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OZET

Rotterdam Kurallar1 “Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Egsyanin Milletlerarasi
Tasmmas1 Sozlesmelerine Iliskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi” adiyla 11 Aralik 2008
tarithinde Birlesmis Milletler tarafindan kabul edilmistir. Konvansiyonun amaci, giiniimiiziin
ticari ihtiyaglarim1 karsilamakta yetersiz kalan, deniz yoluyla uluslararasi esya tagimalarinin
diizenlendigi, 1924 tarihli Lahey Kurallari, 1968 tarihli Lahey/Visby Kurallari, ve 1978 tarihli

Hamburg Kurallari’nin yerine gegmektir.

Rotterdam Kurallar1 ile o6nceki konvansiyonlardan farkli olarak, uygulamadaki
ihtiyaglar1 karsilayan modern bir rejim getirilmistir. Rotterdam Kurallari’nin temel amaci
tasima hukukunu giincellemektir. Bu sebeple konvansiyonda tasiyanin sorumlulugu ile ilgili
olarak temel degisiklikler getirilmistir. Rotterdam Kurallari’'nda yer alan yeni hiikiimlere
bakildiginda, tastyanin sorumlulugunun artmis oldugu goriilebilir. Her ne kadar tasiyan
tarafindan bakildiginda dezavantajli goriilse de, kapidan kapiya tagimalari kapsamina almasi
ve karma tasimalarla ilgili olarak uluslararasi alanda bir birlik saglamasi sebebiyle Rotterdam

Kurallar1 6nemli yenilikleri de beraberinde getirmistir.
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SUMMARY

CARRIER'S OBLIGATIONS AND LIABILITY ACCORDING TO THE
ROTTERDAM RULES

“The Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or
Partly by Sea”, which is known as the Rotterdam Rules has been adopted by United Nations
on 11 December 2008. The main aim of the Convention is, to take place of the conventions
1924 Hague Rules, 1968 Hague/Visby Rules and 1978 Hamburg Rules which regulates

international carriage of goods by sea.

With the Rotterdam Rules, unlike the previous conventions, has been arranged
modern regime which meets with the needs of a trade life. The main aim of the convention is
to update the contemporary transport law. Therefore, there has been basic changes and new
scope related to carrier’s liability. The new provisions of Rotterdam Rules inceased the
carrier’s liability. However, besides the disavantages from the carrier side, Rotterdam Rules
brought important innovations such as; uniformity for multimodal tranportation and the

coverage of door to door transport.



GIRIS

Tasimacilik, kural olarak uluslararas1 mahiyette bir ticari faaliyettir. Ozellikle kiiresel
ticaretin yayginlagsmasiyla, bir lilkeden diger bir iilkeye yapilan tagimalarin orani, yurt i¢inde
yapilan tagimalara kiyasla artmistir. Giinlimiizde, uluslararasi ticaretin ¢ok biiylik bir kismi,
deniz yoluyla tasimacilifa dayanmaktadir. Ithal ve ihrac yiiklerinin %90’dan fazlasi deniz
yoluyla tasinmaktadir ve bu oran giin gegtikge artmaktadir. Sanayi hammaddesini olusturan
biiyiik miktardaki yiiklerin bir defada tasinmasi imkani, giivenilirligi, sinir asimi olmamasi,
mal zayiatinin minimum diizeyde olmasi, diger tasima tiirlerine gore ucuz olmasi deniz
tasimaciliginin tercih edilmesinin nedenlerinden yalnizca bir kismidir. Tiim bunlarin yaninda,
diger tasima tiirlerinden hi¢ birinde, biiyiikk yiikler, uzak mesafelere ucuz maliyetle ve

kolaylikla taginamamaktadir.

Modern ticari hayatta, kiiresel ticaret arttikca tasimaya duyulan gereksinim artmistir.
Esya tagimalarinda, tasiyan ve tasitan yaninda bir¢ok kisinin rol almasi, tasima mesafelerinin
uzun olmasi, kullanilan aracin hareket halinde olmasi, sefer esnasinda karsilagabilecegi dis
tehlikelere karst her zaman yeterli glivence olusturmamasi dolayisiyla, tasimaciligin oldukca
yiiksek riskli bir faaliyet oldugu sdylenebilir. Biiyiik miktarda esya tasima kapasitesine sahip
gemilerle yapilan deniz tasimalarinda karsilasilacak olan zarar, diger tasima tiirlerine gére ¢ok
daha fazladir. Hukuk alaninda bu konunun 6nemi kendisini ekonomik sorumluluk kisminda
gosterir. Tasimaciligin riskli bir faaliyet olmasi sebebiyle tasiyanlar tasima konusu esyanin
ztyal, hasar1 veya teslimindeki gecikme dolayisiyla sorumluluk riskini iistlenmek istememekte
ve bir bedel karsiliginda bu riski sigortaciya devretmektedirler. Bununla birlikte tasiyana
uygulanacak yeknesak bir rejimin bulunmamasi, iilkeden iilkeye degisik sorumluluk
rejimlerinin kabulii sonucunu dogurmakta ve sigorta riskini farklilastirmakta, dolayisiyla
sigorta primini tiiketici aleyhine arttirmaktadir. Bu sebeplerle, tacirlere ve tiiketiciye yansiyan
maliyeti diizeltmek i¢in; tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen uluslararas1 kurallarin

birlestirilmesi ve diinya ¢apinda bir uzlagsmaya gidilmesi gereklidir.

Uluslararast hukuk komisyonu, neredeyse yiizyili askin bir siiredir, uluslararasi
ticarette yer alan degisik uygulamalar1 birlestirmek adina arayis ig¢ine girmistir. Bu yilizyilin
kanunlastirma konusunda gerceklestirilen en Onemli Ornekleri; esyanin deniz yoluyla
tasinmas1 konusunda olmustur. Diizenlemelerin uluslararasi ticaretin ihtiyaglarina cevap
verebilmesi agisindan, uygulamadaki ticari problemlerin de ¢oziimiine yonelik olmasi

gerekmektedir.



Esya tagimasi alanindaki tim konvansiyonlar uluslararasi alanda birlik saglamay1
amagclamaktadir. Tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen kurallarda uluslararasi birlik saglama
fikri yeni bir diisiince degildir. Uluslararasi Hukuk Birligi, tasiyan ve gonderen arasindaki
iliskiyi diizenleyen uluslararas1 kurallar1 birlestirebilmek amaciyla, 19. yilizyilin sonlarina
dogru birkag¢ girisimde bulunarak taslak caligmalarina baslamistir’. Bu ¢abalar sonucunda,
““‘Lahey Kurallari” olarak anilan ilk uluslararasi konvansiyon ortaya c¢ikmistir. Lahey
Kurallari, ¢esitli ulusal rejimleri birlestiren ilk konvansiyondur ve 1930’larin sonlaria dogru
gemici llkelerin ¢ogunlugu tarafindan kabul edilerek, yeknesak bir hukuk rejiminin ortaya

¢ikmasina katkida bulunmustur.

Lahey Kurallart’'nin  kabulinden sonra da teknolojinin ve yeni endiistri
uygulamalarinin hizla gelismesi ve daha modern kurallara ihtiyag duyulmasi sonucunda
1960’1 yillarda “Visby Degisiklikleri’’ olarak adlandirilan Lahey Kurallari’nin
giincellemeleri kabul edilmistir®. Boylelikle Lahey/Visby Kurallar1 20. yiizyilin son
ceyreginden 21. ylizyilla kadar deniz yoluyla esya tasima alaninda baskin hukuki rejim
olmustur. Ancak Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’nda yeknesakligin bozulmasina zamanla bir
cok faktor katkida bulunmustur. Siiphesiz katkida bulunan faktorlerden bir tanesi, ulusal
mahkemelerin bu konvansiyonlar1 uyusmazlifa uygularken uluslararasi bir yeknesaklik
saglama c¢abasi icine girmemis olmalar1 ve ulusal hukuklarin korunmasi konusunda daha

kararli bir tutum izlemis olmalaridir®.

Visby degisikliklerinden on yil sonra, Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’na alternatif
olarak Hamburg Kurallar1 kabul edilmistir. 1978 tarihli Hamburg Kurallari’na bakildiginda
Lahey/Visby Kurallari’'nda yer alan diizenlemelere nazaran yenilikler getirmis oldugu
soylenebilir. Hamburg Kurallari, 6nceki rejimleri hiikiimsiiz kilmak igin olusturulmasina,
daha giincel ve anlagilir olmasina ragmen, Yyer alan hiikiimlerin ¢ogu dnceki konvansiyonlarin
temeline dayanmaktadir. Hamburg Kurallar1 otuz iilke tarafindan onaylanmistir ancak; asil
ticari gilicleri elinde bulunduran iilkelerin destegini almayr asla bagaramamigtir.
Konvansiyonda esya ilgilileri ile ilgili getirilmis olan hiikiimler modern denizcilik
uygulamasindaki ihtiyaglara cevap verememistir. Giiniimiizde artik deniz tagimaciliginin ¢ok

onemli bir kismi1 kapidan kapiya tasimalarin bir ayagin1 olusturmasina ragmen, Hamburg

! Sturley, M.F., “Transport Law for the Twenty-first Century: An Introduction to the Preparation, Philosophy,
and Potential Impact of the Rotterdam Rules”, 14 The Journal of International Maritime Law 6 (2008), s. 461.

2 Sturley, M.F./Fujita, T./Van der Ziel, G., The Rotterdam Rules, The UN Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, Thomson Reuters (Legal) Limited, London 2010, s. 2.
% Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 3.



Kurallar1 limandan limana tasimalar ile smurl kalmustir’. Sonu¢ olarak kiiresellesme
karsisinda, karma tagima konusunda mevcut konvansiyonlarin higbirisinin giintimiiziin ticari

ihtiyaglarini karsilayamadigi s6ylenebilir.

Mevcut diizenlemelerin gelismelere cevap verememesi ve 21. yiizyil deniz ticaret
endiistrisinin ihtiyaglarin1 karsilayamamasi, Rotterdam Kurallari’nin hazirlanmasinda etkili
olmustur. Konteyner ile yapilan tasimalardaki olaganiistii artis ve bu artisa paralel olarak
ortaya ¢ikan sorunlarin mevcut konvansiyonlarda yer alan hiikiimler ile agilamamasi, tasima
belgelerine iliskin kurallar ile s6z konusu belgelerin bilgisayar ortaminda tutulabilmesi ve
yine bu ortam i¢inde kullanilabilmesi i¢in yeterli hukuki destegin konvansiyonlarda
bulunmamasi, bazi biliylik hacimli tagimalart Ongéren wuzun vadeli sdzlesmelerin
“Lahey/Visby’’ rejiminin disina ¢ikarilmasma ihtiyag duyulmasma neden olmustur. Bu
sebeplerle uygulamadaki problemlerin ¢oziimiine yonelik olarak daha agik ve 6nceden tahmin
edilebilir ¢oziimler iiretebilmek adina Rotterdam Kurallari hazirlanmistir. 96 maddeden ve 18
boliimden miitesekkil oldukg¢a teknik diizenlemelerden olusan Rotterdam Kurallar1 dikkatlice

ve 0zenli bir sekilde tanzim edilmis, ilgili konularda kapsamli kurallar vazedilmistir.

Rotterdam Kurallari, pratik ve ticari ihtiyaglara cevap verecek sekilde hazirlanmistir.
Konvansiyonda ticari ihtiyaglara onem verilerek istiinlik saglanmasi, Birlesmis Milletler
Uluslararast Ticaret Hukuku Komisyonu’nun (United Nations Commission on International
Trade Law/UNCITRAL) ticari ihtiyaglardan ziyade politik ihtiyaclar1 karsiladigi gerekgesiyle
elestirilen Hamburg Kurallari'ndan tecriibe edindigini gostermektedir®. Endiistriyel ticari
ihtiyaglarin 6neminin taninmasiyla UNCITRAL, Lahey Kurallari’ndan 6nceki donemi dikkate
almakta ve pragmatik olmayan kurallari genis olgiide yasaklamaktadir. Bu sebeplerle
Konvansiyon uygulamadaki ihtiyaclar1 karsilayan modern kurallar getirerek oOnceki selef
konvansiyonlar olan Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg Kurallari’'nin yerine gegmeyi

amagclamaktadir.

Sonug olarak tasimaciligin farkli menfaatleri igerisinde bulunduran bir ticari faaliyet
olmasi sebebiyle, diizenlemeler kabul edilirken tasima isinde rol oynayan kisiler ile esyasini
tasitan esya ilgilileri arasinda kiyasiya bir miicadele ortaya c¢iktigi soylenebilir. Hal
boyleyken, herkes icin adil bir ¢oziime ulasilamamakta, farkli menfaat gruplar icin kabul

edilebilir diizeyde bir ¢oziim yeterli goriilmektedir. Egyanin ziyai, hasar1 veya teslimindeki

* Baughen, S., Shipping Law, Routledge-Cavendish, Abingdon 2009, s. 151.

> Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 2.

® Karan, H., “Any Need for a New International Instrument on the Carriage of Goods by Sea: The Rotterdam
Rules”’, 42 Journal of Maritime Law and Commerce 441 (2011), s.445.



gecikme halinde tasiyan aleyhine uygulanacak sorumluluk rejimi, yargilamaya yetkili
mahkemenin kanunlar ihtilafi kurallari uyarinca tespit olunur. Bu kurallar ¢ercevesinde yetkili
ulusal hukuklardaki herhangi bir farklilik, sorumluluk riskini de farklilagtiracaktir. Eger
Rotterdam Kurallari ile amaglanan yeknesaklik saglanabilirse, tiim katilimcilar, uyusmazlik
nerede c¢oziiliirse ¢oziilsiin sorumluluklarinin ayni olacagini bilirler. Sonuglarin 6nceden
tahmin edilebilir olmasiyla dava agma 6nemsiz hale gelir; boylelikle taraflar ticari kararlarini
daha saglikli olarak ve giiven iginde verebilirler. Bu sayede, tasimanin taraflarinin tasima ile
ilgili riskleri onceden gorebilmeleri saglanacak, diger yandan uluslararasi ticarete konu
mallarin navlun ve sigorta gibi icretleri azalacak ve boylece tasimacilik kurallar
birlestirilerek genel kamu menfaati saglanmis olacaktir. Rotterdam Kurallari’n1 simdiye dek
Ispanya, Togo ve Kongo onaylamstir. Uluslararasi alanda, tiim iilkeler bu problemlerin
¢ozlimiine yonelik olarak ayni yanitlarin verilmesi i¢in yiiriitiilen ¢abaya dahil olurlarsa, daha

basarili sonuglar ortaya ¢ikabilecektir.

Inceleme konumuzu olusturan Rotterdam Kurallari’na Gére Tastyanin Yiikiimliiliikleri

ve Sorumlulugu baslikli tezimiz 3 boliimden olugmaktadir.

Calismamizin ilk boliimiinde, tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen konvansiyonlar ile

Rotterdam Kurallari’nin uygulama sartlar1 anlatilmaktadir.

Ikinci bolimde, Rotterdam Kurallar1 uyarmca tasiyamin  yiikiimliiliikleri ve

sorumlulugu izah edilmektedir.

Ucgiincii ve son boliimde ise, ispat sistemi, tazminatin hesaplanmasi ve sorumlulugun

sinirlandirilmasi ile tagtyanin sorumsuzluk halleri incelenmektedir.



BIiRINCi BOLUM
TASIYANIN SORUMLULUGUNU DUZENLEYEN KONVANSiYONLARA GENEL
BAKIS ve ROTTERDAM KURALLARI’NIN UYGULANMA SARTLARI

1.1 Tasiyanin Sorumlulugunu Diizenleyen Konvansiyonlar
1.1.1 Genel Olarak

Deniz yolu ile bir iilkeden digerine tasinacak esya igin yapilmigs olan tasima
sozlesmeleri, yurt icinde gerceklestirilmis olanlardan oldukg¢a farklidir. Uluslaras: ticaretin
zorluklarindan biri, ticari taraflarin birbirinden uzakta olmasidir. Egyalar genellikle alicinin
goziinden uzak bir sekilde limanda gemiye yiiklenmektedir. Esya ticari taraflardan bagimsiz
bir tasima sirketi tarafindan, tastyanin muhafazasi altinda bir ugtan bir uca tasinmaktadir. Iste
bdyle bir tasima, sanildigindan ¢ok daha fazla risk igermektedir. Bu zorluklar1 gidermek adina
uzun yillardan beri uluslararas: ticaretin ihtiyaglarinin karsilanabilmesi igin hukukg¢ularca

sézlesme metinleri hazirlanagelmistir’.

Esya tasimaciligit deniz, kara, hava ve demiryolu gibi cesitli sekillerde
yapilabilmektedir. Her tasima modunun kabul edilmis kendi uluslararasi konvansiyonu
vardir®. Deniz tagimaciligi; Lahey Kurallari olarak anilan 1924 tarihli Briiksel Sozlesmesi®,
1924 tarihli Briiksel Sozlesmesinin Tadiline Dair Protokol'®* (Lahey/Visby Kurallary) ve
1978 tarihli Hamburg Kurallari*® ile diizenlenmistir. Rotterdam Kurallari, 1924 Lahey

Kurallar1 ile onu tadil eden Visby Protokolii ve Hamburg Kurallari’nin yerine gegecek bir

’ Debattista, C., Bills of Lading in Export Trade, Tottel Publishing, Worcestershire 2008, s. 1.

8 Karayoluyla uluslararasi egya tasimaciligt CMR tarafindan diizenlenmistir. “Convention relative au contrat
de transport international de marchandises par route’® Tirkce resmi geviride’ Egyalarin Karayolundan
Uluslararasi1 Nakliyati icin Mukavele S6zlesmesi olarak ifade edilmistir. Uluslararasi hava tagimaciligi igin halen
yiiriirliikte olanlar; 1929 tarihli Varsova Konvansiyonu(Warsaw Convention for the Unification of Certain
Rules for Internaional Carriage by Air.), 1955 Lahey Protokolii, 1961 Guadalajara Protokolii ve 1999 tarihli
Montreal Sézlesmesidir(Convention for the Unification of Certain Rules for international Carriageby air,
28 May 1999). Demir yolu ile uluslararasi esya tagima sozlesmeleri COTIF (Convention relative aux transport
internationaux ferroviaires)-CIM Carriage of Goods by Rail, Convention internationale concernant le
transport des marchandises par chemins de fer) tarafindan diizenlenmistir.

9 “International Convention for the Unification of Certain Rules Law Relating to Bill of Lading”. Resmi ¢eviride
““Konismentoya miiteallik Bazi1 Kaidelerin Tevhidi Hakkindaki Milletleraras1 Sozlesme”  olarak
Tiirkgelestirilmistir. Tiirkiye bu andlagsmayr 14.2.1955 tarih ve 6469 sayili kanunla (RG, 22.02.1955/8937)
onaylamis ve andlagma Tiirkiye Hakkinda 4.1.1956 tarihinde yiirlirlige girmistir.

19 Orijinal ad1 “Protocol to Amendment the International Convention for the Certain Rules of Law Relating to
Bills of Lading, signed at Brussels on 25th August 1924” seklindedir. Lahey/Visby Kurallari, onaylayan
devletler arasinda 23 Temmuz 1977 tarihinde yiriirliige girmistir. Tirkiye bu protokole katilmamstir. Hazirlik
caligmalar1 Baltik Denizi’ndeki Visby Adasi’ndan yiiriitiilmiis oldugu igin Visby Protokolii olarak anilmaktadir.
11 Birlesmis Milletler Denizde Esya Tasima Konvansiyonu (The United Nations Convention on the Carriage of
Goods by Sea). Tiirkiye Hamburg Kurallari’na taraf degildir.



konvansiyon yapilmasi amaciyla hazirlanmistir'?, 1980 tarihli Cenevre Konvansiyonu®® ise

karma tasimalar1 diizenlemektedir.

19. ylzyilin ilk yarisina kadar deniz tasimaciligi faaliyetinin bir anlami
bulunmamaktaydi. Bu dénemlerde, esya sahibi gemiyi kiralayip gemi ile birlikte yolculuk
ettiginden ve esyalarinin basinda bulundugundan, kaptan ve donatana yiiklenmis gorevler ¢ok
onemli degildi. Daha sonra, deniz asiri ticari iligkilerde bulunan tacirlerin sayisinin artmasi ile
birlikte, esya sahipleri esyalar1 ile yolculuk etmemeye baslamislardir. Bu asamadan sonra
gemiler tizerinde Kira s6zlesmesinin yerini tasima (navlun) sozlesmesinin almasiyla, deniz
tasimaciliginin ilk uygulamalar1 baglamistir®*. Ayni dénemlerde gemi sahibi de gemi ile
birlikte yolculuk ediyordu, diger bir ifadeyle kaptan ve donatan sifatlar1 ayni kiside
birlesiyordu. Daha sonralari gemi sayilarinin artmasi neticesinde, donatanlarin gemisi ile

birlikte yola ¢ikmas: imkansiz hale gelmis ve bu iki sifat birbirinden ayrilmistir™.

19. ylizyilin ortasindan itibaren yasanilan teknolojik gelismeler, deniz ticaretindeki
gelismelerin de gittikge biiyiimesine yol agmistir. Deniz yoluyla yapilan tasimalar, diizenli
seferler halinde, hizli ve zamaninda yapilmaya baslanmis, gemilerin sayilart ve tasima
kapasitelerinin artmasiyla tasinan esyalarin miktar ve degeri artmustir. Diizenli seferlerin
artmasi ile olusan gemi personeli ve yardimci organizasyonlar, esyanin gemiye yiiklenisi ve
gemiden bosaltim siirecindeki donatanin sahsi kontrol imkanlarini azaltmis; donatani gerekli

tedbirleri alma imkanindan mahrum birakmuistir.

Kiiciik ve ahsaptan yapilmis yelkenli gemiler yerine artik makinelerle donatilmig gelik
gemilerin kullanilmaya baglanmasi ile tehlike kaynaklarinin g¢ogalmasi ve deniz trafiginin
yogunlagmasi ile deniz kazalar1 giindeme gelmis ve bunun sonucunda da kendini biiyiik bir

riziko altinda hisseden donatan, sorumluluktan kagis imkanlar1 aramaya baslamistir'®.

Bu dénemde tagiyanin sorumlulugu kusursuz sorumluluk esasina dayanmaktaydi®’.

Tasiyan bir nevi esyanin sigortacisi konumundaydi®®. Donatan-tagiyan ancak, bu esyada

2 Atamer, K., “Construction Problems in the Rotterdam Rules Regarding the Performing and Maritime
Performing Parties”, 41 Journal of Maritime Law and Commerce 469 (2010), s. 469.

13 Egyanin Degisik Tiir Araglarla Uluslararas1 Tasinmasina iliskin Konvansiyon (United Nations Convention on
International Multimodal Transport of Goods), 24 May1s 1980.

1 Okay, M.S., Deniz Ticareti Hukuku I: Giris — Gemi, Donatan ve Donatma Istiraki, Gemi Adamlari, C. I,
Kutulmus Matbaasi, Istanbul 1970, s. 14; Akinel, S., Deniz Hukukunda Navlun Mukaveleleri, Sermet Matbaast,
Istanbul 1968, s. 84.

> Seven, V., Tasiyamin Esyaya Ozen Borcunun ihlalinden (Esya Ziya ve Hasarindan) Dogan Sorumlulugu,
Yetkin, Ankara 2003, s. 30.

® yazicioglu, E., Hamburg Kurallari’na Gére Tastyanin Sorumlulugu: Lahey/Visby Kurallar ile Karsilagtirmali
Olarak, Beta, Istanbul 2000, s. 1.

Y Wilson, J.F., Carriage of Goods by Sea, Pearson Longman, Dorchester 2010, s. 115; Karan, Carier’s
Liability Under Interantional Maritime Conventions: The Hague, Hague-Visby, and Hamburg Rules, Lewiston-



olusan zararin gonderenin kusurundan, miicbir sebepten (Act of God), deniz haydutlugundan
(Act of Public Enemies) ya da esyanin dogasindan veya disaridan anlasilmayan Dbir
eksikliginden kaynalandigini (or inherent vice of the goods) veya tasitanin bir ihmalinin
bulundugunu (shipper’s fault) ispatlayarak sorumluluktan kurtulabilmekteydi'®. Diger tiim
hallerde, tasiyan kusursuz sorumlu tutulmaktaydlzo. Tim bunlarin sonucunda donatanin
sorumlulugunun siirlandirilmasi arzusu dogmus, konismentoya konulan sorumsuzluk
klozlarinin donatanlari, denizin ve seyriiseferin tiim tehlikelerine karsi korumasi sayesinde,
donatan sorumlulugundan istedigi dlciide kurtulabilir hale gelmistir®. Denizci milletlerin bu
egilimi benimsemeleriyle birlikte donatanin sorumlulugunun sorumsuzluk klozlari ile bertaraf
edilmeye baslanmasi sonucunda®® maddi bakimdan giiclii durumda bulunan tasiyan ile esya
ilgilileri arasindaki denge, esya ilgililerinin aleyhine bozulmaya baslamistir®. Bu kayitlar
onceleri sadece yolculuk sirasinda ortaya g¢ikan kaza, olay ve arizalardan (teknik kusur)
sorumlulugu kaldirmak i¢in kullanilirken, sonralari ticari kusur i¢in de kullanilmaya
baslanmistir®. Boylece donatanlart sorumlu tutmak ve zarari tazmin edebilmek neredeyse
imkansiz hale gelmistir®. Birlikte hareket eden gemi sahipleri ekonomik giicii ellerinde
tuttuklar1 i¢in esya ilgililerine sorumsuzluk sartlarin1 dikte edebilmislerdir. Boylelikle esya
tagsimaciliginin rizikosu tek tarafli olarak, tamamen esya ile ilgili sahislarin tizerinde kalmaistir.
Bu durumun éniine gegebilmek adina ingiliz Hukukunun egemen oldugu ¢evrelerde Common
Law’in sorunu ¢ozmeye yonelik gelistirdigi kurallar uygulanmlstlr%. Bu kurallara gore,
tastyan iyi durumda teslim almis oldugu esyay1 varma limaninda iyi durumda teslim etmedigi

takdirde, zarar1 tazmin etmekle sorumlu tutulmustur.

Queenston-Lampeter, 2004, s. 11-12, Gemi sahibi olmayan tacirlerin, ¢arter sézlesmeleri ile denizasir ticari
iliskilerde bulunmasi sonucunda, yiikleten konumundaki bu tacirlerin yanisira donatan-tasiyanin da receptum
nuatarum prensibi (ex recepto: tesellumden dogan) kapsaminda sorumlulugu bulunmaktaydi. Kaynaginit Roma
Hukukundan alan, tasiyanin ‘‘receptum nuatarum” sorumlulugu, donatan-tasiyanin, tasinmak iizere kendisine
teslim edilen esyay1, aym sekilde gonderilene teslim etmek zorunda olmasini ifade etmekteydi. Yani donatan-
tastyan esyanin ziya Ve hasarindan kusuru aranmaksizin sorumlu tutuluyordu. Bkz. Caga, T./Kender, R., Deniz
Ticareti Hukuku II: Navlun Sézlesmesi, Beta, Istanbul 2001, s. 134.

'8 Girvin, S., Carriage of Goods By Sea, Oxford University Press, New York 2007, s. 169.

¥ Wilson, s. 115.

