmasi halinde yiikte meydana gelen zarardan tasiyanin
sorumlu olmayacagina, kaptanin nezaret etme yiikiimliiliigiiniin yalnizca geminin
denize elverigliligi ile sinirl oldugu yoniindeki isabetli degerlendirmesine karsin bu
karar Yargitay tarafindan tasiyanin kaptanin nezaret etme yiikiimliiligi olmasi

nedeniyle taraflarin miisterek kusuru bulundugu, bu kusur oranlar tespit edilerek

karar verilmesi gerektigi gerekgesiyle bozulmustur.

Ulagilan kararlar bakimindan bir degerlendirme yapmak gerekirse, 2006
sonrasinda da ilk derece mahkemelerinin dogru uygulamalarina karsin Yargitay’in
yerlesmis ictihadini uygulamaya devam ettigini sdylemek miimkiindiir. Ozetlemek

gerekirse, FIO(S)(T) kaydinin sézlesmede yer almasi halinde bu kayit uyarinca

1357 Bkz. Yargitay 11. HD, 2013/17451 E., 2014/18344 K. 25.11.2014 tarihli karar1; Yargitay 11.
HD, 2007/3197 E., 2008/5288 K. 21.04.2008 tarihli karari.

1358 Yargitay 11. HD, 2012/16641 E., 2014/7075 K. 10.04.2014 tarihli karart.

1359 Yargitay 11. HD, 2014/16204 E., 2015/1913 K. 13.02.2015 tarihli karart.
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gerceklestirilecek faaliyetlere iligkin masraf ve sorumluluk tasitanda olacak,
tagitanin ifa yardimcilarinin kusurundan otlirii meydana gelen zarardan tasiyan
sorumlu olmayacaktir. Buna karsilik, kanaatimce de, TTK m. 1090 hiikmii uyarinca
kaptanin sadece geminin denize ve yola elverigliligi bakimindan ve gemide bulunan
diger yiikler bakimindan nezaret etme yiikiimliiligli s6z konusu olacak, tagitanin
istif kusuru neticesinde geminin dengesinin bozulmasi veya gemide bulunan diger
yliklere zarar gelmesi halinde tasiyanin kendi adami olan kaptanin TTK m. 1090
cercevesinde nezaret etme yilikiimliiliigiinii ihmal etmesi nedeniyle tasiyan sorumlu

olacaktir.

5.2. TASIYANIN SORUMLULUGUNUN SINIRLANDIRILMASI VE
SORUMLULUGU SINIRLANDIRMA HAKKININ KAYBI

5.2.1. Genel Olarak

Tastyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma borcuna
aykirt davranmasi neticesinde meydana gelen zararlar bakimindan tasiyanin
sorumlulugu smirli olacaktir. Tagsiyanin sorumlulugunun smirlandirilmasinin
amaci, riskin hesaplanabilmesi ve dolayisiyla sigorta agisindan 6ngoriilebilirligi ve
boylelikle tagima ticretlerinin belirli bir diizeyde kalmasini saglamaktir!*%°, Anglo-
Sakson hukukunda her ne kadar mahkemeler tarafindan kati bir sekilde
yorumlanmasi ve c¢ogu kez uygulanmamasma karsin tasiyan sorumlulugunu
kaldiran veya sinirlandiran hiikiimleri s6zlesmeye koyabilmekte!*¢! ancak LVK,
Hamburg Kurallari, Rotterdam Kurallar1 ve dolayisiyla Tiirk hukuku uyarinca
sorumlulugu kaldiran hatta s6zlesme kurallarinda 6ngoriilen sorumluluk sinirindan

daha az bir sorumluluk sinir1 getiren anlagmalar gegersiz sayilmaktadir!362,

1360 Yazicioglu, 2010, s. 150; H. Kara (2014). Rotterdam Kurallarina Gére Tasiyamn Ziya, Hasar
veya Gecikmeden Kaynaklanan Sorumlulugu. Istanbul: Legal Yaymncilik, s. 171; Tastyanin
sorumlulugunun smirlandirilmasina iligkin diizenlemenin deniz tasimaciligina yatirimin daha gok
yapilmasini saglamak i¢in getirildigi ve tasiyanlarin pazarlik gii¢lerinin daha fazla olmasindan
dolay1 var olmaya devam ettigi yoniinde bkz. Wilson, 1978, s. 146; Tasiyan1 6zellikle degeri yiiksek
olan ytiklere karst korumakta oldugu yoniinde bkz. Wilson, 2010, s. 195; Girvin, 2011, s. 496-497.
1361 Kassem, 2006, s. 191

1362 Bkz. LVK m. 3 f. 8; Hamburg Kurallart m. m. 6 f. 4; Rotterdam Kurallar1 m. 59.
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Tasityanin gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliligiinii ihlal etmesi
halinde sorumlulugunu sinirlandirma imkani olduguna iliskin stiphe yoktur. Her ne
kadar tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcu ve yiike 6zen borcu
Hamburg Kurallar1 harig¢ farkli hiikiimlerde diizenlenmisse de tastyanin bu borcunu
yerine getirmemesi halinde tasiyanin sorumlulugu bakimindan uygulanacak
hiikiimler ayni olacaktir. Bu husus hem milletleraras1 sozlesmeler hem de TTK

bakimindan ayr1 ayr1 incelenecektir.

Calismanin bu bolimiinde milletlerarast sozlesmeler ve Tiirk hukuku
bakimindan tagiyanin sorumlulugunun sinirlandirilmast ve hangi hallerde bu

hakkin kaybedilecegi degerlendirilecektir.

5.2.2. Sorumlulugun Simirlandirilmasi

5.2.2.1. Lahey So6zlesmesi

5.2.2.1.1. Lahey Sézlesmesinde Ongoriilen Sorumluluk Sinirlari

1921 tarihli konferansta tasiyanin sorumluluguna iligskin Onerilen ilk taslak
metne gore tagilyan veya gemi, esyanin ugradigl veya esyaya iliskin her tiirli ziya
veya hasar nedeniyle koli bagina veya kiibik foot veya yiizoniki libre basina belirli
bir miktarla sorumlu olacaktir ancak konferansta Onerilen metinde miktarin ne

olacagi kismi bos birakilmigtir!363,1364,

Lahey So6zlesmesi’nin hazirlik ¢alismalari sirasinda sorumlulugun miktarinin
ne kadar olacagi, hangi para birimiyle bunun kararlastirilacagi ve bunun diger para

birimlerine ne sekilde cevrilecegi ile taraflarin baska bir miktar kararlastirip

1363 Neither the carrier nor the ship shall be responsible in any event for loss or dam- age to or in
connection with goods for an amount greater than £ per package, or £ per cubic foot, or £ per cwt.
(as declared by the shipper and inserted in the contract of carriage, whichever shall be the least) of
the goods carried, unless the nature and val- ue of such goods have been declared by the shipper
and inserted in the bill of lading. The declaration by the shipper as to the nature and value of any
goods declared shall be pri- ma facie evidence, but shall not be binding or conclusive on the
carrier”.

1364 Hiikmiin yiikle ilgililer tarafindan hangi gerekgelerle elestirildigi ve kabul edilemez bir hiikiim
olarak nitelendirildigi i¢in bkz. Siizel, 2021, s. 373-374; Berlingieri, 1997, s. 447 vd.
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kararlagtirmayacaklari uzunca tartismalara neden olmus ve bu tartigmalarin
neticesinde tagiyanin sorumlulugunun sinirlandirilmasina iliskin madde su sekilde

kabul edilmistir:

“Esyamin cins ve kiymeti yiikleme baslamadan once tasitan/yiikleten tarafindan
bildirilmemis veya konismentoya yazilmamis ise, esyanin ugradigi veya esyaya
iligkin her tiirlii ziya veya hasar nedeniyle ne tasiyanin ne de geminin sorumlulugu
koli veya iinite’3% 1396 bagina 100 Sterlin ya da diger milli para birimlerinde 100

Sterline karsilik gelen miktardan fazla olmayacaktir’>®.

Taswan, tastyanin temsilcisi veya kaptan ile tasitan/yiikleten arasinda
vapilacak anlagsma ile sorumlulugun hangi miktarla smrli  olacag
kararlastirilabilir ancak her haliikarda bu miktar yukarida belirtilen miktardan az

olamaz.”

Bu metin CMI tarafindan Diplomatik Konferansta ileri siiriilmiis ve ufak

degisikliklerle kabul edilmistir.

1365 Lahey goriismelerinde oturum baskani tarafindan sunulan metinde sozlesmede yer alan
hiikiimlerin koli olarak degerlendirilmeyecek esyalar bakimindan da uygulanacagini ve bu hususun
acikliga kavusmasi i¢in metne iinite ifadesinin de eklenmesiyle bu amacin daha agik bir sekilde
anlagilacagi belirtilmigtir. Bu degerlendirmeyi esas alan bir goriise gore, bu ifadeden iinite esas
alinarak sorumlulugun sinirlandirilmasi yoluna bagvurunun koliye bir alternatif olarak getirildigi ve
ancak yiikler kolilenmedigi takdirde bagvurulabilecegi anlagilmaktadir. Bkz. Berlingieri, 2014 s. 56.
1366 Koli ve iinite terimlerinden ne anlasilmas: gerektigine iliskin bkz. Yazicioglu, 2020, s. 403;
Siizel, 2021, s. 351 vd.; Seven, 2003, s. 195 vd.; Sozer, 2019, s. 501 vd.; Yetis Samli, 2013b, s. 158
vd.; Kara, 2020, s. 240; Cooke vd., 2014, s. 1111.

1367 Bu hiikmiin Lahey Sozlesmesi m. 9 f. 1 ile beraber okunmasi gerektigi zira bu hiikiim uyarinca
para birimlerinin altin degeri esas alinarak belirlenecegi, altin sterlini para birimi olarak kabul
etmeyen iilkelerin bu degeri kendi para birimlerine ¢evirme hakkini sakli tutabilecegi dolayisiyla bu
iki hiikiim uyarinca sorumluluk sinirinin taraf Devletler bakimindan 100 altin Sterline karsilik
geldigi yoniinde bkz. Siizel, 2021, s. 329-330. Bu ydnde ayrica bkz. Okay, 1971, s. 205 dn. 779;
Karan, 2000a, s. 230. Sozlesmede yer alan 100 Sterlinin bazi devletler ve yazarlar tarafindan 100
altin Sterlin, bazilar tarafindan ise 100 Sterline tekabiil eden altin degeri seklinde yorumladigi
yoniinde bkz. Caga/Kender, 2010, s. 166.
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5.2.2.1.2. Tasiyanin Geminin Elverissizliginden Kaynaklanan

Sorumlulugunun da Sorumluluk Sinirlandirilmasina Tabi Olmasi

Tastyanin sorumlulugunun siirlandirilmasina iligkin Lahey S6zlesmesi m. 4 f.
5 hilkkmiinde; “Gerek tasiyan gerekse gemi, esyanin ugradigi veya esyaya iligkin
her tiirlii zrya veya hasardan ... agsan miktar icin hi¢bir halde sorumlu olmaz”
diizenlemesi yer almaktadir. Bu hiikiimde yer alan her halde ve esyanin ugradigi
veya esyaya iliskin her tirlii ziya veya hasardan ibarelerinin sorumlulugun
sinirlarinin hangi zararlar bakimindan gegerli olacagi hususunda 6énemli oldugu
ifade edilmistir'3®. Tagiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma yiikimliligii

1369

acisindan “in any event” ibaresi’®’ ve bu ibareye iliskin hazirlik ¢aligmalarinda

yapilan tartigma belirleyici olacaktir.

Nitekim hazirlik ¢aligmalar incelendiginde, 20 Ekim 1922 tarihli oturumda,
metinde yer alan “in any event” ibaresine iligkin olarak Hollanda delegesi Mr.
Molengraaff, hilkkimde yer alan bu ibareye itiraz ederek, hiikiimde yer alan
siirlamanin tagtyanin geminin elverissizliginden iliskin sorumluluguna degil
yalnizca yilikiin muhafazasma iligkin 6zen borcuna aykiri davranmasi halinde
uygulanmasi gerektigini belirtmistir'>’". Buna karsilik s6z alan Ingiliz delegesi Mr.
Langton, donatan ve yikle ilgililer arasindaki anlasmanin &zellikle denize
elveriglilik baglaminda oldugunu, bu smirlamanin yalnizca yiike 6zen borcu
bakimindan s6z konusu olmasi durumunda metinde Ongoriilen 100 sterlin
sinirindan daha diisiik bir smir {izerinde anlasma saglanabilecegini ifade

etmistir'37!,

1368 Siizel, 2021, s. 185.

1369 “In any event” ibaresinin tastyanin sorumluluguna neden olan ihlalin niteliginin ne oldugunun
onemli olmadigina, bu ibare nedeniyle tagtyanin sorumlulugunu her halde siirlayabilecegine iliskin
bkz. Cooke vd., 2014, s. 1110. Bu ibare nedeniyle tastyanin Lahey S6zlesmesi ve LVK m. 3 uyarinca
geminin elverigsiz olmasi halinde sorumlulugunu smirlayabilecegine dair bkz. Eder vd., 2015, s.
370.

1370 Berlingieri, 1997, s. 473; Sturley, 1990, s. 398; Siizel, 2021, s. 186.

1371 Berlingieri, 1997, s. 473; Sturley, 1990, s. 398; Siizel, 2021, s. 186.
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Bu tartismalardan da anlasilacagi iizere geminin elverigsizliginden Otiirii
tagtyanin sorumlulugu da bu maddede Ongoriilen sorumluluk sinirlarina tabi

olacaktir.
5.2.2.2. Visby Protokolii

5.2.2.2.1. Visby Protokolii’nde Ongoriilen Sorumluluk Smmrlar1 ve SDR

Protokolii

Tasiyanin  sorumlulugunun simirlandirilmasma  iliskin ~ hiikiimde esash
degislikler 1963 tarihli Stockholm Konferansinda ve 1967-1968 tarihli Diplomatik

Konferanslarda yapilmigtir!372,

1967 tarihli Diplomatik Konferansta iki 6neri sunulmustur. Bunlardan bir tanesi
koli veya parca basimna sorumlulugun sinirlandirilmast yerine CMR’daki
diizenlemeye paralel olarak kilogram basina bir hesaplama yapilmasina iligkindir.
Diger oneri ise, iinite ve koli basma sorumlulugun yani sira kilogram basina da
sorumlulugun'3”? da bunlara eklenmesi yoniinde olmustur!3’#. Tagiyan sorumlulugu

bu dlciilere gore belirlenen tutardan hangisi daha yiiksek ise onunla sinirl olacaktir.

Konteyner tagimaciliginin da gelismesiyle beraber bu sefer hesaplamanin nasil
yapilacag1 meselesi tartisilmaya baslanmistir!>”°. Visby Protokolii, bu meseleyi
aslinda iki sekilde ¢dziime ulastirmistir. ilki, kurallara eklenen kilogram basina

sorumluluk smir1 diizenlemesidir ki bu diizenlemenin konteyner hasar1 veya ziyai

1372 Bu konferansta bu maddeye iliskin tartismalar i¢in bkz. Berlingieri, 1997, s. 55 vd.; Girvin,
2011, s. 500.

1373 Kilogram basina sorumlulugun Lahey Sozlesmesi’nden hemen sonra ilk kez Varsova
Sozlesmesinde diizenlendigine dair bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 162. Diger tasima
tiirlerini diizenleyen milletlerarasi sézlesmelerde kilogram basina sorumluluk sinirinin diizenlendigi
bu nedenle hazirlik ¢caligmalarinda benzer sorumluluk simirlariin benimsenmesi gerektiginin ileri
stiriildiigiine dair bkz. Siizel, 2021, s. 477.

1374 Berlingieri, 1997 s. 525. Koli veya iinite bagina sorumlulugun konteynerle tasinmayan tek parca
agir esyalar bakimindan yetersiz oldugu bu nedenle kilo bazli sinirlamanin getirildigine iliskin bkz.
Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 162.

1375 Deniz, 1982, s. 112 vd.; Yazicioglu, 200, s. 160-161; Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 160;
Cooke vd., 2014, s. 1112; Girvin, 2011, s. 503.
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halinde daha dogru bir degerlendirme olacag1 kesindir'37. ikinci olarak, bu hususa
iliskin m. 4 f. 5 b. (c)’ye bir hiikiim eklenmis ve konteyner, palet veya buna benzer
tasima araglarinin kullanilmasi halinde konismentoya bu tasima gereglerinin icerigi
yazilmis ise o igerikte yer alan her koli veya tinite ayr1 bir koli veya tinite sayilacak,
bu yonde bir igerik yer almiyorsa o tasima gereci tek bir koli veya iinite sayilacak

ve tagtyanin sorumlulugunun sinir1 buna gore hesaplanacaktir!3”7.

Yine Visby goriismeleri sirasinda, 6zellikle gecen yillarda enflasyondan otiirii
meydana gelen zarara karsilik sorumluluk sinir1 miktar1 ¢ok az kalmaya baslamig

ve bu problemden Otlirii tagiyanin sorumlulugunun sinirlandirilmasinin hesabinda

1378 1379

kullanilan para birimi sterlin yerine poincare franki>’® olarak belirlenmistir

Bu goriismeler neticesinde ortaya cikan Visby Protokolii'nde ii¢ temel
degisiklik yapilmistir. Bunlardan ilki, sorumluluk sinirlarinin belirlenmesinde {inite
ve koli bagina sorumlulugun yani sira kilogram bagina sorumlulugunda eklenmesi,
ikincisi, gelisen konteyner tasimaciligi da dikkate alinarak bu hallerde
sorumlulugun sinirinin nasil hesaplanacagina dair hiikiim konulmasi ve son olarak

da para biriminin Poincare frank olarak degistirilmesidir.

Ancak bu goriismelerde de bu degerin iilkelerin kendi para birimlerine ne
sekilde cevrilecegi meselesi ¢oziime kavusturulmamis, degisik goriisler olmakla
beraber mahkemelerce genellikle altinin pazar degeri esas alinarak hesaplama

1380

yapilmigtir Para degerinin farkli sekillerde c¢evrilmesi diinya genelinde

sorumluluk sinirlart bakimindan farkliliklar yaratmaya baglamis, Poincare franki

1376 Tetley, 2008, s. 1534; Agirlik sinirinda ortaya ¢ikan yorum sorunlarina iligkin bkz. Siizel, 2021,
s. 483.

1377 K onteyner tagimalarinda koli yahut {inite sinirina iliskin kapsamli incelme igin bkz. Siizel, 2021,
s. 412 vd.

1378 Poincare Franki binde dokuz yiiz safliginda 65.5 gram altin degerine isabet etmektedir.

1379 Wilson, 2010, s. 196.

1380 Berlingieri, 2014, s. 59.
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ozellikle enflasyondan biiyiik dl¢lide etkilenmis dolayistyla bu meselenin tekrar

degerlendirilmesi ihtiyaci ortaya ¢ikmigtir!*8!,

Bu sorun, 1979 tarihli Ek Protokol (Protocol to Amend the International
Convention for the Unification of Certain Rules of Relating to Bills of Lading 1924,
as amended by the Protokol of 1968- SDR Protocol) ile ¢dziime kavusturulmus ve
Ozel Cekme Hakki tasiyanin sorumlulugunun smirlandirilmasinda kullanilacak

hesap birimi olarak belirlenmigtir!3%2,

Bu diizenlemeyle beraber LVK m. 4 f. 5 b. (a)’daki diizenleme bugiinkii halini

almistir. Buna gore:

“Gerek tasiyan gerekse gemi, esyanin ugradigi veya esyaya iligkin her tiirlii
ziya veya hasardan, hangisi daha yiiksekse koli veya iinite basina 666,67 hesap
birimini veya ziyaa ya da hasara ugrayan esyamn gayri safi agurhigimin’>®? her bir
kilogrami igin 2 hesap birimini asan miktar igin hi¢cbir halde sorumlu olamaz;
megerki, soz konusu esyanin cinsi ve degeri yiiklemeden once génderen tarafindan

bildirilmis ve konismentoya yazilmis olsun.’3%”

5.2.2.2.2. Tasiyanin Geminin Elverissizliginden Kaynaklanan

Sorumlulugunun da Sorumluluk Sinirlandirilmasina Tabi Olmasi

Visby Protokoliinde yapilan degisikliklere ragmen Lahey Sozlesmesinde yer

alan “in any event” ibaresinin Visby Protokoliinde de ayn1 sekilde korundugu ve

138§ Girvin (2009). The Right of the Carrier to Exclude and Limit Liability. A New Convention
for the Carriage of Goods by Sea- The Rotterdam Rules: An Analysis of the UN Convention on
Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (Edt.by D. R. Thomas).
Oxon: Lawtext Publishing Limited, s. 127; Girvin, 2011, s. 501.

1382 OCH’nin enflasyondan etkilenen bir hesap birimi oldugu ve yiik ilgililerinin durumunun Lahey
Sozlesmesi diizenlemesi sirasinda daha avantajli oldugu yoniinde bkz. Todd, 2016, s. 322-323.

1383 Gayri safi/briit agirlik esya ambalajli ise ambalajla beraber olan agirligidir. Tagima kabinin
tastyan tarafindan saglandigi hallerde bu agirligin briit agirliga dahil olmadigi yoniinde bkz.
Yazicioglu, 2000, s. 158.

138 Hitkmiin terciimesi i¢in bkz. Unan vd., 2013, s. 191.
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bu nedenle, geminin elverigsizliginden &tiirii tagtyanin sorumlulugunun bu madde

kapsaminda sorumluluk sinirlarina tabi oldugu sdylenebilecektir.

Lahey Sozlesmesi’ne ek olarak Visby Protokolii'ne miikerrer 4’{inci madde
eklenerek, hiikkmiin birinci fikrasinda esyanin hasar veya ziyaa ugramasi halinde
tastyana yoneltilecek biitlin istemlerde, istemin sozlesmeye veya haksiz fiile
dayandigina bakilmaksizin sorumluluk sinirlarinin ve sorumluluktan kurtulma

hallerinin uygulanacagi diizenlenmisgtir!*%>,

5.2.2.3. Tiirk Hukuku
5.2.2.3.1. TTK m. 1186 Hiikmii Uyarinca Ongériilen Sorumluluk Simirlar

TTK m. 1186!3% f. 1 hiikmiinde, LVK hiikmiine paralel olarak'*?” tagiyanin
esyanin ugradig1 veya esyaya iliskin her tiirlii ztya veya hasar nedeniyle, her halde,
daha yiiksek olan sinir1 uygulamak kaydiyla koli veya iinite basina 666,67 OCH
veya ziya veya hasara ugrayan esyanin gayri safi agirliginin her bir kilogrami igin
2 OCH karsilayan tutar1 asan zarardan tastyanin sorumlu olmayacag: diizenlemesi

yer almaktadir.

Ayni hiikkmiin altinct fikrasinda ise, tasiyanin gecikme zararlarindan dogan
sorumlulugunun sinirt diizenlenmistir. Hiikkme gore, tasiyanin sorumlulugu geciken
esya i¢in O0denecek navlunun iki buguk kati ile sinirlidir. Ancak bu tutar her
halilkdrda navlun sozlesmesi uyarinca Odenecek toplam navlundan fazla

olamayacaktir!388,

1385 Tagiyana yoneltilen istemin hukuki dayanaginin haksiz fiil olmasinin tagiyanin sorumluluk
sinirlarindan faydalanmasina engel olmayacagi, hiikkmiin lafzina bakildiginda uygulama alaninin
esya ziya veya hasart ile ilgili taleplerle sinirl oldugu yoniinde bkz. Siizel, 2021, s. 192.

1386 Hiikme iliskin degerlendirme i¢in bkz. Siizel, 2021, s. 429 vd.; Yetis Samli, 2013b, s. 149 vd.;
Sozer, 2019, s. 493 vd.

1387 Hiikmiin 1979 Protokolii ile degisik LVK m. 4 f. 5’te hiikkmiinden alindigmna iliskin TTK m.
1186 nin gerekgesi i¢in bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu Raporu
(1/324), s. 361.

1388 1,VK’da gecikme zararlarma iligkin hiikiim bulunmadigindan bu hiikmiin Hamburg Kurallari
m. 6 f. 4’ten alindigina dair bkz. TBMM, Tiirk Ticaret Kanunu Tasaris1 ve Adalet Komisyonu
Raporu (1/324), s. 361.
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5.2.2.3.2. Tastyanin Geminin Elverissizliginden Kaynaklanan

Sorumlulugunun da Sorumluluk Sinirlandirilmasina Tabi Olmasi

TTK m. 1190 f. 1 hikkmiinde, LVK mikerrer m. 4 hikmii tekrar edilmek
suretiyle navlun sdzlesmesine konu esyanin hasar veya ziya ugramasi halinde
tastyan aleyhine acilacak haksiz fiil veya diger bir sebebe dayanilarak agilacak
biitiin davalarda tastyanin sorumluluktan kurtulmasi halleri ve sorumluluk

sinirlandirilmasina iligkin hiikiimlerin uygulanacagi diizenlenmistir!3%°.

Hiikiimden agikca anlasilacagi iizere, tastyanin haksiz fiile dayanilarak agilan
davalarda dahi sorumlulugunu sinirlandirma imkani olmaktadir. Bu hiikiim ile
tastyanin gemiyi elverissiz halde bulundurmasindan dogan sorumlulugunun da

sorumluluk sinirlarina tabi olacagi agik bir sekilde anlagilmaktadir.

Ote yandan, belirtmek gerekir ki, kanunda bu yonde agik bir hiikiim yer almasa
dahi, tasiyanin geminin denize elverigsizliginden &tiirii sorumlulugu sorumluluk
sinirlarina tabi olacaktir'3®?. Zira TTK m. 1186 hiikmiinde yer alan “herhalde 3!
ibaresinden de bu hiikmiin tagiyanin TTK m. 1141°den dogan sorumluluguna
uygulanacagi aciktir. Nitekim, E-TTK hiikiimleri ¢ergevesinde de tasiyanin
geminin elverigsizliginden dogan sorumlulugunun, sorumlulugun
sinirlandirilmasina  iliskin  E-TTK m. 1114 hiikmiine tabi oldugu kabul

edilmekteydi'3*2.