20 Sturley, M.F., “The History of COGSA and the Hague Rules”, 22 (1) Journal of Maritime Law and
Commerce 1(1991), s. 4.

2! Oyleki, tasiyanin esyayi istedigi zaman, istedigi yere, istedigi gibi tasinmasini kabul ettirmesi durumuna kadar
gelmisti (where it could be said that carrier accepted the goods to be carried when he liked, as he liked, and
wherever he liked). Bkz. Seven, s. 31.

2 Demirkiran, M., Tasiyanin Konigmento igeriginden Sorumlulugu, Arikan, Istanbul 2008, s. 5.

2 Wilson, s. 115, Ates, E., Tasiyanin Sorumlulugunu Diizenleyen “Konismentolu Tasimalar Hakkinda Bazi
Kurallarin Birlestirilmesine Dair Briiksel (Lahey) Konvansiyonu’nun” Tiirk Hukuku’na Etkisi, Vedat, Istanbul
2008, s, 4.

24 I"Jlgener, F., Tastyamin Sorumsuzluk Halleri, Der, Istanbul 1991, s. 32.

2 Okay, M.S., Deniz Ticareti Hukuku: Navlun Mukaveleleri, Denizde Yolcu Tasima ve Deniz Odiincii
Mukaveleleri, C. II, Istanbul 1971, s. 169.

% payne, W./Ivamy, E.R.H., Payne and Ivamy’s Carriage of Goods by Sea, Butterworths, London and
Edingburgh 1989, s. 66.



Amerika Birlesik Devletleri’nde ve Ingiliz dominyonlarinda esya ile ilgili sahislarin,
so6z konusu kapsamli sorumsuzluk sartlarina karsi verdigi tepki sonucunda bu keyfiligin
oniine gecmek icin Milletleraras1 Hukuk Dernegi yeknesak formiiller aramaya baglamistir®’.
Bu konudaki ilk gelisme Amerika Birlesik Devletleri’nde sonu¢ vermistir®. Bu dénemde
A.B. D.’de esya ile ilgililerin menfaati daha agir basmaktadir®. 13.02.1893 tarihinde kabul
edilen Harter Act ile sorumsuzluk kayitlari bakimindan taraflar arasinda bir denge kurulmaya
gahsllmlstlrgo. Harter Act, konismento diizenlenmis deniz yoluyla esya tasima sdzlesmeleri ile
ilgili diizenlemeleri getiren ilk kanun metnidir*’. Bu Kanunun onemi, 1924 Lahey
Kurallari’nin temelini olusturmasidir. Bu kanun hiikiimlerine gore, tasiyanin sorumlulugu
emredici hiikiimlerle diizenlenmis, donatani gemiyi yolculuga elverisli olarak hazirlama ve
esyaya gerekli 6zeni gosterme yiikimliliginden kurtaran sorumsuzluk kayitlari gegersiz
kabul edilmistir®?. Buna karsin gemi adamlarimin sevk ve teknik idare kusurlarindan dogan
zararlar ile donatanlarin micbir sebep ve olaganiistii halden dogan zararlardan dolay1
sorumlulugu tamamen kaldirilmistir®®. Bu kanun esya ilgililerinin sorunlarim giderme
noktasinda yeterli olamasa da; Yeni Zelanda®, Avustralya®® ve Kanada®® Kanunlarina

kaynaklik etmistir’".

Bu kanunlar sayesinde, Amerika, Kanada ve Avustralya’da sorumluluktan kurtulma
sartlar ¢ok itinali bir sekilde kanunla uygulama dig1 birakilmistir. Deniz tasimaciliginin gok
ilerledigi Almanya, Biiylik Britanya ve Fransa gibi iilkelerde ise donatanin lehine
geleneksellesmis normlar ve sorumluluktan kurtulma sartlari varhigini korumaya devam

ettirmistir38.

Birinci Diinya Savasindan sonra, diinya ticaretinde kuvvetli bir diisiis baslamis ve bu

durum carter sozlesmeleri tizerinde de etkisini hissettirmisti. Savas neticesinde agir yaralar

" Okay, Deniz Ticareti Il, s. 171.

%8 Boyle bir kanunun ilk olarak A.B.D.’de kabul edilmesinin nedeni, bu iilkenin iktisad: sartlar bakimindan
rekabet endisesinin bulunmamasindan kaynaklanmaktadir. A.B.D. bu dénemde de, ticaret filosu zayif ve ihracat
ile ithalatini ¢ogunlukla yabanci gemilerle yapan bir iilke oldugu igin boyle bir diizenlemeyi
gerceklestirebilmistir. Bkz. Okay, Deniz Ticareti Il, s. 170.

2 Demirkiran, s. 7.

% Wilson, s. 116; Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 172; Akinci, Navlun Mukaveleleri, s. 89; Okay, Deniz
Ticareti I, s. 170; Karan, H., Carier’s Liability Under International Maritime Conventions: The Hague, Hague-
Visby, and Hamburg Rules, Lewiston-Queenston-Lampeter, 2004, s. 18.

31 Astle, W. E., Bills of Lading Law, Fairplay Publications, London 1982, s. 9. Harter Act metni i¢in bkz. Tekil,
F., Deniz Hukuku, Alkim, istanbul 2001, s.17-18.

%2 Tetley, W., Marine Cargo Claims, International Shipping Publications, Canada 1988, s. 877; Karan, The
Carrier’s Liability, s. 20.

% Mitchelhill, A., Bills of Lading, Chapman and Hall, Bristol 1990, s. 3; Wilson, s. 116.

% Shipping and Seamen Act 1903

% Sea Carriage of Goods Acts 1904

% \Water Carriage of Goods Act 1910

3" Wilson, s. 116.

% Sturley, The History of COGSA, s. 5-6.



alan Biiyiik Britanya’da imparatorluk ic¢indeki dominyonlarin yiikletenin menfaatini stiin
tutan istekleri ve hiikimetten “Harter Act’’ stili bir yasal diizenleme istemeleri, tagiyanin
sorumlulugu hususunun tekrar giindeme alinmasini gerektirmistir®®. Boylelikle deniz ticareti
ile 6nde gelen tilkelerin politik baskilar1 neticesinde, yerli donatanlar1 siibvanse etme ihtiyaci

uluslararas bir birliktelige yol agmugstir®.

Bu gelismeler sonucunda tagiyanin, esya ile ilgililere karsi olan sorumlulugunun deniz
ticareti hukukunun en 6nemli konularindan biri olmast sebebiyle; Ingiltere, Almanya, Fransa
gibi denizci devletlerde de ayn1 yonde diizenleme getirilmesi adina deniz ticareti hukukunun
birlestirilmesi i¢in ¢alismalara baslanmistir. 1921°de Milletlerarasi Hukuk Dernegi
(International Law Association/ILA) tarafindan Lahey’de toplanan konferansta Uluslararasi
Denizcilik Komitesi (Comite Maritime Internatinal/CM1)* tarafindan “1921 Lahey
Kurallar> olarak anilan kurallar belirlenmistir®?. Esas itibariyle bu toplantida her zaman,
donatan ve yiikletenin olabildigince sozlesme Ozgiirliigii icerisinde serbest birakilmasi
kanaati hakim olmustur. Ancak neticede kanuni baglayiciligi olmayan, navlun sézlesmesinin
taraflarmin dahi kullamip kullanmamakta serbest olduklari kurallar ortaya ¢ikmustir®. Bu
durum ise donatanlara konismentolarda yer verilmesi tavsiye edilen bu kurallarin uluslararasi
anlasma niteliginde olmamasi nedeniyle, ilgililer tarafindan benimsenmemesine sebep
olmustur®. Sonug¢ olarak, Lahey Kurallari ile sorumsuzluk kayitlarmm smirlandiriimasi
amacina ulasilamamistir. Sonrasinda ise deniz ticareti hukukunun uluslararasi bir karaktere
sahip olmasi sebebiyle, uluslararasi bir ¢oziim iiretmek adina milletlerarasi sozlesmeler devri

baslamistir.

1.1.2 Lahey Kurallan

1921 Lahey Kurallari’ndan istenen sonucun alinamamasi nedeniyle, sorumsuzluk
kayitlarina iligkin olarak, baglayici kurallar biitiinii olusturulmak istenmistir. Deniz hukuku
alaminda diinya capinda taraflari baglayici bir birliktelik saglanmasi amaciyla, ingiliz
hiikiimetinin tesviki ile CMI tarafindan hazirlanan taslaklardan, kabul goren formu 25.8.1924

tarihinde “Konigsmentolu Tasimalar Hakkinda Bazi Kurallarin Birlestirilmesine Dair

* Sturley, The History of COGSA, s. 18.

0 Baughen, s. 103.

* CMI, ILA’nin devamu niteliginde sayilabilecek bir kurulus olup 1897 yilinda kurulmustur. CMI’nin tarihi
hakkinda bkz. (www.comitemaritime.org).

2 Astle, s. 9; Wilson, s. 116; Kender, R./Cetingil, E./Yazicioglu, E., Deniz Ticaret Hukuku: Temel Bilgiler, C.
I, 12 Levha, Istanbul 2012, s. 181; Aybay, G./Atamer, K., ‘‘Tastyanin Par¢ca Bagina Belli Bir Tutarla Sinirl
Sorumlulugu’’, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlari Sempozyumu VI: Bildiriler-Tartismalar, Ankara 1989, s.
238.

8 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 23.

* Karan, The Carrier’s Liability, s. 23; Aybay/Atamer, Tastyamin Parca Basina Belli Bir Tutarla Sinrli
Sorumlulugu, s. 237.
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Sozlesme” adiyla uluslararast bir anlagsma seklinde imzaya acilmistir™. Bu sdzlesme

hiikiimleri “Lahey Kurallar1” olarak anilmaktadir®.

Lahey Kurallar1 tastyanin sorumlulugunun smirlandirilmasma iligkin yeknesaklig:
saglamak amaciyla yapilan, ingiliz-Amerikan hukukunda uygulanan kloz sistemine dayali*’
ilk uluslararas: anlasmadir*®. 1924 Lahey Kurallari ile getirilen diizenlemenin baslangict, 1LA
tarafindan 1921 yilinda Lahey’de yapilan kongrede CMI tarafindan diizenlenmis olan
kurallara dayanmaktadir®. Bu sozlesme metni, denizcilikle ugrasan devletlerin cogu
tarafindan imzalanmus, onaylanmis ya da i¢c hukuka aktarilmistir’®. Giiniimiizde 1924 tarihli
Lahey Kurallari’na taraf olan 77 iilke bulunmaktadir®. imza protokoliine goére, devletler
sozlesmeyi isterlerse aynen, isterlerse kendi mevzuatlarina uygun bir sekilde yiiriirliige
koyabilirler®?. Ornegin Ingiltere, 1924 yilinda Deniz Yoluyla Esyalarin Taginmasina Iliskin
Kanunu (Carriage of Goods by Sea Act-COGSA), Amerika Birlesik Devletleri yine ayni
isimle Deniz Yoluyla Esyalarm Tagmmasina Iliskin Kanunu (Carriage of Goods by Sea Act—
COGSA) kabul etmistir™. Tiirkiye bu andlasmayi onaylamis®*; ayrica Konvansiyonun temel
prensiplerini, 1937 tarihli Kanun ile degisik 1897 tarihli Alman Ticaret Kanunu’ndan iktibas

yoluyla 6762 sayil1 Tiirk Ticaret Kanunu’na® almustir™.

Lahey Kurallar1 tagiyanlarin konigsmentolara ¢ok sayida keyfi sorumsuzluk kayitlari
koyarak, esya sahiplerinin haklarini ihlal etmelerine engel olmak ve tasiyanlar ile tasitanlar

arasinda menfaat dengesini kurmak amaciyla yapilmistir®’. Tasiyanin sorumluluguna iliskin

*® Astle, s. 16; Wilson, s. 116; Karan, The Carrier’s Liability, s. 25.

*® Caga, T., “Enternasyonal Deniz Hususi Hukukunda Yeni Bazi Gelismeler”, Batider, C. IX, S.2, 1977, s. 314.
" Kender, R., “Tirk Hukukunda Denizde Mal Tastyanin Sorumlulugu”, Sorumluluk ve Sigorta Hukuku
Bakimindan Egya Tagimaciligi Sempozyumu: Bildiriler —Tartismalar, Ankara 1984, s. 76.

8 payne/lvamy, s. 67.

49 Yancey, B., “The Carriage of Goods: Hague, COGSA, Visby and Hamburg”, 57 Tulane Law Review 1238,
(1983), s. 1241.

50 Yesilova, E., Konismentonun Ispat Kuvveti, Giincel, Izmir 2006, s. 69.

5! Taraf devletlerin listesi i¢in bkz. (Cevrimici) http:// www.comitemaritime.org/ratific/brus/bru05.html, Erisim
Tarihi: 25.02.2013.

52 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 172.

> payne/lvamy, s. 93.

> Lahey Kurallar’’min Tiirk hukukuna aynen mi yoksa degistirilerek mi alindigi hususu tartismalidir. Bir goriise
gore Lahey Kurallar1 Tark hukukuna degistirilerek alinmistir. Dolayisiyla aynen degil Eski Tirk Ticaret
Kanunu’na alinan sekliyle uygulanabilir. Bkz. Yazicioglu, E., “Uluslararas: Deniz Tagimalarinda Uygulanacak
Kural Sorunu”, Deniz Hukuku Dergisi Giindiiz AYBAY’1n Anisina Armagan, Yil:5, S. 1-4, 2002, s. 55. Bir
diger gorlise gore ise, Lahey Kurallar1 aynen yiiriirliige konmustur. Bu g¢ergevede uygulanma kosullari
gergeklestiginde Lahey Kurallart dogrudan uygulanir. Bkz. Karan, H., “Yargitayin Konigmentolu Tagimalar
Hakkindaki 1924 Tarihli La Haye Kaidelerini Uygulamasi Geregi”, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlar
Sempozyumu XVII: Bildiriler-Tartigmalar, Ankara 2000, s. 227.

> 29.6.1956 tarihinde kabul edilen 6762 sayili Tirk Ticaret Kanunu, 9.7.1956 tarih ve 9353 sayili Resmi
Gazete’de yaymlanmis; 1.1.1957 tarihinde yiirtirliige girmistir. Bundan sonra ETTK olarak anilacaktir.

*® Yetis Samh, K., 6102 Sayili Tiirk Ticaret Kanunu'na Gére Tasiyanin Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden
Sorumlulugu, 12 Levha, Istanbul 2013, s. 5.

*" Baughen, s. 103.



11

onemli diizenlemeler getirilmis, ancak 1924 Lahey Kurallari’nda da hala donatanin
olabildigince genis dlglide konismentoya koyacagi kayitlarla sorumlulugunu daraltma imkani

devam etmistir. Esya sahiplerine tagiyanlar karsisinda gerekli koruma saglanamamistir™.

Burada 6nemle belirtilmesi gereken bir husus ise anlasma hiikiimlerinin, 1924 Lahey
Kurallart m. 10 geregi, sadece konismentolu tasgimalara uygulanmasidir™. Ancak bu durum
tagimalarda konismento kullaniminin azalmasi nedeniyle, anlasmanin dar bir uygulama alani

icinde kalmasina neden olmustur®.

1924 Lahey Kurallari’'nin 1921 Lahey Kurallari’ndan farki, geminin denize ve yiike
elverisli olmamasindan ileri gelen zararlar i¢in donatanin sorumlulugunun emredici olarak
diizenlemesidir. Bunun yaninda, tasiyan kendi adamlarinin geminin sevkine ve baskaca teknik
idaresine iliskin kusurlarindan (teknik kusur) sorumlu tutulmamistir. Buna karsin geminin
denize, yola ve yiike elverisli olmamasindan ve esyanin bakim ve muhafazasina gerekli
Ozenin gosterilmesi yikimliiligiiniin geregi gibi yerine getirilmemesinden (ticari kusur)
kaynaklanan sorumluluk emredici bir sekilde diizenlenmistir (m. 3/8). Ayrica bir takim

sorumsuzluk sebepleri 6ngériilmiis, tazmin borcuna sinirlamalar getirilmistir®:.

Kaynagini konismento klozlarindan alan Lahey Kurallari, degistirilerek i¢ hukuklara
alindigindan, bu andlasma hiikiimlerini esas alan ulusal hukuklar arasinda 6nemli farkliliklar
meydana gelmistir. Bunun sonucunda da pek ¢ok devlet tarafindan tasdik edilmesine ragmen,
Lahey Kurallari ile denizde esya tagima hukuku alaninda birlik degil, ancak benzerlik

saglanabilmistir®®,

1.1.3 1968 Visby Protokolii

1924 Lahey Kurallar1 zamanla giincelligini yitirmis, diinya ticaret hacmindeki hizli
ekonomik biiyiime ve teknik gelismelerin gerisinde kalmstir®. Hukukun ilerlemesi ile de
ozellikle 1950°li yillarin sonunda, deniz yoluyla esya tagimacilign konusunda Lahey
Kurallari’nin eksikleri daha da hissedilir olmustur64. Koli-par¢a basina sorumluluk sinirinin
enflasyon sebebi ile deger kaybetmesi (m. 4/5) ve 1960’11 yillarda yaygin olarak kullanilmaya

basglanan konteynerler bakimindan yetersiz kalmasi®, yiikleme esnasinda dogabilecek

%8 Wilson, s. 1186.

% payne/lvamy, s. 68; Tetley, Marine Cargo Claims, s. 5.

60 Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 8-9.

%1 Seven, s. 34

6 Kender/Cetingil/Yazicioglu, s. 182.

% Seven, s. 35.

% Yesilova, Konismentonun Ispat Kuvveti, s. 71

% Deniz, i, Konteyner Tagimaciligi ve Hukuki Sorunlari, {UHF Yayinlari, istanbul 1982, s. 1. vd.
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zararlardan otiirii tasityanin sorumlulugunu sinirlayabilme ve konismento kayitlariyla zararin
tamamini konigsmento hamiline yiikkleme imkani, sorumlulugun esyanin gemiye yiiklendigi an
ile gemiden bosaltildigi an ile smrh olmasi, bir¢ok iilkede sadece dis tasimalar igin
kullanilmasi®, zarari ihbar siiresinin ¢ok kisa olmasi (m.3/6), gibi bazi sorunlar, Lahey

Kurallari’nda degisiklik yapilmasinin kaginilmaz oldugunu ortaya ¢ikarmugtir®”.

Lahey Kurallari, 19-23 Subat 1968 tarihinde Briiksel’de toplanan bir diplomatik
konferansta gdzden gecirilmis —6zellikle gonderilen lehine- bazi noktalar degistirilmistir®®.
Kabul edilen metnin 23 Subat 1968 giinii imzalanmasi ile Lahey Kurallar1, Visby Protokolii

ile 6nemli degisikliklere ugratilmis Lahey/Visby Kurallar1® olarak anilmaya baglanmigtir’.

Bu protokol Lahey Kurallari’ni revize etmemis sadece bazi yonlerden tadil etmistir’’.
1924 Lahey Kurallari’ndaki tagiyanin sorumlulugunun esyanin yiiklendigi an ile bosaltmanin
tamamlandig1 ana kadar gecerli olmasi, baslangigtaki elverissizlik, 6zel bakim gerektiren
esyalar, teknik kusur ve yangindan dogan zararlardan sorumsuzluk ve benzeri hususlar, goz
ard1r edilmistir. Bu baglamda olusan ictihatlar ve hukuk birliginin bozulmasi endisesiyle

mevcut sorumluluk sisteminin tiimiiyle degistirilmesinden ka§1n11m1$t1r72.

Visby Protokolii ile getirilen en 6nemli degisiklik, konismentonun iyiniyetli bir
tiglincii kisinin elinde bulunmasi halinde, tasiyanin buradaki bilgilerin dogru olmadigini iddia
etmesinin yasaklanmasi olmustur (m. 1/1). Degisiklik protokoliinde, getirilen bu yeni
hiikmiin, 1924 Lahey Kurallart m. 3/4’te yer alan diizenlenmenin eki niteliginde diizenlendigi

belirtilmistir.

Protokolle getirilmis olan bir diger yenilik ise, m. 2/c’de diizenlenmis olan “container

clause’’dur. Bu diizenlemeye gore, esya tasinmasinda konteyner, palet veya benzer bir cihaz

% Wilson, s. 32.

7 Akan, P., Deniz Tasimaciliginda Tasiyanin Yiike Ozen Yiikiimliiliigiiniin Thlalinden Dogan Sorumlulugu
(TTK m. 1061), Adalet, Ankara 2007, s. 6.

% Lahey/Visby Kurallari'nda genis ¢aph bir degisikligin yapilmamas: yoniinde gbriis bildirenler oldugu gibi,
aksi yonde goriis bildirenler de ¢ikmustir. Soyle ki; gelismis denizci devletler, radikal nitelikte bir degisiklik
yerine Lahey/Visby Kurallari’nin eksik ve yetersiz yerlerinin sinirli olarak degistirilmesini savunurlarken; diger
taraftan deniz tagimalarimin tamamini kapsayacak sekilde yeni bir sézlesme yapilmasini savunanlar da olmustur.
Ikinci goriisii destekleyenler daha ziyade gelismekte olan iilkelerdir. Bkz. Wilson, s. 116.

% Taraf iilkelerin listesi i¢in bkz. (Cevrimici) http://www.comitemaritime.org/ratific/brus/bru06.html Erisim
Tarihi: 27.02.2013; Tiirkge metin i¢in bkz. Atamer, K./Siizel, C., Yeni Deniz Ticareti Hukuku’nun Kaynaklari,
C.1, 12 Levha, Istanbul 2013, s. 163-171.

0 Astle, s. 26; Wilson, s. 116; Payne/lvamy, s. 93; Cetingil, E., “Alman Deniz Ticareti Hukukunun 1986 Yil
Reformunda Tastyanin Sorumlulugu ile ilgili Olarak Yapilan Degisiklikler”, Batider, C. XVI, S. 4, 1992, s. 23.
™! Faria, J.A.E., “Uniform Law for International Transport at UNCITRAL: New Times, New Players and New
Rules’’, 44 Texas International Law Journal 277 (2009), s. 294.

2 Yaznicroglu, Hamburg Kurallari, s. 3-4.
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kullanilmigsa, taraf iradeleri ile konismentoda igeriginin belirtilmis olmasi sartiyla, her

konteyner veya icindeki her bir ambalaj bir koli veya parca olarak degerlendirilecektir’.

Bununla birlikte zamanasiminin anlasma ile uzatilabilecegi kabul edilmis (m. 1/2),
sorumlulugun koli ve tnite ile smirlandirilmasindan (m. 2/a) baska, esyanin bosaltma
yerindeki cari piyasa degeri’® ile hesaplanacagini (m. 2/b), bu smirlamalardan tasiyanin

adamlarmin da yararlanabilecegi diizenlenmistir (m. 3/2).

Navlun s6zlesmesine konu olan mallarin ziyaa veya hasara ugramasi durumunda,
zararin tazmini igin tasiyana karsi agilacak her tiirlii davada, bu davanin sézlesmeye dayanip
dayanmadiginin bir 6nemi olmaksizin, tasiyanin sorumlulugunu sinirlayan hikkiimlerin gecerli
oldugu kabul edilmistir (m. 3/1). Ancak zarar tasiyanin kasten ya da pervasizca bir davranisi
ile, ya da her halde bir zarar dogacagi bilinciyle yapacagi bir hareket veya gosterdigi bir

ihmalden dogmussa, sorumluluga iliskin sinirlar uygulanmayacaktir (m. 2/e).

Visby Kurallar1 ile yapilan degisiklikler Lahey Kurallari’na yonelik elestirileri
azaltmadigr gibi, Visby Kurallari, Lahey Kurallari’'na taraf tiim devletlerce de

onaylanmamustir’.

1.1.4 Lahey/Visby Kurallar’nin Degistirilmesine iliskin 1979 SDR Protokolii

Visby Protokoliinde tasiyanin ziya veya hasardan otiirii sorumlulugunun st sinirinin
belirlenmesinde kullanilan hesap birimi, koli veya iinite bagina 1000 Poincaré Franki’® veya
zarara ugramis mallarin agirliklar tizerinden kilogram basina 30 Frank muadili bir meblag
olarak kabul edilmistir (m. 2/a,d). Tasitan bu sinirlamalardan hangisi lehine ise onu secebilir.
S6z konusu hesap birimi, 21.12.1979 tarihli Ek Protokol ile degistirilmis’’ ve hesap birimi
olarak Ozel Cekme Hakki-OCH (Special Drawing Right-SDR) kabul edilmistir.

7 Cetingil, E., “Milletleraras: Sézlesmelerde ve Tiirk Hukukunda Tastyanin Koli ve Unite (Parga) Basina Belirli
Bir Tutarla Sorumlulugu”, Sorumluluk ve Sigorta Hukuku Bakimindan Egya Tagimaciligi Sempozyumu, Ankara
1984, s. 146.

™ Piyasa degeri kurahmn amaci zarara ugrayan tarafin zararimn tiimiinii karsilamaktir. Mahkemelerin de
oncelikle mevcut durumun ekonomik gergeklerini gz oniinde bulundururarak karar vermeleri gerekmektedir.
Bkz. Schoenbaum, J.T, Admirality and Maritime Law, West Publishing Co., 1998, s. 126. Malin piyasa degeri
kesin bir Olgiit olmayip oldukga esnektir. Piyasa degeri olgiitii ancak, zarara ugrayan tarafi zarar meydana
gelmeden once bulundugu duruma getirmek ve tagiyani meydana gelen zararlardan daha fazlasini tazmin borcu
altina sokmadigi takdirde uygulanacaktir. Bkz. Akan, s. 128.

> Kender/Cetingil/Yazicioglu, s. 182

7®.900/1000 ayarinda 65,5 gram altimin degerine esit Frank. Bkz. Yetis Samh, Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg
Teslimden Sorumlulugy, S.8.

" Ek Protokol 14.2.1984te yiiriirliige girmistir. Bkz. Atamer/Siizel, Yeni Deniz Ticareti, s. 124.
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1.1.5 Hamburg Kurallar

Lahey Kurallar1 ile Lahey/Visby Kurallari istenilen sonucu verememis ve deniz
yoluyla esya tasima sozlesmelerine iliskin yeterli ¢oziimler sunamamlslard1r78. Tasima
sirketlerinin gelismis lilkelerde olmasi, Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’nin tasiyanlar lehine;
ancak gelismekte olan iilkelere mensup tasitanlar aleyhine hiikiimler icermesi elestiriliyordu™.
Bunun {izerine, tasima sozlesmesinin taraflari arasindaki dengenin yeniden saglanmasi

amaciyla Hamburg Kurallar1 hazirlanmaya baglanmistir™.

1969 yilinda Hamburg Kurallari’na iliskin ¢alismalar Birlesmis Milletler Ticaret ve
Kalkinma Konferans1 (United Nations Conference on Trade and Development/UNCTAD)
tarafindan baslatilmis ve daha sonra UNCITRAL’a devredilmistir®. Bu calismalar sonucunda
onceki konvansiyonlar1 tadil eden taslak; Birlesmis Milletler tarafindan 1978 yilinda
Hamburg’da diizenlenen bir baska diplomatik konferansta sunulmus ve ortaya ¢ikan metin 31
Mart 1978 tarihinde imzalanmlstlrsz. Hamburg Kurallar1, gelismis denizci devletler tarafindan
onaylanmamis®® ve onaylayan devletler bakimindan® 1 Kasim 1992 tarihinde yiiriirliige

girmis bulunmaktadir®.

Deniz ticaretinde s6z sahibi olan tilkelerin taraf olmamalar1 sebebiyle Hamburg
Kurallar1 yeterli ilgiyi gérememistir®™®. Gemi malikleri ve onlarin sigortacilari Hamburg
Kurallar’nin  tagiyanin - sorumlulugunu artirdigint bu durumun ise navlun {icretlerini

yiikseltebilecegi goriisiinii ileri siirmiislerdir® .