138 Bii diizenlemenin E-TTK hiikmiinden énemli 6l¢iide ayrildig1 yoniinde bkz. Siizel, 2021, s. 194;
Yiikiin hasar, ziya veya ge¢ tesliminden dogan zararlarda arttk TBK genel hiikiimlerine
basvurulamayacagina dair bkz. Sozer, 2019, s. 495.

1390 TTK m. 1186 ve 1190 hiikiimlerinin birbirilerini tamamlayici nitelikte ve ayn1 amaca hizmet
eden hiikkiimler oldugu ve bu baglamda kanunda isabetli bir sistem kurulduguna dair bkz. Sozer,
2019, s. 496.

1391 E-TTK m. 1114’ te de yer alan bu ibareden baslangigtaki elverissizlikten kaynaklanan salt
gecikme zararlarinin da hiikiimde ongoriilen sorumluluk smirlarma tabi oldugu yoniinde bkz. E.
Yazicioglu (2002). Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda Geg Teslimden Ileri Gelen Zarardan
Sorumluluk. Milletlerarasi Hukuk ve Milletlerarasi Ozel Hukuk Biilteni, C. 22, S. 2, s. 1055.

1392 Bkz. Okay,1971, s. 188; Caga, 1995, s. 163; TTK m. 1114 hiikmiiniin yanlis konismento
tanziminden dogan sorumluluk ile Bor¢lar Hukukunun haksiz fiil hiikiimlerine dayanan sorumluluk
halleri disinda deniz hukukunun baslangigtaki elverissizlik nedeniyle tagtyanin sorumlulugu da dahil
tiim 6zel sorumluluk hallerine uygulandigina dair bkz. Akan, 2007, s. 131-132; E-TTK m. 1114
hiikmiiniin tastyanin navlun sézlesmesinden dogan her sebebe ve her tiirlii zarara iliskin bir hiikiim
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5.2.2.4. Hamburg Kurallar

Hamburg Kurallart m. 6 uyarinca, tasiyanin esyanin ziya veya hasari
neticesinde meydana gelen zararlardan 5.madde uyarinca sorumlulugu, hangisi

11393

daha ytiksekse koli veya diger yiikleme iinitesi basina 835 hesap birimi'~”> ya da

esyanin gayrisafi agirligiin her kilogrami bagina 2.5 hesap birimi ile sinirlidir'*4,

Hamburg Kurallari’'nda da konteyner tagimaciligi dikkate alinarak LVK ile
paralel bir diizenleme getirmis ve tasima gerecinin iceriginin belirtilmesi halinde
belirtilen her koli ve {inite bagina hesap yapilacagi, aksi takdirde bu tagima gerecinin
koli veya tinite sayilacagi diizenlenmistir'**>. Ancak Hamburg Kurallari m. 6 f. 2
b. (a) uyarinca tasiyanin sorumlulugu, bu halde de daha yiiksek olan degere gore
belirlenecektir. Diger bir ifadeyle, kilogram basina yapilan hesap neticesinde ¢gikan
deger parca ve linite basina yapilan hesap neticesinde ¢ikan degerden fazla ise bu
deger esas alinacaktir. Ancak esyanin gayri safi agirligina tasima gerecinin agirlig

dikkate alinmayacaktir!*°®,

Hamburg Kurallar1 ve buna paralel olarak Tiirk hukukunda, tastyanin gecikme
zararlarindan da sorumlu olacag1 diizenlenmistir'*®’. TTK m. 1178 f. 2 uyarinca
tagtyan, esyanin ge¢ tesliminden Otlirli meydana gelen zararlardan sorumlu

olacaktir. Hamburg Kurallarim. 6 f. 1 b. (b) ve TTK m. 1186 f. 5 uyarinca tagtyanin

oldugu bu nedenle tasiyanin E-TTK m. 1019’dan dogan sorumlulugu i¢in de uygulanacagi yoniinde
bkz. Akinci, 1968, s. 321.

1393 Hiikiimde “unit " ifadesi kullanilmis olup bu hesap biriminin ne oldugun Hamburg Kurallari m.6
f. 3 uyarinca Hamburg Kurallar1t m. 26’da belirtilmistir. Hesap birimi LVK’da oldugu gibi burada
da Ozel Cekme Hakk1’dur.

1394 1 ahey S6zlesmesi ve LVK dan farkli olarak esyanin cins ve degerinin konismentoda gosterilmis
olmasi halinde dahi sorumluluk sinirlarinin uygulanacag: yoniinde bkz. F. Tekil (1996). Hamburg
Kurallar1 ve Tiirk Deniz Tagima Hukuku. Hukuk Arastirmalar: C. 10 S. 1-3,s. 421.

1395 Konigmentoda “said to contain” ifadesinin yer almasi halinde hesaplamanin nasil yapilacag
hususunun net olmadigina dair bkz. Wilson, 1978, s. 148; River Gurara davasinda Amerikan
hukukundaki yaklasim benimsenerek “said to contain” ifadesinin yer almasi halinde konigmentoda
yer alan koli sayisina iligkin beyanin aksi ispatlanabilir bir karine oldugu yoniinde karar verildigine
dair bkz. Wilson, 2010, s.198-199; Todd, 2016, s.324; C. Hancock (2014). Multimodal Bills of
Lading and Limitation. Carriage of Goods by Sea, Land and Air: Unimodal and Multimodal
Transport in the 21st Century (Edt. by B.Soyer/ A. Tettenborn). London: Informa Law from
Routledge, s. 183.

1396 Yazicioglu, 2000, s. 161.

1397 TTK ’ya Hamburg Kurallari’ndan dogrudan aktarilan hiikiimler igin bkz. Unan vd. , 2013, s. 141.
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sorumlulugu geciken esya icin O0denecek olan navlunun 2.5 katindan fazla
olmayacaktir. Ancak bu tutar da navlun sozlesmesi uyarinca 6denecek navlun
miktarmi asmamalidir. Oyleyse, geciken esya igin ddenecek navlunun sézlesme
uyarinca Odenecek toplam navlun miktarindan fazla olmasi halinde tasiyanin

sorumlulugunun sinirt sézlesmede ongoriilen navlun miktari kadar olacaktir!*%%,

Hamburg Kurallart m. 5 f. 7 uyarinca, ziya, hasar veya teslimdeki gecikmeye
tagtyanin hizmetlileri veya gorevlilerinin kusuru veya ihmali ile baska bir sebep
birlikte neden olmussa, tasiyan ziya, hasar ve teslimdeki gecikmeden kendi
kusurundan ileri geldigi nispette sorumlu olacaktir; su kadar ki, ziya, hasar ve
gecikmenin kendi kusuru neticesinde meydana gelmeyen kismini ispat edebilsin.
Oyleyse bu noktada kusuru olmadigini ispat yiikii tastyana ait olacaktir ve drnegin
tastyan yeterli delil bulunamamasi nedeniyle bunu ispatlayamazsa zararin

tiimiinden sorumlu olacaktir!3%?.

Son olarak eklemek gerekir ki, taraflar Hamburg Kurallar1 m. 6 f. 4 uyarinca bu
sorumluluk siirlarindan daha  yliksek  bir sorumluluk sInir1

kararlagtirabileceklerdir.
5.2.2.5. Rotterdam Kurallari

Rotterdam  Kurallart  Bo6lim  12°de  tasiyanin  sorumlulugunun
sinirlandirilabilecegi diizenlenmistir. Giiniimiizde, 6zellikle konteyner tagimaciligi
ile birlikte tagiyanin ¢ogu halde konteynerin i¢indeki yilike dair bilgisi olmadig:
diistintildiglinde, hem tasiyan ve yiik ilgilileri arasindaki menfaat dengesi agisindan
hem de belirlilik, Ongoriilebilirlik saglamak adina tastyanin sorumlulugunun

sinirlandirilmasi yoniinde bir diizenleme yapmak gerekmektedir!'4%.

Buna istinaden Rotterdam Kurallart m. 59 f. 1’de sinirlamaya iliskin:

1398 Bu konuda Hamburg Kurallari m. 6 f. 1 b. (b) hiikmiiniin ¢ok agik oldugu yéniinde bkz.
Yazicioglu, 2000, s. 164.

1399 Asariotis, 2009b, s. 142.

1490 Girvin, 2009, s. 129.
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“60 ve 61 'inci maddenin 1’inci fikrasina tabi olmak kaydiyla, tastyanin bu sézlesme
kapsamindaki borg¢larint ifa etmemesinden dogan sorumlulugu, paket veya diger
yiikleme ftinitesi basina 875 hesap birimi veya istem veya uyusmazlik konusu
esyanmin briit agirligi icin her bir kilogram basina 3 hesap biriminden yiiksek olani
ile simirlidir; megerki esyanin degeri tasitan tarafindan bildirilmis ve sozlesme
kayitlarina yazilmig veya tasiyan ve tasitan tarafindan bu maddede belirlenen
sorumlulugun sumirina iliskin miktardan daha yiiksek bir miktar kararlagtiriimig

olsun. 1401

diizenlemesine yer verilmistir.

LVK uyarinca tastyan, “egyamin ugradigi veya esyaya iliskin her tiirlii ziya ve
hasardan”, Hamburg Kurallar1 uyarinca, “esyanin ziya veya hasart neticesinde
meydana gelen zararlardan” sorumludur. Rotterdam Kurallari’'nda ise tastyan
“sozlesme kapsamindaki bor¢larini ifa edememesinden” 6tlirii sorumlu olacaktir.

LVK ve Hamburg Kurallari’nda da yer alan ifadelerin tercih edilmemesinin nedeni

1402

ise bu ifadelerin yarattig1 belirsizligi ortadan kaldirma ve tasityanin

sorumlulugunu sinirlandirabilecegi halleri ¢ogaltmak olarak ifade edilmistir!4%.

Her ne kadar koli ve iinite ifadelerinin tam olarak ne anlama geldiginin
yorumlanmasinda giigliikler yasansa da Rotterdam Kurallari’nda da yine koli ve

iinite basina sorumluluk sinirlamasi Ongoriilmiis ancak iinite ifadesinin basina

21404 1405

“yiikleme ifadesi eklenmistir

1401 Sijzel/Damar, 2010, s. 183.

1402 Ozellikle yanhs teslim ve eksik bilgilendirme oldugu hallerde bunun esyanin ugradig veya
esyaya iliskin bir zarar olup olmadig1 yoniinde belirsizlik olduguna iligskin bkz. A. Mollmann (2011).
Compensation for Damage. The United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea: An Appraisal of the “Rotterdam Rules” (edt. by M.D.
Giiner Ozbek). Heidelberg: Springer- Verlag Berlin Heidelberg, s. 207.

1493 Girvin, 2009, s. 130.

1404 Eklenen bu ibarenin ifadenin yorumlanmasina bir agiklik getirdiginin siipheli olduguna iliskin
bkz. Girvin, 2009, s. 131.

1405 Rotterdam Kurallari’'nda yer alan sorumlulugun sinirlandirilmasina iliskin diizenlemenin
yenilik¢i bir diizenleme olmadigi; LVK’da yer alan hiikiimlere birkac agiklik getirdigi ve ufak
diizenlemeler yaptig1 bu cergevede bu hiikiimlerle bir ilerleme saglanamadigi yoniindeki elestiriler
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LVK ile paralel olarak Rotterdam Kurallari’nda da tasitan tarafindan esyanin
degerinin bildirildigi ve bunun sézlesme kayitlarina yazildigt hallerde sorumluluk

sinirlamasinda bunun esas alinacagi diizenlenmistir.

Rotterdam Kurallari’nda da m. 59 f. 3 LVK ve Hamburg Kurallari’nda oldugu
gibi OCH hesap birimi olarak belirlenmistir. Yine bu diizenleme uyarmca OCH
milli para birimine, hiikmiin verildigi tarihte veya taraflarca kararlastirilan tarihteki

degere gore cevrilecektir.

Konteynerler bakimindan ise Rotterdam Kurallar1 m. 59 f. 2°de yer alan
diizenleme, LVK ve Hamburg Kurallar ile biiyiik 6l¢iide ayn1 yondedir ancak
bunlardan farkli olarak metne “tasima gerecinin icinde veya iizerinde” ifadeleri

eklenmistir.

Gecikme zararlar1 bakimindan Rotterdam Kurallar1 m. 60°da diizenleme
yapilmigtir. Buna gore, gecikme sebebiyle esyanin ziyair veya hasari halinde
tazminat, esyanin teslim yeri ve zamanindaki deger esas alinarak; esyanin degeri
ise esyanin borsa fiyatina veya bdyle bir fiyat yoksa esyanin cari piyasa fiyatina,
her ikisinin de olmamasi halinde teslim yerindeki aymi nitelikte ve kalitedeki

esyanin olagan degeri esas alinarak hesaplanacak!40®

ve gecikme sebebiyle olusan
ekonomik zarar, geciken esya i¢in ddenecek navlunun iki buguk kati ile sinirlt
olacaktir. Ancak ddenecek toplam miktar m. 59 f. 1 uyarinca ddenecek miktar
asamayacaktir. Oyleyse gecikme hem esyanin hasarina hem de ekonomik zarara
sebebiyet verdiyse ddenecek toplam miktar m. 59 f. 1 uyarinca esyanin tam ziya

ugramasi halinde 6denecek miktar1 asamayacaktir'47,

icin bkz. M. Huybrechts (2002). Limitation of Liability and Actions. Lloyd’s Maritime and
Commercial Law Quarterly, 370-381, s. 381.

1496 VK m. 4 f. 5’te yer alan diizenlemeyle aym dogrultuda oldugu yoniinde bkz. Siizel/Damar,
2010, s. 165 dn. 11; Girvin, 2009, s. 136.

1407 Mollmann, 2011, s. 208; tasiyanin bir esyay1 geg¢ teslim ettigindeki sorumlulugu, hig teslim
etmedigi zaman s6z konusu olacak sorumluluk miktarindan fazla olmamalidir. Bu nedenle gecikme
zararlarinin iki sinirlandirmaya tabi oldugu yoniinde bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 165.
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Rotterdam Kurallari m. 17 f. 6’da da Hamburg Kurallart m. 5 f. 7°de yer alan
diizenlemeye paralel bir diizenleme yer almakta ancak ¢ok Onemli bir noktada
kurallar arasinda fark bulunmaktadir, Rotterdam Kurallar1 ispat yiikiiniin bu halde

kime ait olacagini diizenlememigtir!'4%®

. Buna gore tagiyan m. 17 kapsaminda
sorumlulugunun belirli bir kismindan kurtuldugu takdirde, ziya hasar veya
gecikmenin bu madde uyarinca kendisine sorumluluk atfedilen olay veya hallerin

neden oldugu ilgili kisimdan sorumlu olacaktir'4%°,

Hem Rotterdam Kurallar’nda hem de Hamburg Kurallari’nda tasiyanin
diizenlemede yer alan sorumluluk sinirina iliskin miktardan daha yiiksek bir miktar
kararlastirabilecekleri diizenlenmektedir. Ancak, LVK m. 3 f. 8’de yer alan
diizenlemedeki gibi tastyanin sorumlulugunu sézlesmede 6ngdriilenden daha farkl
bicimde simirlayan navlun sozlesmesindeki her tiirlii kaydin, hiikmiin veya

anlagmanin etkisiz ve yapilmamis sayilacagina iliskin bir hiikiim yer almamaktadir.

Son olarak, bilindigi lizere Rotterdam Kurallar1 kapidan-kapiya tasimalar i¢in
hazirlanmis kurallar olup, yer alan sorumluluk sinirlar1 tasimanin hem deniz

tagimas1 hem de kara tasimasi bakimindan gegerli olmaktadir!#!°.
5.2.3. Sorumlulugun Smirlandirma Hakkinin Kaybi

Esyanin cinsi ve degerinin yliklemeden 6nce gonderen tarafindan bildirilmis ve
konigsmentoya yazilmis olmast halinde tasiyan sorumluluk sinirlarindan
yararlanamayacaktir. Ancak tastyanin sorumluluk sinirlarindan yararlanamayacagi
tek hal bu degildir. Esas olan tasiyanin sorumlulugunun sinirlandirilabilmesi

olmakla beraber bazi sartlarin varlig1 halinde tasiyan bu sorumluluk sinirlarindan

1408 Asariotis, 2009b, s. 148.

1409 Sayet yiik ilgilisi tastyanin kusurunun meydana gelen zararin %70’ine denk geldigini gosterirken
tastyan meydana gelen zararin %30’u yetersiz paketlemeden &tiirlii oldugunu ispatlarsa bu halde
tastyan Rotterdam Kurallari m. 17 f. 6 uyarinca meydana gelen zararin %70’ inden sorumlu olacaktir.
Bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 116.

1410w, Tetley (2009). A Critique of and the Canadian Response to the Rotterdam Rules. A New
Convention for the Carriage of Goods by Sea- The Rotterdam Rules: An Analysis of the UN
Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (Edt. by
D. R. Thomas). Oxon: Lawtext Publishing Limited, s. 285 vd.
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yararlanamayacaktir'#!!, Visby Protokolii’nde!'*'? yer alan LVK m. 4 f. 5 b. (e)!4!3
uyarinca, “tastyanin zarara sebep olmak kasti ile veya pervasizca bir davranisla ve
muhtemelen béyle bir zararin meydana gelecegi bilinciyle isledigi bir fiilinin veya
ihmalinin zarara sebep oldugu ispat edilirse gerek tasiyan gerekse gemi bu fikrada
ongoriilen sorumluluk sinirlarindan yararlanamaz”. Bu metin Lahey Protokolii ile

degisik Varsova Sozlesmesi’nde yer alan metnin aynisidir!4!4,

Bu diizenlemeye paralel olarak, ancak gecikme zararlar1 da dahil edilerek TTK
m. 1187°de tastyanin “kasten veya pervasizca bir davranigla ve béyle bir zararin
veya gecikmenin meydana gelmesi ihtimalinin bilinciyle igslenmig bir fiilinin veya
ihmalinin” zarara neden oldugu ispat edilirse tastyan sorumlulugunu sinirlarindan

yararlanamayacaktir.

Ayni sekilde tagiyanin adamlar1 da kasten veya pervasizca bir hareketiyle ve
bdyle bir zararin meydana gelmesi ihtimalinin bilinciyle zarara veya gecikmeye
neden olurlarsa TTK m. 1190 f. 2 hilkmiine dayanarak sorumluluk sinirlarindan

yararlanamayacaklardir!4!3,

Rotterdam Kurallar1t m. 61 ve Hamburg Kurallart m. 8’de de tasiyanin bu

hallerde sorumluluk sinirlarindan yararlanamayacagi diizenlenmistir.

Kurallarda yer alan diizenlemede ispat yiikii yer degistirmektedir. Ornegin,

denize elveriglilik bakimindan makul 6zeni gosterdigini ispatlama kiilfeti tagiyana

1411 Bu durum Ingilizce’de “breaking the limits” olarak adlandirilmaktadir.

1412 Tagtyanin her halde sorumlulugunu simirlandirma hakkinin bulunmasinin adil bulunmadigi ve
bu nedenle milli hukuklarda g¢areler arandigina bu alanin milletleraras: alanda da diizenlenmesi
gerekmesi nedeniyle Visby Protokolii’'nde buna iliskin hiikiim getirildigine dair bkz. Yazicioglu,
2000, s. 168-169.

1413 “Neither the carrier nor the ship shall be entitled to the benefit of the limitation of liability
provided for in this paragraph if it is proved that the damage resulted from an act or omission of
the carrier done with intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would
probably result.”

1414 Yazicioglu, 2000, s. 169-170; D. Damar (2011). Wilful Misconduct in International Transport
Law. Berlin, Heidelberg: Springer, s. 121; Yetis Samli, 2013b, s. 168; Cooke vd., 2014 ,s. 1127.
Y15 TTK m. 1190 £. 2: Béyle bir dava, tasiyamn adamlarindan biri aleyhine agilirsa, gérevi veya
yetkisi surlart icinde hareket ettigini ispat etmek kaydiyla, o da, tasiyamin sorumluluktan
kurtulmast halleri ile sorumlulugu sumirlandirma hakkindan yararlanabilir.
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ait iken, kasten veya pervasizca bir hareketle zararin meydana geldigini ispat yiikii

kars: tarafta olacaktir.

Yine denize elverislilik acisindan bir degerlendirme yaparak 6rnek verecek
olursak; tasiyan hem LVK, Hamburg Kurallar1 hem de Rotterdam Kurallar
uyarinca adamlarinin, ifa yardimeilarinin kusurundan sorumlu olacaktir. Ancak bu
hallerde sorumlulugunu siirlandirma hakkina sahiptir. Buna karsilik sorumluluk
sinirlamasindan yararlanamamasi i¢in tagiyanin kendisinin kasti veya pervasizca

1416 1417

hareketi s6z konusu olmalidir . Ingiliz hukukunda tasiyan ve tasiyanin alter

egosunun'#!8 buna dahil oldugu kabul edilmektedir.
5.2.3.1. Kast

Tastyanin sorumluluk simirlarindan yararlanma imkanimni kaybetmesi i¢in
yalnizca kusurlu olmasi da yeterli degildir. Burada kusurun derecesi Onem
tagimaktadir. Hatta agir ihmal bile sorumluluk simirlamasindan yararlanma

hakkinin kaybi igin yeterli degildir'#!®. Talepte bulunan/davaci tagiyanin kasten

1416 Baughen, 2015, s. 126; Girvin, 2009, s. 137; Liiddeke/ Johnson, 1995, s. 20; Eder vd., 2015 , s.
371; Tastyanin bir istif is¢isiyle ¢ok tutuskan bir yiikiin gemiden bosaltilmasi i¢in anlagmasi halinde
uygulanacak giivenlik tedbirleri uyarinca bu esnada sigara i¢ilmemesi gerekmektedir. Tasiyanin
haberi olmaksizin istif ig¢isi diger ig¢ilerin sigara igmesine izin verir ve bunun neticesinde yiik
tutusur, yangin ¢ikar ve yiikler ztya ugrarsa bu halde istif is¢isinin kasten ve pervasizca hareket ettigi
ispatlanirsa sorumluluk sinirlarindan faydalanamaz ancak tasiyanin kasten ve pervasizca hareket
ettigi ispatlanamayacagindan tasiyan sorumluluk sinirlarindan faydalanabilecektir. Bu 6rnek igin
bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 172; Yiik ilgilileri tarafindan tagryanin adamlarinin, ifa
yardimcilarinin kasti ve pervasizca hareketi neticesinde zararin meydana gelmesi halinde tasiyanin
sorumlulugunu sinirlandirma hakkimin kaybetmesine iliskin diizenleme getirilmesi ydniinde
israrlara ragmen Hamburg Kurallari’nda buna siddetle karst konuldugu yoniinde bkz. Wilson, 1978,
s. 150; Tastyan ifadesinin yalnizca gemi maliki ve gartereri kapsamadigini bu ifadenin daha genis
yorumlanarak maddenin uygulama alaninin genisletilmesinin miimkiin oldugu y6niinde bkz. Sfyris,
2000, s. 71; Bugden/Lamont-Black, 2013, s. 542.

1417 Aksi yonde karar igin bkz. Nelson Pine Industries Ltd v Seatrans New Zealand Ltd (The
Pembroke) davada tasiyan kaptanin pervasizca hareketi nedeniyle sorumluluk siirlarindan
yararlanamamustir. Bu kararin ancak kaptanin tasiyanin alter egosu olarak degerlendirildigi kabul
edildiginde desteklenebilecegine dair bkz. Cooke vd., 2014, s. 1128; Bu kararin LVK’da yer alan
diizenlemeyle uyumlu olmadig1 yoniinde bkz. Damar, 2011, s. 127.

1418 Alter egonun tanimi ve kimlerin tasiyanin alter egosu olacagina iliskin bkz. Yetis Samli, 2013b
s. 176.

1419 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010 s. 173.
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veya pervasizca hareketle ve muhtemelen bdyle bir sonucun meydana gelecegi

bilinciyle bir fiil yahut ihmalinin bulundugunu ispatlamalidir.

Kast, bir kisinin yaptig1 eylemlerin hukuka aykiri sonucunu bilmesi ve

istemesidir'#2°,

Zarara kasten sebep olunmasi bakimindan deniz ticareti
uygulamasinda en sik karsilasilan orneklerden biri bilerek yanlis konigsmento
diizenlenmesidir. Akreditif iligskisinde banka tarafindan paranin édenebilmesi igin
temiz konismento diizenlenmesi gerekmekte, uygulamada tasiyanlar bu nedenle
ylikiin hasarli olmasi ve bunu tespit etmelerine ragmen bu yonde konigsmento
diizenlemektedirler'#?!. Kasten zarara sebebiyet verme hususunda sik¢a verilen bir

diger 6rnek ise barataryadir!4?2,

5.2.3.2. Pervasizca Hareket- Wilful Misconduct

5.2.3.2.1. Genel Olarak

Kastin ne anlama geldigine iliskin herhangi bir ihtilaf bulunmaz iken,

pervasizca hareketin ne anlama geldigi; 6zellikle Kara Avrupasi’nda hangi kusur

-----

Pervasizca hareket, Ingilizce’de  “wilful ~misconduct” olarak ifade

edilmektedir'*?3. Wilful misconduct ifadesi tasima hukukunda ilk kez hava

1420 Oguzman/Oz, 2021, s. 60; Nomer, 2020, s. 178; Kiligoglu, 2020, s. 405.

1921 Damar, 2011, s. 122.

1422 Damar, 2011, s. 85-86; Siizel, 2021, s. 557. Bkz. bu yonde Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen
The Tasman Pioneer (Tasman Orient Line CV v. New Zealand China Clays Limited and Others)
kararinda, karara konu olayda kaptan planlanan siirenin gerisinde kaldigindan yolculuk sirasinda
adanin etrafindan dolanarak seyre devam etmesi gerekirken, siire kazanmak i¢in dar bir kanaldan
geemis ve gemi kayaliklara vurmustur. Geminin govdesinde bir delik meydana gelmis ve gemi su
almaya baslamistir. Kaptan gergegin ortaya ¢ikmasindan g¢ekindigi i¢in planlanan rotadan gitmek
adma gemiyi planlanan rotaya getirmis, gemiye kurtarma yardim talep ederek, geminin yar1 batmis
bir konteynere carptigini soyleyerek yalan beyanda bulunmustur. Mahkeme kararinda kaptanin bu
eyleminin baratarya olup olmadigini tartismustir. Mahkeme kararinda kaptanin amacinin yiike
kasten zarar vermek olmadigina hitkkmetmistir. [2010] NZSC 37, 2010 WL 1499246, Westlaw UK.
1423 VK, Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari’nda tanimlanan kusur tiiriiniin tam olarak bu
ifadeye karsilik gelmedigi yoniinde bkz. T. Caga (1977). Enternasyonel Deniz Hususi Hukukunda
Bazi Yeni Gelismeler. Banka ve Ticaret Hukuku Dergisi, C. 9 S. 2, 289-324, s. 301; aksi yonde
goriis i¢cin bkz. Damar, 2011, s.122: “The requisites as to the degree of fault under the Warsaw
Convention are applicable to Art 4/5 (e) of the Hague-Visby Rules in the exact manner.”; Hancock,
2014, s. 186. Bu ifadenin Tiirk¢eye farkli sekillerde tercliime edildigi ancak en isabetli ¢evirinin
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tasimalarina  iliskin Varsova Sozlesmesi’nde yer almigtir!#?4,

Varsova
Sozlesmesinde yer alan bu ifade, farkli hukuklarda farkl sekillerde yorumlanmig
bu nedenle 1955 tarihli Lahey Protokolii ile ifade degistirilerek bugiin hem Varsova
Soézlesmesi’'nde hem de LVK, Hamburg Kurallar1 ve Rotterdam Kurallari’nda yer
alan sekilde son halini almistir. Ancak, bu degisiklik sadece kelime degisikligi ile
sinirhi kalmig, anlamda bir degisiklik yaratmamistir; diger bir ifadeyle aslinda
metinde “wilful misconduct” ibaresinin ne anlama geldigi tanimlanmigtir'4?,
Tiirk¢e’de de bu ifade farkli sekillerde terciime edilmis olmakla beraber TTK da

yer alan terciime “pervasizca hareket” seklinde olmustur.

Pervasizca hareketin ne anlama geldigi belirlenirken tasima hukukunda
ozellikle Varsova Sozlesmesi’nde yer alan ayni hiikmiin igtihatlarda ve &gretide

nasil yorumlandigi rehber niteliginde olmaktadir!'42°,

Pervasizca hareket, bir kisinin bir eyleminin sonucunda muhtemelen bir zararin

meydana gelebilecegini bilmesi veya bu sonucun meydana gelmesini umursamadan

1427

eylemini pervasizca gergeklestirmesi olarak tanimlanmaktadir Oyleyse

pervasizca hareketten bahsedebilmek ic¢in iki unsur gereklidir: pervasizca
gerceklestirilen bir hareket veya ihmal ve zararin meydana gelebilecegine iliskin

1428

biling

“pervasizca hareket” oldugu yoniinde degerlendirme igin bkz. D. Damar (2004). Milletlerarasi
Tasima Hukukunda “Wilful Misconduct” Kavramimin Tarihgesi ve Terciimesi. Milletlerarast Hukuk
ve Milletlerarasi Ozel Hukuk Biilteni, 24 (1-2), 379-394, s. 379.

1424 By ifadenin s6zlesmenin asil dili olan Fransizcadan gevrildigi, ne anlama geldigi, Kara Avrupasi
ve Anglo Sakson hukukundaki yorumlara iligkin detayli bilgi i¢in bkz. Damar, 2011, s. 50 vd.

1425 Hukuki kavram kullanmak yerine bu kavrami tammlamanin tercih edildigi yoniinde bkz. Damar,
2011, s. 80; M. Clarke (2016). Wilful Misconduct Under Englih Law. Uniform Law Review,
Volume 21, Issue 4, 574-576, s. 574; Damar, 2004, s. 384.

1426 Baughen, 2015, s. 126; Deniz tasimasina iligkin tagtyanin sorumluluk sinirlarindan faydalanip
faydalanamayacagimin degerlendirildigi davalarda ¢ogu zaman hava tasimasina iliskin igtihatlara
atif yapildig1 yoniinde bkz. M. Katsivela (2012). Loss of the Carrier's Limitation of Liability under
the Hague-Visby Rules and the Warsaw Convention: Common Law and Civil Law Views.
Australian and New Zealand Maritime Law Journal, 26(2), 118-135, s. 119.

1427 Yetis Samli, 2013b, s. 170.

1428 Yazicioglu, 2000, s. 171; Yetis Samli, 2013b, s. 170.
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Pervasizca bir davranigla ve muhtemelen!'#? bdyle bir zararin meydana gelecegi
bilinciyle isledigi bir fiil veya ihmalin ne anlama geldigi!*® Kara Avrupasi’nda
tartigmalidir. Zira baskin goriis uyarinca, Kara Avrupasi’nda yapilan kusur

ayirimlarindan higbiriyle bu ifade tam olarak ortiismemektedir!3!,

Kara Avrupasit hukukunda oncelikle kast ve ihmal ayirimi yapilmaktadir. Kast,
dogrudan ve dolayli kast olarak ikiye ayrilir. Thmal ise, agir ve hafif ihmal olmak
iizere ikiye ayrilir. Hafif ihmal, haksiz fiil hukuku ag¢isindan sorumluluk i¢in
yeterlidir. Hafif ihmal pervasizca hareket olarak degerlendirilemez zira pervasizca
harekette ihlalde bulunan kisinin iradesi onem tasirken hafif ihmalde boyle bir

durum s6z konusu degildir'432,

Asil tartigmali olan agir ithmalin pervasizca bir hareket olarak nitelendirilip

nitelendirilemeyecegidir. Agir ihmal, hukuka aykiri fiili isleyen kisinin, kendisiyle

1429 “Muhtemelen” ifadesinin giinliik dilde yiizde elli olasiliktan fazlasi anlaminda geldigine iliskin
bkz. Caga, 1977, s. 301

1430 Titan Scan (Itel Container Corporation v. M/V Titan Scan, et. al.- (DC Georgia,1996) 1997
AM.C. 1568) davasi pervasizca bir davranisla ve muhtemelen boyle bir zararin meydana gelecegi
bilinciyle islenen fiilin veya ihmalin neye karsilik geldigini somut olarak gdstermesi bakimindan iyi
bir 6rnektir. Olayda giivertede 198 konteyner tasinmaktadir. Gemi ara limanda ambarda yer alan
yiikleri bosaltmak ve yeni yiikler almak i¢in durmus. Bu sirada bazi konteynerlerin yeniden
istiflenmesi gerekmis. Ancak bu sefer ilk seferkinden farkli bir baglama yontemi kullanilmis ve
bunun neticesinde bazi konteynerler gemiden denize diismiis ve bazilari da hasara ugramustir.
Konteynerlerin sahibi yiike gelen zararin nedeninin gemi adamlarinin pervasizca hareketi oldugunu
ileri slirmiis ancak mahkeme kararinda gemi adamlarinin yalnizca kusurlu davrandiklarini ancak
muhtemelen boyle bir zararin meydana gelebilecegi Ongoriisii ve bilincinde olmadiklarini
dolayisiyla bunun pervasizca hareket olmadigini hitkiim altina almigstir. Karara iliskin bkz. Damar,
2011, s. 122; Tastyan tarafindan alinmamasi gereken bir riskin bilingli bir sekilde alinmasi halinde
tastyanin pervasizca fiilinin, tedbir almasi gerekmesine ragmen bilingli ve makul olmayacak bir
bicimde tedbir almayarak hareketsiz kalmasi1 halinde tasiyanin ihmalinden bahsedilecegine iliskin
bkz. Siizel, 2021, s. 559.

1431 Caga, 1977, s. 301; Yetis Samli, 2013b, s. 170; B. Adigiizel (2012): Yargitay Kararlarinda CMR
m. 29’daki Kasta Esdeger Kusur Kavraminin Yorumlanmasi. Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar
Sempozyumu. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Aragtirma Enstitiisii, s. 373; Pervasizca hareketi
Tiirk hukukundaki bir kusur derecesi ile ortiigtiirmenin yerinde olmadigi, TTK m. 1187 hiikmiinde
yer alan kusur unsurlar ¢ergevesinde her somut olay bakimimdan degerlendirme yapilmasinin daha
isabetli oldugu yoniinde bkz. Siizel, 2021, s. 558-559; Buna karsilik pervasizca hareketin dolaylt
kasta karsilik geldigi yoniinde bkz. Damar, 2011, s. 269 vd. ; K. Atamer (2013b). Deniz Ticareti
Hukukuna Iligkin Tartigmali ictihatlarin Yeni Tiirk Ticaret Kanunu Uyarinca Degerlendirilmesi.
Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar1 Sempozyumu. Ankara: Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma
Enstitiisii, s. 230. Pervasizca hareketin Medeni Hukuk anlaminda olasi kasta yaklastig1 yoniinde
bkz. Z. Kahraman (2020). Medeni Hukuk Bakimindan Pervasizca Hareket. Prof. Dr. Galip Sermet
Akman’a Armagan. Istanbul: Filiz Kitabevi, s. 422.

1432 Damar, 2011, s. 277.
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ayni sartlar1 haiz herkesin gosterecegi dikkat ve 6zeni gostermemesi halinde s6z
konusu olur!'#3. Pervasizca hareket agir ihmalden daha fazlasini gerektirir!'43*, Agir
ihmalde, ayn1 durumda makul bir insanin yapacagi harekete gore degerlendirme
yapilirken, pervasizca harekette zararin meydana gelecegini gergekten bilinmesi
gerekmektedir'43%, Zararin meydana gelebileceginin 6ngoriilememis olmasi halinde
ise agir ihmalden s6z etmek miimkiindiir; bu anlamda da agir ihmal pervasizca

hareketten ayrilmaktadir!43®,

Dogrudan kastta, eylemde bulunan kisi yaptig1 eylemin sonuglarini bilmekte ve
istemektedir'**”. Dolayli (ihtimali) kastta ise, kisi yaptigi eylemin sonuglarini

bilmekte ancak burada sonucun meydana gelmesini dogrudan istememekte ancak

1438 1439

gerceklesmesi ihtimalini géze almaktadir'*®. Bir gorlise gore'*”, pervasizca
hareket Kara Avrupast hukukundaki dolayl: kasta karsilik gelmektedir, zira hem
dolayli kastta hem de pervasizca harekette kisinin fiili neticesinde bir zararin
meydana gelebilecegine dair siibjektif bilgisi olmaldir. ikinci olarak, olasi
sonuglarin 6ngodriilmesi dolayli kast bakimindan yeterli olmakta, pervasizca hareket
bakimindan ise muhtemel sonuglarin bilinmesi aranmaktadir. Bu goriis uyarinca
muhtemel sonuclar olasi sonuglarin i¢inde yer almaktadir. Son olarak da kiginin fiili
neticesinde meydana gelen sonucu Ongormekle beraber gerceklesmesini
umursamamasi durumu hem pervasizca hareket hem de dolayli kast bakimindan

aynidir nitekim her ikisinde de kisi fiilinin muhtemel sonuglarin1 5ngérmekte ancak

1433 Oguzman/Oz, 2021, s. 61; Kilicoglu, 2020, s. 406; Pervasizca hareketin agir ihmale karsilik
geldigi yoniinde bkz. Sozer, 2019, s. 298-299; Yavas, 2016, s. 224.

1434 Damar, 2011, s. 278; Clarke, s. 575.

1435 Cooke vd. , 2014, s. 1129; Liiddeke/Johnson, 1995, s. 21; Damar, 2011, s. 278; Zararin meydana
gelmesine ihtimaline iliskin bilincin tespitinde siibjektif yontem uygulanmas1 gerektigine iliskin
bkz. Yetis Samli, 2013b, s. 171, Katsivela, 2012, s. 135; Nugent &Killick v Michael Goss Aviation
Ltd, [2Lloyd’s Rep 222], kararinda Dyson J, Varsova Sozlesmesi m. 25°de yer alan ayni pervasizca
hareket ifadesinin bir kisinin muhtemel sonuglara bakmadan pervasizca hareket etmesi anlamina
geldiginde ancak m. 25°te bundan daha fazlasinin arandigini muhtemel sonuglarin bilinmesi
gerektigini, farazi olarak bilmesi gerektiginin kabuliiniin yetmedigi, siibjektif degerlendirmeye gore
gercekten bilmesi gerektigini ifade etmistir. Bkz. Wilson, 2010, s. 204.

1436 Yazicioglu, 2000, s. 173.

1437 Pervasizca hareketin dogrudan kast olmadigi ancak zarar tehlikesi bilinciyle islenmis bir fiil
oldugu yoniinde bkz. Kahraman, 2020, s. 421.

1438 Oguzman/Oz, 2021, s. 60.

1439 Damar, 2011, s. 288.

359



bu sonucun ger¢eklesmesi riskini alarak o hareketi gergeklestirmektedir!440 1441,

Katilmakta oldugum kars1 goriise gore ise!*4?

, pervasizca hareket ile dolayli kast
birbirinden farklidir. Zira dolayl kastta muhtemelen bir zararin meydana gelme
olasiligmin yiiksek olmasi sarti aranmaz. Ilaveten, pervasizca hareketten

bahsedebilmek i¢in kastin olmasi da gerekmez!#43.

Oyleyse pervasizca hareket, dolayli kasta yakin fakat agir ihmal ile kast
arasinda yer alan bir kusur derecesi olarak nitelendirilebilir!#*, Pervasizca hareket
agir ihmalden daha agirdir ve fakat kast derecesine ulagmamaktadir. Pervasizca
hareket de her ne kadar sonug¢ bilinmekte ve ongoriilmekte ise de kasttan farklh

olarak bu sonucun gergeklesmesi arzu edilmemektedir.

Orneklendirmek gerekirse!**®, TTK 1151 f. 2 uyarinca; “tasiyan, esyay: ancak
yiikleten ile arasindaki anlasmaya veya ticari teamiile uygunsa ya da mevzuat
geregi zorunluysa giivertede tastyabilir.” Sayet somut olayda bu hallerden herhangi
biri yoksa ve tasityan yiikii glivertede tasimigsa bu halde tasiyanin pervasizca
hareket ettigi  sOylenebilecektir ve tasiyan sorumluluk  sinirlarindan

yararlanamayacaktir. Nitekim kanun koyucu TTK m. 1151 f. 5’te esyanin ambarda

1440 Damar, 2011, s. 289.

1441 Pervasizca hareketin dolayli kast olarak nitelendirilmesi halinde bunun 6zellikle sigorta hukuku
bakimindan 6nemli sonuglar1 olacagi; nitekim zararin sigortalinin kasti neticesinde meydana geldigi
hallerde, sigortacinin TTK m. 1429 ve 1477 hiikiimleri uyarinca sorumlu olmayacagima iliskin
degerlendirme i¢in bkz. C. Siizel (2017). Gemi Yakiti Sozlesmesi 2001: Amag, Kapsam ve
Uygulama Alani, Bahgesehir Universitesi Hukuk Fakiiltesi Dergisi, S. 151-152, 117-180, s. 166-
167. Zarara tasiyanin pervasizca hareketi ile neden olmasi halinde pervasizca hareketin kasta
esdeger bir kusur derecesi olarak ele alinmasi halinde sigorta hukuku bakimindan sonuglarin ne
olacagina iliskin degerlendirme i¢in bkz. G. K. Isiklar (2018). 2002 Atina Sozlesmesi Cergevesinde
Deniz Yolu ile Yolcu Tasimalarinda Zorunlu Sorumluluk Sigortasi. Istanbul: On Iki Levha
Yaymeilik, s. 276 vd.

1442 Caga, 1977, s. 301; Yazicioglu, 2000, s. 172; Pervasizca hareketin agir ihmal veya olas1 kast
olarak nitelendirilemeyecegine iliskin bkz. Kara, 2020, s. 245.

1443 Katsivela, 2012, s. 128.

1444 Yazicioglu, 2000, s. 558; Agir ihmalle dolayh kast arasinda yer alan kusur halinin agir kusuru
ifade ettigi yoniinde bkz. V. Seven (2005). Tasima Hukukunda Tastyicinin Kusur Derecesine
Baglanan Sonuglardan Kaynaklanan Ispat Sorunlari. Legal Medeni Usiil ve Icra Iflas Hukuku
Dergisi, 2005/1, 51-87, s. 55.

1445 Yargitay 11 HD tarafindan verilen bir kararda, konismento asillar1 kendisine teslim edilmeden
ylkiin aliciya teslim edilmesinin pervasizca bir hareket teskil ettigine, bu nedenle tasiyanin
sorumluluk sinirlarindan faydalanamayacagina hiikmetmistir. Bkz. Yargitay 11 HD, 2016/3125 E,
2017/4094 K., 12.07.2017 tarihli karari.
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taginmast hakkindaki agik anlagmaya aykiri olarak giivertede taginmasi, tagiyanin
1187° nci madde anlaminda bir fiili veya ihmali diger bir ifadeyle pervasizca

hareketi sayilacagini diizenlemistir.
5.2.3.2.2. Pervasizca Hareket ve Elverissizlik

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve ylike elverigli hale getirme borcu bakimindan
degerlendirme yapmak gerekirse, tagiyanin gemi yolculuga ¢ikmadan dnce geminin
denize, yola ve yiike elverisli halde bulunmasi i¢in makul 6zeni gdstermesi
gerekmektedir. Tagtyan makul 6zeni gostermedigi takdirde sorumlu olacak ve sayet
zarar kast1 veya pervasizca hareketi neticesinde meydana gelmemigse bu halde
sorumlulugunu sinirlandirabilecektir. Ancak kastin veya pervasizca hareketin
ispatlanmas1 halinde tasiyan sorumluluk simirlarindan faydalanamayacaktir.

Belirtmek gerekir ki, makul 6zeni gosterdigini ispatlama borcu ise tasiyana aittir.

Ormek vermek gerekirse; Nicholas H.'*#*® davasinda, gemi kursun ve ¢inko
yiikiiyle =~ Amerika’dan  Avrupa’ya  yolculuk etmekteyken, yolculugun
baslangicindan on dort giin sonra geminin govdesinde bir catlak oldugu tespit
edilmis ve gemi en yakin limana yanasmistir. Gemi limandayken geminin
govdesinde bagka catlaklar da olugsmustur. Gemi maliki klas kurulusu ile iletisime
gecmis ve klas kurulugunun sorveyorii raporunda gemideki yiikiin derhal
bosaltilmas1 ve geminin tamir havuzuna alinmasi gerektigi belirtilmistir. Ancak
buna ragmen gemi malikleri gecici tamir yapilmasini istemis ve her nasilsa
sorveyor geminin bu sekilde yola devam etmesine izin vererek yiikler gemiden
bosaltildiktan sonra tamirin yapilabilecegini belirtmistir. Gemi yola ¢iktiktan
hemen bir giin sonra tamir sirasinda kaynak yapilan yerler ¢atlamis ve her ne kadar
gemi denizdeyken tamir edilmeye calisilsa da biitiin yiikle beraber batmustir.
Olayda yiikler Lahey Sozlesmesi uyarinca tasinmakta oldugundan ve Lahey

Sozlesmesi’'nde pervasizca hareketin veya kastin varligi halinde sorumlulugun

1496 Marc Rich & Co AG v Bishop Rock Marine Co Ltd (The Nicholas H), [1996] A.C. 211; [1995]
3 W.L.R.227;[1995] C.L.C. 934; [1996] E.C.C. 120, Westlaw UK; Bu karara iliskin degerlendirme
igin bkz. Damar, 2011, s. 132-133; Siizel, 2021, s. 567.
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siirlandirilmas: hakkindan yararlanilamayacagina iliskin bir diizenleme yer
almadigindan ytikle ilgililer gemi maliklerine ve klas kurulusuna dava agmistir.
Dava her ne kadar klas kurulusunun sorumluluguna iliskin bir dava olsa da olayda
gemi yola, denize elverigsiz halde ¢ikmistir ve tasiyanin bu durumdan haberdar
oldugu asikardir. Pervasizca hareket bakimindan bir degerlendirme yapmak
gerekirse, tasiyanin gemiyi elverigsiz bir sekilde yolculuga ¢ikartarak 6zen
yikiimliiliigiine aykir1 davrandigr ve siibjektif yontem ile bir degerlendirme
yapildiginda bunun bilincinde oldugunu ve olayda gecici olarak yapilan tamirlerin
ise yaramamas1 halinde gemi maliklerinin geminin batabileceginin farkinda
oldugunu sdylemek miimkiindiir'#’. Oyleyse bu davaya LVK uygulanmuis olsaydi
tagstyan  pervasizca  hareket  ettiginden  Otiiri  sorumluluk  siirindan

faydalanamayacakti.

Amerikan Mahkemesi tarafindan verilen Tuxpan’#*® kararinda ise, olayda
konteyner gemisinde c¢atlaklar bulunmakta ve c¢atlaklarin genisligi ve sayisi her yil
artmaktadir. Ayn1 zamanda geminin makinesinde de ariza bulunmakta ve bu
hususlar klas kurulusundan gizlenmektedir. Gemi, agir hava kosullar1 nedeniyle
Kuzey Atlantik’te tiim miirettebat ve yiikle beraber batmistir. Mahkeme kararinda,
geminin denize elverissizlikte Otiirli battifina ve tasiyanin gemiyi elverisli hale
getirmek i¢in makul 6zeni gostermedigine ve bu nedenle yiik ilgililerine kars
sorumlu olduguna hiikmetmistir. En Onemlisi mahkemece, tasiyanin bu
davraniginin pervasizca harekete bir ornek teskil ettigi, zira o durumdaki bir
geminin Kuzey Atlantik’ten kis mevsiminde gecemeyeceginin bilincinde oldugu
belirtilerek ~ tasiyyanin ~ sorumluluk  smurlarindan  faydalanamayacagina

hiikmedilmistir.

Standard Oil Company of New York v. Clan Line Steamers Limited'*?

davasinda ise gemi siradan bir sekilde insa edilmemis, geminin dengesinin

1447 Damar, 2011, s. 132.

1448 In re Tecomar S.A., 765 F.Supp. 1150, 1991 A.M.C. 2432 (S.D.N.Y.1991), Karara iliskin
degerlendirme i¢in bkz. Damar, 2011, s. 134; Siizel, 2021, s. 568; Yetis Saml1, 2013b, s. 173.
14497119241 A.C. 100; 1924 S.C. (H.L.) 1; 1924 S.L.T. 20, Westlaw UK.
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saglanmasi i¢in alt1 balast tankinin ikisinin mutlaka dolu olmasi gerektigi gemi
maliklerine sdylenmis olmasina ragmen gemi maliki bu hususta gemi kaptanini ve
adamlarim bilgilendirmeyi ihmal etmistir. Gemi yolculuga ¢iktiktan sonra gemi
kaptan1 dolu tanklarin bosaltilmasi yoniinde talimat vermis ve gemi batmustir.
Mahkeme kararinda tasiyanin kaptani bilgilendirmemesini pervasizca hareket

olarak nitelendirmistir.

LVK uyarinca gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurmak igin
makul 6zeni gosterdigini ispat borcu tasiyana aittir. Tagiyanin, 6zellikle zararin
gemi yolculugu ¢iktiktan sonra meydana geldigini ortaya koyamadigi takdirde
makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispatlamasi ¢ok zordur, zira uygulamada da
mahkemeler ¢ogunlukla, bu ihtimalde karine olarak geminin elverigsiz oldugunu ve
tagtyanin makul 6zen borcunu yerine getirmedigini kabul etmektedirler'4>°. Ancak
bdyle bir varsaymmin pervasizca hareket bakimindan uygulanmasi miimkiin
degildir. Ornegin, bir geminin bilinmeyen bir sebeple yolculuk basladiktan kisa bir
siire sonra veya sakin hava kosullarinda batmasi durumunda, tasiyan zararin
gerceklesme nedenini ortaya koyamadigi ve makul Ozeni gosterdigini
ispatlayamadig1 takdirde bunun denize -elverigsizlikten ileri geldigi kabul
edilmekte!*! ancak bu halde tagiyan sinirli sorumluluktan faydalanabilmektedir
megerki istem sahibi tagiyanin kasten veya pervasiz hareketle ve bu sonucun
muhtemelen meydana gelecegi bilinciyle bir fiili veya ihmali oldugunu ispat

etsin!4>2,

Oyleyse tastyan, kasten veya pervasizca bir hareketle ve muhtemelen boyle bir
zararin meydana gelebilecegi bilinciyle bir fiil ya da ihmalde bulundugu takdirde,
diger bir ifadeyle gemiyi kasten veya pervasizca bir hareketle denize elverissiz
olarak yolculuga gondermis ve neticesinde bir zarar meydana gelmisse sorumluluk

siirlarindan yararlanamayacaktir.

1450 Tetley, 2008, s. 900-901.
1451 Bkz. 5. Boliim 5.1.3.3. numarali baslik altindaki agiklamalar.
1452 Damar, 2011, s. 133-134.
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ALTINCI BOLUM
ISPAT KULFETI
6.1. GENEL OLARAK

Yiikiin zarara ugramasi, yolculuk sirasinda kaybolmasi, yiiklerin gemiye
yiiklendikten sonra gemide meydana gelen ariza nedeniyle geminin sefere
cikamamasi ya da herhangi bir arizadan 6tiirii gemiye yiiklerin yiiklenememesi gibi
hallerde zarara ugrayan yiikle ilgili meydana gelen zararin tazmini igin talepte

1453

bulunabilecektir'33. Iste bu asamada yiikle ilgili, geminin elverissiz oldugunu ileri

stirme imkanina sahiptir.