78 Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 5. vd.

" Ates, s. 15.

8 Nikaki, T./Soyer, B., “A New International Regime For Carriage of goods By Sea: Contemporary, Certain,
Inclusive and Efficient, or Just Another One For The Shelves?”, 30 Berkeley Journal of International Law 303
(2012), s. 304.

8 Wilson, s. 117.

8 pstle, s. 49; Wilson, s. 117; Payne/lvamy, s. 105; Goger, E., “Denizde Esya Tasima Konvansiyonu Hakkinda
Genel Bilgiler”, Batider, C. IX, S. 3, 1980, s. 601 vd.; Daha fazla bilgi igin bkz. Yazicioglu, Hamburg Kurallari,
S. 5-6.

8 Konvansiyonu onaylayan 34 devletin 18’i diinya ticaretinin gok kiigiik bir kisminda yer alan Afrika iilkeleridir.
Bkz. Wilson, s. 117.

8 Hamburg Kurallar1 m. 30/1 hitkkmiine gére, “Bu Konvansiyon onay, kabul, tasvip veya katilma belgelerinden
yirmincisinin tevdi edildigi tarihten itibaren bir yillik stirenin dolmasint izleyen ayin ilk giinii yiirtirliige girer”.
Konvansiyonun yiiriirliige girmesi agisindan higbir tonaj smirlamasinin getirilmeyip sadece 20 devletin taraf
olmasinin aranmasi yetersiz bulunmaktadir. Bkz. Ulgener, Tastyamin Sorumsuzluk Halleri, s. 49.

8 Tiirkiye Hamburg Kurallar1'na taraf olmamus ayrica 6102 sayili TTK dan énce hiikiimleri i¢ hukuka
alinmamustir. Taraf ilkelerin listesi i¢in bkz. (Cevrimigi)
http://uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_giids/Hamburg_status.html Erisim tarihi:07.03.2013.

8 Giinay, B., Hazirlhk Calismalari Isiginda Lahey/Visby Kurallari (Rotterdam Kurallar ile Karsilastirmali
Olarak), Yetkin, Ankara 2013, s. 34.

¥ Yazicroglu, Hamburg Kurallary, s. 10.
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Hamburg Kurallari, Lahey Kurallar1 ve Lahey/Visby Kurallari’'ndan farkli olarak
sadece konismentolu tasimalara degil®®, deniz yolu ile esya tasima sozlesmelerinin tamamina
uygulanmaktadir. Bununla birlikte ¢arter s6zlesmeleri uygulama alani disinda birakilmistir
(m. 2/3). Tasiyanin c¢arter sdzlesmeleri hari¢ navlun sozlesmesinden dogan sorumlulugu,
limandan limana (port to port) seklinde emredici olarak diizenlenmis (m. 4/1), Lahey
Kurallar1 ve Lahey/Visby Kurallari’ndan farkli olarak gecikme zararlari emredici sorumluluk
kapsamina alinmigtir (M. 5/2). Getirilen en 6nemli degisikliklerden biri de, Lahey Kurallari m.
4/2°de sayilan “istisnai haller” diizenlemelerinden sadece denizde “can ve esya kurtarma
hali’> (m. 5/6) Hamburg Kurallari’'nda yer almistir. Boylelikle, tasiyanin sevk ve idare
kusurundan sorumsuzlugu kaldirilmistir®®. Yangm zararlarinda ise, ispat yiikii yer degistirmis,
yangina tasiyanin kendisinin, adamlarimin veya gemi adamlarinin sebep oldugunun esya ile
ilgililer tarafindan ispat edilmesi halinde tasiyan sorumlu tutulmustur (m. 5/4). Tasiyanin
konismentodan dogan yazili beyan sorumlugu bakimindan Lahey/Visby Protokoli ile
gelinmis olan son durum muhafaza edilmistir. Fiili tasiyan kavrami getirilerek akdi tagiyanla
fiili tasiyanin miiteselsilen sorumlu oldugu diizenlenmistir®®. Giiverte yiikii (m. 9) ve canh

hayvan (m. 1/c) esya olarak kabul edilmis®, 6zel ¢cekme hakki kavrami kabul edilmistir.

Lahey/Visby Kurallari’nda haricen belli olmayan gizli ayiplara iliskin ihbar stiresi ii¢
giin ile sinirliyken, bu slire Hamburg Kurallari’nda 15 giin olarak diizenlenmistir (m. 19/2).
Yine esya ile ilgililerin tasiyana karsi acacaklar1 tazminat davalarinda hak diistiriicii siire

Lahey/Visby Kurallari’'nda bir y1l iken, bu siire Hamburg Kurallari’nda iki yildir (m. 20/1).

1.1.6 Esyamn Degisik Tiir Tasitlarla Uluslararas1 Tasinmasina Iliskin Konvansiyon
Bazi durumlarda bir tagima faaliyetinin tamamlanabilmesi i¢in, degisik tiir araglarla
tasima yapilmasi gerekebilir. Bu gibi hallerde géonderen bakimindan iki se¢enek s6z konusu
olur: Gonderen, tasimanin farkli ortamlarda gerceklestirilecek boliimlerini iistlenen tasiyanlar
ile ayr1 ayr1 sozlesmeler yapar ya da tagitmanin tiimiinii degisik tiir araglardan (gemi- ugak-tren
gibi) yararlanarak gergeklestirmeyi iistlenen tek bir tagiyan ile sozlesme yapma yoluna

gider®. Bu ikinci halde ortaya karma tasimalar ¢ikar.

Rotterdam Kurallar1 bir ayagi denizde olan wuluslararas1 karma tagimalar

diizenlemektedir. Bu sebeple Rotterdam Kurallari’ndan 6nce karma tasimalar1 diizenlemek

% payne/lvamy, s. 68.

% Ulgener, Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s.45; Caga, s. 324 vd.

% yazicroglu, Hamburg Kurallari, s. 39 vd.

! payne/lvamy, s. 68.

% Arkan, S., “Karma Tasimalarla ilgili Hukuki Sorunlar”, Prof.Dr. Jale Akipek’e Armagan, Konya 1991, s. 341.
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amaciyla kabul edilmis olan “Esyanin Degisik Tiir Tasitlarla Uluslararas1 Tasinmasina iliskin

Konvansiyon’’ iizerinde kisa da olsa durulmasinda fayda goriilmektedir.

Konteyner ile tagimanin yayginlasmasi, tasit araclarmmin gelismesi ve ilkeler
arasindaki ekonomik iligkilerin artmasi sonucunda degisik tasima araglarinin kullanilmasi ile
yapilacak uluslararasi tasimalarin giin gectik¢ce yogunluk kazanmasi lizerine karma tagimalarla
ilgili hukuki bir diizenleme yapilmasi ihitiyact dogmustur. UNCTAD bir konvansiyon taslagt
hazirlamakla gérevlendirilmistir%. Hazirlanan taslak 24 Mayis 1980°de “Esyanin Degisik
Tiir Tasitlarla Uluslararas1 Tasinmasina Iliskin Konvansiyon” (Cenevre Konvansiyonu) olarak
kabul edilmistir®. Konvansiyonun yiiriirlige girebilmesi i¢in 30 devletin onaylamasi
gerekmektedir. Onaylama kosulu ger¢eklesmediginden Konvansiyon yliriirliige girmemistir.

Gorlinlise gore yiriirliige girme ihtimali de kalmamustir.

Doktrinde “karma tasima” deyimi yerine “kombine tagima®”

, “coklu tasima”,
“multimodal tasima” kavramlar1 da kullanilmaktadir. Karma tagima, esyanin bir iilkede
bulunan sevk yerinden, birden ¢ok tasima modunun birbirini takip eder sekilde kullanilmasi
suretiyle, bagka iilke sinirlar1 icerisinde bulunan varis yerine, tek bir tasima soézlesmesiyle
tasinmast olarak tammlanabilir®®. Bu tammdan yola ¢ikilarak, karma tasimadan soz
edilebilmesi i¢in esyanin bir tasima soézlesmesi cergevesinde, en az iki ayri tiir tasitla
taginmasinin gerekli oldugu sonucuna varilabilir’. Birden ¢ok tasima yontemi kullanilmakla

beraber, her tasima yontemi igin ayr1 ayri tagima sozlesmeleri yapilmakta ise, bu durumda

karma tasima s6zlesmesinin varligindan s6z edilemeyecektirgs.

Sozlesme uyarinca degisik tir tasitlarin  pespese kullanilmasi  seklinde
gerceklestirilecek tasimalar, genelikle uzak mesafeler arasinda yapilir ve uluslararasi bir
nitelik gosterir. Deniz yoluyla yapilacak tasimanin mesafesi, tagimanin tamami goz Oniine

alindiginda ¢ok kisa olabilir. Diger tiir araclarla tasima, birbirini izleyen sekilde havayolu,

% Arkan, S., “24.5.1980 ,Tarihli Esyanin Degisik Tiir Tasitlarla Uluslararas1 Tasinmasina iliskin Konvansiyon
Uzerinde Bir Inceleme”, Batider, 1987, C.XIV, S. 2, s. 28.

% Konvansiyonla ilgili ayrmtih bilgi i¢in bkz. Arkan, Degisik Tiir Araglarla Tagima, s. 27 vd.

% Birden fazla safhay1 kapsayan tasima sekline kombine tagima denilmektedir. Kombine tagimadan soz
edebilmek icin bu safhalardan en az birinin deniz yolundan meydana gelmesi gerekmektedir. Bkz. Deniz, I.,
“Kombine Tagimalarda Tagtyanin Sorumlulugu”, Esya Tagima Sempozyumu (Bildiriler-Tartigmalar, 26-27 Ocak
1984), Ankara 1984, s. 175.

% Qgiitcii, B., “Kombine Tagimalar ve Kombine Tasima Belgeleriyle ilgili Yeknesak Kurallar”, Istanbul Barosu
Dergisi, 1989, C.63, S. 4-5-6, s. 215.

% Arkan, Karma Tagimalar, s. 341.

% Ozdemir, T., Uluslararas: Esya Tasima Hukuku, Vedat, Istanbul 2006, s. 85.
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karayolu, demiryolu, ya da i¢ su tagima araglarinin herhangi birinin ya da birbirini izleyen

sekilde degisik kombinasyonlarla kullanilmas1 seklinde de gergeklesebilirgg.

Karma tagimalar i¢in gelistirilen sézlesme modeli, tek belge, tek s6zlesme, tek tasiyan,
esas1 lizerine kurulmustur. Uluslararas1 karma tasimacilik tizerindeki ¢alismalarda ana tema,
oncelikle tasimaya iliskin dokiimanlar1 birlestirmek, basitlestirmek ve boylece tek bir
dokiimanla tagimanin tiim sathalarin1 organize etmektir. Bu belgelerin hazirlanmasi kadar, her
birinden dogan haklarin da takip edilmesi 6zel bilgiyi gerektirdigi gibi, bunlarin tasnifi ve
saklanmalar1 da gerekmektedir. Tiim bunlarin zaman ve maliyet yoniinden yarattig1 sonuglar,

tasima sektorlerinin aktorlerini tek belge sistemine dayanan bir sitem kurmaya yoneltmistir.

Ikinci 6nemli amag, uygulamada karsilasilan sorunlarin ¢dziimii adina tiim tasima icin
tek bir sozlesme yapilmasidir. Son olarak karma tasima sozlesmeleri ile, esyanin
hasarlanmasi, kaybolmasi veya gecikmesi sebebiyle ortaya ¢ikan zarar sonucunda, zarara
ugrayan kiginin yalniz tasiyan ile karsi karsiya gelmesinin saglanmasi olmustur. Modelin
geregi olarak, degisik ortamlarda yapilan tagimalarda tasimanin tamami tek bir kisi
iistlenmektedir. Bu kisi tagitan ile kendi nam ve hesabina s6zlesme yapar. Tasiyan, tasimanin
tamamini bizzat kendisi de yapsa, baskalarina yaptirip kendisi fiilen hicbir asamaya katilmasa
da tagimanm tamamindan sorumludur'®. Bu ¢alismalar tasimanin yapildigi giizergahtaki
yiikleyici, bosaltict ve alt tasiyan gibi kimselerin devre dis1 birakilmasi ve gonderen ile teslim

alan kisiler bakimindan kolaylik getirmesi diislincesine dayanmaktadlrlol.

1.1.7 Tiirk Ticaret Kanunu’ndaki Diizenlemeler

ETTK’nin Deniz Ticaretine iliskin hiikiimleri, HGB'® (1897)’den iktibas edilen 1929
tarihli Tirk Deniz Ticaret Kanunu'nun i1slah1 suretiyle meydana getirilmistirlOS. Islah
calismalarinda amag, Mehaz Kanun HGB (1897)’de Lahey Kurallari’nin etkisiyle 1937
yilinda yapilan deg“gisikligelO4 uyum saglamaktlrlos. Boylelikle ETTK’da  yer alan Deniz

Ticaretine iligkin hiikiimlerin esas kaynagi, -Alman Ticaret Kanunu'nun yorumladigi

% Thomas, R., “The Emergence and Application of the Rotterdam Rules”, s. 1-25 (Chapter 1), bkz. Thomas, R.
(Ed.) The Carriage of Goods by Sea Under The Rotterdam Rules, Lloyd’s List, London 2010, s. 7.

1% pe wit, R., “Multimodal Transport Carrier Liability and Documentation”, Lloyd’s of London Press Ltd.,
London 1995, s. 3.

101 Ak, M.Z., “Uluslararasi Tasimacilikta “Multimodal” Calismalar ve Sigorta Problemleri”, Esya Tasima
Sempozyumu (Bildiriler-Tartigmalar, 26-27 Ocak 1984), Ankara 1984, s. 37.

12 Alman Ticaret Kanunu, Almanca Handelsgesetzbuch seklinde ifade edilmektedir.

1% Can, M., Deniz Ticareti Hukuku, C. I, imaj, Ankara 2003, s. 7.

1% Ancak, bu degisiklik yapilirken sézlesme hiikiimleri aynen degil, sozlesmeye ek protokoliin verdigi yetkiye
dayanilarak, hitkiimler kisaltilarak agiklanmak ve bazi hususlarda tashih edilmek siiretiyle HGB’nin sistemine
dahil edilmistir. Bkz. Akinci, Navliun Mukaveleleri, s. 87.

105 yesilova, s. 86; Seven, s. 40.
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® Lahey Kurallari hiikiimlerine dayanmaktadir'®. 6102 sayili Tiirk Ticaret

108

cercevede™
Kanunu'nda™ (TTK) ise tastyanin sorumlulugu, ETTK nin eski hiikiimlerinin, Lahey/Visby
Kurallar1 ve Hamburg Kurallari’ndan alinan hiikiimlerle degistirilip tamamlanmasi suretiyle

diizenlenmistir.

TTK’nin tagiyanin sorumluluguna dair hiikiimlerinin temelinde Lahey/Visby Kurallar
yer almaktadir. Ancak Hamburg Kurallari’nin getirdigi degisiklikler de dikkate alinmistir.
Dolayistyla TTK’da ETTK’nin sorumluluk rejiminin biiylik 6l¢cide muhafaza edildigi
séylenebilirlog. Ancak tasiyanin esyanin ge¢ tesliminden ileri gelen zararlardan
sorumlulugunun diizenlenmesi (TTK m. 1178) ve Hamburg Kurallari’ndan alinan fiili tasiyan
(TTK m. 1191) kavramma yer verilerek énemli bazi degisiklikler de getirilmistir. Bunun
yaninda ETTK’da oldugu gibi TTK’da da, navlun sdzlesmesinin hi¢ ifa edilmemesi veya
esya tasiyanin muhafazasi altina girmeden dnce meydana gelen ve tagima borcunun koétii ifa
edilmesine neden olan, borca aykirilik hallerine iligskin sorumluluk halleri diizenlenmemistir.

Bu gibi hallerde 6098 sayil1 Tiirk Borglar Kanunu’nun™° 112 vd. hiikiimleri uygulanacaktir.

1.1.8 Rotterdam Kurallari

1990’1 yillarda yapilan goriismelerde, uluslararasi toplum, var olan rejimlerin
uluslararas: deniz tasimaciligmin giincel ihtiyaglarini karsilamadigini kabul etmistir™™.
Lahey/Visby protokolil kirk yillik bir gegmise sahiptir, ciddi anlamda eskimistir ve yillardir
uygulamada yer alan bosluklar1 dolduramamakta, modern ve ihtiyaca uygun diizenlemeler
icermemektedir. Devaminda Hamburg Kurallart da yine Lahey/Visby Kurallari’nda g¢ok
kiiclik degisiklikler yapmlstlrllz. Bu konvansiyonlar sadece etkili bir ticari hayat i¢in gerekli
olan yeknesaklig1 saglama konusunda basarisiz olmakla kalmamis ayni zamanda ticari

gelismelere de ayak uyduramamlslardlrm.

198 | ahey Kurallari hiikiimlerinin Tiirk Ticaret Kanunu’na almmasinin 1937 tarihli Alman Ticaret Kanunu
sayesinde gerceklestigi ifade edilmistir. Bkz. Akinel, S., “Ticaret Kanunu’nun Deniz Ticaret Hukukuna Getirdigi
Yenilikler ve Yeni Meselelerden Bazilar1”, Il. Ticaret ve Banka Hukuku Haftas1 Ankara 1961, s. 515. Bununla
birlikte Lahey Kurallar’’nin Alman Ticaret Kanunu’na birebir alinmadigi, bu nedenle de Tiirk Ticaret
Kanunundaki hiikiimlerin Lahey Kurallari’n1 aynen yansitmadigi séylenebilir. Bkz. Yesilova, s. 86.

197 | ahey Kurallari ETTK nin kabuliinden énce 17 Subat 1955 tarih ve 6469 sayili kanun ile de kabul edilerek
22 Subat 1955 tarihli Resmi Gazete’de yayinlanmistir.

1% 13.1.2011 tarihinde kabul edilen 6102 sayili Tiirk Ticaret Kanunu 14.2.2011 tarih ve 27846 sayili Resmi
Gazete’de yayimlanmus; 1.7.2012 tarihinde yiiriirliige girmistir. Bundan sonra TTK olarak anilacaktir.

199 yetis Saml, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 9.

"% 11.1.2011 tarihinde kabul edilen 6098 sayih Tiirk Borglar Kanunu 4.2.2011 tarih 27836 sayili Resmi
Gazete’de yayinlanmis; 1.7.2012 tarihinde yiiriirliige girmistir.

1 Baughen, s.151.

12 sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 8.

13 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 3.
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Boylelikle; UNCITRAL ticari menfaatleri géz Onilinde bulundurarak modern
ihtiyaglara cevap vermek adina ¢alismalarini baslatmistir. Bu sebeple endiistriyel kuruluslarin
temsilcilerinden ve ticari gozlemcilerinden olusan ¢alisma gruplari olusturulmustur. Bu
calisma gruplarinda uygulamadaki problemler ve ¢oziimleri, ticari menfaatler dikkate alinarak
tartigmaya sunulmustur. Katilan gézlemcilerin ¢ogu var olan rejmlerin giliniimiiz kosullarinda
giincelligini yitirdigini onaylamistir. Birlesmis Milletler Genel Meclisi, deniz yoluyla esya
tasinmasina iliskin rejimlerin uluslararasi birlik saglamada ve uygulamadaki modern
tasimacilikla birlikte ortaya ¢ikan konteyner tasimaciligi, kapidan kapiya tasima sozlesmeleri,

elektronik tasima senetleri gibi konularda yetersiz kaldigimi belirtmistir*,

UNCITRAL Calisma Grubu tarafindan hazirlanan konvansiyon taslagi yapilan 6.
Komitede Komisyon tarafindan kabul edilmistir. Birlesmis Milletler Genel Kurulu
konvansiyon taslaginin adin1 “Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Esyanin Milletlerarasi
Tasinmasi Sozlesmesine Iliskin Birlesmis Milletler Sézlesmesi*®”” olarak kabul etmistir116.
Konvansiyon Rotterdam, Hollanda’da 23 Eyliil 2009 tarihinde ve bu tarihten sonra Birlesmis
Milletler’in New York’ta bulunan genel merkezinde tiim Devletlerin imzasina aciktir.
(Rotterdam Kurallart m. 88/1)117. Rotterdam Kurallari’’nin imzalanmasindan sonraki agsama
diinya hiikiimetlerinin Konvansiyonu onaylamalaridir. Konvansiyonun yiiriirliige girebilmesi

icin 20 iilke tarafindan onaylanmasi gerekmektedir. Bu sebeple Rotterdam Kurallar1 diinya

capinda ve ayn1 zamanda Tiirkiye’de de tartisilmaktadir.

Rotterdam Kurallar1 diinya ticaretini yeniden tesis etmek icin, ticaret hukuku alaninda

deniz tasimaciliginda yer alan katilimcilar ilgilendiren yeknesak bir hukuki rejim yaratmak

118

amactyla hazirlanmistir . Bu yeknesaklastirma i¢in zimni ya da agik bir uzlasma gerekmekte

114 Goddard, K.S., “The Application of the Rotterdam Rules”, 16 The Journal of International Maritime Law
210 (2010), s. 210.

15 United Nations Convention on Contracts for The International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea
(Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Uluslararasi Esya Tasima Sézlesmelerine Ilskin birlesmis Milletler
Soézlesmest).

116 Konvansiyon 11 Aralik 2008 tarihinde Birlesmis Milletler tarafindan kabul edilmistir. imza seremonisi
Hollanda’nin Rotterdam sehrinde 23 Eylil 2009 tarihinde yapilmistir. Bu sebeple Konvansiyon Rotterdam
Kurallar olarak anilmaktadir. Bkz. Wilson, s. 230; Bovio, D.M., “Ocean Carriers Duty of Care to Cargo in
Port: The Rotterdam Rules of 20097, 32(4) Fordham International Law Journal 1162 (2009), s. 1163; Atamer,
Construction Problems, s. 469.

" Taraf devletlerin listesi icin bkz.
http://www.uncitral.org/uncitral/en/uncitral_texts/transport_goods/rotterdam_status.html, Erisim tarihi:
28.05.2014.

118 Karan, Any Need for a New International Instrument, s. 448.
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olup, bu durum Konvansiyonun kabul edilmis tasarisinin agilis klozlarinda ve 2. maddesinde

yansitilmistir™®,

Rotterdam Kurallari’nin diger konvansiyonlardan farki, kismen de olsa deniz yolu ile
yapilmis olan tasimalarla ilgili olan hukuki boslugu doldurmus olmasidir. Ancak uluslararasi
ticaretin artmasi c¢esitli tasima modlarii iceren uluslararasi tasimaciliga olan talebi de

arttlrmlstlrlzo.

Rotterdam Kurallari, deniz yolu olmaksizin yapilan karma tasimalar
diizenleme disinda birakmuistir'?'. Konvansiyon tasiyan ve gonderenin sorumluluk ve
yiikiimliiliiklerini Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg Kurallari’na benzer sekilde diizenlemistir.
Ancak onceki konvansiyonlarin aksine, tasiyanin sorumlulugu kapidan kapiya (door to door)
olarak belirlenmistir'?’. Bununla birlikte; elektronik tasima kaydi, esyanmn teslimi, tasarruf
edenin haklari, tahkim, miktar sézlesmesi gibi Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’nda ele
alinmayan konular diizenlenmistir. Diger yandan acenta iliskileri ve navlun iicreti ile

slirastarya ticreti gibi konular, diizenlenmemis ve ulusal hukuklara birakilmistir'?,

Konvansiyon uluslararast1 tasimacilikta kullanilan kapidan kapiya tasima
sozlesmelerini kapsamina alarak olduk¢a modernlesmis olmasina ragmen, yine de Lahey,
Lahey/Visby ve Hamburg Kurallari’'nin temel unsurlarmi igermektedir ve benzer
diizenlemelere sahiptir'?*. Konvansiyonun en temel amaci var olan tasima hukukuna iliskin
kurallar1  giincellemektir. Tasima hukuku kurallarinin giincellenmesi Lahey/Visby ve
Hamburg Kurallari’ndan daha genis bir diizenlemeyi gerektirmektedir. Madde bakimindan bir
kiyas yapmak gerekirse Lahey ve Lahey/Visby Kurallari 16, Hamburg Kurallar1 34,
Rotterdam Kurallar1 96 madde igermektedir. Madde sayisinin artmis oldugu goz Oniine
alimirsa, Rotterdam Kurallari’nin tasima hukukuna temel degisiklikler ve yeni bir kapsam
getirmis oldugunu s(iylenebilirm. Ancak diger yandan ise 18 boliim ve 96 maddeden olusan

Konvansiyon ¢ok uzun oldugu icin elestirilmektedir'.

19 Rotterdam Kurallart m. 2: Bu soézlesme’nin yorumlanmasinda, sdzlesme’nin milletleraras: niteligi,
uygulanmasinda yeknesakligi saglama ihtiyaci ve milletleraras1 ticarette diirtistliik kurallari’na uyulmasi
gozetilecektir.

120 Glass, D.A./Nair, R., “Towards Flexible Carriage Document? Reducing the Need for Modally Distinct
Documents in International Goods Transport”, 15 Journal of International Maritime Law 37 (2009), s. 37.

121 Karan, Any Need for a New International Instrument, s. 443,

12 Bovio, s. 1163.

12 Karan, Any Need for a New International Instrument, s. 444,

124 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 2.

125 Karan, Any Need for a New International Instrument, s. 443,

126 Tetley, W., “A Critique of and the Canadian Response to the Rotterdam Rules”, s. 285-298 (Chapter 12) bkz.
A New Convention for the Carriage of Goods by Sea-The Rotterdam Rules, (Ed.) Thomas, R., Lawtext
Publishing Limited, Dawlish 2009, s. 292.



21

Rotterdam Kurallar1 6nceki konvansiyonlarin basarisizligi sayilabilecek modern ticaret
uygulamasindaki 6zel durumlara deginmistir. Boylece ¢ag dis1, giinilin sartlarina uymayan
rejimler giincellenmeye calisilmistir. Eski rejimler vingten vince ve limandan limana
tasimalar1 diizenlemis olduklarindan karma tasima sozlesmesinin modern ihtiyaglarini
kargilamakta yetersiz kalmislardir'?’. Deniz yoluyla tagimaciliktaki son gelismelerden bir
digeri ise, elektronik ticaret uygulamasiyla birlikte, mallarin taginmasinit kolaylastiran
elektronik belgelerin  kullanilmasidir. Onceki rejimlerin  higbiri elektronik ticareti
kolaylastiracak diizenlemeler getirmemistir. Teknik konularda sessiz kalan Lahey ve
Lahey/Visby Kurallari’nin yaninda, Hamburg Kurallar1 sadece elektronik yazi ve imzadan
bahsetmistir. Endiistrinin artik biiylik oranda e-ticaret yoniine kaymasi nedeniyle, elektronik
ticareti kolaylastirmak i¢in hukukun gilincellenmesi ihtiyaci, bu yeni konuyu kapsayan
Rotterdam Kurallari’nda genis bir sekilde yer almistir. Bu sebeple Rotterdam Kurallari’nda bu
modern trende ayr1 bir boliim ayrilarak, elektronik ticaret alaninda fonksiyonel hiikiimler
getirilmeye ¢aligilmigtir. Konvansiyonun 3. boliimii, eger isterlerse taraflara elektronik tasima
kaydi kullanmalarina izin vererek 6nemli bir adim atmaktadir. Ancak bu durum uygulamada

yer alan problemlerin sadece bir kismini ¢dziimlemektedir'?®.