Calismanin bu bdliimiinde, geminin denize, yola ve yiike elverigsiz halde
oldugunu ispat yiikiiniin kime ait olacagi hem Tiirk hukuku hem de milletlerarasi

1454 cergevesinde incelenecektir. Ispat yiikiiniin milletleraras

sozlesmeler
sozlesmeler ve Tiirk hukukunda ne yonde oldugunun incelenmesinden sonra denize
elverislilik belgesi ve klas kuruluglar tarafindan verilen belgelerin ispat kiilfetine
etkisi degerlendirilecektir. Son olarak, ISM Kod ve bu kodun geminin denize

elverisliligi ile iliskisi ve ispat yiikiine etkisi ele alinacaktir.
6.2. LAHEY SOZLESMESI VE LAHEY VISBY KURALLARI UYARINCA

Lahey So6zlesmesi ve LVK hiikiimlerinde geminin denize elverissiz olduguna

dair ispat yiikiiniin kime ait olduguna dair agik bir diizenleme yer almamaktadir!'43.

Nitekim agik bir diizenleme yer almadigindan bu husus taraf devletlerin i¢

1453 Kassem, 2006, s. 146.

1454 Milletleraras1 sozlesmeler uyarinca esyanmin hasara veya ziyaa ugramasi halinde ispat yiikiiniin
ve stralamasmin nasil olacaginin degerlendirilmesi ve sozlesmelerde yer alan diizenlemelerin
karsilastirilmasi i¢in bkz. R. Asariotis (2002). Allocation of Liability and Burden of Proof in the
Draft Instrument on Transport Law. Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, 382-398.
1455 Katsivela, 2010, s. 421; Ispat yiikiine iliskin diizenlemenin yapilmamasinin bilingli bir tercih
oldugu ve i¢ hukuklara birakildig1 yoniinde bkz. Margetson, 2008b, s. 169.
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1456

hukuklarma birakilmistir'#%. Ogretide ve mahkeme kararlarinda da bu hususta bir

goriis birligi bulunmamaktadir.
6.2.1. Meydana Gelen Zarar Ispati

Esyanin hasar veya ziyaa ugramasi halinde yiikle ilgili tarafindan esyanin
taginmasi sirasinda esyanin hasar veya ziyaa ugradiginin ispat edilmesi

gerekmektedir!47

. Belirtmek gerekir ki, zarar olmadan tastyanin sorumlulugu da
s0z konusu olmayacaktir. Bu nedenle zarara ugradigini iddia eden tarafin dncelikle

bunu ispatlamas1 gerekmektedir.
6.2.2. Zararin Geminin Elverissizliginden Otiirii Meydana Geldiginin Ispati
LVK m. 4 f. 1°de;

“... Denize elverissizlikten kaynaklanan ziya veya hasar halinde, makul ozenin
gosterildigini ispat etme yiikiimliiltigii bu madde uyarinca sorumsuzlugunu ileri

stiren tastyanin veya diger kisilerin iizerindedir.'*%”

hiikkmii yer almaktadir.

Hiikiimde, sorumsuzlugunu ileri siiren tastyan tarafindan makul 6zen borcunun
gosterildiginin ispat edilmesi gerektigi belirtiimektedir. Ogretide bu hiikiimden
yola ¢ikarak, denize elverissizlige iligkin ispat ylikiinlin yiikle ilgilinin tizerinde

oldugu yorumu yapilmaktadir'#>®. Nitekim Ingiliz mahkemesi tarafindan verilen

1456 Her ne kadar sozlesmede agik bir diizenleme olmasa da sdzlesmeye tarafa Devletlerin sasirtict
bicimde benzer bir ispat silsilesi takip ettiklerine dair bkz. W. Tetley (2004). The Burden and Order
of Proof in Marine Cargo Claims, s. 31. Bu makaleye http://www.cmla.org/ adresinden
ulasabilirsiniz. Erigim Tarihi: 04.05.2021.

1457 Tetley, 2008, s. 885; Yiikle ilgilinin temiz konismentoyu gdstermek suretiyle bunu ispat
edebilecegine dair bkz. Margetson, 2018b, s. 172; Karisik olan ispat yiikii silsilesinin baglangi¢
noktasinin temiz konismentonun varligi halinde varma limaninda esyada hasar veya ziyair varsa
prima facie bu zararin tagima sirasinda meydana geldigi yoniinde bkz. von Ziegler, 2009, s. 339.
1458 Unan vd., 2013, s. 189.

1459 Blverissizligin yiikle ilgili tarafindan ispatlanmasi gerektigi yoniinde bkz. Girvin, 2019, s. 448;
Baatz, 2018a, s. 133; Kassem, 2006, s.149; Treitel/Reynolds, 2011, s. 601; Cooke vd., 2014, s. 1074;
Debeattista, 2008, s. 204; Asariotis, 2002, s. 384; Mahkemelerin de baskin goriisii benimsedigine dair
bkz. Wilson, 2010, s. 190.
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The Eurasian Dream!?®’ kararinda da mahkemece, geminin elverigsiz olduguna

iliskin ispat yiikiiniin yiikle ilgili de oldugunu belirtilmistir.

1461 o5re bu maddeden 6ncelikle yiikle ilgilinin denize elverissizligi

Tetley’e
ispat etmesinin gerektigi anlamini ¢ikarmak yerinde degildir. Nitekim bu goriis
uyarinca yiike 6zen borcuna iliskin LVK m. 3 f. 2 hiikmii agikca LVK m. 4
hiikmiinii sakli tutarken, LVK m. 3 f. 1’de bdyle bir ifade yer almamaktadir!'462,
Buna ek olarak tagiyan, geminin denize elverisli olup olmadigina iliskin tiim bilgi
ve belgelere sahip olan taraftir; yiikle ilgilinin bu bilgilere sahip olmasi ve geminin
elverissizligini ispat edebilmesi oldukga giigtiir'463,

Kanaatimce de denize elverissizlige iliskin ispat yiikiiniin yiikle ilgilide olmasi
isabetli degildir. Yiikle ilgili, olaylara iliskin bilgi ve belgelere sahip degildir ve
tagtyanin zararin nedenini ortaya koymasi gerekmektedir!***, Son olarak, belirtmek
gerekir ki, tasiyanin makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat edebilmesi i¢in
denize elverislilige iliskin delilleri de her halilkdrda ortaya koymasi

1465 Diger bir ifadeyle, bu durum tagiyan aleyhine bir sonug

gerekecektir
yaratmayacaktir; tasiyan ispat yiikii yiikle ilgilide olsa dahi yiikle ilgilinin iddiasinin
aksini ispat edebilmek i¢in geminin elverisli olup olmadigmna iliskin bilgi ve

belgeleri kisaca delilleri zaten sunmak durumunda olacaktir.

1460 Papera Traders Co Ltd v Hyundai Merchant Marine Co Ltd (The Eurasian Dream), [2002]
EWHC 118 (Comm),2002 WL 45386, Westlaw UK.

1461 Tetley, 2008, s. 889-890.

14621, VK m. 3 f. 2 uyarinca LVK m. 4’iin ne sebeple sakli tutulduguna iliskin hazirlik galismalarinda
herhangi bir bilgi bulunmadigina dair bkz. Berlingieri, 2014, s. 21.

1463 Wilson, geminin elverigsiz olduguna dair ispat yiikiiniin yiikle ilgili de oldugu goriisiiniin
benimsendigi ve yiikle ilgilinin geminin elverigsiz oldugunu ispatlayamadigi i¢in tasiyanin
sorumsuzluk nedenlerinden faydalanabildigi The Hellenic Dolphin [1978] 2 Lloyd's Rep. 336
kararim1 Ornek gostererek Tetley tarafindan ileri siiriilen geminin elverigsizliginin yiikle ilgili
tarafindan ispat edilmesinin gii¢ oldugu yoniindeki goriisiiniin bu kararla desteklendigini
belirtmistir. Bkz. Wilson, 2010, s. 191.

1464 Tetley, 2008, s. 890; Kassem, 2006, s. 151-152.

1465 Tetley, 2008, s. 890.
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6.2.3. Sorumlulugunu Bertaraf Etmek Isteyen Tasiyammn Oncelikle Makul

Ozen Borcunu Yerine Getirdigini ispatlamas1 Geregi

Ogretide, zararin geminin elverissiz olmasindan otiirii meydana geldigine
iligskin ispat yiikiiniin kimde olacagina dair bir fikir birligi yok iken; tasiyanin
sorumsuzluk nedenlerinden birine dayanabilmesi i¢in makul 6zen borcunu yerine
getirdigini ispat etmesi gerektigi hususunda bir tereddiit yoktur. Tasiyanin
sorumlulugunu bertaraf edebilmesi i¢in makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat

1466

etmesi gerekmektedir'*°°. Nitekim LVK m. 4 f. 1 uyarinca, makul o6zeni

gosterdigini ispat ylikiimliiliigii sorumsuzlugunu ileri siiren tagiyanda olacaktir.

LVK m 4 f. 1 hilkkmiinden tasiyanin LVK m. 4 f. 2 ‘de yer alan sorumsuzluk
nedenlerinden yararlanabilmesi i¢gin LVK m. 3 f. 1 uyarinca makul 6zen borcunu

yerine getirdigini ispat etmesi gerektigi anlagilmaktadir.

Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen Maxine Footwear Co Ltd. and Another v.
Canadian Government Merchant Marine Ltd'*%” kararina konu olayda, gemi
adamlarindan birinin kusuru neticesinde gemide yangin meydana gelmis ve ¢ikan
yanginda esya ziyaa ugramistir. Mahkeme kararinda, tastyanin LVK m. 4’ te yer
alan sorumsuzluk nedenlerinden faydalanabilmesi i¢in oncelikle tagiyanin gemiyi
denize elverigli hale getirmek i¢in makul 6zen borcunu yerine getirdigini

ispatlamas1 gerektigine karar verilmistir.

Oyleyse, gemi denize elverissiz ise ve zarar denize elverissizlik neticesinde
meydana gelmigse tastyan LVK m. 4’te yer alan sorumsuzluk nedenlerinden
faydalanabilmek i¢in makul 06zen borcunu yerine getirdigini ispat etmek

zorundadir!468,

1466 Debattista, 2008, s. 204; Katsivela, 2010, s. 423; Sorumluluktan kurtulmak isteyen tasiyanin
makul 6zen borcunu ispatlamasi ya da makul 6zen borcunu gosterseydi dahi zararin ortaya
¢ikacagini ispatlamasi gerektigi yoniinde bkz. Cooke vd., 2014, s. 1074.

146711959] A.C. 589, Westlaw UK.

1468 Kassem, 2006, s. 150; Wilson, 2010, s. 191.
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Ingiliz Mahkemesi tarafindan verilen The Fiona'*%° kararmn konu olayda da The
Fiona isimli tankerde petrol yiikiiniin bosaltilmasi sirasinda bir patlama meydana
gelmistir. Donatan, LVK m. 4 f. 6!47° hiikkmiine dayanarak meydana gelen zararin
tazminini ylik ilgilisinden talep etmistir. Yapilan arasgtirmada patlamanimn iki
nedenden 6tiirli meydana geldigi saptanmistir. Tagiyanin dnceki seferinde tasidigi
dogal gaz yiikiine ait kalintilar, borularin yeterince temizlenmemesinden 6tiirii gemi
borularinda kalmistir. Yiikle ilgilinin rafineri metodunda yaptig1 bir degisiklikten
otiirli yakat yiikii patlayict bir gaz iiretmis ve dogal gaz kalintilarindan yogunlasan
stvi ve patlayict gazin bir araya gelmesi patlamaya neden olmustur. Mahkeme
tarafindan, Maxine Footwear Co Ltd. and Another v. Canadian Government
Merchant Marine Ltd kararina da atif yapilarak tasiyanin LVK m. 4 f. 6’ya
dayanamayacagina zira tasiyanin LVK m. 3 f. 1 uyarinca gemiyi sefere elverisli
halde bulundurmak i¢in makul ©6zen borcunun yerine getirilmedigine

hiikmedilmistir.

The Eurasian Dream kararinda ise Ingiliz Mahkemesi ispat kiilfetinin sirastyla

su sekilde olacagina karar vermistir:

[1] Istem sahibi, geminin LVK m. 3 f. 1 uyarinca yolculuk &ncesinde ve

baslangicinda denize elverissiz oldugunu ispatlayacaktir.

[2] Istem sahibinin meydana gelen zararin denize elverissizlik neticesinde

meydana geldigini de ispat etmesi gerekmektedir.

1969 Mediterranean Freight Services Ltd v BP Qil International Ltd (The Fiona), [1994] C.L.C. 808,
Westlaw UK.

170 “Tasiyan, kaptan veya tasiyamn temsilcisinin yiiklenmelerine cins ve niteliklerini bilerek onay
vermig olmadiklar: yanici, patlayict veya tehlikeli nitelikteki esyalar, tasyyan tarafindan tazminat
odenmeksizin bosaltmadan once herhangi bir zamanda ve yerde gemiden ¢ikartilabilir veya imha
edebilir veya zararsiz hale getirebilir ve egyanin géndereni s6z konusu esyanin yiiklenmesi sebebiyle
dogrudan veya dolayli olarak dogan veya kaynaklanan biitiin zarar ve masraflardan sorumludur...”
Unan vd., 2013, s. 195.
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[3] Istem sahibinin bunlar1 ispat etmesi iizerine ispat yiikii yer degistirecek ve
tastyana gegecektir. Tasiyan gemiyi elverisli hale getirmek i¢in makul 6zen

borcunu yerine getirdigini ispatlamalidir.

(a) Sayet tasiyan bunu ispatlayamazsa, yangin istisnasi da dahil olmak
iizere tagtyan LVK m. 4 f. 2’de yer alan sorumsuzluk sebeplerine
dayanamayacaktir.

(b) Tastyanin makul 6zeni gosterdigini ispat etmesi halinde ise tasiyan

yangin istisnasindan faydalanabilecektir'4’!.

Buna karsilik, Kanada Mahkemesi tarafindan verilen The Farrandoc'*”

kararinda ise mahkemece siralamanin asagida belirtildigi sekilde olacagina karar

verilmistir:

[1] Yuk ilgilisi esyanmn, esya tasiyanin elindeyken zarara ugradigim

ispatlayacaktir.

[2] Tasiyan esyaya gelen zarara sebebiyet veren olay1 ortaya koymalidir.

1471 Kararin ilgili kismi su sekildedir: (I) The burden of proof'is on the claimants to prove that the
vessel was unseaworthy, pursuant to Article I1I, rule 1, before and at the beginning of the voyage.
(2) The claimants must then also prove that the loss or damage was caused by that unseaworthiness:
The Europa [1908]p84 at 97-98.

(3) If the claimants discharge the burden in respect of (1) and (2), the burden passes to the
defendants to prove that they and those for whom they are responsible exercised due diligence to
make the ship seaworthy in the relevant respects: The Toledo [1995] I Lloyd's Rep. 40 at 50.

(a) If they fail to do so, the defendants are not entitled to rely upon the exceptions in Article IV, rule
2, including the ‘fire’ exception.

(b) If the defendants are able to do so, they can rely upon the ‘fire’ exception as a defence to breach
of Article III, rule 2, subject to the claimants proving that the loss or damage was ‘caused by the
actual fault or privity of the carrier’: The Apostolis [1996] 1 Lloyd's Rep. 475 at 483 rhc; Scrutton
on Charterparties (20" ed.), p. 444.

(4) In relation to due diligence, proof of unseaworthiness fulfils the same function as res ipsa
loquitur does in ordinary cases of negligence: The Amstelslot [1963] 2 Lloyd's Rep 223 at 235 per
Lord Devlin; The Fjord Wind [2000] 2 Lloyd's Rep. 191 at 205. In practical terms, the reasoning
is: ‘a ship should not be unseaworthy if proper care is taken’ (per Stuart-Smith LJ). Papera Traders
Co Ltd v Hyundai Merchant Marine Co Ltd (The Eurasian Dream), [2002] EWHC 118
(Comm),2002 WL 45386, Westlaw UK.

1472 Robin Hood Flour Mills Ltd v NM Paterson & Sons Ltd (The Farrandoc), [1967] 2 Lloyd's Rep.
276; [1967] 6 WLUK 96; Karara iliskin degerlendirme i¢in bkz. Tetley, 2008, s. 884; Kassem,
2000, s. 154.
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[3] Tastyan LVK m. 4 f. 2 b. (a)-(q) arasinda sayilan sorumsuzluk nedenlerinden

birine dayanacaktir.

[4] Bunun iizerine ylik ilgilisi geminin denize elverissiz oldugunu ispatlayacak
bundan sonra da tastyan sorumluluktan kurtulmak i¢in gemiyi denize elverigli

hale getirmek i¢in makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispatlayacaktir.

Goriildiigii iizere kararda, tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurmak igin
makul 6zen ylikiimliiliigiinii gésterdigini ispatinin, yiikle ilgili tarafindan geminin
elverigsiz oldugunu ispatlanmasi halinde s6z konusu olacagina hiikmedilmistir.
Diger bir ifadeyle, tasiyanin makul O6zen yikiimliligini gostermedigini
ispatlamaksizin sorumsuzluk nedenlerinden birine dayanmasi miimkiin kilinmigtir.
Boylelikle, ancak yiikle ilgilinin geminin elverigsiz oldugunu ileri siirmesi halinde,
sorumluluktan kurtulmak isteyen tasiyanin gemiyi elverisli halde getirmek icin

makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispatlamasi gerekecektir.

Tetley, ispat siralamasinin bu sekilde olmamasi gerektigini ileri stirmektedir!#73.

Tetley’e gore, ispat siralamasi karardaki ispat siralamasinin ilk iki agamasinda
aynidir ancak tasiyan zararin nedeninin ortaya konulmasindan sonra karardaki gibi
sorumsuzluk nedenlerinden birine dayanmadan dnce gemiyi elverigli hale getirmek
icin makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat etmelidir. Bundan sonra tagiyan
sorumsuzluk nedenlerinden birinin meydana geldigini ispat etmek zorundadir. Bu
asamadan sonra yiikle ilgili ya yiike 6zen borcunun ihlal edildigini ya da tasiyanin
geminin elverisli olduguna ve makul 6zen borcunu yerine getirdigine dair iddiasinin

aksini ispat etmelidir!#74,

Amerikan Mahkemesi kararlarina bakildiginda ise durum daha da karmagiktir.

Bazi kararlarda'4’>, tagiyanin sorumsuzluk sebeplerinden birine dayanabilmesi igin

1473 Tetley, 2008, s. 885.

1474 Farrandoc karan sonrasinda verilen Kanada Mahkemesi kararlarinin bu siralamay: takip ettigi
yoniinde bkz. Tetley, 2008, s. 885; Tetley, 2004, s. 34.

1475 Bkz. Amerikan Mahkemesi tarafindan verilen Sunkist Growers, Inc. v. Adelaide Shipping Lines,
603 F.2d 1327 (9th Cir. 1979). Bu karara iligskin degerlendirme i¢in bkz. Tetley, 2008, s. 887.
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makul 06zen yikimliligini yerine getirdigini ispat etmesi gerektigine
hiilkmedilmisse de bazi kararlarda bu sorumsuzluk nedenlerine dayanabilmek igin
tagtyanin bu yiikiimliiligiinii yerine getirdiginin ispat edilmesinin bir sart olmadig1

ifade edilmistir!476

Kanaatimce de Tetley’in siralamasi daha isabetlidir nitekim LVK uyarinca da
sorumsuzluk nedenlerinden yararlanabilmek i¢in dncelikle tagiyanin gemiyi denize
elverisli hale getirmek adina makul 6zen borcunu yerine getirdigini ortaya koymasi

gerekmektedir.

Belirmek gerekir ki, tagiyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcu
devredilemez nitelikte bir bor¢ oldugundan tasiyanin yalnizca kendisinin makul
O0zen borcunu yerine getirdigini ispat etmesi yeterli sayilmayacak, tasiyan

1477

adamlarinin veya tersane, sorveyor gibi ifa yardimcilarinin da makul 6zen

borcunu yerine getirdigini ispat ederek sorumluluktan kurtulabilecektir!#’s,

6.3. TURK HUKUKU UYARINCA

Tiirk hukukunda da denize elverigsizlik halinde ispat yiikiiniin kime ait
olacagina dair agik bir diizenleme yer almamaktadir. TTK m. 1141 f. 2 hiikkmii ile
LVK diizenlemesine paralel olarak tagiyana yolculuk dncesinde ve baslangicinda
kusura dayali bir sorumluluk getirmistir. Bu diizenleme uyarinca tasiyan, tedbirli
bir tagtyanin harcamakla yiikiimlii oldugu dikkat ve 6zeni gostermedigi takdirde
sorumlu olacaktir. Oyleyse LVK diizenlemesinde oldugu gibi burada da makul
ozen borcunu yerine getirdigini tagiyan ispatla miikellef olacaktir'#”. Bunun yani

sira tastyan, makul 6zen borcunu yerine getirmekle beraber eksikligin yolculuk

1476 Bkz. Amerikan Mahkemeleri tarafindan verilen Complaint of Ta Chi Navigation (Panama)
Corp., S4, 583 F. Supp. 1322 (S.D.N.Y. 1984); Westinghouse Elec. Corp. V. M/V Leslie Lykes, 734
F.2d 199 (5th Cir. 1984); Bu kararlara iligkin degerlendirme i¢in bkz. Tetley, 2008, s. 888.

1477 Tastyanin adamlarinin kusurlarindan sorumlu olduguna ancak LVK m. 4 f. 2 uyarinca geminin
sevkine veya yonetimine iliskin fiil, ihmal veya kusurlarindan sorumlu olmayacagina dair bkz.
Berlingieri, 2014, s. 26.

1478 Baatz, 2018a, s. 133.

1479 Kusursuzlugunu ispat yiikiiniin tastyanda olduguna dair bkz. Yargitay 11. HD, 2000/8805 E.,
2001/438 K. 25.01.2001 tarihli karari; Yargitay 11. HD,1985/74 E., 1985/163 K. 25.01.1985 tarihli
karari.

371



baslangicina kadar kesfedilemeyecegini ispat ederek de sorumluluktan
kurtulabilecektir. Ancak belirtmek gerekir ki, tagtryan makul 6zen borcunu yerine

getirmemis ise eksikliklerin kesfinin miimkiin olmadigin1 ispat ederek

sorumluluktan kurtulamayacaktir!4%9,

Ispat kiilfetine iliskin kanunda agik bir diizenleme yer almadigindan Tiirk
hukukundaki durumun tespiti i¢in de O6greti ve mahkeme kararlarina bakmak

gerekmektedir. Ogretide hakim goriis, geminin denize elverissiz olduguna dair ispat

yikiiniin yiikle ilgilide oldugu yoniindedir'*8!.

Okay’a gore ise ispat kiilfeti su sirayla s6z konusu olmalidir:

[1] Tazminat talebinde bulunan yiikle ilgilinin geminin denize, yola ve yiik
elverigsiz oldugunu ve zararin bu sebepten Otiiri meydana geldigini
ispatlamas1 gerekmektedir'*®2, Ancak gemi limandan ayrildiktan hemen

sonra baskaca bir sebep olmaksizin batmigsa bu halde karine geminin denize

elverigsiz oldugu yoniinde olacaktir!*®3, Yiikle ilgilinin elverissizligin

yolculuk baslangicinda var olduguna ispat etmesinin gerekli olmadigi kabul

edilmektedir.

[2] Bundan sonra, ispat yiikii tasiyana gegecektir!#®*, Tagiyan

1485

kusursuzlugunu ispat etmeli veya gemide bulunan elverigsizligin

1480 Sizer, 2019, s. 474.

1481 Okay, 1971, s. 189; Caga, 1995, s. 162; Sozer, 1975, s. 76-77; Caga/Kender, 2010, s. 182; Kaner,
2018, s. 374; Kanunda denize, yola ve yiike elverissizlik halinde ispat yiikiiniin kime ait olacagi
acikca diizenlenmediginden, kanunda yer alan sorumluga iliskin hiikiimler mukayese edilerek ve
TTK’da 6zel bir hikkiim bulunmayan hallerde ticari 6rf ve adete bu da olmadig1 takdirde Medeni
Kanun hiikiimlerine bakilarak karar verilmemesi gerektigi yoniinde bkz. Akinei, 1968, s. 328.

1482 Ayn1 yonde bkz. Caga, 1995, s. 162; Caga/Kender, 2010, s. 182; Kara, 2020, s. 227.

1483 Baslangigtaki elverigsizligin ispatinda goriiniirde elverissizligin ispatinin yeterli olacagi
yoniinde bkz. Kaner, 2018, s. 375.

1484 Caga’da bu asamada tastyanin kendisini sorumluluktan kurtaracak nedenlere iliskin olarak ispat
ylkiiniin tastyanda oldugunu belirtmekle beraber tagiyanin karsi delil gostermek suretiyle
elverigsizligin mevcut olmadigin, yiikle ilgilinin bir zarar1 bulunmadigini veya elverissizlik ile zarar
arasinda illiyet bagi olmadigini ispat etme hakki olduguna siiphe olmayacagini belirtmistir. Bkz.
Caga, 1995, s. 162.

1485 Tagiyanin sorumluluktan kurtulmak igin zararin sonraki bir elverissizlikten meydana geldigini
veya baglangictaki bir elverissizlikten meydana gelmis ise, tedbirli bir tagiyanin gostermekle
yikiimlii oldugu O6zenin gosterilmis olmasmna karsin kesfedilemeyen bir eksiklik oldugunu,
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yolculuk sirasinda meydana geldigini ve bu elverissizligin teknik kusur
veya yangin gibi sorumsuzluk nedenlerinden birinden otiiri meydana

geldigini ortaya koymasi gerekmektedir!486.

Mahkeme kararlarina bakildiginda ise kararlarin 6gretideki bu goriis ile paralel
oldugu goriilmektedir. Ornegin, Yargitay HGK tarafindan verilen 25.10.2018
tarihli, 2018/624 E., 2018/1566 K. sayili karara konu olan olayda, UN Adriyatik
isimli gemide yangin ¢ikmasi neticesinde gemide bulunan yiik zayi olmustur.
Davaci taraf, zararin geminin denize, yola ve ylike elverissiz oldugundan Gtiirii
meydana geldigini ileri slirmiistiir. Mahkeme kararinda ispata iligkin 6nemli bir

degerlendirme yapilmistir.