1.2 Rotterdam Kurallar’min Uygulanma Sartlar:
1.2.1 Genel Olarak

Rotterdam Kurallari, Konvansiyon hiikiimlerinin uygulanma kosulunu bir belge
diizenlenmis olma sartina baglamadan esya tasimaya dair carter sozlesmeleri hari¢ tiim
sozlesmelere uygulanmasini O6ngérmek suretiyle sozlesmeye dayali (contractual) bir

sorumluluk sistemini benimsemistir.

Uluslararas1 deniz tagima sozlesmelerine Rotterdam Kurallari’nin uygulanabilmesi
icin bazi1 sartlarin gergeklesmesi gereklidir. Rotterdam Kurallari’nin 5. maddesi genel
uygulama alanini belirtmekte, 6. maddede 6zel istisnalar yer almakta ve son olarak 7.

maddesinde belirli kisilere uygulanmasi diizenlenmektedir.

1.2.2 Deniz Yoluyla Esya Tasimaya Dair S6zlesmenin Olmasi
1.2.2.1 Sozlesmenin Unsurlari
Esyanin deniz yolu ile tasinmasi faaliyeti, tagiyan ve tasitan arasinda akdedilen tasima

sozlesmesi cergevesinde ifa edilir. Tagima sozlesmesinde taraflardan biri deniz yoluyla esya

127

Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 8.
128 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 9.
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tasimayu, diger taraf ise karsihginda bir iicret 6demeyi taahhiit eder'?®

. Esya tasima sozlesmesi
kendine has barindirmakta oldugu unsurlarin yani sira borglar hukuku sézlesmelerinin temel
Ozelliklerini i¢inde barindirmasi sebebiyle karsilikli olarak borglarin ifa edilmesiyle sona eren,

iki tarafl bir sdzlesmedir™°.

3

Rotterdam Kurallar1 m. 1/1 hiikmii, tagima sozlesmesini ‘‘...tasiyanin navlun
sozlesmesi karsiliginda bir yerden baska bir yere esya tasimayi iistlendigi sézlesmedir.”’
seklinde tanimlamistir. Bu tanima gére Konvansiyonun uygulanabilmesi i¢in {i¢c dnemli unsur
gerekmektedir. Birincisi esyanin bir yerden diger yere tasinmasma iliskin tasima
sdzlesmesinin varligidir™'. Yine aymi maddenin devaminda, sozlesmenin deniz yoluyla
tagimayi igermesi sartinin yaninda, deniz tagimasina ek olarak degisik tiir araclarla tagimanin
da miimkiin oldugu belirtilmistir. ikinci unsur, tasiyan tarafindan sozlesmenin navlun

5 132 : ; .. : .
karsihiginda yapilmasi*® sonuncusu ise, tasima sozlesmesinin deniz yolu ile esya

tasimaciligina iliskin olmasidir.

Tasiyan ve tasitan Rotterdam Kurallarinca sinirlandirma getirilmemis herhangi bir
kosulu tagima sozlesmesine eklemek hususunda ozgiirdiirler. Navlunun 6denmesi, teslim
zamani, starya ve silirastarya bu kosullara ornektir. Taraflar ayn1 zamanda tasiyana belli
kosullar altinda yiikleri orijinal varig limanindan baska bir yere bosaltma izni veren

“Caspiana” veya “Savas Klozu” diye adlandirilan bir klozu da sézlesmeye ekleyebilirler.

1.2.2.1.1 Tasima Taahhiidii
1.2.2.1.1.1 Genel Olarak

Rotterdam Kurallar1 m.5, s6zlegsmenin genel uygulama alanini belirtmektedir. Bu
hikkiim uyarinca Rotterdam Kurallar1 tagima sozlesmelerine uygulanacaktir. Rotterdam
Kurallar’nin 11. maddesi ve tasima sézlesmesinin kosullar1 uyarinca tasiyan, sézlesmede
kararlagtirilan varma yerine kadar teslim aldig1 esyay1 eksiksiz ve hasarsiz olarak tagiyacak ve
bunlari gonderilene teslim edecektir. Bu yiikiimliiliik asli edim yiikimliligidir®®. Bu durum

tagima sozlesmesinin hukuki niteliginin, istisna akdi oldugu yoniindeki goriisiin dogmasina

' Caga/Kender, s.1; Akinci, s. 1; Okay, Deniz Ticareti II, s. 2.

Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 75.

3! Thomas, R., “An Analysis of the Liability Regime of Carriers and Maritime Performing Parties”, s. 52-88
(Chapter 3) bkz. Thomas R. (Ed.), A New Convention for the Carriage of Goods by Sea The Rotterdam Rules,
Lawtext Publishing Limited, 2009, s. 55.

132 Eer tastyan navlun karsihigi disinda baska sekilde tasimayi iistlendiyse Konvansiyon uygulanamayacaktir.
Sturley’e gore bu unsur digerlerine nazaran daha onemsizdir. Ciinkii uygulamada tasiyanin navlun olmaksizin
tasima sozlesmesi yapmasi ¢ok da karsilasilan bir durum degildir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 32.

'3 Sizer, B., Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurma Borcu, Banka ve Ticaret Hukuku Arastirma
Enstitiisii, Ankara 1975, s. 22; Okay, Deniz Ticareti Hukuku II, s. 1.
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neden olmustur; ancak bu hususta doktrinde bir gériis birligi bulunmamaktadir**

. Tasima
sOzlesmesi, tasiyan ile tagitan arasinda akdedilen ve kural olarak tiglincii kisi durumundaki
gonderilen yararina bir sozlesmedir'®. Tagitanin kendisine ait bir esyay1 tasitmasi, gonderileni
tictincii kisi olmaktan ¢ikaracaktir.

Tagimanin gergeklesebilmesi igin Oncelikle geminin tasiyan tarafindan yiikleme
tarihinde, yiikleme yerinde hazir bulundurulmasi gerekir. Daha sonra, tasitan esyay1 yiikleme
limanina getirmeli ve gerekli belgeler ile tasiyana teslim etmelidir. Ardindan esya gemiye
yiiklenir, istiflenir ve gemi yola ¢ikar. Esya yol boyunca tasiyanin denetim ve gozetimi
altindadir, varma limanina ulastiginda esya gemiden bosaltilir. Navlun sézlesmelerinde esya
onceden belirlenmis bir yere tagiabilecegi gibi, varma noktasinin gemi sefere ¢iktiktan sonra

belirlenebilecegi de séiylenme:ktedir136

. Ancak diizenli hat tasimaciligi s6z konusu oldugunda,
geminin izleyecegi rota bellidir. Bunun yaninda navlun da 6nceden, geminin varma limanina
kadar yapacagi yolculuk dikkate alinarak belirlenmektedir. Bu nedenle c¢arter sozlesmeleri
bakimindan gegerli olsa bile, diizenli hat tagimaciliginda bu goriisiin kabulii mimkiin

olmayacaktir.

Rotterdam Kurallari’nin uygulanmasi i¢in tagima sozlesmesi ile ilgili olarak belge ve

137

evrak diizenlenmesine gerek yoktur™'. Bununla birlikte Rotterdam Kurallar1 devredilebilir ve

devredilemez tasima senetleri ile, elektronik tasima kayitlar1 dahil olmak {izere tiim senet

138

cesitlerini uygulama kapsamina dahil etmistir~". Ayrica Rotterdam Kurallar1 m.8/a uyarinca

tasiyanin ve tasitanin istemi ile elektronik tagima kaydi kullanilabilecek ve geleneksel tasima

kaydinda bulunmasi gerekenler elektronik tasima kaydinda bulunabilecektir'®,

Carterpartiler Rotterdam Kurallart m. 6 hiikmii ile Konvansiyon’un uygulama alani
disina ¢ikartilmistir. Deniz tasimalar: genellikle, tarifeli olmayan seferler (tramp) ve tarifeli
seferler (liner) olarak ikiye ayrilmaktadirlar*®®. UNCITRAL; carterparti ve carterparti benzeri

sozlesmelerin de diizenli hat tas1mac1hg1nda141 kullanildigint dikkate almistir. Buna gore,

134 Caga/Kender, s. 12; Okay, Deniz Ticareti II, s. 32; Akine, Navlun Mukaveleleri, s. 49; Sozer, Sefere

Elverisli Halde Bulundurma Borcu, s. 22.

135 Okay, Deniz Ticareti 1, s. 20.

1% Akiner, Naviun Mukaveleleri, s. 153.

137 Wwilson, s. 231; Goddard, s. 213 Lahey Kurallart m.10 ve Lahey/Visby Kurallari m.10 hiikiimlerine gore,
Konvansiyonlarin uygulanabilmesi igin konismento diizenlenmelidir. Hamburg Kurallar1 m.1/7 hiikmiine gore,
konismento veya benzer bir tagima senedinin diizenlenmesine gerek yoktur.

8 Goddard, s. 215.

139 wilson, s. 231.

140 williams, H., Chartering Documents, Lloyd’s of London Press, London 1999, s. 10.

11 RK. m. 1/3 hiikmiine gore, diizenli hat tasimaciligs, ilan ve benzeri yollarla kamuya teklif olunan ve belirli
limanlar arasinda diizenli tarife altinda aleni zaman ¢izelgelerinde belirlenmis sefer giinlerine uygun olarak
isletilen gemilerle gerceklestirilen tasimacilik hizmetidir. Nispeten kii¢iik miktarda esyasi olan kimseler tarifeli
seferleri tercih etmektedirler. Bkz. Demirkiran, s. 17.
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Rotterdam Kurallart m.6/1(a)-(b) uyarinca, diizenli hat tagimaciliginda c¢arterparti ve
carterparti benzeri (slot ve space c¢arterleri) bir sozlesme diizenlenmis ise, Rotterdam

Kurallar1 uygulama alan1 bulmayacaktir.

Rotterdam Kurallari, kural olarak diizensiz hat tasimaciligina uygulanmamaktadir.
Bununla birlikte, Rotterdam Kurallari m. 6/2 hiikmii uyarinca, carterparti ve benzeri bir
sOzlesme yapilmamigsa ve buna ek olarak tasima senedi veya elektronik tasima kaydi

diizenlenmigse, Konvansiyonun diizensiz hat tasimaciligina da uygulanabilecegi belirtilmistir.

Rotterdam Kurallart m. 7 hiikmiinde, m. 6’da uygulama alanmin kapsami disina
cikarilan tagima sozlesmelerinin, asil olmayan taraflarina Konvansiyonun uygulanabilecegi
diizenlenmistir. Bu maddeye gore, gonderilen, tasarruf eden veya hamil ¢arter sézlesmesinin

asil taraflarindan biri degilse Konvansiyon uygulama alani bulacaktir'*.

1.2.2.1.1.2 Miktar Sozlesmeleri

Burada tasidigi 6nem dikkate alindiginda “miktar s6zlesmelerine” (volume contract)
de deginmek gerekmektedir. Miktar sozlesmesi genellikle, mukavele edilen siire boyunca
yiklemeyi taahhiit ettigi belirli miktardaki esya ic¢in gerekli kapasitenin kendisine
saglanmasini isteyen bir ithalat¢i/ihracatci ile belirli 6zellikteki gemilerle esya kapasitesini
temin etmeyi taahhiit eden tagiyan arasinda yapilir. Rotterdam Kurallari’nin m. 1/2 hilkkmiinde
miktar soézlesmesi, belirli bir miktardaki esyanin, kararlastirilmis bir zaman araliginda
gerceklestirilecek birden ¢ok seferde tasinmasina yonelik tasima sézlesmesidir. Tasinacak
esyanin miktarinin alt veya iist sinirlari belirlenebilecegi gibi miktar somut bir aralik seklinde
de belirlenebilir.”” seklinde tanimlanmistir. Miktar sézlesmelerinin 6nemi kendisini emredici
hiikiimler kisminda gostermektedir. Rotterdam Kurallar1 kapsamina giren bir sozlesme, kural
olarak emredici hiikiimlere tabidir. Bununla birlikte, Rotterdam Kurallart m. 80 hiikmii
geregince, tasiyan ve tagitan arasindaki miktar sozlesmesinde Rotterdam Kurallari’nin
yiikledigi hak ve borglardan daha fazlasi veya daha azi ongoriilebilir. Miktar sézlesmesi,
tastyanin sorumluluktan muaf tutuldugu haller listesine sdzlesme ile ek yapabilmesine imkan

taniyan tek sozlesme tipidir143.

Bir tagima sézlesmesinin miktar s6zlesmesi olarak nitelendirilebilmesi igin belirli bir

tip ve miktardaki esyanin, iki veya daha fazla seferde; fakat uzunca bir siire icerisinde, belirli

%2 Baatz, Y./Debattista, C./Lorenzon, F./Serdy, A./Staniland, H./Tsimplis, M., The Rotterdam Rules: A
Practical Annotation, Informa, London 20009, s. 21.

3 Clark, J./Thomson, J., “Exclusion of Liability’’, s. 141-160 (Chapter 8) bkz. Thomas, R. (Ed.), The Carriage
of Goods by Sea Under The Rotterdam Rules, Lloyd’s List, London 2010, s. 160.
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limanlar arasinda tasinmasi, ilk bakista aranan 6zelliklerdir'**. Esyanin miktar1 sozlesmede
kesin olarak kararlastirilabilecegi gibi, asgari ve azami olarak da ifade edilebilir. Hatta miktar
hi¢ belirtilmeden sdzlesme siiresi boyunca tasitan tarafindan ithal/ihrac edilecek esya miktari
seklinde bir miktar éngérﬁlebilirl45. Miktar sozlesmesinde merkezi konumda olan gemi degil
esyadir. Sozlesmede gemi ismen belirlenmis bile olsa, bu gemi ile tasimanin o giin igin
miimkiin olmamas1 halinde, tagiyanin tasima yiikiimliiliigii devam edecek ve bu nedenle bir

baska gemiyi tagima i¢in hazir tutmasi gerekecektirl46.

Uzun siireli bir sozlesme olan miktar s6zlesmesi, genellikle homojen yiikler, hammade
ve yari islenmis triinler ile yigin halinde tasman emtealar i¢in akdedilmektedir. Maden,
petrol, celik, komiir, tahil, giibre, seker, tuz, meyve, sebze gibi biiyiik kiitleler halindeki
esyalarin uzun bir zaman iginde, parca parca tasinmasi gerekiyorsa miktar sozlesmesi
akdetmenin en ideal ¢6zlim oldugu diisiiniilmektedir. Bu s6zlesme ile tasitan alict veya satici,
bir yandan partiler halinde sevk edilecek esyanin istenilen zamanda taginmasi igin gereken
gemi hacminden yararlanarak gecikmelerin yol agacag: zararlardan kurtulmakta, diger yandan
da navlun fiyatlarindaki muhtemel dalgalanmalarin olumsuz etkilerinden kaginmaktadir™®’.
Tastyan ise bu tiir bir sdzlesme sayesinde bir yandan gemilerin isletilmesini garanti ederek
diizenli bir navlun geliri elde etmekte, diger yandan ise, uzun siireli sozlesmeler sayesinde

filosuna yeni gemiler katarak 6nemli bir finans kaynagi saglamis olmaktadir*®,

Rotterdam Kurallari’nda diizenlenen sozlesmenin konusu, uygulamada tip carter
partiler tahtinda ifa edilmekte olan miktar sdzlesmelerinde oldugu gibi, belirli bir miktar
esyanin belirli bir zaman boyunca birden fazla yiiklemeler halinde tasinmasidir. Bununla
birlikte uygulamada karsilasilan miktar sdzlesmeleri yolculuk carteri sézlesmesinin bir tiirii
olarak kabul edilirken, Rotterdam Kurallari’ndaki ‘‘volume sézlesmesi’’ tasima sozlesmesidir
ve carter sozlesmeleri Rotterdam Kurallari’nin uygulama alami disinda tutulmustur™®. Miktar
sOzlesmesini zaman c¢arterinden ayiran Ozellik, tasiyan tarafindan tasinma taahhiidiiniin

verilmis olmasidir™’.

144 Yesilova Aras, s. 1436.

145 Ulgener, Carter Sozlesmeleri, s. 68.

146 Yesilova Aras, s. 1436.

17 Amasya, s. 3520.

148 Ulgener, Carter Sézlesmeleri, s. 70.

% Amasya, S., “Rotterdam Kurallari’nda (2008) Miktar Sozlesmesi”, Legal Hukuk Dergisi, S. 94, 2010, s.
3518.

150 I"Jlgener, F., Carter Sozlesmeleri I: Genel Hiikiimler, Sefer Carteri S6zlesmesi, Der, Istanbul 2000, s. 72.
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Rotterdam Kurallari’nin 80. maddesi miktar sézlesmesiyle emredici sorumluluk
rejiminin belli kosullarda ortadan kaldirilabilecegini diizenlemektedir™". Maddeye bir biitiin
olarak bakildiginda ise, emredici sorumluluk rejiminden ayrilma imkaninin sadece esasa dair
hiikiimler icin getirildigi goriilmektedir’®’. Bu nedenle érnegin zamanasimu ile ilgili m. 62,
usule iligkin bir hiikiim olmasi nedeniyle, bu hiikiimdeki prensipten ayrilmak miimkiin
olmayacaktir™, Taraflarin Rotterdam Kurallari’nin uygulamasini daraltip genisletme imkam
smirsiz olmayip, bazi hiikkiimler bakimindan bdyle bir imkan bulunmamaktadir. Soyle ki
Rotterdam Kurallari m. 80/4 uyarinca; tasiyanin gemiyi denize ve yola elverisli halde
bulundurma borcu (Rotterdam Kurallari m.14/(a)-(b)); tasitanin bilgi, talimat ve belge
saglama borcu (Rotterdam Kurallar1 m. 29); tehlikeli esyalara iliskin hak ve borglar
(Rotterdam Kurallart m. 32) ve bunlarin yerine getirilmemesi sonucunda ortaya ¢ikan
sorumluluk ile 61. maddedeki zarar verme kast1 veya pervasizca davranis sebebiyle ortaya
c¢ikan sorumluluga iliskin hususlarda sozlesme serbestisi uyarinca istisnai hiikiimler

konulmas1 miimkiin olmayacaktir.

Miktar sozlesmesi birbiriyle denk sayilabilecek pazarlik giicline sahip sozlesme
taraflarina sozlesme serbestisi tanimalaror sebebiyle gerek tasiyanin gerekse tasitanin
ihtiyaglar1 i¢in pratik ¢oziimler sunmaktadir™. Sozlesme ile taraflara genis bir esneklik
saglanmaktadir. Miktar sozlesmesi ile artik her tasima i¢in ayr1 ayr1 miizakere yapilmasina
gerek kalmamaktadir. Ayrica taraflar, ilk tasima esnasinda karsilagtiklari sorunlar1 daha sonra
yapacaklar1 diizeltmeler ile ¢ozebileceklerinden, yiikleme, tasima ve bosaltma islemlerinde
ortaya ¢ikan eksikliklerin giderilmesi de miimkiin hale gelmistir'>. Deniz ticaretinin degisen
dinamikleri, kacinilmaz olarak bu kavrami Rotterdam Kurallari’nin igerigine dahil etmistir.
Bununla birlikte ayni hiikkmiin,  Rotterdam Kurallari'nin en zayif ve en yetersiz

156

hiikiimlerinden oldugu da ifade edilmektedir Hatta maddenin, deniz yoluyla esya

tasimaciligina birlik getirmeyi hedefleyen Konvansiyon’un bu amaciyla ¢elistigi de

sdylenmektedir™’,

11 Yesilova Aras, s. 1436.

152 Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 250.

153 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 250.

>* Wilson, s. 231.

1% Amasya, s. 3520.

156 Tettenborn, A., “’Freedom of Contract and The Rotterdam Rules: Framework for Negotiation or One-Size-
Fits-All?”* s. 73-89 (Chapter 4), bkz. Thomas, R. (Ed.), The Carriage of Goods By Sea Under The Rotterdam
Rules, Lloyd’s List, London 2010, s. 80.

17 yesilova Aras, E., “Rotterdam Kurallar’'mn “Hacim Sézlesmelerine” iliskin Hiikmiiyle (m. 80) Gelen
Soézlesme Ozgiirliigii: Yeni Bir Dénem Midir Yoksa Lahey Kurallar1 Oncesine Doéniis Miidiir?”, Istanbul
Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi, Prof.Dr. Fiisun Sokullu-Akinci’ya Armagan, C. LXXI, S. 1, 2013, s.
1430.
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1.2.2.1.2 Esya Tasima Taahhiidii
1.2.2.1.2.1 Esya Kavram

Rotterdam Kurallar1 uluslararas1 deniz yoluyla esya tasima sodzlesmelerine
uygulanacaktir. Bu anlamda esya kavraminin belirlenmesi 6nem arz etmektedir. Rotterdam
Kurallart m. 1/24 hiikkmiinde “esya, mal, ticari emtia ve tasima sozlesmesi ile tasiyanin
tasimay1 ustlendigi her tirlii seydir ve tasiyan tarafindan veya onun hesabina tedarik
edilmeyen paket ve her tiirlii techizat ve konteyneri de igerir” seklinde tanimlanmistir. Egya
tanimina, Hamburg Kurallari’nda oldugu gibi canli hayvanlar ve giivertede tasinan esyalar da

dahil edilmistir.

1.2.2.1.2.2 Giivertede Tasinan Esya

Konteyner tasimaciliginin ortaya ¢ikmasi ile birlikte, konteynerlerin gilivertede
tagintyor olmasi sebebiyle giivertede tasinacak olan esya ile ilgili sorumluluk rejimi de
degismistir®®. Lahey Kurallar1 ile Lahey/Visby Kurallar’nda giivertede tasinan esyalar, esya
tanim1 i¢ine alinmadigindan, gilivertede taginacak esya ile ilgili herhangi bir diizenleme

bulunmamaktadir>®

. Rotterdam Kurallari’nin 25. maddesi ile giivertede tasinacak esya ile
ilgili olarak oldukca karisik bir diizenleme yapilmistir'®®. Diizenlemeye gore sorumluluk
bakimindan giivertede taginmasi caiz olan esya ile gilivertede taginmasi caiz olmayan esya
ayrimi yapilmaktadir. Esyanin hangi hallerde’® geminin giivertesinde tasinacag bu maddede
belirtilmistir. Bu durumlar disinda esyanin gilivertede taginmasi halinde sézlesme ihlal edilmis

olacaktir'®?.

[k gruptakiler mevzuat geregince giivertede tasinmasi zorunlu olan esya (Rotterdam
Kurallar1 m. 25/1(a)); ikinci gruptakiler esyanin konteynerin i¢inde veya lizerinde veya
giiverte tasimasina elverisli bir tasitta tasinmasi ve giivertenin 6zel olarak bu konteyner veya
tasitlar1 tagimaya tahsis edilmis olmasi hali (Rotterdam Kurallart m. 25/1(b)); son olarak ise
tasima sozlesmesi geregince ya da ticari teamiil geregi gilivertede taginmasi caiz olan

esyadir(Rotterdam Kurallart m. 25/1(c)).

'8 Lahey/Visby Kurallar: m. 1/(c) uyarinca esya; canli hayvanlar ve giiverteye kondugu beyan edilen ve fiilen bu

sekilde tagian esyalar haricinde mal, ticari emtia ve her tiirlii nesneyi kapsar. Goriildiigii lizere esya taniminin
icerisine canli hayvan ve giiverte yiikii dahil edilmemis ve bu iki unsur konusunda taraflara serbesti taninmigtir.
Bkz. Giinay, s. 67.

19 chandiramani, N. M., Carriage of Goods by Sea and Multimodal Transport, Saptarag Publication, Mumbai
1997, s. 76.

180 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 76.

1oL «<only if”

162 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 76.
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Rotterdam Kurallart m. 25/2 uyarinca m. 25/1(a) ve (c) bendlerine uygun olarak
taginan esyanin giivertede tagimasi ile ilgili 6zel rizikolar sebebiyle zarar gormesi halinde,
tasiyan ziya, hasar ve gecikmeden dolay1 sorumlu 01mayacakt1r163. Ozel rizikolarin igerigi

maddede belirtilmemistir™®

. Ancak bu rizikolara 6rnek olarak esyanin deniz suyuna, koti
hava kosullarina maruz kalmasi, giiverteden denize diismesi, yildirim carpmasina maruz
kalmast 6rnek verilebilir'®. Zararm, 6zel riziko nedeniyle meydana gelmis oldugunu ispat

yiikii taslyandad1r166.

Rotterdam Kurallar1 ile getirilen yeniliklerden bir digeri ise konteyner tasimacilig ile
ilgili diizenlemedir*®’. Diizenlemenin amaci, tastyana konteynerlerin istifi noktasinda bir
esneklik saglamaktir'®®. Rotterdam Kurallart m. 25/1(b)’ye gore giivertede taginan esyanin
zarar gormesi halinde tagiyan 6zel riziko savunmasi yapamayacaktir. Boyle bir diizenlemenin
yapilmis olma sebebinin, konteyner ve konteyner gemisinin ig¢erdigi riskin digerlerine goére
daha az olmasi gosterilebilir'®®. Bu durumda tasiyan sadece kendisinin ya da 18. maddede
sayillan  kisilerin  kusurunun  bulunmadigint  ispatladigi  takdirde = sorumluluktan

kurtulabilecektir'™,

Esyanin giivertede tasinabilecegine dair sozlesme kayitlarinda bir hiikiim yoksa,
devredilebilir tagima senedi veya elektronik tasima kaydini elinde bulunduran iyiniyetli
tiglincii kisiye karsi, tasiyan Rotterdam Kurallart m. 25/1(c) hitkkmii, yani esyanin giivertede
taginmasi dolayisiyla sorumlu olmadigin ileri siiremez (Rotterdam Kurallart m. 25/4). Ancak

esyanin giivertede taginabilecegine iliskin hususun agik¢a yaziyor olmasi gerekmemektedirm.

Esyanin giivertede tasinmasi Rotterdam Kurallar1 m. 25/1°e gore caiz degilse,

tasiyanin esyanin miinhasiran®’? giivertede taginmasindan kaynaklanan ziya, hasar veya

173

gecikmeden dolayr kusursuz sorumlulugu s6z konusu olacaktir™™". Tasiyan bu durumda

Rotterdam Kurallart m. 17/2 ve 17/3’te taninan savunmalardan yararlanamayacaktir.

183 Hodges, S.,/Glass, D.A., “Deck Cargo: Safely Stowed at Last or Still at Sea?”, s. 237-170 (Chapter 12) bkz.
Thomas, R. (Ed.) The Carriage of Goods by Sea Under the Rotterdam Rules, Lloyd’s List, London 2010, s. 261.
164 Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 81.

185 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 129.

166 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 76.

7 Giinay, s. 71.

1% Giinay, s. 73.

189 Hodges/Glass, s. 263.

170 Giinay, s. 73.

71 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 129.

172 «exclusively caused by their carriage on deck’”.

1% Hodges/Glass, s. 258.



29

Taraflarca esyanin ambarda taginmasi hususunda agikg¢a anlagilmis olmasina ragmen,
esya giivertede tasinmigsa, tasiyan sorumlulugunu smirlama hakkini kaybedecektir
(Rotterdam Kurallari m. 25/5). Ancak zarar esyanin giivertede tasinmasindan

kaynaklanmiyorsa, tagiyan sorumlulugunu simirlayabilecektir.

1.2.2.1.3 Tasimanin Kismen ya da Tamamen Deniz Yoluyla Yapilmasi

Konvansiyon denizyolu ile esya tasima sozlesmelerini diizenlemektedir; ancak
Konvansiyonun amaci, aynit zamanda karma tasimalar hakkinda da hiikiim getirmektir. Bu
sebeple sadece deniz yolu ile tasimayr ongdren sézlesmelere degil; tasimanin bir kisminin
deniz yolu ile bir kisminin baska ortamlarda yapilacagi ongoriilen tagima sdzlesmelerine de
uygulanmak tizere hazirlanmistir’™. Konvansiyonun uygulama alanina girecek olan tagima
sozlesmesi Rotterdam Kurallari’nin m. 1/1 hiikkmiinde su sekilde tanimlanmustir: “...S6zlesme
deniz yoluyla esya tasimayi konu almalidir ancak deniz tasimasina ek olarak degisik tiir
araglar ile tasima da Ongoriilebilir.” Buradan su sonug¢ ¢ikmaktadir; deniz yoluyla esya
tasimanin taahhiit edilmis olmasi zorunlu sarttir, bunun yaninda kismen de olsa denizyolu ile
tasimanin 6ngoriilmedigi s6zlesmeler Konvansiyonun kapsamina girmeyecektir. Bunun yant
sira onemle belirtilmelidir ki; Rotterdam Kurallari’nin uygulama alan1 bulabilmesi i¢in diger

tagima bigimlerinden herhangi birinin bulunmas: sart degildir'".

Rotterdam Kurallar1, esas olarak karma tasimalar1 diizenlemek amaci ile hazirlanmig
olmakla beraber, denizyolu ile tasimay1 icermeyen tagima sézlesmelerine uygulanma imkani
yoktur. Deniz yoluyla tasima sartinin bulunmasi, Rotterdam Kurallari’'nin ger¢ek bir
“Multimodal Transport Convention” niteligine sahip olmasini engellemekte, bu nedenle

Konvansiyon “maritime plus” (deniz art1) olarak amlmaktadir .

Konvansiyonun karma tasimalar1 diizenlemesi sebebiyle tasimanin diger ayaklar ile
de bir baglant1 s6z konusu olacaktir. Cilinkii Rotterdam Kurallari, sadece tagimanin deniz
ayagina degil, tasima farkli ortamlarda yapilmisgsa, tasima sozlesmesinin tiim safthalarina
uygulanabilmektedir. Bu sebeple, Rotterdam Kurallar1 ile mevcut 6nceki konvansiyonlar

177

arasinda bir uyusmazlik ortaya ¢ikabilecektir Konvansiyon degisik ortamlarda yapilan

tagimalar hakkinda, 26. ve 82. maddelerinde yer alan iki ayri hiikiim ihtiva etmektedir.

* Fujita, T., The Comprehensive Coverage of the New Convention: Performing Parties and the Multimodal

Implications, 44 (3) Texas International Law Journal 349 (2009), s. 350.

> Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 41-43; Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 15.

176 Atamer, Construction Problems, s. 469; Thomas, The Emergence and Application of the Rotterdam Rules, s.
7; Debattista, s.16; Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 32.

Y7 Wilson, s. 231.
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Bunlardan 26. madde, deniz yolu ile tasima ayaginin disinda kalan safhalar i¢cinde
meydana gelen esya zararlari hakkindadir. Bu hiikiim, siirli ag kuralin1 getirerek CMR veya
COTIF-CIM gibi diger sozlesmelerle ¢ikabilecek ihtilaflart ¢ogunlukla bertaraf etmistir.
Soyle ki, esyanin zararina sebep olan olayin, tasiyanin sorumluluk siiresi i¢inde ve fakat
esyanin gemiye yiiklenmesinden dnce veya gemiden bosaltilmasindan sonra, meydana geldigi
tespit edilebiliyorsa m. 26’da mevcut olan diger kosullarin da gergeklesmesi ile diger bir
tasima konvansiyonu uygulama alani bulur'’®. Buna ilave olarak ilgili iilkede sayet i¢ deniz,
kara ve tren yolu tasimasini kapsamina alan ve ylriirliikte olan bir konvansiyon yoksa,

Rotterdam Kurallar1 tagima siirecinin bu adimlarini da kapsamina almaktadir.

82. madde ise baska ortamlarda yapilan tasimalara ait esaslar igermektedir. Madde 82
CMR, COTIF-CIM gibi sozlesmelerin deniz tasimaciligr ile ilgilendikleri boliimle smnirl
olmak iizere, diger sozlesmelere taraf olan devlete koruma saglamaktadir. Hasarin nerede
oldugu belli olan zararlarda ise, bu zarar deniz ayaginin disindaki diger ulasim sekillerinde
meydana gelmis ise '"network responsibility” rejimi uyarinca tasimanin bu ayagina
uygulanmasi zorunlu olan uluslararast sdzlesmelerin hiikiimleri (6rnegin karayolu icin CMR,
demir yolu icin COTIF-CIM, havayolu icin Varsova Sézlesmesi, I¢ suyollar: tasimalart icin
Budapeste Sozlesmesi gibi) uygulanacaktir. Madde 82, Rotterdam Kurallari’nin bu hususu
engellemeyecegini agikga belirtmektedir. Ancak bu durum diger ulasim sekillerine

uygulanacak olan s6zlesmelerin uygulanma sartlar1 varsa gegerli olacaktir.

Tasima i¢in deniz yolu ayagi kararlastirilmis olup da daha sonra iptal edilmesi veya
reddedilmesi halinde fiili deniz tasimasi gergeklesmeyecektir. Bu durumda tasimaya
Konvansiyonun uygulanip uygulanmayacagi hususunda Rotterdam Kurallari’nda herhangi bir
hiikim yer almamaktadir. Ancak, bir goriise gore Konvansiyonun bu halde de

uygulanabilecegi savunulmaktadir'”.

1.2.2.1.4 Tasimanin Ucret Karsihginda Yapilmasi
Esyanin tcret karsilifinda denizde bir yerden baska bir yere tasinmasi taahhiidii

. . . 180
s0zlesmenin asli unsurunu olusturur

. Rotterdam Kurallari’nda m. 1/1 hiikmiinde yer alan
tasima sozlesmesinin tanimina baktigimizda, Konvansiyonun uygulanmasi i¢in tasitan ile

tagiyanin, tasima faaliyeti karsiliginda bir bedel 6denmesi konusunda anlasmasi gerektigi

78 wilson, s. 231.
1% Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 16.
180 Okay, Deniz Ticareti I, s. 2.
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goriilmektedir. Navlun karsiliginda (against the payment of freight) tasimanin taahhiit

. NP . : . 181
edilmedigi sdzlesmeler Konvansiyon’un kapsamina girmeyecektir™ .

Navlun, navlun sozlesmesi geregince yiikleme limaninda teslim alinan esyanin
kararlastirilan bosaltma limanina kadar tasimnmasi karsilhiginda ddenen iicrete denilmektedir'®?.
Rotterdam Kurallart m. 1/28 hiikmii ise, navlunu “tasima sézlesmesi kapsaminda, esya
tasinmasi i¢in tasiyana Odenecek iicrettir” seklinde tanimlamistir. Mutad olan navlunun

tespitinde’®

esyanin cinsi, tagsinacagi mesafe ve tasima sekli (giiverte veya ambarda, frogrofik
techizatli gemide gibi) esas almir'®. Zaten navlunun kararlagtiriimamasi uygulamada da nadir
gorlinen bir husustur. Zira deniz yolu ile esya tasimaciligi kazang saglama amacina yoneliktir

. . - <13 185
ve ivazsiz bir tagima neredeyse miimkiin degildir—.

Kuru yiik tasimalarinin biiyiik
¢ogunlugunda navlunun pesin 6denecegi (freight prepaid) veya en azindan geminin yiikleme
limanindan ayrilmasindan kisa bir siire sonra Odenecegi yoniindeki kayit konismentolara

yazﬂmaktadlrl%.

1.2.2.2 Sézlesmenin Taraflari ve Diger llgililer
1.2.2.2.1 Tasiyan (Carrier)
Tasiyan, gemi tahsis ederek veya etmeyerek deniz yolu ile esya tasimay1 taahhiit eden

kimsedir'®’

. Tastyan olmak i¢in, geminin maliki olmak gerekmez; tasiyan sifatinin miilkiyet
unsuru ile zorunlu bagi yokturlgg. Tastyan donatan olabilecegi gibi, baskasinin gemisini deniz
ticaretinde kullanan kimse de (gemi isletme miiteahhidi) olabilir. Uygulamada donatan ve
tasiyanin ayri sahislar olmasi halinde, konismentolara donatan ve gemi isletme miiteahhidinin

(charter by demise) tasiyan sayilacagi hiitkiim altina alinir. Kaynagi Anglo-Amerikan hukuku

'8 Thomas, The Emergence and Application of the Rotterdam Rules, s. 6.

182 Akmnel, Navlun Mukaveleleri, s. 465; Sunal Erguvan, S., Deniz Yolu ile Yiik Tasima Ucreti (Navlun),
Legal, Istanbul 2007.

183 Navlun tutar1 konismentolar iizerinde gosterilmez. Bazi konismentolarin iizerinde yer alan, ‘‘navlun varma
yerinde Odenecektir (freight payable as destination); navlun manifestoda belirtildigi gibidir (freight as per
manifest), navlun bosaltmada o6denecektir (freight collect) gibi kayitlar 6deme yeri veya navlunu kimin
Odeyecegine yoneliktir. Bkz. Demirkiran, s. 123.

184 Caga/Kender, s. 215.

18 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 32.

188 K onismentoya navlun pesin ddenmistir (freight prepaid) kaydi konulabilecegi gibi, yiikleme ile navlun
Odenecektir (freight is deemed earned on shipment), “konigsmentonun imzalanmasindan sonra “...>> giin i¢inde
navlun Odenecektir” seklinde kayitlar da konulabilir. Bu kayitlarin tamam: navlunun pesin 6dendigini
gostermektedir. Bkz. Demirkiran, s. 124. Konigsmento diizenleme yetKisinin tagiyan tarafindan tagitana devri
halinde, tasitan ‘‘navlun 6denmistir’> (freight prepaid) kaydiyla konigsmento diizenlerse bosaltma limaninda
O6denmeyen navlunun tahsili son derece gilic olmaktadir. Zira tagiyanin haklarmi korumas: bakimindan bir
teminat teskil eden “egya lizerinde rehin hakki/lien”, freight prepaid konigmento varhg: halinde gegerliligini
kaybetmektedir. Bu sebeple konismento diizenleme yetkisi tagitana devredilirse mutlaka navlun ile ilgili kaydin
tastyan tarafindan teyit edilmesi aranmalidir. Bkz. Ulgener, Carter Sozlesmeleri, s. 97.

187 Akincr, Navlun Mukaveleleri, s. 34; Sézer, B., Deniz Ticareti Hukuku I, Giris Gemi Donatan ve Navlun
Sozlesmeleri, Vedat, Istanbul 2013, s. 298.

188 Sozer, Deniz Ticareti Hukuku 1, s. 298.
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olan “tagiyanin kimligi'®® (identity of carrier) sart1 ile yalmz donatan icin gegerli olan

sorumluluk sinirlamalarindan tagiyani da faydalandirmak amaci giidiilmekte ve problemler

¢cOziilmeye Qahsllmaktadlrlgo.

Rotterdam Kurallar1 m.1/5’te, tasiyan tasitan ile tagima sozlesmesini akdeden sahis
olarak tanimlanmistir. Esas olarak fiziken esyalar1 kendisi tagimasa bile tasitan ile tasima
sozlesmesini akdeden gemi sahibi ya da kiracisi tagiyan kapsaminda oldugu icin tanim

Hamburg Kurallar™®! érneginin bir devami niteligindedir'®.

Tasiyan sifatinin dogumu igin tagima isini yapan kisinin, bu faaliyetini bir ticari
isletme organizasyonu iginde yapmasi sart degildir. Tasima isinin gegici olarak yapilmasi

halinde de tasiyan sifati kazanilacaktir'.

1.2.2.2.2 Tasitan (Shipper)
Tasitan kavrami, Rotterdam Kurallar1 m. 1/8’de, tasiyan ile tagima sdzlesmesi yapan

taraf olarak tanimlanmaktadir’®

. Tagitan, navlun sozlesmesinin diger tarafi ve navlunu
O6demekle ylikiimlii olan taraftir'®®. Tastyan ile tasima sdzlesmesini kimin yapacagi ticari
hayatta kullanilan satis sozlesmelerinden baslicalar1 olan FOB™® ve CIF'’ satiglarda farklilik

gostermektedir™®. Tagitanin tagmacak esyamin maliki olmasi sart degildir. Tasitan yapmis

'8 Tagtyanmn kimligi ile ilgili agiklamalar hakkinda bkz. 2. Béliim s. 64.

1% pemirkiran, s. 90.

%! Hamburg Kurallar1 m. 1/1: “Tastyan sozii, génderen ile bizzat veya bir temsilci marifetiyle denizde esya
tagima sozlesmesi akteden her sahsi ifade eder.”’

192 \Wilson, s. 234.

198 Akiney, s. 34; Okay, Deniz Ticareti 1, s. 14-15.

194 Sozlesme’nin Ingilizce resmi metninde “shipper” kavrami kullanilmaktadir. Bu kavram Tiirk¢e’ye “yiikleten”
olarak tercime edilmektedir. Ancak bu kisi Sozlesme’de tasiyan ile tasima sozlesmesini kuran kisi olarak
tanimlanmigtir. Bkz. Siizel, C./Damar, D., “Kismen veya Tamamen Deniz Yoluyla Esyanin Milletlerarasi
Tasmmasi Sézlesmelerine iliskin Birlesmis Milletler S6zlesmesi”, Batider, C.XXVI, S. 2, 2010, s. 154.

1% Okay, Deniz Ticareti Il, s. 14.

1% FOB (Free on Board-Gemi Bordasinda Teslim) satis sozlesmesinde, alici tarafindan, satisa konu esyanmn
belirtilen yiikleme limanindan tasimnmasi i¢in masraflar1 kendisine ait olmak {izere bir ‘‘tasima sozlesmesi”
yapilacaktir. Yiikkleme limaninda esyanin kiipesteyi agmasiyla ve istiflenmesiyle satici mallar1 teslim etmis
olacaktir. Satici, esya belirlenen yiikleme limaninda gemi kiipestesini asincaya kadar biitiin ziya ve hasari
iistlenir. Bu andan itibaren ise alict mallara iligkin biitiin masraflari, ziya ve hasarlari tistlenmektedir. Eger gemi
kiipestesi pratikte bir sey ifade etmiyorsa (roll-on/roll-of veya konteyner tagimaciliginda oldugu gibi) FCA (Free
Carrier/Tagima Vasitasinin Yaninda Teslim) teriminin kullnilmasi daha uygun olur. Bkz. Debattista, C., Bills of
Lading in Export Trade, Tottel Publishing, s. 9.

Y97 CIF (Cost-Insurance-Freight/Mal Bedeli-Sigorta-Navlun) satis sozlesmesinde, satict masraflar: kendisine ait
olmak tiizere, mallarin belirlenen varis noktasina varmasi amaciyla bir tasima sozlesmesi akdetmek ve sigorta
sozlesmesi yapmaktadir. Satici sigorta primi, navlun ve yiikleme masraflari ve riskleri iistlenerek mallar
yiikleme limanina getirir. Uygulandigi olgtide, ihracat i¢in gerekli giimriikleme iglemlerine iligkin masraflari ve
ihracat i¢in 6denmesi gereken tiim resim, vergi ve diger harglari 6demelidir. Diizenlenen tagima senedi ve gerekli
diger belgeleri alictya gonderir. Bkz. Debattista, Bills of Lading in Export Trade, s. 8.

1% Debattista, Sale of Goods Carried by Sea, s. 8.
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oldugu navlun sozlesmesiyle kendisine ait esyayi tasitabilecegi gibi, bagkasina ait esyalar1 da

tasitabilir*®®.

Tasitan ve yiikleten kavramlar1 ayni kiside birlesebilecegi gibi; farkl kisilere de ait
olabilir. Tasitandan ayri1 olarak “yiikleten” kavraminin kullanilmasi, her ilkenin hukuk
sisteminde bulunmamaktadir. Tasitan, aym1 zamanda esyayr gemiye yiikleten sahis ise,
yiikleten sifatin1 da haiz olur. Boyle bir durumda tasitan, tagiyana ve kaptana karst hem
navlun sozlesmesinin tarafi olarak hak ve yetkilere; hem de yiikletenin, yiikleten sifati ile haiz

oldugu haklara sahip olacaktir®®

k201

. Yiikleten, tasiyan ile tagitan arasindaki mevcut bir navlun

s0zlesmesine dayanarak® ", tagitanin temsilcisi sifatiyla esyayi, gemiye yiiklenmesi amaciyla

tagiyana ya da temsilcisine teslim etme yetkisine sahip olan kisidir®®% Dogal olarak tasitan

cogu zaman yiikleten de olacaktir®®. Fakat bu sart degildir ve genellikle buna olanak da

204

bulunmaz ve esyay1 tasiyana bir tiglincii kisinin teslim etmesi icab eder"". Ancak bu kimsenin

tagitanin miistahdemi olarak degil, tasitan adina bagimsiz bir temsilci olarak hareket etmesi

205

gerekmektedir™. Bununla birlikte, esyanin teslimi ile birlikte yiikleten tasiyanla dogrudan

dogruya sozlesmesel iliskiye girerek esya ile ilgili sifatini kazanir®®. Esya ile ilgili kisiler
arasinda yer alan yiikleten, artik konigsmento diizenlenmesini talep etme ve esyanin giiverteye

207

yiiklenmesine izin verme yetkisine sahip olur”"'. Bunun sebebi, denizasir1 satiglarda (ornegin

FOB satiglarda), ¢cogu zaman tagima sozlesmesini yapanin alici, yiikletenin de satici olmasi

19 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 37.

20 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 38.

' yiiklemenin, tasiyan ile tasitan arasinda daha onceden akdedilmis bir tasima sozlesmesi geregince
gerceklesmesi kuraldir. Istisnaen, donatamin kendi esyasim tasimasi durumunda oldugu gibi ortada bir tasima
sozlesmesi olmadan da yiiklemenin yapildig: durumlar yasanabilir. Bkz. Okay, Deniz Ticareti 11, s. 16.

202 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 16; Caga/Kender, s. 3.

%3 Tiirk, Alman veYunan hukuk sistemleri disinda, ézellikle Anglo-Sakson hukukunda tasitan ve yiikleten
kavramlar: ayirt edilmemekte, “shipper” ve “chargeur” kavrami her ikisini ifade etmek {izere kullanilmaktadir.
Bkz. Caga/Kender, s. 4. Oysa ki bu durum bir takim tereddiitlere ve Karisikliga yol agmaktadir. Hamburg
Kurallari‘'nda benzer sekilde bir ayrim yapilmaksizin, “shipper” terimi, ‘‘tasiyanla denizde esya tasima
sozlesmesi akdeden yahut adina veya hesabima boyle bir sozlesme akdedilen her sahis, ve keza denizde esya
tagima sozlesmesine iligkin olarak tasiyana esyayi fiilen teslim eden yahut adina veya hesabina teslim olunan her
kigiyi ifade eder.© seklinde tanimlanmigtir. Hamburg Kurallari’nin 1(3) maddesinde verilen shipper tanimu,
hukukumuzdaki tasitan ve yiikleten kavramlarinin birlestirilmis halidir. Tagitan kavraminin yaninda yiikleten
kavramimin da ortaya ¢ikmis olmasinin tasiyan lehine islem giivenligine hizmet edecegi belirtilmektedir. Soyle
ki; tasiyan, tasitanin kimligini arastirmak zorunda kalmadan kendisine esyay: teslim eden kisinin talimatlarina
uyacak ve tagitanin kimligi konusunda karsilagabilecegi tereddiitler ortadan kalkacaktir. Bkz. Demirkiran, s.
100.

204 Sozer, Deniz Ticareti Hukuku, s. 300.

2% Caga/Kender, s. 3-4.

206 Caga/Kender, s. 4.

27 yiikletene bu sekilde “esya ile ilgili sahis” statiisiiniin taninmasi, Tiirk /Alman deniz ticareti hukukuna has bir
ozelliktir. Sebebi ise FOB gibi deniz asir1 satislarda, yiikleten konumundaki kisi malin saticisi oldugu igin, alici
tarafindan malin bedeli 6deninceye kadar esya (satilan mal) lizerinde tasarruf hakkim1 muhafaza edebilmesi i¢in
tagitana degil; bilakis yiikletene konismento tanzim edilmesini talep yetkisi ve konigmentoda kimin “gonderilen”
olacagimi tayin yetkisi verilmistir. Bkz. Caga/Kender, s. 4.
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ve kanun koyucunun saticinin menfaatini korumak istemesidir®®. Yiikleten konismento
diizenlenmesini talep hakkini tagiyanin durumunu agirlagtirmadan, teslim gerceklestikten
sonra uygun bir siire i¢cinde kullanmalidir. Eger navlun soézlesmesinde gonderilenin kim

olacagi belirtilmemisse, gonderileni tayin etmeye de yiikleten yetkilidirzog.

Bazi durumlarda ise tagitan ile gonderilen sifatlar1 tek bir tarafta birlesmektedir.
Ozellikle petrol sirketlerinin rafinelerinden dagitim merkezlerine yaptiklar1 sevkiyatlarin bu

duruma érnek olarak gésterilmesi miimkiindiir?™°.

1.2.2.2.3 Belge Uzerindeki Tasitan (Documentary Shipper)

Belge iizerindeki tasitan (documentary shipper)®! kavrami, Rotterdam Kurallari m.
1/9’da tasima senedi veya elektronik tagima kaydinda tasitan olarak adlandirilmayi kabul eden
tasitan disindaki kisi olarak tanimlanmistir. Belge lizerindeki tasitan kavrami ilk defa

Rotterdam Kurallar ile diizenlenmistir.

1.2.2.2.4 Gonderilen (Consignee)

Rotterdam Kurallar1t m. 1/11°de gonderilen; tasima sdzlesmesi veya tasima senedi
veya elektronik tagima kaydi uyarinca esyayr teslim almaya yetkili olan kisi olarak
tanimlanmistir.  Gonderilen, sozlesmede veya senet {lizerinde hak sahibi goriinmesine
dayanarak esyay1 bizzat veya temsilcisi vasitasiyla varma limaninda esyay1 kendi adina teslim

212

alacaktir>*. Bu anlamda bir gonderilenden bahsedebilmek igin, bunun esyayr kabule hazir

oldugunu bildirmesi veya esyayi teslim almasi, bu teslim alma veya kabul keyfiyetinin kendi

adma olmasi ve bunu kendi hak sahipligine istinaden yapmasi gereklidir®*®,

1.2.3 Tasimanin Uluslararasi Nitelikte Olmasi
Hamburg Kurallar1 sadece limandan limana okyanus tagimalarini diizenlemis ve
s0zlesme konusu tagimanin basladigi liman ile sona erdigi limanin, farkli iki devlet iilkesinde

bulunmasi gerektigi ifade edilmistir. Rotterdam Kurallar1 ise, Hamburg Kurallari’nin aksine

208 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 18.

29 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 18.

219 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 24.

2 “Documentary shipper” kavrami Deniz Ticaret Odasi tarafindan yapilan ceviride “belge iizerinde tasitan”;
Stizel/Damar teciimesinde ise “yiikleten” olarak Tiirk¢eye nakledilmistir. Caligmamizda Deniz Ticaret Odasi
tarfindan yapilan geviri esas alinmugtir. Bununla birlikte Siizel/Damar’a gore, “documentary shipper” ibaresi her
ne kadar TTK m. 1097 anlaminda tam olarak “yiikleten” kavramina karsilik gelmese de, kendisinin FOB satic1
kimligi ve tagima senedini bazi héllerde teslim alan kisi (m. 35) olmasi sebebiyle bu kavramin karsiligi olarak
“ylikleten” kavramiin kullamldigi belirtilmistir. Bkz. Siizel, C./Damar, D., Kismen veya Tamamen Deniz
Yoluyla Esyanin Milletleraras1 Tasinmasi Sozlesmelerine liskin Birlesmis Milletler Sozlesmesi, Batider,
C.XXVI, S. 2, 2010, s. 154.

212 Akiner, Naviun Mukaveleleri, s. 41; Ulgener, Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 25.

213 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 42.
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sadece limandan limana deniz tasimalarini degil, limandan limana, kapidan limana ve

limandan kapiya temelli karma tasimalar1 diizenlemistir™*,

Rotterdam Kurallar1 uluslararasi deniz tasimaciligina ve igerisinde deniz ayagi olan
uluslararas: karma tagimalara uygulanacaktir®®. Bu durum Konvansiyonda agik¢a hiikiim
altina alimmustir. 1. maddede tanimlanan tasima sozlesmelerinin Rotterdam Kurallari’nin
kapsamina girebilmesi icin Konvansiyonun m. 5/1 hikmi gerekli cografi alanlar

belirtmistir®*®

. Buna gore tasima sdzlesmesinin uluslararasi nitelik kazanabilmesi i¢in tagima
sozlesmesine konu esyanin teslim alindig1 ve teslim edildigi devletlerin farkli olmasi ve aym
deniz tasimasindan, yiikleme limani ile bosaltma limanlarinin farkli devletlerde olmasi
gerekmektedir. Biitiin uluslararast tasima konvansiyonlarinda oldugu gibi Rotterdam
Kurallari’'nda da amag yerel tagimalari diizenlemek degildir. Dolayisiyla uluslararast deniz
tagimaciliginin s6z konusu olmadigi, yani tasimanin deniz ayaginin ayni iilke icerisinde
gerceklestigi karma tasimalar, Rotterdam Kurallari’nin uygulama alani diginda kalacaktir®®’,

Ancak devletler kendi istekleri ile, kendi sinirlari iginde de s6zlesme hiikiimlerini uygulama

imkanina sahiptirler.

1.2.4 Sozlesmede (")ngiiriilen Teselliim Yeri, Yiikleme Limam, Teslim Yeri, Bosaltma
Limanindan Herhangi Birinin Bir Akit Devlet Ulkesinde Olmasi
Devletler arasinda akdedilen uluslararasi tasima sozlesmelerine uygulanacak olan
kurallarin dogas1 geregince, tasima szlesmesinin uluslararasi olmasi gerekliliginin yaninda

akit devletlerle bir baglantisinin da bulunmasi gerekmektedir®®

. Yillar boyunca farkli tasima
hukuku konvansiyonlarinda akit devletlerle farkli baglanti ¢esitleri kararlastirilmistir.
Denizyoluyla tagimaciliga iliskin konvansiyonlarda bu unsurla ilgili hiikiimlerin higbirinde
kat1 kurallar benimsenmemistierg. Rotterdam Kurallar1 uluslararasi ticarete olan katilimi
artirmak ve yeknesaklik saglayabilmek adina Konvansiyonun uygulama alanini genisletmekte

ve daha kolaylastlrmaktadlrzzo.

21 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 35; Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 52.

*> Goddard, s. 211.

216 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 35; Goddard, s. 210.

27 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 17.

218 Thomas, The Emergence and Application of the Rotterdam Rules, s. 9; Baughen, s. 154.

% sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 37. Lahey Kurallari’nda tasimanin basladigi yer, yani fiili yiikleme limani
esas alinmis; buna karsilik Hamburg Kurallari’nda fiilen tagimanin basladigi ve sona erdigi yer degil, navlun
sozlesmesinde 6ngoriilen yiikleme ve bosaltma limaninin bir akit devlet iilkesinde bulunmasi aranmistir. BKz.
Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 38.