Mahkeme  kararinda, Oncelikle yangin istisnasindan  yararlanarak
sorumlulugunu bertaraf etmek isteyen tasiyanin zararin kendisinin kusurundan ileri
gelmedigini; gemi adamlarinin veya adamlarinin  geminin sevkine veya baskaca
teknik idaresine ait bir hareketleri veya yangin neticesi meydana geldigini ispat
etmesi gerekecegi belirtildikten sonra, Caga/Kender’e atif yapmak suretiyle
yanginin sebebinin tasiyan veya adamlarinin kusurundan ileri geldigini ispat

ylikiiniin yiikle ilgili de oldugu ifade edilmistir.

Kararin devaminda mahkeme, geminin denize elverigsiz olmasindan Otiirii
zararin meydana gelmis olmasi halinde ispat yiikiine iliskin bir degerlendirme
yapmigstir. Buna gore, tasiyanin yangindan, sayet yangin geminin elverissizliginden
otiirii meydana gelmisse sorumlu olacagini belirttikten sonra kusur unsurunu ikiye

ayirarak bir inceleme yapmastir.

Mahkeme, Once zararin tagtyanin kisisel kusurundan ileri gelmesi ihtimalini
degerlendirmistir. Zira TTK m. 1180 f. 1 uyarinca tasiyan, zararin yangin

neticesinde meydana gelmesi halinde yalnizca kendi kusuru var ise sorumlu

kendisinin ve adamlarinin bir kusuru olmadigini ispatlamasi gerektigi yoniinde bkz. Caga, 1995, s.
162; Kara, 2020, s. 228.
1486 Akinci, 1968, s. 329.
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olacaktir. Mahkeme tasiyanin kendi kusurunun ancak geminin yolculuk éncesinde
elverigsiz olmasi halinde s6z konusu olabilecegini, zira yolculuk sirasinda tastyanin
kusuruyla baska sekilde yangin ¢ikma ihtimalinin olmadigini belirtmistir.
Tastyanin bu halde geminin elverisli oldugunu ispat etmesi gerektigi, bunun da klas
kuruluslar tarafindan verilen geminin denize elverisli oldugu yoniindeki belge ile
yapabilecegi ifade edildikten sonra, bu belgelerin aksi ispat edilebilir birer karine
teskil ettikleri belirtilmistir. Diger bir ifadeyle, tasiyanin bu belgeleri ibraz etmesini
takiben, ispat yiikii yiikle ilgiliye gececek ve belgedekinin aksine geminin elverissiz
oldugunu yiikle ilgilinin ispat etmesi gerekecektir. Belirtmek gerekir ki,
mahkemenin bu degerlendirmesi klas kuruluslari tarafindan verilen belgelerin ispat

yiikiine etkisi bakimindan da 6nem tagimaktadir!#%’,

Ikinci olarak mahkeme, zararin gemi adamlarinin kusuru neticesinde meydana
gelmis olmasi ihtimaline dair bir degerlendirme yapmistir. Buna gore, sayet gemi
adamlarimin kusuru yolculuk 6ncesinde geminin elverissiz olmasina iligkinse bu
takdirde de tasiyanin sorumlu olacagi, geminin elverisli oldugunu ispat etmek
isteyen tagtyanin yine belgeleri ileri siirerek bunu ispatlayabilecegi, sonrasinda ise
ispat yiikiiniin yer degistirerek yiikle ilgiliye gececegi belirtilmistir. Yiikle ilgilinin
bu karineyi ¢iiriitmesi halinde tasiyan geminin elverissiz olmasi nedeniyle sorumlu

olacaktir.

Kararda, tagiyanin geminin elverisli oldugunu yalnizca bu belgelere dayanarak
ispat edebilecegine dair degerlendirmenin yerindeligi tartismali olmakla beraber,
burada tizerinde durulmasi gereken mesele ispat yiikiiniin siralamasina iligkindir.
Mahkemece, yangmin tasiyanin veya gemi adamlarinin kusuru neticesinde
meydana geldigini ispat ylikiinilin yiikle ilgilide olduguna bundan sonra ise kusur
bakimindan ikili bir ayrim yaparak sorumsuzluk nedenlerinden yararlanmak isteyen

tagtyanin geminin elverisli oldugunu ispat etmesi gerektigine hilkmedilmistir.

1487 Bu konuya iliskin degerlendirme i¢in bkz. 6.6.3. numaral1 baslik altindaki agiklamalar.
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Bu siralamaya bakildiginda, Tiirk hukuku bakimindan da hakim goriis, Ingiliz
Mahkemesi ve Ogretide yer alan hakim goriise paralel olarak zarar1 ve zararin
geminin elverissizliginden Otiliri meydana geldigine iligkin ispat yiikiiniin yiikle
ilgilide oldugu; sonrasinda ise ispat yiikiiniin yer degistirerek tasiyana gectigi
yoniindedir. Tasiyanin bu asamada, zararin geminin elverissizliginden otiirii
meydana gelmedigini; diger bir ifadeyle, nedensellik baginin olmadigin1 ya da
makul 6zen borcunu gosterdigini ispat etmesi gerekecektir. Ancak bu halde tagiyan

kanunda 6ngoriilen sorumsuzluk hallerine dayanabilecektir.

6.3.1. Ispata iliskin TTK’da Yer Alan Karineler ve Bunlarin Ispat Kiilfetine
Etkisi

TTK’da ispat kiilfeti bakimindan tasiyan lehine iki Onemli karine yer
almaktadir'#%®. Bu karinelerin, tagiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna
aykirt davrandigi iddiast bulunmasi durumunda ispat kiilfeti lizerinde Onemli

etkileri olacaktir.

Bunlardan ilki, konismentoda yiik ile ilgili herhangi bir ihtirazi kayit/cekince
bulunmuyor olmasi halinde karine yiikiin tam ve hasarsiz sekilde teslim edildigi
yoniindedir'#®°. Konigsmentonun diizenlendigi tasimalarda, TTK m. 1237 f. 1
hilkkmii uyarinca tasiyan ile konismento hamili arasindaki hukuki iliskide
konismento esas alinacaktir. TTK m. 1239 f. 3 uyarinca ise konigsmentonun aksinin
konsimentodaki esya tanimina giivenerek devralan iyiniyetli iiglincii kisilere karsi
ispat: miimkiin degildir. Iste bu asamada, konsimentodaki esya tanimina giivenerek
konigmentoyu devralan ti¢iin kisi yiikii teslim aldig1 sirada konigsmentoda herhangi
bir ¢ekince olmamasina ragmen yiikte bir hasar veya ziya mevcut ise, karinenin
aksini yalnizca esyanin konigmentoda yer aldig: sekilde teslim edilmedigini ortaya

koyarak ispatlayacaktir'#*?, Bu halde yiikle ilgili, zararin tasima sirasinda meydana

1488 Sozer, 2019, s. 491; Yiikle ilgilinin esyada ziyai veya hasar oldugunu iki sekilde
ispatlayabilecegine dair bkz. Akan, 2007, s. 104.

1489 K onismentonun ispat islevine iliskin olarak bkz. E. Yesilova Aras (2006). Konismentonun Ispat
Kuvveti. 1zmir: Giincel Hukuk Yayinlari; Yazicioglu, 2020, s. 370 vd.; Siizel, 2014, s. 450 vd.

1490 S Okay (1964). Tastyanin Mesuliyetinde Maldaki Ziya veya Hasarlarin Ihbar1. Ord. Prof. Dr.
Ernst E. Hirsch’e Armagan. Ankara: Ankara Universitesi Hukuk Fakiiltesi, s. 439-440. Ispat
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geldigini ve tasiyanin kusuru oldugunu ispat etmek zorunda olmayacaktir'#!,

Tastyan, konismentoda yer alanlarin aksini tigiincii kisi konismento hamiline kars1
ileri stiremeyecektir. Geminin denize elverigsiz olmasindan 6tiirli esyanin hasar
veya ziya ugramis olmast halinde, konsimentodaki esya tanimina giivenerek
konismentoyu devralmis olan yiikle ilgilinin, esyanin hasara ya da ziyaa ugradigini,
diger bir ifadeyle konismentoda yazili oldugu sekilde teslim edilmedigini ispat

etmesi yetecek, bundan sonra ispat yiikii yer degistirerek tasiyana gececektir.

Ikinci karine ise yiikte bir hasar veya ziya s6z konusu oldugu takdirde belli
sartlarin varligr halinde, yiikiin ztya veya hasara ugradigi ispat edilirse bunun
tagtyanin sorumlu olmadig1 bir nedenden 6tiirii meydana geldigi yoniindedir!'#°2.
TTK m. 1185 f. 4 uyarinca, esyanin ziya veya hasar1 bildirilmemis ya da tespit
ettirilmemis ise karine, tagiyanin esyayr denizde tagima senedinde yazili oldugu
sekilde teslim ettigi yoniindedir. Esyada hasar veya zitya meydana geldiginin tespit
edilmesi halinde, bu zararin tasiyanin sorumlu olmadigi bir nedenden &tiirii
meydana geldigi kabul edilecektir'#®?, Belirtmek gerekir ki, bu karinelerin aksinin
ispatt mimkiindiir'***, Ancak bu halde, yiikle ilgilinin zarari ve zararin esya
tastyanin zilyetligindeyken meydana geldigini ispat etmesi yeterli olmayacaktir. Bu
durumda yiikle ilgilinin zararin sebebini ve bu sebebin tastyanin sorumlulugunu da

gerektiren bir sebep oldugunu da ortaya koymasi gerekecektir!4%.

kiilfetine iligkin olarak yapilan siralamaya dair istisnai bir duruma kirkambar sdzlesmelerinde
karsilasmanin pek miimkiin olmadigi, buna karsilik ispat yiikiiniin, gemiyi muayene imkani
olmasina karsin gemideki eksikliklere iligkin bir ihtirazi kayit ileri siirmeyen veya geminin elverisli
olduguna dair belgeyi ayni sekilde herhangi bir ¢ekince koymaksizin kabul eden tasitan aleyhine
tersine ¢evrilecegine, ancak bunun konismento hamili ii¢iincii kigiye kars1 gegerli olmayacagina dair
bkz. Caga, 1995, s. 163; Caga/Kender, 2010, s. 183.

191 Spzer, 2019, s. 491.

1492 Spzer, 2019, s. 491.

1493 E_.TTK’da da bulunan bu hiikmiin amacinin tagiyana ziya veya hasarin hangi nedenden meydana
geldigini arastirma imkani1 vermek yoniinde olduguna dair bkz. Okay, 1964, s. 441; Bu karinenin
¢ok bilylik 6nem tasimadigina zira her haliikarda zarar vakiasinin talepte bulunan tarafindan ispat
edilecegi yoniinde bkz. Yetis Samli, 2013b, s. 211; Bu karinenin dengeleri tasiyan lehine bozdugu
yoniinde bkz. Cetingil vd., 2006, s. 162.

1494 By karinelerin aksinin her tiirlii delil ile ispatlanabilecegi yoniinde bkz. Okay, 1964, s. 467;
Akan, 2007, s. 121; Seven, 2003, s. 153.

1495 Akan, 2007, s. 121. Bu karinenin davaci bakimindan ciddi bir sorun teskil edecegi, sdz gelimi
geminin elverigsiz olmasi halinde davacinin geminin sefere elverissiz halde yola ¢ikarildigini ve
tastyanin makul 6zen borcunu yerine getirmedigini ispat etmesi gerektigi yoniinde bkz. Sézer, 2019,
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Buna karsilik hasar ihbarinin zamaninda yapilmis olmasi halinde,'*® Okay’a
gore, hiikkiimde yer alan karinelerin s6z konusu olmayacagi aciktir. Belirtmek
gerekir ki, ihbarin zamaninda yapilmasi halinde hasar veya ziyain ispatina iligkin
olarak ispat yiikiiniin degisip degismeyecegi yoniinde farkli goriisler mevcuttur!#7.
Okay ve Okay’in goriisiine katildigini ifade eden Sozer’e gore, burada ihbarlari
ikiye aywrarak bir degerlendirme yapmak gerekmektedir. Sayet ihbar teslim
sirasinda, her iki tarafin da bulundugu bir ortamda tasiyan tarafindan itiraz
edilmeksizin kabul edilmigse, bu halde tagiyanin bu zarari ikrar ettigi ve ispat
kiilfetinin tasiyana gectigi kabul edilmelidir. Buna karsilik, esyada gizli bir ayip
mevcut ise, diger bir ifadeyle disaridan belli olmayan hasarlar bakimindan yapilan
ihbara ayn1 sonucun baglanmasi dogru olmayacaktir. Zira bu halde, hasarin yiikle
ilgilinin zilyetligindeyken de meydana gelmis olmasi ihtimali s6z konusu olacaktir.
Bu nedenle, bu durumda yiikle ilgili tarafindan zararin tagiyanin zilyetligindeyken
meydana geldigini ve tasiyanin bundan sorumlu oldugunu muhtemel gostermeye

yetecek delilin sunulmasinin yeterli oldugu ileri siirtiilmektedir!+%8.

Sonug olarak anlasilmaktadir ki, TTK’da yer alan bu iki karine tastyanin gemiyi
elverigsiz halde bulundurmasindan 6tiirli zararin meydana gelmis oldugu hallerde
Oonem tasiyacak; bahsi gecen hallerden birinin mevcudiyeti ispat yiikiine iliskin

siralamay1 degistirebilecektir.

s. 492. Bu karinenin yiikle ilgilinin igini biiyiik 6l¢iide giiclestirdigine dair bkz. Yetis Samli, 2013b,
s. 212.

1496 By halde tastyanin ancak yiikteki hasar veya ziyamn sorumlu olmadig1 bir sebepten ileri geldigini
ispatlamasi halinde sorumluluktan kurtulabilecegi yoniinde bkz. Seven, 2003, s. 155.

1497 Bir goriige gore bu halde karineler tersine gevrilecek, ihbar ile beraber hasar ve ziyain varligi
kabul edilecek ve aksini ispat yiikii tastyanda olacaktir; diger goriise gore ise, ihbarin yapilmasi ispat
kiilfeti bakimindan bir degisiklik yaratmayacak, yiikle ilgili zararin mahiyetini ve miktarimi yine
ispat etmek zorunda olacaktir. Bu gortislere iligkin bkz. Okay, 1964, s. 472.

1498 Okay, 1964, s. 473; Sozer, 2019, s. 492. Bu durumda ispat yiikiiniin gonderilen aleyhine yer
degistirecegi, buna karsilik bu hiikmiin konteyner tasimaciliginin mahiyetine uygun olmadigi
yoniinde bkz. Akan, 2007, s. 125.
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6.4. HAMBURG KURALLARI UYARINCA

Hamburg Kurallari’nda ispat kiilfeti bakimindan LVK’nin aksine daha agik bir
diizenleme yer almaktadir'¥®. Hamburg Kurallari m. 5 f. 1 uyarinca tasiyan,
esyanin ziya, hasar veya gecikmesinden 6tiirii meydana gelen zararlardan, zarara
neden olan olayr ve sonuglarini 6nlemek i¢in makul tedbirlerin kendisi veya
adamlar tarafindan alinmis oldugunu ispat edemedigi takdirde, ziya, hasar veya
gecikmeyen yol acan olaylarin m. 4 uyarinca hakimiyeti altinda bulundugu sirada

gerceklesmis olmasi sartryla sorumludur.

Hamburg Kurallar1 bu diizenlemesiyle kusur karinesine dayanan bir sorumluluk
ongormektedir'>®, Tasiyan bu sorumluluktan kurtulmak i¢in esyalar muhafazasi
altindayken kendisin ve adamlar1 tarafindan ziya, hasar veya gecikmeye neden olan
olay1 ve neticelerini 6nlemek i¢in makul surette alinmasi gereken tiim tedbirlerin

alimdigini ortaya koyarak karinenin aksini ispat etmesi gerekmektedir!>!,

Tastyanin sorumluluktan kurtulabilmesi i¢in kendi ve adamlarinin kusursuz

olmasi tek basina yeterli degildir. Nitekim, tasiyan kusursuzlugu ispat edemedigi

halde de sorumlu olacaktir'392,

Tasiyanin kendi veya adamlarinin kusursuz oldugunu ispatlayabilmesi i¢in

oncelikle z1ya, hasar veya gecikmenin nedeninin ispat edilmesi gerekmektedir!>%,

Zira, tastyanin ve adamlarinin kendilerinden beklenen makul surette alinmasi

1499 Ne LVK ne de Hamburg Kurallari’nda ispat yiikiine iliskin tam bir diizenleme yer almadigi zira
bu kurallarda ne zaman ispat yiikiiniin yiikle ilgilide oldugunun agik bir sekilde diizenlenmedigi
yoniinde bkz. S. Yuzhou/ H. H. Li (2009). The New Structure of the Basis of the Carrier’s Liability
under the Rotterdam Rules. Uniform Law Review, 14(4), 931-944, s. 934; Soézlesmenin hazirlik
caligmalart sirasinda tasiyanin sorumlulugunun bir kusur sorumlulugu olarak diizenlenmesi
hususunda bir ihtilaf yok iken, ispat kiilfetine iligskin diizenlemenin tekrar ele alinmasi gerektiginin
disiiniildiigiine dair bkz. Sweeney, 1975, s. 102.

1590 Yazicioglu, 2000, s.94; Kassem, 2006, s. 151; Burada bir kusur degil sorumluluk karinesi
dogdugu yoniinde bkz. Tekil, 1996, s. 419.

1501 Yazicioglu, 2000, s. 94; Yetis Samli, 2013a, s. 492.

1502 Yazicioglu, 2000, s. 95.

1503 Yazicioglu, 2000, s. 98.
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gereken biitlin Onlemleri aldiklarini ispatlayabilmeleri i¢in Oncelikle zarara

sebebiyet veren olayi ortaya koymalar1 gerekecektir! %4,

Oyleyse, Hamburg Kurallar1 uyarmca geminin denize elverisli oldugunu ispat
yikii tasiyana ait olacaktir. Katilmakta oldugum goriise gore!'>® Hamburg
Kurallari’nda yer alan diizenleme LVK diizenlemesine kiyasla daha isabetlidir.
Nitekim, yukarida da agiklandig: iizere tasiyan hem geminin hal ve vaziyetine hem
de yolculuk siiresince gemide meydana gelen olaylara hakim olabilecektir. Her ne
kadar ISM Kod kurallarinin kabuliiyle beraber kod kurallar1 geregince gemiye
iligkin bulunmasi ve tutulmasi gereken tiim belgeler yiikle ilgilinin ispatini
kolaylastirabilecekse de denize elverisliligin ispat1 yine de tasiyanda olmalidir.
Zira, sorumluluktan kurtulmak isteyen tagiyan olacagindan buna iligkin ispat yiikii
de ona ait olmalidir. Buna ek olarak, ispat yiikiiniin ytikle ilgiliye ait olmas1 halinde
yiikle ilgili tagtyandan birtakim bilgi ve belgelerin kendisine verilmesini talep

edecek bu bilgi ve belgelerin temini siiresi de dava siiresini uzatabilecektir.

Belirtmek gerekir ki, tagtyanin sorumluluk rejimine Hamburg Kurallar ile
getirilen en biliylik degisiklik yangindan ve tasiyanin hizmetlilerinin veya
gorevlilerinin teknik kusurundan oOtiirii  sorumsuzluk ilkesinin kaldirilmast
olmustur!>%, Buna karsilik, belirtmek gerekir ki, Hamburg Kurallari’nda yangindan
ileri gelen zararlar'>” bakimindan o6zel bir diizenleme ongorilmektedir!3%8,
Hamburg Kurallart m. 5 uyarinca esyanin geg teslimi, hasar1 veya ziyai halinde

alinmas1 beklenen makul tedbirlerin alindiginin ispatt sartiyla tasiyan

sorumluluktan kurtulacak; yani ispat ytikii tagiyana ait olacak iken yangindan ileri

1504 Yazicioglu, 2000, s. 98.

1505 Kassem, 2006, s. 151-152.

1506 Yazicioglu, 2000, s. 67.

1307 VK uyarinca tastyan ve adamlari yangin ve geminin sevkine ve baskaca teknik idareye iliskin
kusurdan kaynaklanan zararlardan sorumlu degildir. Buna iligkin Hamburg Kurallari’nda teknik
kusur bir sorumsuzluk sebebi olarak gosterilmemis ve yangindan 6tiirli meydana gelen zararlar
bakimindan ise 6zel bir diizenleme getirilmistir.

1508 Hamburg Kurallan ile tastyan aleyhine agirlagtirilan ispat kiilfetinin, yangin zararlari
bakimindan tastyan lehine diizenlendigi, ispat yiikiiniin bu halde zarar goren yiikle ilgilide oldugu
yoniinde bkz. Donovan, 1979, s. 5-6.
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gelen zararlar bakimindan ispat yiikii tasiyan lehine tersine g¢evrilmigtir'>%°.

Hamburg Kurallari m. 5 f. 4 b. (a) uyarinca bu halde, zarar goren yiikle ilgili ziya,
hasar veya gec¢ teslimden oOtiirlii meydana gelen zararin tasiyan veya adamlarinin
kusuru neticesinde meydana geldigini veya tasiyan ve adamlarinin yangin
sondiirmede ve yangint Onlemede kendilerinden beklenen makul tedbirleri
almadigin ispat ederse tagiyan sorumlu olacak aksi halde sorumlulugu giindeme

gelmeyecektir!>10.

6.5. ROTTERDAM KURALLARI UYARINCA

Rotterdam Kurallar1t m. 17°de ispat kiilfetine iligkin acik bir diizenleme yer
almaktadir. Bu maddede yer alan diizenleme 6gretide bazi yazarlar tarafindan bir
masa tenisi magina (“ping pong burden of proof system”) benzetilmektedir'>!!. Zira
diizenleme uyarinca ispat yiikii tastyan ve yiikle ilgili arasinda adeta bir tenis topu
gibi gidip gelmektedir. Kurallar uyarinca ispat kiilfetini agagidaki sekilde siralamak

muimkiindiir.
6.5.1. Birinci Asama

Rotterdam Kurallart m. 17 f. 1 uyarinca, istemde bulunan kimsenin ziya, hasar
veya gecikmenin veya bunlari meydana getiren veya meydana gelmesine katkida
bulunan durum ve hallerin tasiyanin kurallar uyarinca belirtilen sorumluluk

1512

siiresinde meydana geldigini ispat etmesi gerekmektedir'>'=. Yiikle ilgilinin bu

zararin tagiyanin m. 14 uyarinca gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliiligline

1599 Yazicioglu, 2000, s. 103.

1519 Hamburg Kurallari’'nda, LVK’da yer aldig1 gibi yangimin bir sorumsuzluk nedeni olarak
diizenlenmedigi ancak ilgili madde uyarinca yiikle ilgilinin bu hususlar ispatinin gii¢ oldugu
dolayisiyla pratikte sorumsuzluk ilkesinin degismediginin sdylenebilecegine iligkin bkz.
Yazicioglu, 2000, s. 104.

511 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 96; Asariotis, 2009b, s. 146; Brons, 2010, s. 212; Hiikiimle
amaclanin her asama sonunda tastyanin sorumlu olup olmadigimin kanitlanmasi ve bundan sonra
diger asamaya gecilmesi seklinde oldugu yoniinde bkz. Diamond, 2009, s. 473.

1512 yiikle ilgilinin ¢ogu kez bunu temiz konismentoyla ispatlayacag1 yoniinde bkz. Diamond, 2009,
s. 473.
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aykirt davranmasit neticesinde meydana geldigini ispatlamasina gerek

olmayacaktir!>!3,

6.5.2. ikinci Asama

Rotterdam Kurallar1 kusura dayali bir sorumluluk sistemi 6ngordiigiinden!>!4

yiikle ilgili bu hususu ispat ettikten sonra ispat yiikii yer degistirecek ve tastyan
sorumluluktan kurtulmak i¢in ya m. 17 f. 2 uyarinca tasiyan ziya, hasar veya
gecikmeye neden olan olaylarin kendi veya adamlarimin kusurundan ileri

11515

gelmedigini 1516

ya dam. 17 f. 3’te a ila o bentleri’>'® arasinda yer alan hallerden
birinin z1ya, hasar veya gecikmeye neden oldugunu veya katkida bulundugunu ispat
etmesi gerekecektir. Ornegin; bir konteyner, yaninda tehlikeli maddeler bulunduran
baska bir konteynerin patlamasi neticesinde hasara ugramigsa tasiyan sorumlu

olmayacaktir!>!7,

Tasiyanin bu fikralarda yer alan hususlari ispat etmesi halinde zararin tamamina
ya da bir kismma iliskin olarak sorumluluktan kurtulmasi miimkiindiir. Ancak
belirtmek gerekir ki, kurallarda tasiyanin ne zaman tamamen sorumsuz olacagina

ne zaman kismen sorumlu olacagina iligkin bir hiikiim yer almamaktadir!>!8,

6.5.3. Uciincii Asama

Tasiyan tarafindan ikinci asamada yer alan hususlarin ispatlanmasi halinde
iiclincili asamaya gegilecek ve bu asamada istem sahibinin tagtyanin sorumlulugunu

ispatlamak icin ii¢ tane imkani olacaktir:

1513 Diamond, 2009, s. 473.

1514 Brons, 2010, s. 203.

1515 Rotterdam Kurallar’nin bu hitkmiiniin LVK’dan énemli dl¢iide ayrildig1 zira bu halde tagiyanin
kendisinin veya adamlarinin kusurunun zarara meydana gelmesine katkida bulunmadigini degil,
zarart meydana getiren olayin veya olaylarin kendisine veya eylemlerinden sorumlu oldugu
kimselerin kusurundan ileri gelmedigini ispatlayacagi yoniinde bkz. Diamond, 2009, s. 473.

1516 [ VK’dan farkli olarak burada teknik kusur bir sorumsuzluk sebebi olarak sayilmamustir.

1517 Tsimplis, 2009, s. 47.

1518 Diamond 2009, s. 473.
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[1] Istem sahibinin z1ya, hasar veya gecikmeye neden olan olaylarin tagiyan ve
Rotterdam Kurallari m. 18!32°de yer alan kisilerin kusurundan kaynaklandigini ya
da kusurlarinin olayin meydana gelmesine katkida bulundugunu ispat etmesi

halinde tastyan kismen veya tamamen zarardan sorumlu olacaktir.

[2] istem sahibinin ziya, hasar veya gecikmeye neden olan olaym m. 17 f. 3’te
sayilan hallerden biri olmadigin ispat etmesi ve tagiyanin da bu durumun kendi
veya m. 18’de yer alan kisilerin kusurundan ileri geldigini ispat edememesi halinde

tastyan yine kismen veya tamamen zarardan sorumlu olacaktir.

[3] Istem sahibi, Rotterdam Kurallar1 m.17 f. 5'52° uyarinca ziya, hasar ve
gecikmenin geminin denize -elverigsizliginden, gemide yeterli gemi adamu
bulundurulmadigindan, geminin geregince donatilmamasi veya ikmal edilememesi
ambarlarin, gemide ylik tasinan diger boliimlerin veya tasiyan tarafindan tedarik
edilen konteynerlerin esyanin taginmasit ve muhafazasi i¢in saglam ve giivenli

olmadigindan 6tiirli meydana geldigini veya meydana gelmesine biiyiik olasilikla

1521 1522

sebebiyet verdigini veya katkida bulundugunu ispat ederse yine tastyan

kismen veya tamamen zarardan sorumlu olacaktir.

19 Tasiyan, (a) Herhangi bir ifa edenin, (b) geminin kaptani veya gemi adamlarimin,; veya (d)
tasyyanin tasima sozlesmesi uyarinca tistlendigi borg¢lari, tasyyanin istemi veya tasiyanin gozetimi
veya denetimi altinda dogrudan veya dolayli olarak yerine getiren veya yerine getirmeyi iistlenen
diger baska kisilerin, fiil veya ihmalleri sebebiyle bu Sézlesme kapsamindaki borg¢larmmin ifa
edilmemesinden sorumludur. Tlrk¢e terclime i¢in bkz. Siizel/Damar, 2010, s. 164.

1520 By diizenleme iki nedenle yeni bir énem tasidigina; ilk olarak, LVK’nin aksine Rotterdam
Kurallar1 uyarinca tastyanin gemiyi denize elverisli halde bulundurma borcu yalnizca yolculuk
oncesinde ve baslangicinda degil yolculuk siiresince de devam ettiginden elverissizlikten Gtiirii
elverigsizligini ileri siiriildigiinii dava sayis1 artacagi; ikinci olarak m. 17 f. 5 diizenlemesinin
LVK’da yer alan diizenlemeye nazaran tagiyanin ne zaman ispat yiikiinii tasryacagina iliskin daha
acik bir diizenleme getirdigine iliskin bkz. Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 112-113; Bu
diizenleme uyarinca geminin denize elverissiz oldugunun yiikle ilgili tarafindan ispat edilmesi
gerektigi ve yiikle ilgili bakimimdan bunun kolay olmadigina dair bkz. Katsivela, 2010, s. 425.

1521 [spat dlgiisiiniin sdzlesme uyarinca bu sekilde kararlastirilmasinin yiik ilgilileri bakimindan bir
rahatlik getirdigi, her ne kadar sdzlesmede yer alan “probably caused” ifadesinin ne anlama geldigi
acik olmasa da yiikle ilgiliye tam ispat ylikiimliiligii getirmediginin agik oldugu yoniinde bkz. von
Ziegler, 2009, s. 346.

1522 Hazirlik ¢alismalari sirasinda denize elverissizlik halinde  istem sahibinin ispat yiikii
diizenlemesiyle ilgili farkli goriisler ortaya atildigina; bir goriis yalnizca denize elverissizligin ortaya
konmasinin yeterli oldugunun, ikinci bir goriis denize elverissizligin ortaya konmasinin yani sira
meydana gelen zararla elverigsizlik arasinda illiyet baginin da bulundugunun ispatinin gerektigini
ileri stirtildiigiine; tiglincii bir goriislin ise ziya, hasar veya gecikmenin denize elverigsizlikten otiirii
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Kurallar, “biiyiik olasilikla sebebiyet verme nin Ingilizce metinde yer alan
“probably caused” ifadesinin ne anlama geldigini agiklamamakta, bunun ne
anlama geldiginin yorumunu i¢ hukuka birakmaktadir. Diger bir ifadeyle, ispat

i'°2* i¢ hukuk uyarinca belirlenecektir. Tirk hukuku agisindan bir

Olciis
degerlendirme yapmak gerekirse burada yaklasik ispat Ol¢iisliniin arandigini
s0ylemek miimkiindiir. Sayet bir olay bakimindan kesinlik derecesinde bir ihtimal
araniyorsa o halde tam ispat Olgiisiinden s6z edilebilecekken; gercege yakin

1524 Rotterdam

derecede bir ihtimal varsa yaklasik ispattan soz edilebilecektir
Kurallart m. 17 f. 5 b. (a) 6zelinde degerlendirme yapmak gerekirse istem sahibinin
denize elverisgsizligin ziya, hasar veya gecikmeye sebebiyet verdigi yoniinde
hakimde gercege yakin bir kanaat uyandirmasi yeterli olacaktir. Istem sahibinin
geminin denize elverigsiz oldugunu ispatlamasi gemiye iliskin bilgilere ulagsmasi
zor oldugundan ¢ok kolay olmayacaktir. Dolayisiyla kurallarda, “biiyiik olasilikla
sebebiyet verdiginin veya katkida bulundugunun” ispatlanmasimin yeterli

1525

goriilmesi isabetlidir'>*>. Ancak belirtmek gerekir ki, katilmakta oldugum bir

goriise gore bu ispat Olgiisii yalnizca nedensellik baginin ispati bakimindan

aranmali, denize elverigsizligin ispati igin bu ispat olgiisii yeterli sayilmamalidir!>2°,

Bu hiikmiin birtakim problemler yaratacag ileri siiriilmektedir'>?’. Oncelikle,
sorumsuzluk nedeni olarak gosterilen denizden gelen bazi tehlikeler veya yangin

gemiyi elverigsiz hale getirerek yiiklerin hasar veya ziya ugramasina neden

meydana geldiginin ispatlanmasinin yeterli oldugunu ileri siirmiistiir. Son olarak bir goriis ise
yalnizca denize elverigsizligin varliginin ileri siiriilmesinin bile yeterli olmasi gerektigini belirttigine
ve uzun siiren tartigmalar neticesinde Rotterdam Kurallart m. 17 f. 5’te istem sahibinin zzya, hasar
veya gecikmeye sebebiyet verdigini veya biiyiik olasilikla sebebiyet verdigini veya katkida
bulundugunu ispatlamasmimn yeterli oldugu yoniinde diizenleme kabul edildigine iliskin bkz.
Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 113.

1523 spat olgiisiiniin “hakimin dayamilan vakiyar ispatlanmis kabul edebilmesi i¢in gereken
kanaatinim derecesini ifade ettigi” yoniinde bkz. O. Atalay (2017). Pekcanitez Usiil Hukuku.
Istanbul: On iki Levha Yayincilik, s. 1714.

1524 Atalay, 2017, s. 1715.

1525 Brons, 2010, s. 216.

1526 Sturley/Fujita/van der Ziel, 2010, s. 115; Maddenin lafzindan bunun anlasildigina dair bkz.
Treitel/Reynolds, 2011, s. 790.

1527 Diamond, 2009, s. 476; Ispat kiilfetine iliskin hususlar1 i¢ hukuka birakan bu alandaki
milletlerarasi sdzlesmelerin basarili olamadigi bu nedenle bu sézlesmede bdyle bir diizenleme
yapilarak a¢ik ve kesin bir ¢6ziim getirilmemesinin yerinde olmadigina iligkin bkz. Thomas, 2009,
s. 65.
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olabilecektir. Ispat yiikiine iliskin olarak diizenleme getiren maddede [m. 1 f. 5 b
(a)] yalmizca geminin baslangictaki elverigsizliginden bahsedilmemektedir.
Oyleyse gemideki elverissizligin, sorumsuzluk nedenlerinden biri nedeniyle
meydana gelmis olmast halinde istem sahibinin sorumsuzluk nedenlerinden biri
sebebiyle meydana gelmis olan elverissizligi ispatlamasi yeterli olacak midir sorusu
akla gelecektir. Kanaatimce bu halde, meydana gelen zararin hangi kisminin
geminin elverigsiz olmasindan 6tiirii meydana geldiginin ispati dnem tasiyacaktir.
S6z gelimi, yangin nedeniyle meydana gelen bir zarar s6z konusuysa ve yanginin
meydana gelmesinden tasiyan sorumlu degilse, yanginin sebebiyet verdigi zarardan
tastyan sorumlu olmayacaktir. Buna karsilik, yangin neticesinde bir elverissizlik
meydana gelmigse ve bu elverissizlik makul 6zen gosterilerek o esnada
giderilebilecek bir eksiklikse bu halde makul ©6zen borcunun yerine
getirilmemesinden otiirii meydana gelen zarara iliskin olarak kanaatimce tagiyan

sorumlu tutulabilecektir.
6.5.4. Dordiincii Asama

Bu asamada, denize elverissizlige iligkin olarak tasiyanin sorumluluktan
kurtulabilmesi i¢in ya ziya, hasar veya gecikmeye bunlarin neden olmadigini ya da
Rotterdam Kurallar1 m. 14 uyarinca makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat
etmesi gerekecektir [m. 17 f. 5 b. (b)]. Tasiyan ancak bu halde sorumluluktan
kurtulabilecektir.

Goriildiigii tizere, Rotterdam Kurallari’nda diger milletleraras:t sézlesmelere
kiyasla ¢cok daha kapsamli bir diizenleme yapilmistir. Buna karsilik, kanaatimce bu
hiilkmiin uygulanmas1 ¢ok kolay olmayacaktir. Hiikiimde yer alan “probably
caused’ ibaresi dahi basli basina uygulama agisindan birgok ihtilafa sebep
olabilecektir. Ote yandan, kurallar uyarinca tastyanmn gemiyi elverisli halde
bulundurma borcu yolculuk siiresince de devam eden bir bor¢ oldugundan,
yolculuk sirasinda bir elverigsizlik meydana geldiginde, s6z gelimi bu elverissizlik
tagtyanin sorumsuzluk nedeni olarak sayilan denizden gelen bir tehlike neticesinde

meydana gelmis ise ve tastyan meydana gelen elverigsizligi gidermek i¢in makul
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0zen borcunu yerine getirmemis ise yine de sorumlu olup olmayacagi acik degildir.
Tasiyanin yolculuk siiresince gostermesi gereken 6zenin yolculuk oncesi ile ayn
olmasinin beklenmedigini daha once ortaya koymustuk!>?8, Buna karsilik yine de
tastyandan yolculuk siiresince beklenilen makul 6zenin kapsamini belirlemek, bu
alanda yerlesik mahkeme igtihatlarinin da bulunmadig: diisiintildiigiinde oldukca
giictir. Tiim bunlarin ispat kiilfeti bakimindan da sorunlara neden olacag:

stiphesizdir.

6.6 DENIZE ELVERISLILIK BELGESIi VE KLAS KURULUSLARI
TARAFINDAN VERILEN BELGELERIN iSPAT KULFETINE ETKIiSi

6.6.1. Denize Elverislilik Belgesi

DCMK m. 3 ve m. 4 uyarinca ticaret gemileri belirli araliklarla denetlenmekte
ve bu denetlemeler neticesinde yonetmelige uygun nitelikteki gemilere denize

1529

elverislilik belgesi verilmektedir Bu belgeler, geminin denize elverisli

oldugunun ispati1 bakimindan 6nem tagimakla beraber tek basina bu belgeye sahip
olmasmin geminin elverisli oldugu anlamma gelmedigi kabul edilmektedir!>3°.
Diger bir ifadeyle, bu belgeler geminin denize elverisli oldugu hususunda aksi ispat
edilebilir birer karine teskil etmektedir. Yargitay 11. HD tarafindan verilen bir

kararda'>3! denize elverislilik belgesinin geminin denize elverisli oldugu yoniinde

bir karine teskil ettigi ve bunun aksinin her zaman ispat edilebilecegi belirtilmistir.

1528 Bkz. 3. Boliim 3.1.2.4.2. numaral baslik altindaki agiklamalar.

1529 Gemilerin Teknik Yonetmeligi m. 5 uyarinca gemilere verilecek denize elverislilik belgesinin
hangi esaslar ve denetimler ¢ergevesinde verilecegi ayrintili olarak diizenlenmigtir. Buna iligkin
degerlendirme i¢in bkz. 2. B6liim 2.1.2. numarali baglik altindaki agiklamalar.

1530 Goger, 1961, s. 50; Tasdelen, 2003, s. 942; Akan, 2000, s. 6; Izveren/Franko/Calik, 1994, s.174;
bu belgelerin geminin limandan hemen ayrildiktan sonra batmasi halinde geminin elverissizlikten
otiiri battigina iliskin karinenin aksine ispat etmek isteyen veya geminin elverigsizliginden &tiirii
yiklemeyi reddeden yiikle ilgiliye karsi tazminat talebinde bulunan tasiyan tarafindan
kullanabilecegine iliskin bkz. Akinci, 1968, s. 331.

1331 Yargitay 11 H.D. 2006/3231 E., 2007/11356 K.; Ayn1 yonde karar igin bkz. Yargitay 11 HD.
2000/8805 E. 2001/438 K.
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Yargitay 11. HD'>3? tarafindan verilen bir kararda ise mahkeme, yalnizca
geminin denize ve yola elverisli oldugu yoniinde bir belgenin ibraz edilmesinin
tagtyanin 6zen borcunu yerine getirdiginin kabulii i¢in yeterli bir delil olmadigina,
tastyanin bu borcunun uygun bir sekilde fiilen ifa edildiginin ayrica kanitlanmasi
gerektigine karar vermistir. Yargitay 11. HD'>3 tarafindan verilen bir baska kararda
da, mahkeme geminin elverisli oldugunu ispat icin denize elverislilik belgesinin
yeterli olmadigina, donatan ve kaptanin geminin gerekli bakimlarini yaptirdiklarini,
servis hizmetlerinin zamaninda yerine getirilmesinin saglandigini1 da temin etmeleri

gerektigini belirtmistir.

Buna karsilik, calismanin Tiirk hukukunda ispat kiilfetine iliskin baglig

altinda!>34

ele aldigimiz HGK kararinda tagiyanin klas kurulusu tarafindan verilen
geminin denize elverisli olduguna iliskin belge ile geminin denize elverisli
oldugunu ispat edebilecegi ifade edildikten sonra bu belgelerin aksi ispat edilebilir
birer karine teskil ettikleri belirtilmistir. Kanaatimce, HGK tarafindan verilen bu
karar yerinde degildir. Yargitay 11. HD kararinda da dogru bir sekilde ifade edildigi
iizere, tagtyan yalnizca bu belgeyi gostermekle 6zen borcunu yerine getirdigini ispat
edememelidir. Elbette bu belgenin bir ispat araci olarak kullanilmasi miimkiindiir.

Fakat tek basina bu belgeyi gostermekle ispat yiikiinii yerine getirdiginin kabulii

kanaatimce yerinde degildir.

Oyleyse, denize elverislilik belgesi ispat bakimindan tasiyana bir kolaylik
saglamakla beraber aksi her zaman ispat edilebilir nitelikte bir karine teskil
etmektedir. Diger bir ifadeyle bu belgenin varligi tek basina geminin denize
elverigli sayilmasi bakimindan yeterli olmayip, bunun aksinin ispati miimkiin

olabilmektedir.

Kanaatimce denize elverislilik belgeleri yalnizca geminin denize elverigliligine

iligkin aksi kanitlanabilir bir karine teskil etmektedir. Diger bir ifadeyle, bu belgeler

1532 Yargitay 11. HD, 1985/74 E. 1985/163 K. 25.01.1985 tarihli karar1.
1533 Yargitay 11 HD, 2014/17455 E. 2015/2566 K. 25.02.2015 tarihli karar1.
1534 Bkz. 6.2. numaral baslik altindaki agiklamalar.
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yola ve yiike elverislilik bakimindan karine teskil etmeyecektir. Nitekim, denize
elveriglilik belgesinin verilmesine iligkin yapilan degerlendirmede de goriildiigii
iizere yapilan denetimlerin neredeyse hepsi geminin denize elverisliligine iligkindir.
Ote yandan, geminin yola ve yiike elverisliligi geminin ¢gikacag1 yola ve tastyacag
ylike gore degiskenlik gosterecektir. Bu nedenlerle, denize elverislilik belgelerinin
yliike ve yola elverislilige iliskin birer karine teskil etmeyeceginin kabulii
gerekmektedir. Buna karsilik, geminin s6z gelimi ambar kapaklarinin su gecirmez
olmasi hem denize hem de yiike elverisliligi bakimindan 6nem tagimaktadir. Somut
olay bakimindan, geminin ambar kapaklarina iliskin bir uyusmazlik s6z konusuysa
burada denize elverislilik belgesinin ayn1 zamanda yiike elverislilik bakimindan da

bir karine teskil edebilecegini sdylemek yanlis olmayacaktir.

Son olarak, belirtmek gerekir ki, denize elverisli olmayan bir geminin yola da
elverisli olmadigint sdylemek miimkiindiir. Zira, TTK m. 932 f. 2 uyarinca yola
elverigli gemi denize de elverigli bir gemi olmalidir. Bu nedenle, denize elverislilik
belgesi olmayan bir geminin yola elverisli olmadigini sonucuna varmak da yanlis

olmayacaktir.
6.6.2. Liman Cikis Belgesi

DCMK m. 2 uyarinca, deginildigi tizere!>*>, liman idari sinirlarini gegerek sefer
yapan her ticaret gemisinin limandan ayrilist liman baskanlig1 tarafindan verilen

izne tabidir. Liman baskanlig1 bu izni liman ¢ikis belgesi'®3®

ile vermektedir. Bir
geminin liman ¢ikis belgesi alabilmesi icin Oncelikle geminin denize elverisli
olmasi gerekmektedir. Bu belgenin verilebilmesi i¢in liman bagkanligi tarafindan
geminin gemi adamlari ile donatimi, yolcu sayist ve yiikiin cinsi, yiikleme durumu,
bakimindan belgelerinde belirtilmis durumlarma uygunluklar1 ile zorunlu
belgelerinin gecerligine iliskin denetim yapilmaktadir. Denetlenen hususlara
bakildiginda bunlarin geminin yola elverisliligine iliskin oldugunu sdylemek

miimkiindiir. Nitekim Istanbul 17. ATM"**"tarafindan verilen bir kararda, bilirkisi

1535 Bkz. 2. Boliim 2.1.2. numarali baslik altindaki agiklamalar.

1536 «“yola elverislilik belgesi” nin “liman ¢1kis belgesi” olarak degistirildigine iliskin bilgi igin bkz.
yuk. dn. 94.

1537 Istanbul 17 Asliye Ticaret Mahkemesi, 2015/397 E., 2019/142 K. 20.03.2019 tarihli karar:.
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raporunda “geminin kalkisindan once asgari gemi adami donatim belgesi
gereklerine uygun olarak geminin ehil gemi adamlart ile donatildigi, geminin
denizcilikte tasima teknigine uygun olarak yiiklendigi, bu nedenle ... Liman
Baskanligi tarafindan diizenlenen yola elverislilik belgesi ile geminin hareketine
miisaade verildigi, dolayisiyla geminin donatiminda herhangi bir teknik yada idari

kusur bulunmadigr” belirtilerek geminin yola elverisli oldugunu belirtilmistir.

O halde bu kapsamda liman ¢ikis belgesi geminin yola elverisli oldugu yoniinde
bir karine teskil edecektir. Liman ¢ikis belgesini alamayan bir geminin yola
elverigsiz oldugunu sdylemek miimkiindiir. Zira bu durumdan anilan belgeyi
alamayan gemide denetimler sirasinda eksiklikler tespit edildigi anlasilacaktir. Ote
yandan, bu belgeyi alamayan gemi limandan ayrilamayacagindan gecikme
nedeniyle meydana gelen zararlarin da nedeni geminin yola elverigsizligi

olacaktir!338

. Buna karsilik belirtmek gerekir ki, denize elverislilik belgesinde
oldugu gibi tek basina bu belge geminin yola elverisli oldugunu ispat i¢in yeterli
sayllmamalidir. Nitekim bu denetimin kapsami disinda kalan nedenlerle de gemi
yola elverigsiz hale gelmis olabilecektir. Tasiyanin bu hallerde gemiyi yola elverisli

halde bulundurmak i¢in makul 6zen gosterdigini ispat etmesi gerekmektedir.
6.6.3. Klas Kuruluslar1 Tarafindan Verilen Belgeler

Denize elverisliligin ispat1 bakimimdan 6nem tasiyan diger bir belge ise klas

kuruluslar tarafindan verilen belgelerdir.

DCMK m. 5 f. 1 uyarinca; “Milli ve Milletlerarasi taminmis tasnif
kurumlarindan verilen ve hiikmii olan bir belgeyi haiz gemilere, belgesinde yazili
siire ve gorev igin, ayrica denetleme yapilmadan, denize elverislilik belgesi verilir.
Ancak bu gibi kurumlarin yonetmelik ve kurallarinca denetleme disinda biraktiklar

kistmlarinin denetlenmesi bu kanun hiikiimlerine gére yapulir.”

DCMK’da da belirtildigi iizere, klas kurulusu tarafindan verilen belgeye sahip

olan gemilere denetim yapilmaksizin denize elverislilik belgesi verilmektedir.

1538 Bkz. 2. Boliim 2.1.3.3.3. numaral baslik altindaki agiklamalar.
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Klas kuruluslar1 tarafindan verilen bu belgenin denize elverisliligin ispati
bakimindan niteligi hem Tiirk hem yabanci 6gretide hem de mahkeme kararlarinda
tartisilmaktadir. Bu belgelerin tek basina geminin elverisli oldugunun ispati
bakimindan yeterli olup olmayacaginin degerlendirilmesinden once, belirtmek
gerekir ki, klas kuruluslar: tarafindan klas belgelerinin verilmesi i¢in aranan sartlar
geminin elverisliligine iliskin verilen yargi kararlarinda belirleyici olabilmektedir.
Nitekim, Amerikan mahkemesi tarafindan verilen Atlantic Trasport Co. v.
Rosenberg Bros'?*°. kararinda mahkeme, klas kuruluslarinin denizcilik endiistrisine
iliskin edindikleri deneyimler neticesinde gemiyi ve gemide tasinan esyanin
korunmasina iliskin makul tedbirler alinmasi gerektigini Ongorebildiklerini
belirtmistir. Bu kapsamda 1920 yilinda American Bureau of Shipping tarafindan
sonrasinda ise 1925 yilinda Lloyd’s tarafindan ¢ikarilan kurallar uyarinca ¢arpisma
perdesinin arkasindaki zincir kilidinin su gecirmez olmasi gerekmektedir.
Mahkeme olayda geminin elverisliliginin bu kural uyarinca zincir kilidinin su
gecirmez nitelikte olmasi bakimindan makul 6zen borcunun yerine getirilip

1540 Oyleyse, klas

getirilmedigine bakilarak tespit edilecegini ifade etmistir
kuruluglar: tarafindan ¢ikarilan kurallar geminin elverisli olup olmadiginin tespiti
bakimindan etkili olabilmektedir.

Belirtmek gerekir ki, bu belgeler geminin tekne, makine, kazan ve genel

donanim  giivenligine iliskin  olup!>*!

denize elverislilik  kapsaminda
degerlendirilmesi gereken yakit, kumanya, geminin isletilme tarzi, gemi
adamlarinin yeterliligi ve sayisma iligkin denetimleri igermemektedir'>*?. Bir

geminin bu belgeye sahip olmasi geminin denize elverisli oldugunu degil, geminin

1539 34 F.2d 843 (9th Cir. 1929)

1540 K arara iligskin degerlendirme i¢in bkz. Chacon, 2017, s. 211.

1541 By denetimlerin geminin denize elverisliligine iliskin oldugu yoniinde bkz. B. J. Beck (1989).
Liability of Marine Surveyors for Loss of Surveyed Vessels: When Someone Other Than the Captain
Goes Down with the Ship. Notre Dame Law Review, 64(2), 246-270, s. 248-249.

1542 K oyuncu, s.112. Klas kuruluslar: ve liman makamlar: tarafindan verilen belgelerin birer delil
teskil etmekle beraber her zaman geminin sefere elverisli oldugunun kabulii i¢in yeterli olmadig1
yoniinde bkz. Okay, 1971, s. 190; D. Damar (2005). Klas Kuruluslarimin Hukuki Sorumlulugu.
Istanbul: Yaymlanmamis Yiiksek Lisans Tezi, s. 36.
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denetimi yapan klas kurulusunun kurallarina uygun oldugunu gostermektedir!>43.

Ote yandan, verilen belgelerde geminin denetleme tarihindeki durumu esas aliarak

1544

degerlendirme yapilmaktadir ve belgenin diizenlenmesinden sonra geminin

maruz kaldigi bazi tehlikeler gemiyi denize elverigsiz hale getirebilmektedir!>*.

Amerikan Mahkemesi tarafindan verilen Libera Triestina v. Garcia & Maggini
Co.13% davasina konu olayda da geminin klas kurulusu tarafindan verilen
sertifikalara sahip olmasi yeterli sayllmamis; geminin sogutma sisteminde meydana
gelen ariza neticesinde yilike gelen zarardan tasiyanin sorumlu olduguna

hiikmedilmistir!'>47.

Bu nedenlerden 6tiirii geminin tek bagina bu belgelere sahip olmasi geminin
denize elverisli oldugunu ispat bakimindan yeterli degildir'>*®. Ogretide de hakim
goriis, bu belgelerin denize elverisliligin ispatinda aksi ispatlanabilir bir karine

olarak kabul edilmesi gerektigi yoniindedir!>#°.