2 Hoek, M., Multimodal Transport Law, Breda 2009, s. 279.
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Rotterdam Kurallar1 baglantili akit devlet kuralin1 daha da kolaylagtirarak uygulama
alanini oldukca genisletmistir®. Konvansiyon, taraf devletlerden veya taraf devletlere yapilan

222 yiikleme limani ya da bosaltma limani taraf devlet tlilkesinde

tagimalara uygulanmaktadir
bulunan ve buna ek olarak karma tasimanin da Rotterdam Kurallar1 kapsaminda
diizenlenmesinin bir geregi olarak teselliim yeri ya da teslim yeri olan bu dort yerden herhangi

223 akit devlet iilkesinde bulunmasi ile Rotterdam Kurallar1 uygulanabilecektir®?. Bir

birinin
ornek vermek gerekirse, Berlin de teslim alinan esya karayoluyla Antwerp’e getirilir.
Antwerp’te gemiye yliklenen esyalar buradan deniz yolu ile Montreal’e getirilir ve burada
bosaltilir. Son olarak da Montreal’den demiryoluyla Sikago’ya getirilir. Iste bu dért sehrin
bulundugu iilkeden herhangi biri- Almanya, Belgika, Kanada ya da Amerika- Konvansiyona

taraf ise Rotterdam Kurallar1 uygulanacaktir®®,

UNCITRAL Rotterdam Kurallari’nin uygulama alani ile ilgili olarak, daha 6nceki
konvansiyonlarda kabul edilmis olan iki baglanma noktasini reddetmistir. S6yle ki, Hamburg
Kurallari’nda iki ayr1 devlet arasindaki tasimaya dair navlun sozlesmesinde Ongoriilen
yiikkleme ve bosaltma limanlarindan biri bir akit devlet {ilkesinde bulunmasa dahi, bu tasimaya
iligkin konismento veya navlun sozlesmesini ispat eden diger bir belge bir akit devlet
tilkesinde diizenlenmisse, bu sézlesme hakkinda anlasma hiikiimleri uygulanir (Hamburg
Kurallart m.2). S6z konusu diizenleme konismentonun diizenlendigi yerle sinirli kalmak tizere
Lahey/Visby Kurallar’'nda da yer almaktadir®. Fakat UNCITRAL giiniimiizde artik
elektronik ticaretin yaygin bir sekilde kullaniliyor olmasi sebebiyle, tasima senedinin
diizenlendigi yerin herhangi bir 6neminin kalmadigini ve bunun sonucunda da iglemin altinda

yatan baglanti noktasimin gereksiz oldugunu kabul etmistir®’.

221 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 38; Wilson, s. 231.

Konvansiyon’da “taraf devlet” kavramina iliskin herhangi bir tanim sevkedilmemektedir. Konvansiyonun
92. maddesinden taraf devlet kavraminin Rotterdam Kurallari’n1 imzalayan, onaylayan, kabul eden, uygun bulan,
katilan ve dolayisiyla Rotterdam Kurallari’'nda yer alan uluslararasi yiikiimliiliikleri tistlenen devlettir seklinde
bir tanim ¢ikarmak miimkiindiir. Bkz. Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 17.

223 Her ne kadar teselliim yeri ile yiikkleme liman ile teslim etme ve bosaltma limani arasindaki fark belirgin olsa
da Konvansiyonda belirtilmig olan dort lokasyonun tanimi yer almamaktadir. “Liman” kavramu iilkenin
karasinirlari igerisinde bulunan bir liman isaret etmekteyken, “yer” kavrami daha farklidir. Ciinkd yer kavrami
nitelenmemis ve belirsizdir. Ulkenin karasmirlari dahilinde veya disinda herhangi bir yerde olabilir. Agik
denizde bulunan bir petrol platformu, ya da kiy1 devletinin kara sinirlar1 diginda bulunan bir terminal “yer”
kavramina dahil olabilir. Bkz. Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 17.

224 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 17; Hoek, s. 278.

?% Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 38

226 Glass, D./Nair, R., “Towards Flexible Carriage Documents? Reducing the Need for Modally Distinct
Documents in International Goods Transport”, 15 The Journal of International Maritime Law 37 (2009), s. 44.
227 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 39.
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Rotterdam Kurallari, geminin miilkiyeti, sicile kayith oldugu yer veya bayragi
gdzetilmeksizin uygulanmaktadir. ilgili maddede belirtilen tabiiyetler yerel hukuka gore tayin

edilecek olup, bu husus Rotterdam Kurallari’nin uygulama alanini etkilememektedir.
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IKINCI BOLUM
ROTTERDAM KURALLARI’NA GORE TASIYANIN YUKUMLULUKLERI ve
SORUMLULUGU

2.1 Genel Olarak

Esya tasimaciligimin yiiksek riskli bir ticari faaliyet olmasi sebebiyle; tasima
sOzlesmesine konu esyanin tagima esnasinda, ziyaa, hasara ugramasi veya tesliminin
gecikmesi her zaman mimkiindiir. Rotterdam Kurallar1 uyarinca tasiyan; esyanin ziyai,
hasarlanmasi ve gecikmesinden sorumlu olacaktir. Pek tabi olarak bu genis bir ifade olarak
algilanabilir; ancak tasiyanin Rotterdam Kurallar1 ¢ergevesinde tanimlanmis olan ve
sorumluluktan muaf sayilabilecegi durumlar ayrintili olarak siralanmistir. Bu sebeple
sorumsuzluk hallerinin ayrintili bir sekilde incelenmesi ¢calismamizin kapsamini asacagindan,

tiglincii boliimde her bir sorumsuzluk haline kisaca deginmekle yetinilecektir.

Onceki kurallara gore tastyanin esya ile alakali sorumlulugu; yiikleme limaninda
baslayip bosaltma limaninda sona ermekteydi. Rotterdam Kurallar1 ile birlikte, tasiyan
terminalde esyay1 depolamaktan, tasima hizmetleri komisyonculugu hizmetlerine kadar tim
stirecten sorumlu tutulmaktadir. Rotterdam Kurallari, daha énceki Konvansiyonlarda tercih
edilmis olan limandan limana (port to port) sorumluluk rejimi yerine, igerisinde deniz ayagi
bulunan kapidan kapiya (door to door) tasimalari kapsayacak bir sorumluluk rejimini
benimsemistir. Bu dogrultuda esyanin teslim alinmasindan gonderilene teslim edilmesi
arasindaki slirede ziya, hasar ve gecikmeye ugramasi durumunda tasiyanin sorumlulugu

giindeme gelecektir®®,

1960’11 yillarda baslayan “konteynerlesme” uluslararasi karma tagimalarin da hizla
gelismesine neden olmustur. Konteyner, bir yandan esyay1 tasima rizikolarina karst koyucu
bir ambalaj fonksiyonu gérmiis diger yandan yiikleme-bosaltma-aktarma sirasinda zaman ve
emekten tasarruf edilmesini saglayarak, tasimalarin hizlanmasina ve ucuzlamasina neden

22 Bununla birlikte konteynerlesme ve karma tasimalar, yeni hukuki sorunlarin

olmustur
ortaya ¢ikmasina yol agmistir. Karma tasimalarda yapilan aktarmalarda esyanin tamamlanmis
tasima faaliyeti sirasinda hasara ugraylp ugramadigini denetlemeye olanak kalmamustir.
Ciinkii; fabrika kapisinda istiflenip alicisina teslim edilen bir konteynerin kapaklar

acildiginda, esyanin hasarlanmis oldugu goriildiigiinde, hangi noktada hasarlandigin1 ¢6zmek

228 \Wilson, s. 231.
22 Arkan, Karma Tagimalar, s. 343.
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oldukga zor bir durumdur. Zira her ara tasimadan sonra konteynerin agilmasi hem neden
olacagi zaman kaybi, hem glimriik mevzuati karsisinda miimkiin olamamaktadir. Bunun
sonucunda da, sadece gonderilene teslim sirasinda saptanabilen ve tasimanin hangi
boliimiinde meydana geldigi belli olmayan hasar ve ziyalardan tagiyanin nasil sorumlu olacagi
sorunu, ortaya ¢ikmistir. Rotterdam Kurallar1 ile bu malin hangi noktada hasara ugradigi
problemi ortadan kaldirilmaya ¢alisilmistir; zira tagiyan kimligi ile hareket eden taraf malin
kendisine teslim noktasindan alictya teslimine kadar esya ile ilgili zararlardan sorumlu

tutulmustur.

Uluslararas1 alanda birlik saglanmasi adina Rotterdam Kurallari’nin = kapsami
genigletilmistir; ancak bu durum bir takim problemleri beraberinde getirmektedir: Esyanin
deniz yoluyla taginmasinin yaninda farkli modlarla da tasinmasi sonucunda uyusmazliga
uygulanacak olan rejimle ilgili olarak yeni rejimle var olan rejimler arasinda bir karmasa soz

konusu olabilecektir®®,

Rotterdam Kurallari ile birlikte tasiyanin sorumlulugu ile ilgili temel sorunun asilmasi
icin teklif edilen ¢oziim, Lahey Kurallar1 ve Hamburg Kurallari’nda yer alan diizenlemelerin

bir karisimi seklindedir®!. Tastyanin sorumlulugu 17. maddede diizenlenmistir. Sorumluluga

232

iligkin tanim, Hamburg Kurallart m.5/1°de”* yer alan diizenlemenin biraz degisiklige ugramis

halidir. Konvansiyon, tasiyanin sorumlulugu konusunda, ‘‘Sinirli Net-Work’’ esasini1 kabul
etmistirzgg. Net-Work sistemi, karma tagimayi {istleneni, zararin tasimanin hangi boliimiinde
meydana geldigi biliniyorsa o kisima uygulanan hiikiimlere, bu husus bilinmiyorsa, 6zel bir

234

sorumluluk rejimine tabi tutan sistemdir®™. Diizenlemenin temeli kanit yiikiimliligiiniin

tersine ¢evrildigi kusur sorumluluguna dayanmaktadir.

Rotterdam Kurallari’'nda sorumluluk ile ilgili olarak getirilmis olan en temel

235

degisikliklerden biri, tagiyanin teknik kusur (fault in navigation)=* sebebiyle sorumsuzluguna

iliskin istisnanin kabul edilmemis olmasidir. Rotterdam Kurallari’nin hazirlik ¢aligmalarinda

2% Hoek, s. 279.

2 Wilson, s. 232.

22 Hamburg Kurallart m.5/1: Tasiyan, esyanin ziya veya hasar yahut gecikme ile tesliminden ileri gelen
zararlardan; ziya, hasar veya gecikmeye yol agan olayin esya 4. madde uyarinca muhafaza altinda bulundugu
sirada vuku bulmus olmasi sartiyla mesuldur; meger ki, olay ve neticelerini dnlemek iizere makul surette
istenebilecek olan tiim tedbirlerin kendisi yahut miistahdem veya gorevlileri tarafindan alinmis olduklarini ispat
etsin.

3 Hancock QC, C., “Multimodal Transport under The Convention”, s. 34-51 (Chapter 2), bkz. Thomas, R.
(Ed.), A New Convention for the Carriage of Goods by Sea - The Rotterdam Rules, Lawtext Publishing Limited,
2009, s. 42.

2% Arkan, Karma Tasimalar, s. 349.

2%Teknik kusurdan sorumsuzluk bir kanun metni olarak ilk defa 1893 tarihli Harter Act’m 1. Boliimiinde yer
almistir. Bu “‘error in the navigation or in the management of the ship’’ klozunun kanunda yer almis seklinden
ibarettir. Bkz. Akinel, Navlun Mukaveleleri, s. 407.
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teknik kusur istisnasinin Konvansiyonda yer alip almamasi konusu tartigma yaratmistir.
Teknik kusur istisnasi hava tagimaciliginda 1955 yilinda, deniz tagimaciliginda ise Hamburg
Kurallar1 ile kaldirilmistir. Tasima hukukunu modernlestirme amacinda olan Rotterdam

Kurallari’nda da s6z konusu istisnanin olmamasi gerektigi diisiiniilmiistir®.

Geminin  sevkine veya yonetimine iliskin  kusur teknik kusur olarak

adlandirilmaktadir®®’

. Teknik kusura 6rnek olarak; rotada yanliglik, secilen rotanin izlenmesi
icin gemiye yaptirilan ¢esitli manevralar, haritay1 yanlis uygulama, meteorolojik haberleri
yanlis alma, yolculuga engel olacak deniz tehlikelerini onlemek i¢in alinacak tedbirlerde
Kusur, kusurlu ¢atma ve karaya oturma, makinelerin ve diimen aygitlarinin kontrolii ve
bakimina, geminin muhafazasina ve temizligine iliskin kusurlu olarak alinan 6nlemler gibi

haller verilebilir?®,

Tasima sozlesmesinin yapildigi esnada, kusurun teknik kusur ya da ticari kusur
sayllmasina iliskin bir degerlendirmede bulunmak miimkiin degildir. Ciinkii gesitli hukuk
sistemleri, alinmasi ihmal edilen tedbiri tagiyan1 koruduklar1 6lglide geminin menfaatine; esya
ile ilgilileri koruduklari oOl¢iide bu kimselerin menfaatine sayabilmektedirler. Bunun
sonucunda da, tasiyanlar, yargilamayr yapacak ililkede, 6zen eksikliginin ticari kusur
sayilabilecegi  diislincesiyle  tagimacilik  mali  sorumluluk  sigortast  teminatini
genisletmektedirler. Esya ile ilgililer ise 0zen eksikliginin teknik kusur sayilabilecegi
diisiincesiyle emtia nakliyat sigortas1 teminatin1 artirmaktadirlar. Tiim bunlarin sonunda ise

gereksiz prim artis1 ortaya ¢ikmaktadir.

Diger taraftan, Rotterdam Kurallari’nin geminin denize, yola ve yiike elverisliliginin
tim yolculuk boyunca devam eden bir yiikiimliiliik haline getirilmesi ile birlikte, teknik kusur

istisnasiin hukuki alt yapis1 da kalmamistir®®®

. Tim bu sebeplerle, P&I Kliiplerinin karsi
¢ikmalarina ragmen240, teknik kusur istisnast kabul edilmemistir. Bunun sonucunda, kaptan
veya gemi adamlarinin kusuru sonucunda meydana gelen ¢atma olaylarinda tasiyanin

sorumlugu ortaya cikacaktir®*.

2% Giinay, s. 141.

27 Caga/Kender, s. 156; Akmnci, Navlun Mukaveleleri, s. 407.

28 Tekil, s. 305; Canak, E., “Deniz Ticaret Hukukunda Tastyanin Mutlak Sorumsuzluk Hallerinden Sevk ve
Teknik idare Kusuru”, Adalet Dergisi, Y. 76, S. 6, 1985, s. 86.

% Clark/Thomson, s. 141.

0 Girvin, S., “The Right of the Carrier to Exclude and Liability”, s. 111-137 (Chapter 5) bkz. Thomas R. (Ed.),
A New Convention for the Carriage of Goods by Sea - The Rotterdam Rules, Lawtext Publishing Limited,
Dawlish 2009, s. 117.

! Giinay, s. 141.
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Teknik kusur istisnasinin Rotterdam Kurallari’'nin gelecegini etkileme ihtimali
yiiksektir. Hamburg Kurallari’nda teknik kusur istisnasinin bulunmamasi sebebiyle denizci
devletler taraf olmamistir. Bu sebeple benzer bir akibet Rotterdam Kurallar1 i¢in de soz

konusu olabilir?*.

2.2 Tastyamn Yiikiimliiliikleri
2.2.1 Tasiyanin Gemiyi Denize, Yola ve Yiike Elverisli Halde Bulundurma
Yiikiimliligii
2.2.1.1 Genel Olarak
Tasiyan tagima sozlesmesi ile, tasinmak lizere kendisine teslim edilen esyayr varma
yerinde, tesellime yetkili kisiye tam ve saglam olarak gecikmeksizin teslim etmeyi
yiiklenmektedir. Burada anlasilacagi iizere, tasiyanin navlun sodzlesmesinden kaynaklanan
Ozen gosterme borcu, gerek yiike dzen gosterme gerekse s6zlesmeyi siiresinde ifa etme gibi
yiikiimliiliikleri kapsamaktadir. Bu yiikiimliiliklerin geregi gibi ifa edilebilmesi i¢in esyanin

tasinacagl geminin denize, yola ve yiike elverisli olmasi gerekmektedir.

Rotterdam Kurallari’'nin “deniz yolculuguna uygulanabilecek 6zel yiikiimliilikler’
baslikli 14. maddesi uyarinca tastyan, tasimaya tahsis etmis oldugu gemiyi seferin normal
tehlikelerini gogiisleyecek sekilde denize, yola, ve yiike elverisli hale getirmek i¢in makul bir
Ozen gosterme yukimliligi (to exercise due diligence) altindadir. Bu yiikiimliiliik bir yan
borg niteligindedir243. Deniz yoluyla tasima sdzlesmelerinde, tasima araci olan gemi tasiyan
tarafindan belirlenmektedir. Tasiyan, bu konuda tedbirli bir tasiyandan beklenen 6zeni
gostermeli ve tasmacak esyanin hasar gormeden varma limanina ulastirilmasini saglayacak
nitelikte, olaganiistii tehlikeler hari¢ olmak {izere denizin tehlikelerine, seferin
gerceklestirilecegi mevsim ve rotaya gore, yapilacak yolculuga ve ayrica taginacak esyanin

4

cinsine uygun bir gemi ile tagima yiikiimliiliigiinii yerine getirmelidir24 . Bu yiikiimliiliigiin

yerine getirilmemesi halinde, tasiyan ortaya ¢ikan her tiirlii zarardan sorumlu tutulmustur®®®.

Tasiyanin geminin sefere elverissizliginden dogan sorumlulugu bir kusur sorumlulugudur.

2 Giinay, s. 142,

3 Spzer, Sefere Elverisli Halde Bulundurma Borcu, s. 23.

244 Cumahioglu, E., Kirkambar So6zlesmesi, Turhan, Ankara 2011, s. 83; Sozer, Gemiyi Sefere Elverisli
Bulundurma Borcu, s. 3.

2 Lahey/Visby Kurallar’'nin 4. maddesi gemiyi elverisli halde bulundurma yiikiimliiliigiiniin ihlali sonucu
ortaya ¢ikan sorumlulugu diizenlemistir. Bu maddeye gore tagiyan geminin denize yola ve yiike elverisli halde
bulundurulmasina iligkin makul 6zeni gostermis ise ortaya ¢ikan ziya ve hasardan sorumlu degildir. Bkz. Giinay,
s. 87. Hamburg Kurallar1 ise geminin denize, yola ve yiike elverissizlik halleri ig¢in hiikiim sevk etmekten
kaginmigtir. Boylelikle sefere elverigsizlikten sorumluluk, tasiyanin sorumlulugunun genel semsiyesi altina
alimmustir. Bkz. Yetis Samh, K., “Lahey, Lahey/Visby, Hamburg ve Rotterdam Kurallari’nda Sefere Elverislilik,



42

Yiikiimliiliigiin herhangi bir ifa eden®*, geminin kaptani veya gemi adamlar1 ya da
tasima sozlesmesi geregince tasiyanin yerine getirmesi gereken ylikiimliiliiklerini tastyanin
istemi veya gozetimi altinda dogrudan ya da dolayli olarak yerine getiren kisiler tarafindan

ihlal edilmesi halinde de tasiyan sorumlu olacaktir (Rotterdam Kurallart m. 18).

Rotterdam Kurallart m. 17/5(a) uyarinca iddia sahibi, geminin denize, yola ve ylike
elverissiz olusunun ziya, hasar veya gecikmeye sebebiyet verdigini ispatlamasi durumunda,
tastyan sorumlu olacaktir. Burada iddia sahibinin iddiasini kesin bir sekilde ispat etmesine
gerek yoktur. Bundan sonra tasiyan zararin geminin denize, yola ve yiike elverisli
olmamasindan kaynaklanmadigin1 veya makul 6zeni gosterdigini ispat ederse sorumluluktan

kurtulacaktir (Rotterdam Kurallart m. 17/5(b)).

Sefere elverislilik, geminin fiili durumu ile baglantili olup, idari makamlar tarafindan
verilen elveriglilik belgeleri bu hususta ancak bir karine teskil etmektedir®’. Bununla birlikte,
geminin yapisinin, donaniminin ya da yiikiin istifinin siniflandirma kurumlar1 veya yetkili
diger makamlarca tespit edilen kurallara uygun olmadigi hallerde geminin sefere elverisli
olmadigr kabul edilir. Tastyanin sefere elverisli bir gemi saglama ylkimliligii ve bu
yiikiimliiliiglin ihlali sebebiyle ortaya ¢ikan sorumlulugu ulusal ve uluslararasi alanda detayli

bir bi¢imde diizenlenmektedir.

2.2.1.2 Denize Elverislilik
Denize elverislilik genel bir anlatimla, geminin teknesinin (gévdesinin), esya ile
birlikte yapilacak yolculukta, olaganiistii olanlar disindaki deniz tehlikelerine kars1 olan fiziki

dayanma kabiliyeti anlamina gelir®®

. Buradan agik¢a anlasilacagi iizere, geminin denize
elverigsizligine yol acan sebepler teknenin yapist ve donanimi, genel yapisi, makineleri,
kazanlar1 (buharli gemilerde) ve benzeri ana 6gelerindeki eksikliklerden kaynaklanmaktadir.
Teknenin dis yiizeyinin su ge¢irmesi, tekne tabaninin korozyona ugramasi ya da per¢inlerinin

zayiflamasi buna drnek verilebilir®®,

Istanbul Universitesi Hukuk Fakiiltesi Mecmuasi”, Prof. Dr. Ersin Camoglu’'na Armagan, C. LXXI, S. 2,
Istanbul 2013, s. 491.

2% {fa eden tanimi Rotterdam Kurallar: m. 1/6’da yer almaktadir. Bkz. s. 79.

27 Akan, P., “Tastyanin Gemiyi Sefere Elverisli Halde Bulundurma Yiikiimliiliigii”, Prof. Dr. Tahir CAGA nin
Amisina Armagan, Beta, Istanbul 2000, s. 6.

**® Yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 480.

** Yetis Samli, Sefere Elverislilik, s. 480.
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Yukarida anlatildig: lizere, geminin denize elverisli olabilmesi i¢in, mutad tehlikelere
kars1 dayanikli olmasi aranmaktadir®®. Geminin denize elverisli olup olmadig1 incelenirken
genis kapsamli diisiiniilmelidir. Teknenin kiiclikliigli, pencere veya lumboz camlarinin
inceligi, giiverte yapisinin geminin dengesini bozacak sekilde su biriktirmesi birer denize

elverigsizlik sebebi olabilir®

. Yine gemi pompalarinin ve diimen diizeninin bozuklugu,
bacalarin yangina sebep olacak sekilde yapilmis olmasi, normal bir yiikleme ile derine batan
veya fazla yalpa yapmaya sebep olan ayipli insa tarzi, geminin giivenligini bozan kétii istif

durumlar karsilasilan denize elverissizlik sebepleri olarak belirtilebilir®?.

2.2.1.3 Yola Elverislilik
Geminin yola elverisli olmasi, denize elverislilik kadar onemlidir. Ciinkii, yola
elverisli olmayan bir gemi, yolculugun emniyetle gerceklestirilmesini, en az denize elverisli

olmayan bir gemi kadar tehlikeye atmaktadir®®

. Yola elverislilik, denize elverislilik ile yakin
bir iliski igerisindedir. Geminin yola elverisliligi, denize elverislilikten sonra, onu
tamamlayan bir nitelik olarak ortaya ¢ikar®”. Zira denize elverisli olmayan bir gemi hicbir

zaman yola elverisli sayllamazzss. Burada aranilan elverislilik nisbi elverisliliktir256.

Denize elverisli bir geminin teskilati 6zellikle gemi adamlarinin yeterliligi ve ehliyeti,
nitelikleri ve vasiflari, teskilati, techizati, navigasyon cihazlari, yakiti, suyu ve kumanyasi,
yiikleme durumu ve istifi bakimindan yapacagi yolculugun denizden gelecek tehlikelerini
gogiisleyecek durumda olmast gerekir257. Geminin vinglerinin arizali olmasi, yiikiin kotii istif
edilmis olmas1 veya giiverteye asir1 derecede yiiklenmis bulunmasi yakit veya kumanyanin

yetersizligi yola elverigsizligin rneklerindendir®®.

Geminin yola elverigsizligine neden olan en 6nemli hallerden birisi yetersiz yakit ile

yola ¢ikilmig olmasidir. Buradaki yakitin kapsamina komiir, akaryakit, yag ve su girer™".

Geminin ilk limandan ayrilirken yolculuk sirasinda ugrayacagi ve yakit ikmali yapabilecegi

% Tagdelen, N., “Deniz Yoluyla Yapilan Tagimalarda Tasiyanin Baslangigtaki Elverissizliginden Dogan

Sorumlulugu”, Bilgi Toplumunda Hukuk, Unal TEKINALP’e Armagan, C. 1, Beta, Istanbul 2003, s. 941.
! Okay, Deniz Ticaret Hukuku Il, s. 91.

»2 Akinei, Naviun Mukaveleleri, s. 942.

3 Yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 481.

5% Spzer, Deniz Ticareti Hukuku, s. 393.

5 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 91.

26 Akiner, Naviun Mukaveleleri, s. 102.

27 Akmner, s. 99; Okay, s. 91; Sozer, Deniz Ticareti Hukuku, s. 394; Géger, E., Denize Elverisli Gemi, Adalet
Dergisi, Y. 52, S.1-2, 1961, s. 56.

%% Okay, Deniz Ticareti Il, s. 91.

29 Akiner, s. 100.
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bir ara limana varmasma yetecek yakiti yoksa elverissizlik mevcuttur®®

. Bu durumda yakit
ikmali i¢in rotada yer almayan bir limana ugranmasi ve gecikilmesi nedeniyle bir zarar

meydana gelirse tasiyan bundan dolay1 sorumlu olur.

Yola elverislilikte deginilmesi gereken bir diger dnemli konu ise istiftir. Hatali istif
¢ogu zaman ticari kusur teskil eder ve bu sebeple tasiyan esyaya 6zen borcunun ihlali
sebebiyle sorumlu olur. Ancak hatali istifin geminin yola elverissizligine sebep olmasi da

miimkiindiir?®*

. Soyle ki, koti istif soz konusu ise, geminin sallanmasi esyanin bir tarafa
y1gilmasina sebep olacaktir. Bu durum ise geminin tehlikeye maruz kalmasina neden olacagi
igin denize elverigsizlik meydana getirir®. Buna karsilik hafif yiikiin tizerine agir yik

istiflendigi i¢in altta kalan yilik zayi olmussa zararin sebebi ticari kusur olacaktir.”®®

2.2.1.4 Yiike Elverislilik

Yiike elverislilik geminin yiikii, tasima sirasinda ortaya ¢ikabilecek deniz tehlikeleri
haricindeki diger tehlikelere karsi korumaya ve yiikiin bu tehlikeler nedeniyle herhangi bir
zarara ugramasini engellemeye elverisli olmasidir®®*, Sogutma ve dondurma tesisat1 da dahil
olmak tizere yiik alma yerlerinin, yilikiin alinmasi, tasinmasi ve muhafazasi i¢in elverisli
vaziyette bulundurulmasi gereklidir. Ambarlarimin ve fiilen yiik tasinmasinda kullanilan
sogutma ve dondurma tesisati gibi boliimlerin yiikiin alinmasi, yiiklenmesi ve tasinmasi,
muhafazasi ve bosaltilmast i¢in uygun olmamasi ya da yikiin gerektirdigi 6zel sartlari
tasimamasi yiike elverigsizlige sebep olur®. Yiikiin kir, pas, pis koku, rutubet gibi zarar

verecek her tiirlii etkenden korunmasi geminin yiike elverisliligi igin zorunludur.?®

Rotterdam Kurallari’nin yiike elverislilige iliskin m. 14(c) bendinde deginilmesi
gereken iki husus bulunmaktadir. ilk olarak Rotterdam Kurallar1 m. 14(c)’de sogutma
boliimlerinden s6z edilmemistir. Esasen “geminin esya tasinan diger boliimleri’” ibaresi
267

sogutma béliimlerini de kapsadigindan bunun ayrica belirtilmesine gerek yoktur”'. Ikinci

olarak ise, diizenlemede ambarlarin ve geminin yiik tasimasinda kullanilan diger kisimlariin

20 yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 481; Tasdelen, s. 944.