1343 D, L. O’ Brien (1995). The Potential Liability of Classification Societies to Marine Insurers
under United States Law. University of San Francisco Maritime Law Journal, 7(2),403-420, s. 403-
404.

1544 Lagoni, 2007, s. 55,56; Klas sertifikasinda denetimin yapildigi tarihten sonra da geminin ayni
halde ve durumda kalacaginin belirtilmedigine iliskin bkz. T. Akcura Karaman (2011). Comparative
Study on the Liability of Classification Societies to Third Party Purchasers with References to
Turkish, Swiss, German and US Law. Journal of Maritime Law and Commerce, 42(1), 125-158, s.
150.

15451, S. Koyuncu (2008). Gemi Siniflama Kuruluslarimin Faaliyetleri ve Sorumlulugu. Istanbul: On
Iki Levha Yaymncilik, s.113; J. de Bruyne. (2014). Liability of Classification Societies: Cases,
Challenges and Future Perspectives. Journal of Maritime Law and Commerce, 45(2), 181-232, s.
194.

1546 30 F.2d 62 (9th Cir. 1929).

1547 Yargig Abbazia kararna atif yaparak, tastyanin sertifikalar1 almak i¢in degil gemiyi elverisli
halde bulundurmak i¢in makul 6zen gostermesi gerektigini vurgulamstir:” In The Abbazia (D.C.)
127 F. 495, 496, Judge Adams said that the diligence required "is diligence with respect to the
vessel, not in obtaining certificates.”

1548 de Bruyne, 2014, s. 192; T. B. Naylor (1973). The Elements of the Burden of Proof under the
Carriage of Goods by Sea Act. Columbia Journal of Transnational Law, 12(2), 289-315, s. 303;
Geminin tek basina klas kurulusu standartlarina uygun olmasinin denize elverisli oldugu anlamina
gelmedigi yoniinde bkz. R. G. Clyne/ J. A. Saville (2007). Classification Societies and Limitation
of Liability. Tulane Law Review, 81(5-6), 1399-1432, s. 1403.

1549 Akinci, 1968, s. 331; Sozer, 1975, s. 78; Okay, 1971, s. 190; Chacon, 2017, s. 211; Goger, 1961,
s. 54.
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6.7. ISM KOD KURALLARININ iSPAT KULFETINE ETKIiSi
6.7.1. Genel Olarak

ISM Kod kurallarmim amacma'>>® bakildiginda, kurallarin denizde seyir
giivenligini saglamak can kayiplarini, ¢evre kirliligini engellemeyi hedefledigi
goriilmektedir. Bu nedenle bu amaglar1 saglamaya yonelik uluslararasi bir takim
standartlar getirmektedir. Kurallarin amaci her ne kadar tasiyanin sorumluluguna

iliskin bir diizenleme getirmek yoniinde olmasa da'*>! bu kurallarin tagiyanin

1550 Giivenli yonetimin bir amacinin, giivenli ¢alisma ortamu saglamak, olasi tehlikelere karsi
tedbirler almak, gemide ve karada ¢alisan personelin yonetim becerilerini gelistirerek, giivenlik ve
¢evre bakimindan acil durumlar s6z konusu oldugunda hazirlikli olmaktir; diger bir ifadeyle, bu
sistemde hem karada hem de denizde gerekli tiim Onlemlerin alinmasi suretiyle denizde seyir
giivenliginin saglanmasinin hedeflendigine dair bkz. Z. Seker Ogiiz (2003). Giivenli Yonetim
Sisteminin Donatanin Yiikle Ilgililere Karst Sorumsuz Oldugu Haller Uzerindeki Etkisi. Istanbul
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, C. LXI S. 1-2, 327-337, s. 329.

1551 Her ne kadar bu kurallar geminin giivenligini saglamak amaciyla getirilmis olsa da bu
diizenlemenin biitiin uluslararas1 denizciligi etkiledigine dair bkz. P. S. Eldelman (1999). The
Maritime Industry and the ISM Code. Currents: International Trade Law Journal, 8(2), 43-46, s.
43; ISM Kodun gerekliliklerine baktigimizda Giivenli Yonetim Sistemi kurmak i¢in yapilmasi
gerekenlerin biiyiik dl¢lide Lahey Visby Kurallari’nda yer alanlarla ortiistigii goriilmektedir. Zira
kod kurallar1 uyarmca seyir giivenligi i¢in gemi ve ekipmanlarinin diizenli bakiminin yapilmasi,
geminin nitelikli ve yeterli sayida gemi adamiyla donatilmasi gerekmektedir. ISM Kod kurallar1 m.
6 uyarinca Sirket kaptani ve gemi adamlarini segerken yeterli sayida ve donanimda sertifikali, saglik
durumu yerinde ve ulusal ve uluslararas: gerekliliklere uyan personel se¢meli, kaptanin Giivenli
Yonetim Sisteminin tam olarak ve iyi bilen biri oldugunu garanti etmelidir. Ayrica Sirket, gereken
destegi vererek kaptanin gorevlerinin yerine giivenli bir sekilde getirilmesini saglamali ve personele
sefer oncesinde lazim olacak gerekli talimatlar belirlenmeli, yazili hale getirilmeli ve personele
verilmelidir. Yine, Sirket ISM Kod m. 8 uyarinca, Sirket olasi acil durumlar belirlemeli ve acil
duruna miidahale i¢in yontemler belirlemelidir. Giivenli Y6netim Sistemi i¢erisinde her an meydana
gelebilecek bu acil durumlara, tehlikelere ve kazalara karsi Sirket organizasyonu tarafindan karsilik
vermek i¢in gerekli tedbirler bulunmalidir. Gemi ve ekipmanlari ile ilgili diizenleme kurallarin
10.maddesinde yer almaktadir. Sirket gemi donaniminin ve ekipmanlarin 6ngoriilen kurallar ve
diizenlemelerle uyumlu oldugunu ve kurallar uyarinca 6ngoriilen gerekliliklerin yerine getirildiginin
diizenli araliklarla denetlenmesini saglamalidir. Herhangi bir uyumsuzluk sdz konusu oldugunda bu
husus olasi sebebiyle beraber bildirilmeli, bu uyumsuzlugu gidermeye yoénelik uygun miidahale
yapilmali ve bu yapilan islemlerin hepsi kayit altina alinmalidir. Kurallarin igerigine bakildiginda
yapilacak tim bu islem ve eylemlerin geminin denizde giivenli seyrini saglamak, can kaybim
onlemek ve ¢evre kirliligini azaltmak amaciyla, gemiyi denize ve yola elverisli hale getirmek i¢in
yapilmasi gerekenler oldugu goriilecektir. Dolayisiyla Giivenli Yonetim Sistemini kuran, kod
kurallar1 uyarinca gereken belgeleri alan geminin tagiyaninin gemiyi denize, yola ve yiike elverisli
hale getirme borcu bakimindan bir takim asgari gereklilikleri de yerine getirdigi soylenebilecektir.
Ancak ISM Kod kurallar1 uyarinca gemi maliki/tasiyan ISM Kod kurallarina yolculuk siiresince de
uyum saglamakla miikelleftir. ISM Kodun tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna
etkisi i¢in bkz. Mandaraka-Sheppard, 2013, s. 106. SOLAS’a taraf iilkeler bakimindan bu kurallarin
uygulanmasinin zorunlu oldugu ve LVK uyarinca tasiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma
borcunun yolculuk dncesinde ve sefer baslangicinda oldugu diisiiniildiigiinde ISM Kod kurallarinin
bu diizenlemeyi hiikiimsiiz hale getirdigi ileri siiriilmektedir. Bkz. Berlingieri, 2014, s. 18.
Kanaatimce de ISM Kod kurallarina uymak zorunda olan gemi maliki/tasiyan her ne kadar LVK
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sorumluluguna herhangi bir etkisi olmayacagini sdylemek dogru olmayacaktir. Zira
kurallarda yer alan standartlarin yerine getirilmesi tedbirli bir tagtyanin gostermesi
gereken Ozen baglaminda gerekli ve zorunludur. Iste bu sebeple iliskili
gorinmemekle beraber aslinda bu kurallarla tasiyanin gemiyi elverigli halde
bulundurma borcu arasinda dogrudan bir baglanti vardir. ISM Kod kurallar
uyarinca getirilen teknik gereklilikler, kaptan ve gemi adamlarinin Uluslararasi
Giivenli Yonetim Sisteminin diizenli olarak isletilmesi icin egitilmeleri gemiyi

1552

denize ve yola elverisli hale getirmeyi amaglayan bazi tedbirlerdir'>>“. Tek basina

bu kurallara uymamak dahi geminin sefere elverigsiz olmasina neden

1553

olabilecektir’>>°. ISM Kod kurallari1 hem 6zen ylkiimliligi bakimindan bir

standart getirmekte hem de elverissizlik s6z konusu oldugunda tastyanin kusurunun

1554

ispatlanmas1 bakimindan bir kayit olusturmaktadir'>>®. Dolayisiyla, tasiyanin

sorumlulugu degerlendirilirken bu kodun gerekliliklerinin yerine getirilip

getirilmedigi goz oniinde bulundurularak bir sonuca varmak gerekecektir!>>.

Basiretli ve tedbirli bir tagiyanin gostermesi gereken Ozeni gosterip
gostermedigi kod kurallar1 uyarinca yapilan rutin denetimlerden, belgelerden,

raporlardan anlagilabilecektir.

ISM Kod kurallart m. 13 uyarinca gemide yer almasi gereken belgeler sunlardir:

[1] Uygunluk belgesi'*>®, [2] Giivenli Y6netim Sertifikas1'>%7.

Her ne kadar gosterilmesi gereken oOzen yiikiimliliginiin gosterilip

gosterilmedigi her somut olay bakimindan ayr1 degerlendirilecek olsa da 6rnegin

uyarinca gemiyi yalnizca yolculuk oncesi ve baglangicinda elverisli tutma yilikiimliliigi altindaysa
da uygulamada bunu yalnizca yolculuk oncesi ve baglangicinda saglamasi yeterli olmayacaktir.

1552 Giirses, 2005, s. 57.

1553 Eldelman, 1999, s.45; Lorenzon, 2018, s. 357.

1554 Edelman, 1999, s. 44; A. J Rodriguez /M. Hubbard (1999). International Safety Management
(ISM) Code: A New Level of Uniformity. Tulane Law Review, 73 (Issues & 6), 1585-1618, s. 1601.
1555 Giirses, 2005, s. 51; Kassem s. 206.

1556 ISM Kod gerekliliklerini yerine getiren sirkete, sirketin denetlenmesi ve bu gerekliliklerin yerine
getirildiginin tespit edilmesi halinde Uygunluk Belgesi verilecektir. m. 13.2 uyarinca bu uygunluk
belgesi idare, idarenin yetkili kildig1 bir kurulus veya idarenin talebi halinde s6zlesmeye taraf olan
iilke hiikiimetlerinden biri tarafindan en fazla bes yil siireyle verilecektir.

1557 1SM Kod kurallari m. 13.7 uyarinca Giivenli Y énetim Sertifikasi, sirketin ve geminin kurallarda
ongoriilen sekilde bir giivenli yonetim sisteminin kuruldugunun onaylanmasi kaydiyla, idare,
idarenin yetkili kildig1 bir kurulus veya idarenin talebi halinde sozlesmeye taraf olan iilke
hiikiimetlerinden biri tarafindan en fazla bes yil siireyle verilecektir.
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ISM Kod kurallar1 uyarinca yapilan bir denetim sirasinda bazi eksikler tespit edilip
bunlar rapor edilirse, tasiyan (Sirket'>>®) bu rapora ragmen eksiklikleri gidermek
adina harekete gecmezse, tasiyanin bu hareketi 6zen ylkiimliiliigiiniin yerine

getirilmedigine dair bir delil teskil edecektir!>>.

Diger yandan, bu kurallar uyarinca yiikiimliilikleri yerine getiren tasiyan
geminin sefere elverisli oldugu iddiasii rahatlikla destekleyebilecektir.
Muhtemelen, ISM Kod kurallar1 uyarinca gereken sertifikalar olmadan gemi
sigortalanmayacak ya da diinyanin bir¢ok limanina yiik tasiyyamayacak diger bir

ifadeyle limana giremeyecektir!>¢0,

Yukarida ispat kiilfeti ve ispat silsilesinin milletlerarast sdzlesmelerde farkli
sekilde diizenlendigini ortaya konulmustur. Calismanin bu béliimiinde anilan
diizenlemeler cergevesinde ISM Kodun ispat kiilfetine etkisi milletlerarasi

sOzlesmeler bakimindan ayr1 ayr1 degerlendirilecektir.
6.7.2. Lahey Sozlesmesi ve Lahey Visby Kurallar

Tasiyan  kusuruyla elverigsizligin  meydana gelmesi, elverissizligin
kesfedememesi veya elverissizlige neden olan eksikligin giderilmemesi neticesinde
bir zarar meydana geldiginde sorumlu olacaktir'>®!. Kusuru olmadigini ispat edecek
olan tastyan gemi sefere ¢ikmadan Once ve sefer baslangicinda gemi ve
techizatlarin bakiminin, yeterli sayida ve donanimda gemi adaminin varliginin, acil
durumlar halinde gereken dnlemleri almak i¢in gereken hazirliklarin yapildigini ve
bunun gibi gemiyi elverisli hale getirmek icin tedbirli bir tagiyanin gostermesi

gereken 6zen yukimliligiini gosterdigini ortaya koymalidir!>62,

1558 Sirket’in tamimu 1.1.2°de verilmistir. Buna gore; “Sirket, gemi sahibi veya geminin isletim
sorumlulugunu gemi sahibinden kendi iistiine alan ve boyle bir sorumluluk yiikleniminde, Kod
tarafindan ongoriilen tiim iglevieri ve sorumlulugu kabul eden, yonetici veya kiralayici gibi diger
bir kurulus veya kisi anlamindadir.”; Gemi yoneticisinin Sirket sayilabilmesi i¢in hem gemi
malikinden geminin yonetimini devralmast hem de ISM kod kurallari uyarinca éngoriilen gorev ve
sorumluluklari iistlenmesi olmas1 gerektigine dair bkz. Z. Seker Ogiiz (2013). Gemi Yonetimi
Sozlesmesi. Istanbul: Filiz Kitabevi, s. 70 vd.

1559 G. W. Poulos (1996). Legal Implications of the ISM Code: New Impediments to Sea Fever.
University of San Francisco Maritime Law Journal, 9(1), 37-70, s. 69.

1560 Rodriguez/Hubbard, 1999, s. 1601.

1561 Yetis, Samli, 2013a, s. 488.

1562 Giirses, 1995, s. 56.
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Normal olmayan durumlarin, kazalarin ve tehlikeli olaylarin bildirimi ve
incelenmesi baslikli 9’uncu maddede yer alan kurallara gore ise Giivenli YOnetim
Sistemi igerisinde kod kurallarina uyumsuzluk, kaza ve tehlikeli durumlarin Sirkete
rapor edilmesi gerekmektedir. Dolayisiyla bu hususlar yazili sekilde var
olacagindan tagiyanin ya da yiik ilgilisinin iddiasini ispat da destekleyici bir nitelige

sahip olacaktir.

Giivenli Yonetim Sistemi olusturarak kod kurallarinda dngoériilen kurallar
yerine getiren ve Uygunluk Belgesi ve Giivenli Yonetim Sertifikasi alan bir
geminin tagtyaninin gerekli 6zeni gosterdigini ispat etmesi kuskusuz daha kolay

olacaktir'393,

ISM Kodun tasiyanlarin 6zen yikiimliiliiklerinin standartlarini artirmaktan
ziyade ispat kiilfeti agisindan etkisini daha gok gosterdigi ileri siirilmektedir!>%4,.
Bu goriis kurallar uyarinca tiim uyumsuzluklarin ve bu uyumsuzluklari diizelten
eylemlerin belgelendigi gz oniinde tutuldugunda isabetlidir, zira hem yiikle ilgili
hem de tagiyan iddiasmi ispatlamak i¢in bunlardan yararlanabilecektir'>®. Tek

basina bu husus bile tasiyanin gemiyi denize ve yola elverisli hale getirmek adina

gerekli 6zeni gostermesi igin bir tegvik olacaktir.

ISM Kod kurallarinin aykiri davranilmasi halinde tagiyanin LVK m. 4 f. 2 b. (a)
ve (b)’de yer alan yangin ve sevk ve idare kusuru savunmasina dayanarak
sorumsuzluktan kurtulma imkanlar1 azalacaktir. Kodun gerekliliklerine uymayan
tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu yerine getirdigini ispat etmesi
miimkiin olmayacak, tasiyan makul 6zen borcunu yerine getirmedigi igin
sorumsuzluk nedenlerinden faydalanamayacaktir'>, Ote yandan, ISM Kod
kurallar1 ¢ercevesinde kurulacak Giivenli Yonetim Sisteminin amac1 tagiyanin veya

adamlarimin asgari bir 6zen yiikiimliiligii gostermesini saglayarak seyriisefer

1563 Seker Ogiiz, 2003, s. 337; Giirses, 1995, s. 57.

1564 Kassem, 2006, s. 211.

1565 The Torepo kararinda ISM Kodu tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurmak igin makul 6zen
borcunu yerine getirdigini ispat etmesinde yardimci olmustur. Owners of Cargo Lately Laden on
Board the Torepo v Owners of the Torepo, [2002] EWHC 1481 (Admlty).

1566 ISM Kod kurallarina aykir1 davranan tasiyamin makul 6zen borcunu yerine getirdigini
ispatlayamayacagi bu nedenle LVK m. 4’te yer alan sorumsuzluk nedenlerinden
faydalanamayacagina dair bkz. Tetley, 2008, s. 941.
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sirasinda insan hatasi neticesinde meydana gelen deniz kazalarin1 engellemek hig

1567 Bu amaglar dogrultusunda BIMCO da zaman ve sefer

degilse en aza indirmektir
carter partilerine eklemek tizere standart bir “ISM Kloz!>%®” hazirlamistir. Klozda
gemi malikinin kod kurallarima uymas1 gerektigi, uymadigr halde de sorumlu

olacagi acikga diizenlenmektedir.
6.7.3. Tiirk Hukuku

LVK diizenlemesinde oldugu gibi Tiirk hukuku uyarinca da yiikle ilgilinin
zarara ugradigin ispat etmesini takiben gemiyi elverigli halde bulundurmak igin
makul 6zen borcunu yerine getirdigini tasiyan ispatla miikellef olacaktir!>°,
LVK’na iligkin yapilan degerlendirmeler Tiirk hukuku bakimindan da gecerli
olacak, ISM Kod kurallar1 uyarinca gerekli belgeleri elinde bulunduran tasiyanin

makul 6zen borcunu yerine getirdigini ispat etmesi daha kolay olacaktir.

Tiirk hukuku uyarinca da gemiyi elverisli halde bulundurmak i¢in makul 6zen
borcunu yerine getirdigini ispat edemeyen tasiyan sorumsuzluk nedenlerinden
faydalanamayacaktir. Nitekim Istanbul 17 ATM">7° tarafindan verilen bir kararda,
ISM Kod kurallar1 uyarinca Giivenli Yonetim Sistemi’nin gereklerini yerine
getirmeyen tagtyanin kusurlu olduguna, bu nedenle yangin neticesinde ortaya ¢ikan

zararlardan sorumlu olacagina hiikkmetmistir.

HGK tarafindan verilen 2018 tarihli kararda da!>”!, mahkeme yangin

neticesinde meydana gelen zarardan tasiyanin sorumlu olup olmayacagim

1567 C. Liang (2000). Seaworthiness in Charterparties. Journal of Business Law (1) 3, s. 13

1568 From the date of coming into force of the ISM Code in relation to the Vessel , and thereafter
during the currency of this Charterparty, Owners shall procure that both the vessel and "the
Company" (as defined by the ISM Code) shall comply with the requirements of the ISM Code. Upon
request Owners shall provide a copy of the relevant Document of Compliance (DOC) and Safety
Management Certificate (SMC) to Charterers. Except as otherwise provided in this Charterparty
loss, damage, expense or delay caused by failure on the part of Owners or "the Company" to comply
with the ISM Code shall be for Owners' account.

1569 Bkz. 6.3. numaral baslik altindaki agiklamalar.

1570 {stanbul 17. Asliye Ticaret Mahkemesi, 2016/351 E., 2019/31 K. 29.01.2019 tarihli karar:.

1571 Yukarida dzetlenen tiim bilirkisi raporlarinda, teknik bilirkisilerce geminin SOLAS kurallarina
uygun insa edildigi, ISM kurallarma uygun oldugu, teknik yonden donaniminda bir kusur
bulunmadig belirlenmis olup, Aliaga Asliye Hukuk Mahkemesinin 2008/95, 96 ve 103 Talimat
Sayili dosyalarina sunulan bilirkisi raporlari da ayni1 dogrultuda olup, Mahkemece direnme kararinda
da bu husus, “geminin insa edildigi 2001 tarihi itibariyle SOLAS kurallara uygun insa edildigi,
teknik bilirkisi raporlarina gore, yangin algilama ve sondirme donaniminda olay tarihinde
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degerlendirirken, diger bir ifadeyle geminin yola elverisliligine iligkin olarak
geminin ISM Kod kurallarma uygun olup olmadigi degerlendirmede esas

alinmustir.
6.7.4. Hamburg Kurallar

Hamburg Kurallart m. 5 f. 1 maddesinden de anlagilacagi iizere, burada zararin
tagtyanin veya adamlarmin kusurundan meydana geldigi yoniinde bir karine s6z
konusudur. Zararin meydana gelmesinde kusuru olmadigini ispat tasiyana ait
olacaktir. Diger bir ifadeyle tasiyan kendi ve adamlarmin gereken onlemleri

aldigini ortaya koymalidir.

Tastyan burada da ISM Kod kurallar1 uyarinca tutulmasi gereken belgelere ve
Giivenli Yonetim Sistemi’nin kurulmasi ve kod kurallar1 uyarinca yerine
getirilmesi gereken sartlar yerine getirildigi takdirde alinacak Uygunluk Belgesi ile
gereken Onlemleri aldigin1 ortaya koyabilecektir. Diger taraftan, ISM Kod
kurallarma  uyumsuzluk, tasiyyanin kusuru oldugu yoniindeki ihtimali

giiclendirecektir!>72,

6.7.4 Rotterdam Kurallari

Rotterdam Kurallar1 m. 17, tasiyanin hasar ve ziyadan ve geg¢ teslimden dolay1
esyaya gelen zararlardan yiikle ilgilinin bu zararin Boliim 4 uyarinca tasiyanin
sorumlu oldugu silirede meydana geldigini ispatlamasi halinde sorumlu olacaginm

diizenlemistir.

Rotterdam Kurallar1 m. 17 f. 5’e gore, yiikle ilgili zararin geminin sefere
elverigsizliginden otiirii meydana geldigini ya da sefere elverigsizliginin bu zarara

sebep olabilecegini ispat etmelidir. Bunun {izerine tasiyan, zararin geminin sefere

ylrlirliikte bulunan mevzuata aykirilik bulunmadigi anlagilmigtir” geklinde ifade edilmis, yine
“geminin yola elverisli olup olmadigi, agamalarda alinan bilirkisi raporlart ve sunulan delillerle
birlikte degerlendirildiginde yangin ile miicadelede kullanilan pompalar, glic ve kumanda
kablolarin alev gegirici kablo kullanilmasinin SOLAS kurallarina aykir1 olmadigi, yangin alarm
sisteminin saglikli calistig1, makine dairesinin havalandirma sistemi agisindan geminin insa edildigi
yildaki uluslararasi normlara uygun olarak insa edildigi, yangin algilama ve séndiirme donaniminin
olay  tarihindeki  mevzuata uygun oldugu  sonucuna  varlmistir.”  denmistir.
Yargitay HGK, 2018/624 E., 2018/1566 K. 25.10.2018 tarihli karari.

1572 p_ Neocleous/C. Stamatiou (2006). Legal Aspects of the ISM Code. International Company and
Commercial Law Review, s. 6.
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elverigsizliginden ileri gelmedigini ya da gemiyi sefere elverisli hale getirmek icin
gereken Ozeni gosterdigini ispat etmelidir. Ancak bunlarin ispati halinde tasiyan

sorumlu tutulmayacaktir.

Goriildigl gibi burada da bir kusur sorumlulugu s6z konusu oldugundan, hem
yiikle ilgili hem de tastyan kusur veya kusursuzlugu ispatlarken ISM Kod kurallar1
uyarinca tutulan belgelere ve alinan sertifikalara iddialarini ispatlamak igin

basvuracaklardir.
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SONUC

Tasiyanin gemiyi denize, yola ve yiike elverigli halde bulundurma borcuna
iligkin calisma kapsaminda varilan sonuglar her bir boliim bakimindan ayri ayri

Ozetlenecektir.

Calismanin birinci boliimiinde, denize, yola ve yiike elverislilige iliskin
milletleraras1 sozlesmelere ve Tiirk hukukunda yer alan diizenlemelere yer
verilmistir. Anglo- Sakson hukukunda bir garanti sorumlulugu olarak diizenlenen
tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcunu bertaraf etmek i¢in tagiyanlar
tarafindan sozlesmelere konulan sorumsuzluk kayitlarina yiikle ilgililer tarafindan
gosterilen baskilar neticesinde tasiyanin sorumlulugu ilk kez Harter Act’te ve
sonrasinda 1924 tarihli Lahey Sozlesmesi’nde bir 6zen borcu (due diligence) olarak
diizenlenmistir. Belirtmek gerekir ki, dogrudan tagiyanin sorumluluguna iliskin
diizenlemeler olmasa da deniz idare hukukuna iliskin diger milletlerarasi
sozlesmelerde yer alan diizenlemeler tagiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcuna oOnemli Ol¢lide etki eden diizenlemelerdir. Denize, yola ve ylike
elverislilige iliskin Tiirk hukuku bakimindan yapilan mevzuat incelemesinde ise
TTK’nin yant sira otuz farkli mevzuatta denize elverislilige, dokuz mevzuatta yola
elverislilige iliskin diizenlemeye yer verildigi, yiike elverislilige iliskin olarak ise
ayr1 bir mevzuat hilkkmii olmadig1 tespit edilmistir. Mevzuatta yer alan birgok

hiikmiin denize elverislilik belgesine iliskin oldugu goriilmiistiir.

Ikinci boliimde, denize, yola ve yiike elveriglilik kavramlarinimn tanimlari
verilmistir. Denize, yola ve yiike elverislilik kavramlarmnin ingilizce’de ii¢ kavrami
da kapsayacak sekilde “seaworthiness” ibaresi ile Tiirk yargi ve Ogretisinde ise

kisaca “sefere elverislilik” olarak ifade edilmektedir.

Ikinci boliimde ilk olarak, denize elverislilik kavrami incelenmistir. Denize
elverigli gemi kavrami deniz idare hukukundan ayri olarak diisiiniilemeyeceginden
SOLAS’a paralel olarak DCMK ve Gemilerin Teknik Yonetmeligi’'nde yer alan
denize elveriglilik belgesine iligskin diizenlemelerin denize elverigli gemi
kavraminin degerlendirilmesi bakimindan O6nemli oldugu goriilmiistiir. Bu

baglamda gemilerin govdesinin heniiz daha insa asamasindayken denizden ileri
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gelen tehlikelere karsi koyabilecek nitelikte olmasi gerekmektedir. Denize
elveriglilik kapsaminda, geminin omurgasi, karinasi, pencereleri, lumbuzlari,
makinesi, kazanlari, elektrik donanimlari, borulari, vanalari, seyir, haberlesme
techizat1 ve teknolojik ekipmanlari, yangin sondiirme sistemleri, eklentileri ve sair
donanimlar1t mevzuat ve yargi kararlari ¢ergevesinde degerlendirilmistir. Geminin
denize elverisliligi goreceli bir kavramdir, geminin salt mevzuat uyarinca denize
elverislilik belgesinin temini i¢in haiz olmasi gerekli 6zellikleri sahip olmasit gemiyi
denize elverisli hale getirmemekte, buna karsilik bu niteliklere sahip olmayan bir

geminin denize elverigsiz oldugunun kabulii gerekmektedir.

Ikinci béliimde ikinci olarak, ayrica yola elverislilik kavrami ele alinmistr.
Yola elverisli bir geminin teskilati, yakiti, kumanyasmin geminin yapacagi
yolculugun 6zelliklerine uygun ve tehlikelerine karsi koyabilecek nitelikte olmasi
gerekmektedir. Kaptanin ve gemi adamlarinin sayis1 ve niteligi de yola elverislilik
bakimindan 6nem tagimaktadir. Yola elveriglilik de tipki denize elverislilik gibi
goreceli bir kavram oldugundan, yola elverisli bir gemide seyriisefere iliskin
belgelerin de bulunmas1 gerekmektedir. Teknolojik seyir ve haberlesme techizatlar
geminin hem denize hem de yola elverisliligi bakimindan 6nemlidir. Denize
elverisli olmayan bir gemi yola da elverisli olmayacaktir. Zira, bir geminin yola
elverigli olabilmesi i¢in 6ncelikle denize elverisli olmas1 gerekmektedir. Yiikleme
ve istif sonrast geminin dengesinin bozulmasi durumunda gemi yola elverissiz
olacaktir. Bu baglamda tasiyanin sorumlulugu bakimindan yiikleme ve istif
islemlerinin kimin tarafindan gerceklestirildigi ve kaptanin nezaret etme hakki veya
ylikiimliiliigli 5nem tagimaktadir. Son olarak, belirtmek gerekir ki, geminin finansal
elverigsizligi gemiyi yola elverigsiz kilacaktir. Diger bir ifadeyle, donatanin veya
tastyanin ii¢lincli kisilere borglarindan 6tiirli geminin alikonulmasi halinde gemi
yola elverigsiz olacaktir. Bu hallerde, LVK m. 4 f. 2 b. (g) diizenlemesi uyarinca
tastyanlar sorumsuz olduklarin1 ileri siirmekteyse de hazirlik ¢alismalari
incelendiginde tagtyanin bu madde uyarinca sorumsuz oldugunu ileri
stirebilmesinin ancak kisisel bir kusuru olmadig: hallerde miimkiin olacag tespit

edilmisgtir.
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Ikinci boliimde son olarak yiike elverisli gemi kavrami incelenmistir. Yiike
elveriglilik kavrami igerisinde konteynerler 06zel olarak ele alinmistir.
Konteynerlerin hukuki niteligine iliskin 6gretide ve yargi kararlarinda yer alan
farkli goriislere yer verilmigtir. Konteynerlerin elverigliligi  baglaminda
konteynerlerin kimin tarafindan tedarik edildigi ve kimin tarafindan ytiklenip
istiflendigi  tagtyanin  sorumlulugu  bakimindan belirleyicidir.  Ozellikle
konteynerlerin yiikle ilgililer tarafindan tedarik edilmesi, yiikleme ve istif islemleri
yiikle ilgililer tarafindan gerceklestirilmesi durumunda tagiyanin konteyneri denize
veya ylike elverigli halde bulundurma yiikiimliiliigi olmayacaktir. Zira bu halde,
yiikle ilgili tarafindan teslim edilen konteynerin yiikten bir farki yoktur. Buna
karsilik, tasiyan tarafindan tedarik edilen konteynerlerin yiike elverisli olmasi
gerekmektedir. Varilan sonucun Rotterdam Kurallari’nda yer alan diizenleme ile de
paralel oldugu goriilmektedir. Buna karsilik, tasiyan tarafindan tedarik edilen
konteynerler bakimindan da basit bir muayene ile tespit edilebilecek hasarlarin
varlig1 halinde tasiyanin yiikle ilgililer ile beraber sorumlu tutulmasi daha yerinde
olacaktir. Ote yandan, yiike elverislilik baglaminda, yiikleme ve istif islemleri 5nem
tagimaktadir. Yiikleme ve istif neticesinde geminin dengesinin bozulmasi gemiyi
yola elverissiz hale getirecektir, yiike elverislilik baglaminda ise ti¢lii bir ayrim
yapmak gerekmektedir. 11k olarak, esyalarin yiikii kabule elverisli olmayan yerlere
yiklenmis ve istiflenmis ise yiike gelen zararlar bakimindan tasiyan yiike
elverigsizlikten sorumlu olacaktir. Ikinci olarak, farkli nitelikteki yiiklerin yan yana
yiikklenmesi ve istiflenmesi halinde bir yiikiin diger bir ylike gore hangi anda
yiiklendigi geminin ylike elverissiz olup olmadiginin tespiti bakimindan belirleyici
olacaktir. Esya daha dnce gemiye yliklenmis olan bir esya ile yan yana yiiklenip
istiflendigi i¢in zarara ugramissa, sonradan yiiklenen yiik bakimindan bu yiike
gelen zarar i¢in geminin ylike elverigsiz oldugunun kabulii gerekecektir. Buna
karsilik, gemide onceden yiiklenmis ylikler, gemiye sonradan yiiklenen yiikler
sebebiyle bir zarara ugrarsa, bu halde gemi yiike elverigsiz sayilmayacak, istif
kusuru s6z konusu olacaktir. Ugiincii ve son olarak ise, yiikte meydana gelen zarar

yikleme ve istifin hatali yapilmasi neticesinde ise, bu halde tasiyanin
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elverigsizlikten degil yiike 6zen borcunun ihlalinden sorumlulugu s6z konusu

olacaktir.

Calismanin tgilincli boliimiinde, tasiyanin Tiirk hukuku ve milletlerarasi
sozlesmeler ¢ercevesinde gemiyi denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurma
borcunun hukuki niteligi ve ifa zamani incelenmistir. Anglo-Sakson hukukundan
farkli olarak Tiirk hukuku ve milletlerarasi sdzlesmelerde tagiyanin bu borcu bir
makul 6zen borcu olarak diizenlenmektedir. Tasiyanin gemiyi elverisli halde
bulundurmak i¢in gostermesi gereken makul 6zen borcunu bir bagkasina
devretmesi miimkiin degildir. Diger bir ifadeyle, tasiyan gorevlilerinin veya
hizmetlilerinin kusurlarindan ileri gelen zararlardan da sorumlu olacaktir. Bagimsiz
alt yiikleniciler bakimindan dahi bu kimseleri secerken 6zen gostermesi yeterli
olmayacak, bu kimselerin kusuru neticesinde kesfedemedigi eksikliklerden &tiirii
meydana gelen zararlardan da tastyan sorumlu olacaktir. Tasiyanin makul 6zen
borcu Ingilizce’de overriding obligation olarak tanimlanmaktadir. Tastyan makul
0zen borcunu yerine getirdigini ispat etmeden hicbir sorumsuzluk sebebinden
yararlanamayacaktir bu baglamda tasiyanin makul 6zen gosterme borcunun diger
borglarina gore daha iistiin nitelikte ve Oncelikli bir bor¢ oldugunu sdylemek
miimkiindiir. Makul 6zen borcunun diger bir 6zelligi ise goreceli olmasidir.
Tasiyanin makul 6zen borcunu yerine getirip getirmediginin olayin meydana
geldigi zamanin sartlari, o anda yiiriirlikte olan mevzuat ve deniz tagimacilik

endiistrisinin uygulamalarina bakarak tespit etmek gerekecektir.

Lahey Sozlesmesi, LVK ve Tiirk hukukunda tagiyanin geminin elverigliligine
iliskin makul 6zen borcu yolculuk Oncesi ve baslangicinda mevcuttur. Gemi
yolculuga basladiktan sonra tagiyanin yiike 6zen borcu baslayacaktir. Buna karsilik
Hamburg ve Rotterdam Kurallari’nda tasiyanin anilan borcu yolculuk siiresince de
devam eden bir borg olarak diizenlenmektedir. Tasiyanin yolculuk 6ncesinde ve
baslangicinda gostermesi beklenen makul 6zen ile gemi yolculuga basladiktan
sonra gostermesi gereken makul 6zen ayni olmamalidir. Milletlerarasi s6zlesmelere
iliskin hazirlik ¢aligmalar1 da incelendiginde amacin bu yonde oldugu tespit

edilmigtir. Bu diizenlemeleri tasiyanin sorumsuzluk nedenleri ile beraber
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degerlendirmek daha yerindedir. Zira Hamburg ve Rotterdam Kurallari’nda
tastyanin geminin sevkine veya baskaca teknik idaresine iliskin kusurundan ileri
gelen zararlar bakimindan sorumsuz olacagi ilkesi terkedilmistir. Kurallarda
getirilen yeni diizenlemelerin teknolojik gelismeler ve 6zellikle ISM Kod kurallari
ile donatana getirilen ylikiimliiliikler ile paralel oldugu gerekgeleriyle daha yerinde

oldugu kanaatine varilmistir.

Ucgiincii boliimiin ikinci kisminda tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcunun zamani incelenmistir. Lahey Sozlesmesi, LVK ve Tirk hukuku
baglaminda yolculuk 6ncesi ibaresine iligkin 0gretide yapilan tanimlamalarda ve
yargi kararlarinda bu siirenin egyanin gemiye yiiklenmeye basladigi andan geminin
sefere ¢iktig1 ana kadar gecen siireyi kapsadigini belirtmis ise de kanaatimce,
tastyanin bu borcunun belirli siirelerle sinirli oldugunun kabulii miimkiin degildir.
Ozen yiikiimliiliigiiniin nitelifine ve kapsamina iliskin yapilan degerlendirmelerde
tagtyanin bu borcunun, gemi tagityanin hakimiyetine geldigi andan itibaren
baslayacagi kabul edilmektedir. Bundan bahisle, tasiyanin bu borcunun en erken
geminin tasiyanin kendi hakimiyetine girdigi anda baglayacagini sdylemek
miimkiindiir. Zira, tastyanin ilgili mevzuat ¢ergevesinde yaptirmasi zorunlu olan
denetimler, s6z gelimi geminin arizalanmasi halinde yetkin bir tersane se¢mesi
geregi, geminin bakim ve onarmmi gerceklestirilirken tersanenin adamlarinin
kusurundan 6tiirli meydana gelen zararlardan dahi sorumlu olabilecegi
diisiiniildiiginde, bu borcun gemiye yiiklemenin bagladigi andan ¢ok daha
oncesinden basladigi, yolculuk baslangicina kadar da devam ettigi, tasinacagi

yiikiin ve ¢ikacagi yolculugun da niteliklerine gore degisecegi soylenebilecektir.

Calismanin dordiincii boliimiinde kirkambar sézlesmesi, yolculuk ve zaman
carteri sozlesmeleri ve son olarak da gemi kira sdzlesmelerinde elverislilik konusu
incelenmistir. Zaman ¢arteri s6zlesmesine iliskin degerlendirmeler zaman carteri
sOzlesmesinin bir navlun sdzlesmesi niteliginde oldugu kabul edilerek yapilmistir.
Zaman carteri s0zlesmesinde, tahsis edenin yani donatanin fiili tagiyan sifatina
sahip olacagi ve bu nedenle geminin elverissizliginden Gtiirii meydana gelen

zararlar bakimindan yiikle ilgiliye karst sorumlu olacagi sonucuna varilmistir.
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Uygulamada kullanilan standart formlarda yer alan farkli hiikiimler yine bu
formlarda yer alan paramount klozu ile beraber degerlendirilmeye calisilmistir.
Matbu formlarda tastyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna iliskin
hiikiimler hangi yonde olursa olsun paramount klozu ile beraber Lahey S6zlesmesi
veya LVK’nin uygulanacak hukuk olarak belirlenmesi halinde, bu kloza iistiinliik
tanindig1 yargi kararlarinda da ornekler verilmek suretiyle ortaya konmustur.
Paramount klozunun FIO(S)(T) veya employment and agency klozlarina etkisi
incelenmistir. Oncelikle, LVK m. 3 f. 8 kapsaminda anilan klozlarin tastyanin
sorumlulugu daraltan veya kaldiran nitelikte degildir ve bu nedenle gegersiz
sayilmamalidir. FIO(S)(T) klozlarinin varligr halinde yiikleme ve istif iglemleri
yiikle ilgililer tarafindan gergeklestirileceginden bu faaliyetler neticesinde meydana
gelen zararlardan yiikle ilgililer sorumlu olmali, formlarda kaptanin nezaretinde
ibaresinin bulunmasi halinde dahi LVK m. 3 f. 1 kapsaminda tagiyanin gemiyi
elverisli halde bulundurma borcunun ancak kaptan veya tasiyanin adamlarinin fiili
veya ihmali neticesinde bir zararin meydana gelmis olmasi halinde oldugunun
kabul edilmesi gerekmektedir. Diger bir ifadeyle, kaptanin nezaretinde ifadesinin
kaptana bu baglamda bir ylkiimliilik getirmedigi yalnizca bir hak tanidigi
sonucuna varilmasi daha yerindedir. Aksi takdirde, higbir donatan yiikleme ve istif
islemlerini emniyetli ve uygun bir sekilde carterere birakamayacak ve anilan
klozlar, ticari agidan anlamsiz hale gelecektir. Zira bu klozlarin varligi halinde,
yiikle ilgililer bu faaliyetler kendileri tarafindan gergeklestirilecegi i¢cin daha az

navlun ddemektedir.

Calismanin besinci boliimiinde tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma
borcunun ihlalinden 6tiirii sorumlulugunun sartlart ele alinmistir. Sorumlulugun
sartlarindan biri olan zararin, milletleraras1 s6zlesmeler uyarinca hangi kapsamda
oldugu ortaya konmaya calisilmistir. Her ne kadar dolayli zararlara iligkin olarak
Lahey So6zlesmesi, LVK ve Hamburg Kurallari’nda agik bir diizenleme bulunmasa
da, kurallar1 hazirlayanlarin amacinin dolayli zararlarin da kapsam iginde yer
almas1 yOniinde oldugu ve fakat bu yonde acik diizenleme yapmak yerine

degerlendirmenin i¢ hukuklara birakildigi goriilmiistiir. Rotterdam Kurallari’nda

403



ise gecikmeden Otlirii zararin meydana gelmis olmast halinde ekonomik zararlardan

da tagtyanin sorumlu olacagi agik¢a diizenlenmistir.

Sorumlulugun bir diger sart1 olan nedensellik baginin ise uygulamada 6zellikle
yargl kararlarinda tasiyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcunun {istiin
nitelikte bir bor¢ olmasindan 6tiirii dogru bir sekilde degerlendirilmedigi sonucuna
varilmigtir. Tagtyanin anilan borcunun iistiin ve oncelikli bir bor¢ olmasi zararin
elverigsizlikten otiirii meydana gelmedigi halde dahi tasiyanin sorumlu olacag:
sonucunu dogurmamalidir. Zarar elverissizlikten otiirli meydana gelmis ise ancak
bu takdirde tasiyan sorumsuzluk nedenlerinden yararlanamayarak zarardan
sorumlu olmalidir. Zararin birden ¢ok nedenden o6tiirii meydana gelmesi halinde
tagtyanin sorumlulugunun hangi yonde olacagina dair Hamburg Kurallar1 ve
Rotterdam Kurallari’'nda ac¢ik bir diizenleme yer almaktadir. Bu baglamda,
Rotterdam Kurallar1 diizenlemesi, Hamburg Kurallar1 diizenlemesine benzerlik
gosterse de Rotterdam Kurallar1 uyarinca birden fazla olayin zarara sebebiyet
vermesi halinde tasiyanin yalnizca sorumlulugun bir kismindan sorumlu olacag:
diizenlenmis olmakla beraber, sorumlulugun dagiliminin nasil yapilacagina iliskin
bir diizenleme yer almamakta, bu kistm mahkemelere birakilmaktadir. Ozellikle
zarara sebebiyet veren olaylardan birinin denize elverigsizlik oldugu durumlarda
Rotterdam Kurallari, Hamburg Kurallar1 ve LVK diizenlemelerinden farklilik
gostermektedir. Zira, Rotterdam Kurallar1 uyarinca tasiyan kendi kusuru
olmaksizin zararin dogumuna neden olan olay: ispatlamak zorunda kalmaksizin
yalnizca zararin birden fazla olay neticesinde meydana geldigini ispat ederek

sorumlulugunu azaltabilmektedir.

Besinci boliimde degerlendirilen bir diger husus ise tasiyanin eylemlerinden
sorumlu oldugu kimselerdir. Tastyanin Tiirk hukuku ve milletlerarasi s6zlesmeler
cercevesinde gorevlileri ve hizmetlileri kapsaminda kimlerin yer aldigi tespit
edilmis, Onemi itibariyle bagimsiz alt yiikleniciler ve ISM Kod kurallar
cercevesinde atanmis kisiye iliskin olarak ayrica degerlendirme yapilmistir.

Yapilan bu degerlendirmelerin sonucunda, atanmis kisinin fiili tagiyanin adanm
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oldugu ve bu kimsenin kusuru neticesinde meydana gelen zarardan tasiyanin fiili

tastyanla miiteselsilen sorumlu oldugu sonucuna varilmistir.

Her ne kadar zaman ve yolculuk carteri sézlesmelerinde yer alan FIO(S)(T)
klozlaria paramount klozunun etkisi dordiincii boliimde incelenmis olsa da besinci
boliimde Tirk hukuku bakimindan bir inceleme yapilmistir. Tirk hukuku
bakimindan da bu klozlarin gegerli oldugu sonucuna ulasilmistir. Tagiyanin gemiyi
elverisli halde bulundurma borcuna etkisi baglaminda ise TTK m. 1090 ve 1091
diizenlemeleri incelenmistir. Tagiyanin kendi adami olan kaptanin TTK m. 1090
hiilkmii uyarinca geminin denize ve yola elverigli, TTK m. 1091 uyarinca ise
yiiklemeye ve bosaltmaya elverisli olup olmadigina dikkat etme zorunlulugu vardir.
Ogreti ve yargi kararlar1 uyarinca kaptanin nezaret etme yiikiimliiliigii bulundugu
icin meydana gelen zararlardan tagityanin sorumlu oldugu kabul edilmekteyse de
kanaatimce, TTK m. 1090 hiikmii uyarinca kaptanin sadece geminin denize ve yola
elverisliligi bakimindan ve gemide bulunan diger yiikler bakimindan nezaret etme
yikiimliligi s6z konusu oldugunu, tasitanin istif kusuru neticesinde geminin
dengesinin bozulmasi veya gemide bulunan diger yiiklere zarar gelmesi halinde
tastyanin kendi adami olan kaptanin TTK m. 1090 g¢ercevesinde nezaret etme
yiikiimliiliiglinii ihmal etmesi nedeniyle tasiyanin sorumlu olacagini kabul etmek

yerinde olacaktir.

Tasiyanin gemiyi elverigli halde bulundurma borcuna aykiri davranmasi halinde
kastinin veya pervasizca bir hareketinin olmamasi durumunda Tiirk hukuku ve
milletlerarasi sézlesmeler uyarinca sorumluluk sinirindan faydalanacagina iliskin
higbir siiphe yoktur. Zira, TTK m. 1190 f. 1 hitkmiinde, LVK miikerrer m. 4 hiikmii
tekrar edilmek suretiyle navlun sozlesmesine konu esyanin hasar veya ziya
ugramast halinde tasiyan aleyhine agilacak haksiz fiil veya diger bir sebebe
dayanilarak agilacak biitiin davalarda tastyanin sorumluluktan kurtulmasi halleri
ve sorumluluk sinirlandirilmasina iligkin hiikiimlerin uygulanacag: diizenlenmistir.
Bu yo6nde acik hiikiim bulunmasa dahi TTK m. 1186 hiikkmiinde yer alan
“herhalde” ibaresinden de bu hiikmiin tasiyanin TTK m. 1141°den dogan

sorumluluguna uygulanacagi aciktir. Tasiyanin pervasizca hareketinden ne
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anlasilmasi gerektigi diger bir ifadeyle bunun Tiirk hukuku uyarinca hangi kusur
derecesine karsilik geldigi incelenmis ve pervasizca hareketin, dolayli kasta yakin
fakat agir ihmal ile kast arasinda yer alan bir kusur derecesi olarak

nitelendirilebilecegi sonucuna varilmigtir.

Calismanin ispat kiilfeti baslikli altinct ve son boliimiinde, Tiirk hukuku ve
milletlerarasi sdzlesmelerde yer alan diizenlemeler ¢ergcevesinde geminin elverissiz
olmas1 durumunda ispat ylikiinlin hangi asamada kime ait olacag1 incelenmistir.
Tiirk hukuku ve LVK uyarinca zararin ve zararin elverigsizlikten 6tiirii meydana
geldigini ispat yiikiiniin yiikle ilgili de oldugu yarg kararlarinda ve 6gretide kabul
edilmektedir. Hamburg Kurallari’nda ise acik bir diizenleme yer almakta ve
Kurallar uyarinca geminin denize elverigsiz olmadigina dair ispat yiikii tasiyana
birakilmaktadir. Hamburg Kurallar’nda yer alan bu diizenlemenin LVK
diizenlemesine kiyasla daha yerinde oldugu kanaatine varilmistir. Zira tagryan hem
geminin hal ve vaziyetine hem de yolculuk siiresince gemide meydana gelen
olaylara hakim olabilecektir. Her ne kadar ISM Kod kurallarinin kabuliiyle beraber
kod kurallar1 geregince gemiye iliskin bulunmasi ve tutulmasi gereken tiim belgeler
yiikle ilgilinin ispatin1 kolaylastirabilecekse de denize elverisliligin ispat1 yine de
tastyanda olmalidir. Nitekim, sorumluluktan kurtulmak isteyen tasiyan olacagindan
buna iliskin ispat yiikii de ona ait olmalidir. Buna ek olarak, ispat yiikiiniin yiikle
ilgiliye ait olmas1 halinde yiikle ilgili tasiyandan birtakim bilgi ve belgelerin
kendisine verilmesini talep edecek bu bilgi ve belgelerin temini siiresi de dava
stiresini uzatabilecektir. Rotterdam Kurallari’nda ise ispat yiikii bakimindan
ayrintili diizenlemeye yer verilmisgse de hiikkmiin uygulanmasinin hiikiimde yer alan

belirsiz ifadeler ve eksik diizenlemeler nedeniyle gii¢ olacagi kanaatine varilmstir.

Altinc1 boliimde ele alinan diger bir husus ise, denize elverislilik belgeleri, klas
kuruluslar1 tarafindan verilen belgeler ve ISM Kodunun ispat kiilfetine etkisidir.
Denize elveriglilik belgesinin yalnizca geminin denize elverisli oldugu yoniinde bir
karine teskil ettigi ve fakat bu belgenin tek basina geminin denize elverisli oldugunu
ispata yetmeyecegi sonucuna varilmistir. Tasiyanin, bu belgeleri gostermek

suretiyle ispat kiilfetini yerine getirdigi kabul edilmemeli, tasiyan makul 6zen
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borcunu yerine getirdigini ispat etmelidir. Denize elverislilik belgesi yalnizca
denize elverislilik bakimindan karine tegkil ettigi; geminin hem denize hem de yola
ve yiike elverisliligi ilgilendiren halleri sakli kalmak kaydiyla, yola ve yiike
elveriglilige iliskin karine teskil etmeyecegi sonucuna varilmistir. Klas kuruluslari
tarafindan verilen belgeler de denize elveriglilik belgesi gibi ispat kiilfeti
bakimindan 6nem tasimakta ancak bu belgeler geminin denize, yola ve yiike
elverisli oldugunu ispata yeterli olmamaktadir. Bir geminin klas kurulusu belgesi
almig olmasi geminin kesin suretle elverisli oldugu anlamina gelmemekte, klas
kurulusunun kurallarina uygun bir gemi oldugu anlamina gelmektedir. Son olarak
ise, ISM Kod kurallar1 dogrudan tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen kurallar
olmasa da tagtyanin gemiyi elverisli halde bulundurma borcuna 6nemli 6l¢iide etki
etmektedir. ISM Kod kurallar1 geregi ongoriilen belgelere sahip bir geminin
elverigli oldugunu ispat etmek daha kolay olacak olmakla birlikte tek basina bu

belgelerin varlig1 da ispat i¢in yeterli kabul edilmemelidir.
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