%1 yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 482.

%2 Goger, Elverisli Gemi, s. 56.

263 yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 482.

264 Caga/Kender, s. 18; Akinci, Navlun Sozlesmeleri, s. 102; Goger, Elverisli Gemi, s. 58.
285 Akiner, Navlun Sozlesmeleri, s. 103; Okay, s. Deniz Ticareti 11, s. 92.

2%¢ Okay, Deniz Ticareti 1, s. 93; Tasdelen, s. 944.

%®7 Yetis Samli, Sefere Elverislilik, s. 492.
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yani sira konteynerlerin de ayrica zikredilmis olmasidir. Boylece konteynerler gemi ambar ile

bir tutulmustur®®.

2.2.1.5 Geminin Denize Yola ve Yiike Elverisli Halde Bulundurulmasi1 Gereken Siire
Rotterdam Kurallar1t m. 14 uyarinca, tasiyan yolculugun her asamasinda gemiyi geregi
gibi donatmak, yeterli gemi adami saglamak, yakit ve kumanyaya gerekli dikkat ve 6zeni
gostermek, esyanin tasindigi ambarlari ve konteyneri saglam ve giivenli sekilde tutmak
yikiimliiligl altindadir. Rotterdam Kurallar1 ile geminin elverisli halde bulundurulmasina
iliskin olarak getirilmis en 6nemli degisiklik, tagiyanin gemiyi deniz yolculugunun 6ncesinde,
baslangicinda ve yolculuk siiresince denize, yola, ve yiike elverigli halde bulundurmakla
yitkiimlii olmasidir®®. Burada Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’ndan farkli olarak, tasiyan
gemiyi yalnizca yolculuk baglangicinda degil, yolculugun devami sirasinda da sefere elverisli

halde bulundurmakla yiikiimliidiir.

Geminin tim sefer boyunca denize, yola ve yiike elverisli halde bulundurulmasinin,
tagiyanin aleyhine oldugu ileri siiriilerek bu 6nemli degisiklige bir takim itirazlar gelmistir27o.
Ancak burada onemli olan husus, tasiyanin sadece gerekli dikkat ve Ozeni gOstermekle
yiikiimlii olmasidir. Ayrica seferin baglangicinda beklenen dikkat ve 6zen, gemi seferdeyken

beklenen dikkat ve zenden daha fazla olacaktir®’™.

Geminin denize, yola ve yiike elverisliligi, yolculugun mesafesi, yolculugun yapildig
deniz, tasman esya ve diger sartlar goz oOniinde bulundurularak her olayda yeniden

22 Gemi tiim denizlere

degerlendirilmelidir. Bu nedenle elverislilik nisbi bir kavramdir
herhangi bir yiikle her cins yolculuga yilin her mevsiminde elverisli oldugu takdirde mutlak
elverislilikten bahsedilir. Belli bir yiikle belli bir zamanda ve belli bir denizde yapilacak
yolculuk i¢in geminin elverisli olmasi halinde nisbi denize elverislilikten bahsedilir?"®.
Yiikiimliiliigiin ne zaman sona erecegine iliskin Rotterdam Kurallart madde 14°te bir

diizenleme bulunmamaktadir. Yiikiimliliiglin geminin bosaltma limanina varmasiyla veya

%8 yetis Saml, Sefere Elverislilik, s. 493.

9 Nicholas, A., “The Duties of Carrier under The Conventions: Care and Seaworthiness”, s. 113-117 (Chapter
6), bkz. Thomas R. (Ed.), The Carriage of Goods by Sea under The Rotterdam Rules, Lloyd’s List, London
2010, s. 113.

21 Nikaki, s. 106.

" Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 85.

12 Tekil, s. 275; Sozer, Sefere Elverisli Bulundurma Borcu, s. 28; Goger, Elverigli Gemi, s. 69; Akan, Sefere
Elverisli Halde Bulundurma, s. 5; Tasdelen, s. 946.

"% Goger, s. 49.
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274

esyanin bosaltilmasiyla sona erecegi ileri siiriilebilir""”. Bununla birlikte hakim gorts,

yikiimliiliiglin esyanin gemiden bosaltilmasi esnasinda da devam edecegi ve bosaltmanin

tamamlanmasiyla sona erecegi yénl'indedir275.

2.2.2 Tasiyanin Esyaya Dikkat ve Ozen Gosterme Yiikiimliiliigii

Esyanin tasiyan tarafindan teslim alinmasi ile baslayan ve gonderilene teslim

edilinceye kadar devam eden ikinci bir asli edim yiikiimliiliigii olarak®™®

esyaya dikkat ve 6zen
gosterme yiikiimliiliigii karsimiza ¢ikmaktadir. Tasiyan, navlun sézlesmesi uyarinca iizerine
diisen bu yikiimliligini ihlal etmesi sonucunda esya ile ilgililere karsi ortaya ¢ikacak
zararlardan sorumlu olacaktir. Sézlesmeye dayanan bu sorumluluk, zarar verenin kusurlu
davranisina dayandigi icin bir kusur sorumlulugudur?”’. Rotterdam Kurallart m. 11 ve 13’te
tastyanin egyaya Ozen gosterme yikiimliligl diizenlenmistir. Rotterdam Kurallart m. 11 ile
tastyanin tasima s6zlesmesi ile tistlenmis oldugu temel yiikiimliiliik olan esyay1 varma yerine
tastma (place of destination) ve gonderilene (consignee) teslim etme yikimliligi
diizenlenmistir’’®, Bu hiikiim ile 6nceki konvansiyonlardaki mevcut boslugun doldurulmast

279

hedeflenmektedir®™. Boylelikle agik bir sekilde, tasiyanin esyayr varma yerinde teslim

280

etmesine iliskin ytikiimliligi ortaya konmustur®™". Tasima esnasinda tasiyanin esyaya 6zen

yiikiimliiligiiniin derecesi, sorumlulugun belirlenmesinde 6nemli bir rol oynamaktadir®®".
Tasiyanin baglica yiikiimliiligii olan esyaya 6zen borcu, esyanin teslim alinmasi ile
birlikte dogacakterBZ. Diger bir ifadeyle, navlun sozlesmesinin yapilmasiyla, tasiyan esyayi
kabul etmek, zamani gelince teslim etmek ve bu iki zaman dilimi arasinda da bakim ve
muhafaza yiikiimliiliiklerini iistlenmektedir®®. Bu yiikiimliiliik, esyanin korunmasi ve teslim

284

yerine saglam bir sekilde ulasabilmesi igin gerekli tiim Onlemleri igerir™". Degerlendirme

2% Nikaki, T., “The Obligations of Carriers to Provide Seaworthy Ships and Exercise Care”, s. 89-110 (Chapter
4) bkz. Thomas R. (Ed.) A New Convention for the Carriage of Goods by Sea-The Rotterdam Rules, Dawlish
2009, s.107; Aladwani, T., “The Supply of Containers and “Seaworthiness”-The Rotterdam Rules Perspective”,
42 Journal of Maritime Law and Commerce 185 (2011), s. 201.

215 Nikaki, s. 107; Aladwani, s. 201.

276 Caga/Kender, Navlun Sozlesmesi, s. 135.

217 Karan, The Carrier’s Liability, s. 83.

278 By hiikiim Lahey, Lahey-Visby ve Hamburg Kurallar’nda zimni bir sekilde bulunmasina ragmen, agik bir
diizenleme yer almamaktadir. Bkz. Von Ziegler, A., “The Liability of the Contracting Carrier”, 44 Texas Law
Journal 329 (2009), s.333.

29 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 79.

280 \/on Ziegler, s. 333.

*%! Sturley/Fujita/Van der Ziel, s.4.

282 Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 182,

28 geven, s. 47.

284 Tagiyanin esyaya zen borcunu yerine getirmis olmasi bakimindan hangi yiikiimliilikleri yapmasi gerektigi
sorunu her somut olayda farkli sekilde ortaya c¢ikar. Bu yiikiimliiliikler, esyanin cinsine, geminin durumuna,
yapilacak yolculugun mevsimine, uzaklik ve hava durumuna gore degisir . Bkz. Akinci, Navlun Mukaveleleri, s.
343.
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yapilirken geminin, esyanin, yolculugun o&zellik ve kosullart ile denizcilik teamiilleri ve
mevzuattan dogan diger zorunluluklara uyulup uyulmadig dikkate alinmalidir®®. Tagtyanin

esyaya 6zen borcu, esyanin génderilene teslimi ile sona erecektir™®.

Esyanin tagitan veya onu temsilen yiikleten tarafindan geminin yanindan alinip gemide
istif edilecegi yere kadar getirilmesi, tasiyan veya adamlari tarafindan da teslim alinmasi
“yiikleme” olarak adlandirilmaktadir®®’. Tastyanmn yiiklemedeki zen yiikiimliiligii oldukca
genistir. Bu islemler esnasinda ortaya ¢ikan kusurlu davranislara yiikleme Kkusuru
denilmektedir. Yiikleme gemi vingleri ya da liman vingleri ile yapilir. Burada 6nemli olan
husus, tasiyanin yiikleme ve bosaltmada esyanin cinsine ve paketlenis durumuna uygun olan
ara¢ ve ekipmanlar1 kullanmasidir. Esyanin gemide bulundugu yerden alinip goénderilene
teslim edilmesi amaciyla mavnaya konulmasi veya rihtima birakilmasina “bosaltma’ denir®®,

Tasiyan bu islem yapilirken de gerekli dikkat ve 6zeni gostermek zorundadir.

Yiikleme yalnizca mallarin gemiye borda edilmesinden ibaret degildir. Bunun yaninda
esyanin hal ve durumuna gére uygun bir yere konulmasi, ambarlara yerlestirilmesini de ihtiva
eder. Bu igleme “istif” adi verilir’®. istif, tastyanin 6zen yiikiimliiliiginiin ikinci safhasim
olusturur ve gemi miirettebat: tarafindan yapilir. istif yapilirken énce can giivenligi, daha
sonra gemi ve esyanin maruz kalabilecekleri deniz tehlikeleri; son olarak da, istifi s6z konusu
olan esyanin diger esyalara verebilecegi zarar tehlikesi dikkate alinmalidir. Istif isi tasitanin
adamlar tarafindan yapilabilecegi gibi istif firmasinin adamlari tarafindan da yapilabilir. Bu
halde istifcilerin kusurundan dolayr sorumluluk tasiyana degil tagitana veya istif firmasina ait

olacaktir®®.

Tasiyan esyay1 teslim aldigi andan teslim ettigi ana kadar emin bir yerde bulundurmak
ve muhafaza etmek zorundadir. Bundan dolay1 tasiyan, esyanin bosaltma limanina kadar ticari
degerini yitirmeden gotiiriilmesini saglayacak tedbirleri almahdir. Bu yiikiimliiliigiin yerine
getirilmesi i¢in tasima esnasinda ambarlar havalandirilmali, ambarin nemlenmesini énlemek
icin gerekli tedbirler alinmali, gerekli sicaklik/sogukluk saglanmalidir®. Esya giivertede

tasiniyorsa, tasiyan esyanin 1slanmasimi ve yerinden oynamasini engelleyecek ek onlemler

285 Caga/Kender, s. 137.

28 Seven, s. 48.

287 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s.114; Deniz, s. 68; Sarag, S., “Deniz Ticaret Hukukunda Yiikleme Hazirligi,
Yiikleme, Yikleme Limani ve Yeri, Yiiklemede Miiddetler, Kirkambar Mukavelesinde Yiiklemenin
Hususiyetleri, Yiikleme Masraflari”, Ankara Barosu Dergisi, C. 25, S. 4, 1968, s. 664.

%88 Seven, s. 58.

8 Akinel, Navlun Mukaveleleri, s. 115; Sarag, s. 667.

0 Sarag, s. 667.

#! Seven, s. 62.
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almalidir. Bunun i¢in gemi giivertesinin olagan, normal bir deniz yolculugunda karsilasacagi
hava ve deniz kosullarinda, esya degerini yitirecekse veya ambalaji korumaya elverisli
degilse, gerekli sekilde tizeri Ortiilmelidir. Ayrica tasiyanin koruma yikimliliigi, kendi
adamlarmin ve gemi adamlarimin hirsizligina, esyaya karsi kotii muamelelerine (baratarya)
292 iigiincii kisilerin hirsizhgina kars: dnlem almayi da kapsamaktadir.

Rotterdam Kurallari m.13/1 hiikmiine gore, tasiyan Rotterdam Kurallari’nin 12,
maddesinde belirlenmis olan sorumluluk siiresi i¢inde esyayr geregi gibi teslim almali,
yiikklemeli, elden gecirmeli, istiflemeli, tasimali, korumali, 6zen gostermeli, bosaltmali ve
teslim etmelidir. Bu yiikiimliilikkler, tasimanin deniz ayag: ile birlikte kara, hava ve demiryolu
ayag1 icin de gegerli olabilir; ancak tasiyan, sorumluluk siiresini sadece tasimanin deniz ayagi

ile smirlandirmissa yiikiimliliikler dogal olarak sadece bu ayak i¢in gegerli olacaktir®®,

Rotterdam Kurallart m. 13/2 uyarinca taraflar, esyanin “yiiklenmesi, elle¢lenmesi,
istiflenmesi veya bosaltilmas1” islemlerinin tasitan, belge lizerindeki tagitan veya gonderilen
tarafindan yapilmasini kararlagtirabilirler. Bununla birlikte s6zlesme kayitlarinda bu
islemlerin kim tarafindan yerine getirilecegi belirtilmis olmahdir. Bu hiikiim ile uygulamadaki
FIO®™*, FIOS®® veya FIOST?® gibi klozlarn gegerli olup olmadigi sorusu agikliga
kavusturulmustur. Ancak bu klozlarin gegerliligi esyanin “yiiklenmesi, elleglenmesi,
istiflenmesi ve bosaltilmas1” ile smlrlandlrllmlstlrzg7. Esyaya 6zen borcunun kapsamindaki
islerin bir kismi, esya ile ilgililere devredilebilir ve bu sayede tagima sdzlesmesinin taraflar
arasindaki dagilim, tasiyan lehine degisiklige ugramaktadir. Ciinkii yiikleme bosaltma ve istif
esnasinda egyaya gelen zarara ameliyeleri iistlenmis olan taraf katlanacaktir. Ancak tasiyan
bu islemlerin yapimi esnasinda gemi hakkinda bilgi vermek, yol gostermek nezaret etmek,
yiikleme, bosaltma ve istif faaliyetlerinin kurallara ve amaca uygun bir sekilde yapilip

yapiimadigini kontrol etmekle yiikiimliidiir®®. Konismentoya konulan bu klozlara ragmen

2% Baratarya kaptanin veya gemi adamlarinin, gemiye veya esyaya karsi isledikleri haksiz fiileri ifade eder. Bkz.
Akinel, Navlun Mukaveleleri, s. 136.

2% Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 83.

204 Ingilizce “free in and out” kelimelerinin kisaltmasidir. Yiiklemenin tasitanin, bosaltmanin ise génderilenlerin
sorumluluklart altinda oldugunu bildiren klozdur. S6zlesme sartlari, liman diizenlemeleri ya da teamiiller icab:
esyay1 masraflari kendisine ait olmak iizere gemiye kadar getirmek tasitana; bundan sonrasi yani istif ise tagiyana
ait omaktadir. Bosaltmada ise, yiikiin gemide bulundugu yerden ¢oziildiikten sonra gemiden ¢ikarilmasi ve
karaya indirilmesi gonderilenin sorumlulugundadir. Bkz. Sozer, Deniz Ticareti Hukuku I, s.407.

2% Ingilizce “free in and out, stowed’” kelimelerinin kisalt:lmasidir. Yiikleme, bosaltma ve istifin esya ile ilgililer
tarafindan yapilmasi gerektigini belirtir. Bkz. Sozer, Deniz Ticareti Hukuku I, s. 407.

2% Ingilizce “free in and out, stowed and trimmed” kelimelerinin kisaltilmasidir. Yiikleme, bosaltma, istif ve
gemi i¢inde yer degistirmenin ve yiikiin geminin dengesini bozmayacak sekilde tam olarak yerlestirilmesinin de
egya ile ilgililer tarafindan yapilmasi gerektigini belirtir. Bkz. Sozer, Deniz Ticareti Hukuku I, s. 407.

27 Fyjita, s. 356.

2% Akinel, Navlun Mukaveleleri, s. 348.
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tastyanin, geminin dengesinden, yolculuk siiresince yiikleri muhafaza yiikiimliligini
ihlalinden ve yiikleme, bosaltma sirasinda diger yiiklerin maruz kalacagi herhangi bir

zarardan dolay1 sorumlulugu devam etmektedir.

Tastyanin 6zen yiikimliliigii her ne kadar niteligi itibariyle uyulmasi gereken bir
yiikiimliiliik olsa da mutlak bir yiikiimliiliik degildir. Ozen yiikiimliiliigiiniin smnir1 tedbirli bir
tasiyanin gostermekle yiikiimli oldugu 6zendir. Tasiyan, esya gemiye yiiklenmeden 6nce
esyanin niteligini gbéz Oniine alarak koruma ile ilgili gerekli tiim hazirliklar1 yapmalidir.
Tasiyan esyanin niteligini belirlerken; gegmisteki bilgilerinden yararlanmali, yeni yontemleri

kullanmali ve giiniimiiz uygulamalarmni takip etmelidir®®®,

2.2.3 Tasima Senedi Diizenleme Yiikiimliiliigii
2.2.3.1 Genel Olarak

Rotterdam Kurallari, modern denizcilik uygulamasinda karsilasilan yaygin sorunlari
onlemeye yonelik pragmatik ¢oziimler getiren kurallar diizenlemistir. Omek vermek
gerekirse, bosaltma limaninda tasiyana sunulacak bir konismentonun bulunmamasina ragmen,
esyanin varmast sonucunda gonderilene teslim edilmesi geregi karsisinda, bu durumlari
¢ozmeye yoOnelik uluslararasi diizenlemelerin olmamasi nedeniyle ortaya ¢ikan sorunlari
gidermek adina tasima senetleri ve elektronik tasima kaydi ile ilgili diizenlemeler
getirilmistirgoo. Rotterdam Kurallar1 uygulamadaki ihtiyaclari géz dniinde bulundurarak Lahey
Kurallari, Lahey/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallari’'nin aksine tagima senetlerini
tanimlayarak ve ayni zamanda elektronik tasima kayitlari ile ilgili genis kapsamli bir
diizenleme getirerek elektronik ticarete olanak saglamasiyla var olan kurallar1 ¢ok biiyiik

dlgiide modernize etmistir™ .

2.2.3.2 Tasima Senedi (Transport Document)

Tastyanin sorumlulugu ile ilgili diizenlemelerin yer aldigi onceki konvansiyonlar
elektronik senetlerle ilgili hiikiimlere yer vermedikleri ve diger tasima modlarina
uygulanamadiklar1 i¢in tasima senediyle ilgili hiikiimler daha sinirlt kalmlstlrgoz. Rotterdam
Kurallari’nda, tasima senediyle ilgili hiikiimler, karma tasimalar dikkate alinarak daha genis

bir bakis acisi ile hazirlanmistir®®.

2% Akan, s. 38.

%00 Nikaki/Soyer, s. 334.
%! Nikaki/Soyer, s. 322.
%02 Glass/Nair, s. 42.

%03 Glass/Nair, s. 38.
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Rotterdam Kurallari’’nin en onemli 6zelliklerinden biri, konisment0304, deniz yiik
senedi ya da uygulamada yer alan herhangi bir senede deginmemis onun yerine tasima senedi

terimini  kullanmuis olmasidir®®.

Bu durum karsisinda konigsmento diizenlenmeksizin
uygulanmas1 miimkiin olmayan Lahey ve Lahey/Visby Kurallar ile, yalnizca konismento ile
ilgili hususlar1 diizenlemis olan Hamburg Kurallari®*® g6z Oniline alindiginda, Rotterdam
Kurallar ile koklii degisiklikler getirildigi soylenebilir®®’. Herhangi bir senet veya elektronik
tasima kayd1 tasima sozlesmesinin ve ayn1 zamanda tasiyan ya da ifa eden tarafindan esyanin
teslim alindigin1 kanitliyorsa, Rotterdam Kurallari’na gore tasima senedi veya elektronik

tasima kaydi olarak nitelendirilebilecektir®®.

Glinlimiizde genellikle kredi sistemi ile finanse edilmekte olan uluslararasi ticaret
alaninda saticiya 6deme yapilmasi i¢in, esyanin tasiyan tarafindan iyi hal ve durumda teslim
alindigina veya gemiye yiiklendigine iliskin olarak tasiyan tarafindan bir tasima senedi veya
konismento hazirlanmis olmasi sart kosulmaktad1r3og. Deniz ticareti uygulamasinda tasima
senedi diizenlenmesine iliskin yiikiimliilik s6zlesmeye dayanmaktadir ve ortaya ¢ikmasi i¢in
yiikletenin talebi gerekmektedir®®. Tasima senedi (transport document) kavrami Rotterdam

(X3

Kurallar’'nin m. 1/14 hiikmiinde . tasima sozlesmesi kapsaminda tasiyan tarafindan
diizenlenen, (a) tasiyanin ya da ifa edenin tasima sozlesmesi kapsaminda esyayi teslim
aldigini ispat eden; ve (b) tasima sozlesmesini ispat eden veya igeren, senettir.”” seklinde

tanimlanmaistir.

Tasima senedi diizenlemeye yetkili olan taraf tasiyandir. Tasiyanin ayni zamanda
donatan, gemi isletme miiteahhidi, alt tasiyan olup olmamasi 6nemli degildir. Uygulamada,

tasima senetleri formiilleri ¢cogunlukla yiikleten tarafindan doldurulmakta ve tasiyan (ya da

311

temsilcisi) sadece imzalamaktadir®". Ancak bu durum, tasima senedini tanzim eden olarak

304 Konismento doktrinde ve hukuki metinlerde degisik sekillerde tanimlanmistir. “Konigmento, tagiyan veya onu
temsilen kaptan (yahut yetkili bir acente) tarafindan tek tarafli olarak diizenlenen ve esyanin taginmak tizere
teslim alindig: ikrarin1 ve (tasindiktan sonra) varma limaninda senedin hak sahibi goriinen hamiline, senedin
iadesi karsiliginda aynen teslim edilecegi taahhiidiinii ihtiva eden kiymetli bir evraktir.” Bkz. Caga/Kender, S.
65. “Konigmento muhtevasini teskil eden mallarin belirli bir yere kadar tasinmak iizere teslim alindigin1 bildiren
ve yiikletenin talebi tizerine tasiyan tarafindan tanzim edilip yiikletene verilen, emtiay1 temsil eden bir kiymetli
varakadir.” Bkz. ZevKliler, A., “Konismento, Mahiyeti ve Diger Emtia Senetlerinden Farklar1”, imran Oktem’e
Armagan, Ankara 1970, s. 530.

%% Mollmann, A., “From Bills of Lading to Transport Documents - The Role of Transport Documents under the
Rotterdam Rules”, 17 The Journal of International Maritime Law 50 (2011), s. 50.

% Hamburg Kurallari’'min 1/7 maddesinde yapilan konismento tammi su sekildedir: “Konismento, navlun
sozlesmesini, egyanin tagiyan tarafindan teslim alindigini veya gemiye yiiklendigini kanitlayan ve tasiyanin,
iadesi karsiliginda esyay teslim etme yiikiimliliigii altina girdigi belgedir.”

%7 Mollmann, s. 50.

%%8 Nikaki/Soyer, s. 322.

%99 Mitchelhill, s. 48.

319 Thompson, G.H.M., Bills of Lading, Stevens and Sons Limited, London 1925, s. 3.

311 payne/lvamy, s. 84.
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tastyanin kabul edilmesini degistirmemektedir. Bu nedenle, tagitanin ifa yardimcist sifatryla
yiikleten, imzalamasi i¢in tastyana sundugu senedin igerigini navlun sdzlesmesinden farkl
bi¢cimde doldurmamakla yiikiimlii ise de, ayrica tasiyanin imzalamadan Once, yiikletenin
senede gecirdigi beyanlar1 kontrol etmesi gereklidir. Aksi takdirde, beyanlar1 kendisine

sunuldugu gibi kabul edip imzalamasi, tastyanin sorumlulugu iizerine aldig1 anlamina gelir®2.

Rotterdam Kurallari’nda, tasima senedinin kabul edilmesiyle, tekli ve karma tasimalar
icin hazirlanan senetler arasindaki farkin azalmasi beklenmektedir®®. Bu hiikme gore tasima
senedinin iki islevi vardir: Birinci islevi, tasima sozlesmesi uyarinca esyanin tasiyan veya ifa
eden tarafindan teslim alindigini ispat etmesi; ikincisi ise tasima sozlesmesinin varligmi ispat
etmesidir. Konismentonun esyayr temsil islevi ise bilingli olarak tanim disinda

314

brrakilmigtir™”. Tanim uyarinca, tagima senedinin tasiyan tarafindan tasima sozlesmesi

kapsaminda diizenlenmesi gerekir®*®

. Bu iki igleve sahip olmayan ve tasiyan tarafindan tasima
sozlesmesi kapsaminda diizenlenmeyen senetler, Rotterdam Kurallar1 kapsaminda tasima

senedi olarak kabul edilemezler.

Rotterdam Kurallari’nda tasima senedi kavrami “devredilebilir tasima senedi” ve
“devredilemez tasima senedi” olarak ikiye ayrilmaktadir. Rotterdam Kurallar1 m. 1/15
uyarinca, devredilebilir tasima senedi, “emrine” veya “devredilebilir” ya da senedin tabi
oldugu hukuk uyarinca ayni etkiye sahip bagka uygun bir ibarenin yer aldigi, esyanin tagitanin
emrine, gonderilenin emrine veya hamiline gonderildigini belirten ve “devredilemez” veya
“devri miimkiin degil”316 kayitlarinin agik bir sekilde yer almadigi senettir. Bu tanimla
birlikte, ulusal ve uluslararasi hukuklarda birlikte gecerli olacak devredilebilir tasima senedi
tanmimlanmak istenmistir317. Devredilebilir tagima senedi diizenlendiginde, esyanin teslimi i¢in
senedin ibrazi gereken veya esyanin teslimi i¢in senedin ibraz1 gerekmeyen seklinde ikili bir
ayrima gidilebilir318. Devredilebilir tasima senetlerinin kapsamina emre yazili ve hamiline

yazili konismentolar girmektedir. Bununla birlikte Rotterdam Kurallar1 kapidan kapiya

812 Yesilova, s. 33-34.

38 Glass/Nair, s. 41.

31 Giinay, s. 109.

> Her ne kadar tasima senedinin tagtyan tarafindan diizenlenmesi gerektigi sdylense de uygulamaya
bakildiginda durumun bdyle olmadigi anlagiimaktadir. Ornegin konismento genellikle, yiikleteni temsil eden bir
acente tarafindan hazirlanmaktadir. Acenta ¢ogunlukla, yiikleme ile ilgili faaliyetlerin tamamini ifa eden bir
freight forwarding (tasima isleri komisyoncusu) sirketi olacaktir. Konigmento esyanin gemiye yiiklenmesinden
kisa bir zaman sonra hazirlanip sunulmalidir. Tagiyan ya da acentasi kendilerine sunulan konigsmentoyu yine
makul bir zaman diliminde imzalayip yiikleten ya da acentasina teslim etmelidir. Bkz. Girvin, Carriage of
Goods by Sea, s. 56.

318 fskandinav ve Alman Hukuklarinda senedin devredilemeyecegine iliskin yer alan klozlar rekta-clause olarak
adlandirilmaktadir. Bkz. Mollmann, s. 52.

317 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 207.

318 Devredilebilir tasima senedi veya devredilebilir elektronik tasima kaydimin ibrazi gerekmeksizin esyanin
teslim edilebilecegi Rotterdam Kurallar1 m. 47(2)’de agikg¢a ifade edilmistir. Bkz. Mollmann, s. 53.
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tasimalar1 da kapsamina alarak genel uygulama alaninin kapsamii genisletmis oldugundan
dolay1, karma tasimalarda kullanilan senetler de tasima senetlerine iligkin getirilmis kurallara

tabi olacaktir®®®,

Devredilemez tasima senedi ise, devredilebilir olmayan tasima senedidir (Rotterdam
Kurallart. m. 1/16). Devredilemez tasima senetleri de, esyanin teslimati i¢in ibrazi gereken
devredilemez tagima senedi (non-negotiable transport document that requires surrender) ve
esyanin teslimi i¢in ibrazi gerekmeyen devredilemez tasima senedi (non-negotiable transport
document that do not requires surrender) olmak iizere ikiye ayrilmaktadir. Devredilemez
tasima senedinin kapsamina agirlikli olarak deniz yiik senetleri (sea waybills) girmektedir.
Ibrazi gereken devredilemez tasima senetlerinin kapsamina ise nama yazili tasima senetleri ile

rekta-clause yer alan tagima senetleri girmektedir®?°.

Sonug itibariyle, tasima senetleriyle ilgili olarak ulusal farkliliklar bulunsa bile

devredilebilir ve devredilemez tasima senetlerinin tanimlanmasiyla, diinya ¢apinda bir uyum

yakalandig1 st')ylenebilir321.

2.2.3.3 Elektronik Tasima Kaydi (Electronic Transport Record)
Rotterdam Kurallar1 ile getirilmis olan Onemli yeniliklerden birisi de, elektronik

tasima kaydi ile ilgili diizenlemelerdir®?. Elektronik cagin baslangici, geleneksel tasima

323

senedi kullanimimi 6nemli Ol¢lide etkilemistir Giiniimiizde artitk konigsmento yerine

elektronik konismento ve deniz yiik senedi*®* (sea waybill) kullanimi oldukea fazlalagmustir.

Bu durumun sebepleri arasinda konigmentonun esyayr temsil islevinin dolandiricilig

319 Mollmann, s. 53.

320 Mollmann, s. 53.

21 Mollmann, s. 54.

%22 Mollmann, s. 51.

323 Glass/Nair, s. 58.

%24 Deniz, yiik senedi, tastyan veya temsilcisi tarafindan diizenlenen, esyanin tasinmak iizere teslim alindigini
veya gemiye yiiklendigini ve teslim alma veya yiikleme aminda ne durumda oldugunu gdsteren; tagima
sozlesmesini kanitlayan bir belgedir. Bkz. Yazicioglu, E., “Denizde Yiik Senedi ve Deniz Yiikk Senedi ile
Belgelenen Tagimalara iliskin Baz1 Sorunlar”, Prof. Dr. Tahir Caga Amisina Armagan, Istanbul 2000, s. 654;
Debattista, C., Sale of Goods Carried by Sea, Butterworths, Worchester 1990, s. 188; Girvin, Carriage of
Goods by Sea, s. 48. Incorporation Clause olarak bilinen ve 6n yiiziinde standart maddelerin birlesmesinden
olusan yiik senetlerinin arkasi bos olup herhangi bir ifade ya da sart bulunmamaktadir. Deniz yiik senedi
Lahey/Visby Kurallar1, konismentoda yer alan kayitlar1 ve normal kayitlart birlestirmektedir. Buna ragmen emtia
senedi olmadigindan, tedaviile agik degildir ve esyanin teslim edilecedi gonderilenin adimin senet iizerinde
yazmasi gerekmektedir. Bu senedin faydasi, senet {izerinde ismi yazili bulunan kisinin kimligini ispat etmesinin
yeterli olmasidir. Bkz. Mitchellhill,, s. 46.
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kolaylastirmasi®®, son yillarda gemi insa sektdriniin oldukga gelismesi ve verilerin

saklanmas1 amaciyla kagit kullamminin, belgelemenin masrafli olmasi bulunmaktadir®®.

Hazir olmayanlar arasindaki hukuki islemlerde, verilerin muhataba ulastirilmasinda
karsilasilan en biiyiik sorun postadaki gecikmelerdir. Daha hizli yol alabilen gemilerin insa
edilmesiyle es zamanli, tasima siireci kisalmis, gemiler tasima senedinin hamile ulagsmasindan
once bosaltma limanina varmaya baslamislardir. Tasiyanlarin tasima senedi ibraz edilmeden
esyayi teslim etmemeleri nedeniyle, mallar limanlarda yigilmis, gecikmeler yasanmis; mallar
teselliim edemeyen gonderilen ek siirastarya parasi, antrepo tcreti ve sigorta primi 6demek
zorunda kalm1§t1r327. Alicilar ile kredi kuruluslarinin satim ile akreditif sozlesmeleri
dairesinde yapacaklari 6ddemeler, konismentonun usuliine uygun bir sekilde devri sartina
baglandigindan, esyanin ilk saticisi ile son alicis1 arasindaki iligkiler ve kisilerle bunlar
arasindaki mesafeler cogaldik¢a, konismentonun yetkili son hamiline ulagmasi, artan
mesafeyle orantili olarak gecikmistir. Uluslararas: ticarette ¢ok sayida kisinin rol aldig1 goz
oniinde bulundurulursa, gecikmenin doguracagr olumsuz sonuglar kendiliginden ortaya
cikmaktadir®®. Anilan tiim bu nedenlerle geleneksel konismento kullanimi aleyhine elestiriler

ileri siiriilmeye baglanmaistir.

Elektronik veri caginin baglamasiyla, ticaret zamansal ve mekansal sinirlamalardan
kurtulmustur®”®. Deniz ticaretiyle ugrasanlar ticaretin hizli ve masrafsiz bir sekilde akisina
imkan veren elektronik ticaret uygulamasim gérmezden gelememislerdir®®. Sonug olarak
hem dolandiriciligi hem de gecikmeleri 6nlemek amaciyla verilerin elektronik yoldan transfer
edilip saklandigi  “elektronik deniz ticareti” (electronic trade by sea) kavrami ortaya
cikmustir. Elektronik deniz ticareti alaninda da elektronik iletisime en ¢ok ihtiyag duyulan arag

“konismento” olmustur.

Elektronik senet, bir tasima s6zlesmesinin varligina delalet ediyorsa ayn1 zamanda bir
“elektronik tasima senedi”dir. Boyle bir senedin oynadigi en 6nemli rol, tasiyanin esyayi
teslim taahhiidiintin belgelenmesidir. Bu itibarla, geleneksel tasima senetlerinde oldugu gibi,
elektronik konigmento da ayni zamanda bir “bor¢ senedi” niteligi tasir. Elektronik senedin
konismento olarak isimlendirilmesi, tasinmak {izere teslim alinan esyay: tarif etmesi ve borg

ikrarin1 igermek iizere tasiyanin imzasinm tasimasi, onun elektronik de olsa tasima senedi

325 Yazicroglu, Denizde Yiik Senedi, s. 655.

%26 Karan, H., Elektronik Konismento, Turhan, Ankara 2004, s. 74.
%27 Nikaki/Soyer, s. 321.

%28 Karan, Elektronik Konismento, s. 97.

%29 Karan, Elektronik Konismento, s. 75.

%0 Baughen, s. 25.
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olarak nitelendirilmesi i¢in yeterlidir®*'. Elektronik senet, tasinmak iizere teslim alinan veya
gemiye yiiklenen esyaya dair belirleyici bilgilerle detaylandirilinca, elektronik tesellim veya

yiikleme makbuzu halini alir®®2.

Rotterdam Kurallari’ndan 6nceki konvansiyonlarda, elektronik senetler konusunda
herhangi bir diizenleme bulunmamaktaydi. Rotterdam Kurallar1 bu boslugu doldurmak adina
elektronik ticarete iligkin hiikiimler getirmistir. Rotterdam Kurallari’nda mevcut kavramlar
yerine elektronik tasima kaydi (electronic transport record) ifadesi kullanilmis, bu durum
uygulamadaki terminoloji ile ortiismemesi sebebiyle elestirilmistir. Rotterdam Kurallar1 m.
1/18°de elektronik tasima kaydi; “Elektronik tasima kaydi, elektronik iletisim araciligiyla
olusturulmus bir ya da birden ¢ok mesaj igerisindeki, elektronik tasima kaydinin tasiyan
tarafindan diizenlendigi anda veya diizenlenmesini takiben kendisine eklenen veya diger bir
sekilde iligkilendirme yoluyla elektronik tasima kaydinin bir parcast haline gelen, elektronik
tasima kaydi ile uygun sekilde bagdastirilabilen bilgiyi de igeren: (a)Tasiyanin veya ifa edenin
bir tasima sézlesmesi cergevesinde esyalari aldigin1 belgeleyen ve (b) Tasima s6zlesmesini
belgeleyen veya igeren bilgidir.” seklinde tanmimlanmustir. Devredilebilir ve devredilemez

333

olarak ikiye ayrilan elektronik tasima kaydi®*, tasima sozlesmesi kapsaminda tasiyanin veya

ifa edenin esyay1 teslim aldigini ve tasima sézlesmesinin varligini ispat eder,

Elektronik tasima kaydinin diizenlenmesi ve miiteakip kullanimi igin tasiyan ve
tagitanin izni gerekir. Miiteakip kullanim (subsequent use) bakimindan her bir kullanim igin
ayr1 ayn degil, tim kullanimlar igin tek bir izin yeterlidir’®. Rotterdam Kurallar’nmin m. 8/b
hiikkmii uyarinca, elektronik tasima kaydinin diizenlenmesi, kontrolii veya devri, tasima
senedinde oldugu gibidir. Devredilebilir elektronik tasima kaydinin kullanilmasina iligskin
Rotterdam Kurallar1 m. 9/1°de yer alan sartlarin yerine getirilmesi gerekir. Devredilebilir
tasima senedi ile devredilebilir elektronik tasima kaydinin birbirinin yerini almasina iliskin

usuller Rotterdam Kurallari’nin 10. maddesinde diizenlenmistir.

Rotterdam Kurallari’nin 35. maddesine gore, tasiyan ile tasitan arasinda tagima senedi
ya da elektronik tasima kaydi kullanmama konusunda anlasma yoksa veya bu tiir senedin ya
da kaydin 6rf adet veya teamiil ya da ticari uygulama geregi kullanilmamasi hali disinda,

esyanin tagiyana veya ifa edene teslimi ile tasitan veya tasitanin rizasi ile belgede tasitan

831 Karan, Elektronik Konigsmento, s. 139.

832 Karan, Elektronik Konigsmento, s. 155

%33 Nikaki/Soyer, s. 322.

3% Nama yazil elektronik tagima senetlerinin uygulamada kullanilmamasi nedeniyle ibraz1 gerekli devredilemez
elektronik tagima kayitlart ile ilgili herhangi bir diizenleme Rotterdam Kurallari’nda yer almamaktadir. Bkz.
Mollmann, s.53.

%% Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 25.
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olarak gortinen kimse tasiyandan, ya devredilmez nitelikte bir tasima senedi ya da elektronik
tasima kaydi veya uygun bir formatta devredilebilir tasima senedi veya elektronik tasima
kayd: almaya hak kazanir. Bu madde ile amag¢ son yillarda yayginlasan konismentosuz
tasimaciliga uygun bir diizenleme getirmektir. Bu sckilde tasitan herhangi bir istemde

bulunmaksizin dogrudan tasima senedi diizenlenmesine hak kazanir.

2.2.3.4 Tasima Senedinde Yer Almasi Gereken Kayitlar

Tasima senedi esyanin ne durumda teslim alindigmi ve gemiye vyiiklendigini
belgelemekte oldugundan tasima senedinde yer alan kayitlarin tastyan i¢in énemi biiyiiktir>>°.
Tasima senedindeki kayitlara iliskin hiikiimler Rotterdam Kurallari’nin sekizinci boliimiinde
m. 35 ile m. 42 arasinda diizenlenmistir. Tagima senedinde hangi kayitlarin yer alacag

Rotterdam Kurallari’nin 36. maddesinde “Sé6zlesme Kay1tlar1337”

(Cotract Particulars) basligi
altinda diizenlenmistir. Ancak maddede sayilmamis olan hususlarin da tasima senedinde veya
elektronik tasima kaydinda bulunmasi miimkiindiir®*®. Rotterdam Kurallar’min 36. maddesi
ile; senedin diizenlenmesi, kayitlari, tasiyanin kimligi, imza, kayitlara iligskin eksiklikler,
cekinceler, kayitlarin ispat niteligi, 6denmis navlun gibi konular ele alinarak, Lahey/Visby
Kurallari’ndan daha ayrintili bir diizenleme getirilmistir. Rotterdam Kurallar1 esasen kapidan
kapiya tasimalart diizenledigi i¢in, tasima senedinin igerigine iligskin kayitlar bu duruma

uygun sekilde belirlenmistir®>.

Maddede sayilan hususlarin eksik ve hatali olmas1 durumunda Rotterdam Kurallart m.
39/1 uyarinca senedin gegerSiz olmasi sdz konusu olmayacaktir. Uygulamada yer alan
sorunlardan biri olan, senedin iizerinde bulunan tarihin hangi isleme iligkin oldugunun
belirtilmemesi durumunda ise, Rotterdam Kurallart m. 39/2 hitkmiine gore; soz konusu tarih
kaydi, tasima senedinde veya elektronik tasima kaydinda esyanin gemiye yiiklendigi
yazilmamigsa, tim esyanin gemiye yiiklendigi tarih olarak kabul edilecektir*®®. Esyanin
gemiye yiiklendigi tarih sozlesme kayitlarindan anlagilmiyor ise, esyanin tasiyan veya ifa

eden tarafindan teslim alindigi1 zaman dikkate alinacaktir.

336 Wilson, s. 123.

%37 Rotterdam Kurallar1 m. 1/23 hiikmii uyarinca sézlesme kayitlari, tasima senedinde veya elektronik tasima
kaydinda yer alan, tasima sozlesmesine ya da esyaya iligskin (sartlar, kayitlar, imzalar ve cirolar da dahil olmak
uizere) her tirlii bilgi olarak tanimlanmaktadir.

338 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 213.

%9 Ornegin, esyanin teslim alma veri ile teslim edilecegi yerin tasima senedi veya elektronik tasima kaydinda
belirtilmesi gereklidir. Bkz. Giinay, s. 115.

%0 williams, R., “Transport Documentation - The New Approach”, s. 190-224 (Chapter 8) bkz. Thomas, R.
(Ed.), A New Convention for the Carriage of Goods by Sea - The Rotterdam Rules, Lawtext Publishing Limited,
Dawlish 2009, s. 203.
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Genellikle senedin 6n yiiziinde yiikkleme ve bosaltma limani, yiikleme tarihi, geminin

adina iliskin bilgiler yer almaktadir®**

. Esya ile ilgili kayitlar bakimindan ise hepsinin
yazilmasi gerekli olmayip, esyanin nitelendirilmesini saglayacak olan bilginin yazilmasi
yeterlidir. Genel kani, tasiyanin esya ile ilgili tasitan veya yiikleten tarafindan bildirilmis olan
kayitlardan esya ile ilgili olarak, esyay1 en iyi niteleyecek olani yazmasidir. Egyanin miktar,
marka ve haricen belli olan hal ve durumunun, aymrici isaretlerinin®*? dogru olarak
bildirilmesi, bu kayitlarin tasiyan aleyhine karine teskil etmesi sebebiyle Snemlidir®*,
Rotterdam Kurallart m. 39/3 hiikmii geregince, esyanin haricen hal ve durumuna iliskin
sozlesmede kayit yer almi1yorsa, esyanin tasiyan ya da ifa eden tarafindan teslim alindigi anda

haricen iyi hal ve durumda oldugu kabul edilir.

2.2.3.4.1 Tasitamin Verdigi Bilgiler

Tasima senedi igerisinde yer almasi gereken kayitlarin ilki, tasitan tarafindan verilen
bilgiler olacaktir (Rotterdam Kurallari. m. 36/1). Bu cercevede tasitan tarafindan verilen
bilgilerin yanlis olmas1 durumunda, Rotterdam Kurallar1 m. 40 uygulanacaktir. S6z konusu
bilgiler esyanin tanimi, esyanin taninmasi i¢in gereken baslica isaretler, koli ve parga sayilari
veya esyanin miktari1 Ve tasitan tarafindan bildirilmis ise, esyanin agirligi olmak tizere dort
bent halinde sayilmistir. Lahey/Visby Kurallari’nda yer almayan esyanin taniminin yapilmasi
imkani ile tasitanlara esya hakkinda uzun ve detayli teknik tanim yapma imkani
getirilmistir344. Esyanin taninmasi i¢in gerekli baslica isaretler, esyanin agirligi, markasi ve

icerigi gibi kayitlar da tasima senedinde yer almaktadir.

2.2.3.4.2 Tasiyanin Kendi Bilgisine Dayanarak Yazdig1 Hususlar

Tasima senedinde ya da elektronik tasima kaydinda yer almasi gereken ikinci gruptaki
bilgiler Rotterdam Kurallar1 m. 36/2 hiikkmiinde dort bent halinde sayilmistir. Bu kayitlar (a)
esyanin tasiyan veya ifa eden tarafindan teslim alindigi andaki haricen hal ve durumu; (b)
tastyanin ismi ve adresi; (C) esyanin tagiyan veya ifa eden tarafindan teslim alindig tarih veya
gemiye yiiklendigi tarih veya tasima senedinin ya da elektronik tasima kaydinin diizenlendigi
tarih; (d) tasima senedi devredilebilir nitelikte ve birden ¢ok niisha halinde diizenlenmisse,

devredilebilir tagima senetlerinin orijinal niishalarindan ibarettir.

%1 Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 61.

342 Ayirict isaretler, konteynerin icerisinde bulunan sivi esya ¢esidini veya sandik i¢ine paketlenmis yas meyve
yiikiinlin tiirtini gosterebilir. Bkz. Williams, s. 128.

3 Demirkiran, s. 113. Senedin kaptana sunulmasi, esyanin incelenmesi sonucunda senette yer alan bilgilerin
tastyan tarafindan kontrol edilmesi ve dogrulugunun kabul edilip edilmemesi hususunda tasiyana yapilmis olan
bir davet olarak kabul edilebilir. Bkz. Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 62.

%4 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 214.
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Esyanin tasiyanin idaresine gecmesiyle, gerekli ol¢iide ve makul distan bir

incelemeyle simirli olsa da esyay: incelemek tastyamin gérevlerindendir®®

. Bu asamada
ambalajin zarar goriip gérmedigini, yirtilmadigini, iizerinde leke olup olmadigini, yiikleme
oncesinde herhangi bir zararin olup olmadigini incelemesi gerekmektedir®*®. Boylelikle,
tasiyan hem gereksiz taleplerden kagmarak kendini korumaya almis olur, hem de esya
ilgililerinin senede giiven duymasi saglanir. Esyanin haricen hal ve durumuna iligskin beyan
tasiyanin, esyanin kolilenmis haliyle teslim edildigi anda yapacagi makul harici muayenesine
ve tasima senedi veya elektronik tasima kayd: diizenlenmeden once, tasiyanin veya ifa edenin
fiillen yapacagi ek muayaneye dayanacaktir (Rotterdam Kurallart m. 36/4). Bu muayene
esnasinda fark ettigi koku veya sesleri tasima senedinde ya da elektronik tasima kaydinda

belirtmesi gereklidir®*’.

Konvansiyonun 37. maddesinde yer alan ii¢ kural tasiyanin kimligi ile ilgili ¢ikan
sorunlar1 ¢dozmeyi amaglamaktadir. Hamburg Kurallari’'nda tasiyan ve fiili tasiyana ortak
sorumluluk yiiklenmistir; ancak tagiyanin kimligi ile ilgili ¢ok fazla sorun cikmamistir™*®.
Ayni durum deniz ayag: i¢in tasiyan ve denizde ifa eden®*® arasinda imzalanan alt tagima
sozlesmesi i¢in de gegerlidir. Boylelikle taraflar ortak yiikiimlilik ve sorumluluklara
tabidirler. Ancak Hamburg Kurallari’nin tersine, Konvansiyon karma tasimalari

diizenlemektedir ve bu sebeple daha komplike ve ¢esitli durumlarin ortaya ¢ikmasi ihtimal

dahilindedir.

Tasima sozlesmesinde tasiyan olarak gosterilen kisinin isminin®° ve adresinin tasima
senedinde veya elektronik tasima kaydinda bulunmasi gerekmektedir. Doktrinde ve hatta bazi
konigsmento metinlerinde “tasiyan” kavrami tanimlanmis ise de tasiyanin tespit edilmesi her
zaman mimkiin olmamaktadir. Tasiyanin tespit edilememesi ise esyaya verilen zarar
sonrasinda kime dava ikame edilecegi sorusunun cevapsiz kalmasina sebebiyet vermektedir.
Tagtyanin tespit edilememesi bazen yanlislikla, bazen tecribesizlikle bazen de kasitli olarak
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yapilmaktadir®™”. Tasiyanin ismi konusunda bir uyumsuzluk oldugunda ise, Rotterdam

Kurallar’nin m. 37/1 hitkkmiine gore s6zlesme kayitlarinda tasiyan ismen belirlenmis fakat; bu

3% Wilson, s. 123.

%4 Mitchelhill, s. 48.

37 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 216.

**$ Madde 1.1, 1.2, 10.2.

%9 Denizde ifa eden hakkinda yapilan agiklamalar i¢in bkz. s. 82.

%0 Tagiyan gercek kisi ise adi ve soyadimin, sirket ise ticaret @nvamnin yazilmas: gerekir. Bkz. Atamer,
K./Siizel, C., “Construction Problems in the Rotterdam Rules Regarding the Identity of Carrier”, s. 155-199
(Chapter 6) bkz. Giiner-Ozbek,, M.D. (Ed.), The United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea, An Appraisal of the Rotterdam Rules, Heidelberg 2011 s. 166.

%1 Demirkiran, s. 89.
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kayit tasima senedi veya elektronik tasima kaydindaki isimle farklilik gosteriyorsa, tasima

352

sozlesmesinde tasiyan olarak goriinen kisi -tasima soézlesmesinin tarafi olmasa bile®“- tagiyan

olarak kabul edilmektedir.

Sozlesme kayitlarinda tasiyan olarak belirlenmis Kimse yoksa ve sézlesme kayitlari
esyanin ismen belirlenmis bir gemiye yiiklendigini gosteriyorsa, Rotterdam Kurallari’nin 37/2

maddesine gore geminin sicilde maliki olarak goriinen kimse tasiyan kabul edilecektir.

Bu maddenin iki istisnasi vardir; birincisi sicile kayitli malik, zarara sebep olan tasima
esnasinda geminin ¢iplak gemi kirasinda oldugunu ispatlarsa ve kiracinin ismini ve adresini
gosterirse, geminin giplak kiracisi tasiyan sayilir (Rotterdam Kurallar1 m. 37/2). Bu hiikiim
geminin ¢iplak Kkira sozlesmesi ile kime birakildigi kayit altina alinmadigi ig¢in 6nem

tasimaktadir®>®,

Ancak geminin ¢iplak kiracisinin tasiyan olmadigi ispat edilerek
sorumluluktan kurtulmak miimkiindiir. Diger yandan sicilde malik olarak goriinen kisi, esas

tastyanin kimligini tespit ettirmek suretiyle, kendisinin tagiyan olmadigini ispat edebilir.

Ciplak gemi kiracis1 ya da tasiyan olarak belirlenen kisi aleyhine agilacak davalarda,
Rotterdam Kurallari’nin 62. maddesinde yer alan diizenlenmeden farkli olarak, ayr1 bir siire
belirlenmistir. Davacinin gemi sicilinde malik olarak goriinen kisiye karsi dava agmasi
durumunda, gemi sicilinde malik olarak goriinen kisinin ¢iplak gemi kiracisinin ya da baska
birisinin tasiyan oldugunu ispat etmesi durumunda dava agma hakki diisebilir. Boyle bir
durumda, Rotterdam Kurallari’nin 65. maddesine gore davanin, tasiyanin belirlenmesinden
veya gemi malikinin ya da ¢iplak kiracinin tagiyan olduguna iligskin karinenin critildigi
tarihten itibaren 90 giin veya dava acilan tilke hukukunun diizenledigi siire iginde agilmasi

gerekmektedir.

2.2.3.4.3 Diger Bilgiler

Rotterdam Kurallari’nin m. 36/3 hiikmiinde tasima senedinde veya elektronik tasima
kaydinda yer almas1 gereken diger kayitlar diizenlenmistir. Bu hitkkme gore; tasitan tarafindan
belirlenmesi halinde gonderilenin ismi ve adresi, tasima sozlesmesinde belirtilmigse geminin
ismi, makbuz yeri ve tasiyan tarafindan biliniyor ise teslim edilecegi yer ve son olarak tasima

sOzlesmesinde belirlenmis ise yiikleme ve bosaltma limanlarinin bulunmasi gerekmektedir.

%2 Atamer/Siizel, Identity of Carrier, s. 169.

%53 Williams, Transport Documentation, s. 202.



59

2.2.3.5 Tagsima Senedinin ve Elektronik Tasima Kaydimn icerigine iliskin Cekince
Senetteki kayitlar, 6zellikle esyanin tasima sirasinda ugrayabilecegi ziya veya hasar
halinde, senet igerigine giivenip senedi devralan iyiniyetli tglinct kisi, ve sorumlulugun
muhatab1 olan tasiyan bakimmdan 6nem tasimaktadir®*. Satici (yiikleten) esyay1 tagiyana
saglam bir durumda yolculuga dayanacak sekilde uygunca paketleyerek verme yiikiimliligii

altindadir. Genellikle konigsmentolarda onceden matbu ve basili bi¢imde “Received in
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apparent™> good order and good condition” (esya, iyi hdl ve vaziyette teslim alinmustir)

kaydi bulunmaktadir®’. Fakat esyada disaridan acikca goriilebilen kusurlarin bulunmas: ve

tasiyan tarafindan farkedilmesi durumunda, tasiyanin bu duruma midahale etmesi
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gerekmektedir™". Aksi durumda konismentodaki bu matbu kayit nedeniyle, tasiyan aleyhine

esyanin iyi hal ve durumda teslim alinmis olduguna dair karine giindeme gelecek, tasiyan

tarafindan alic1 ya da gonderilenin konismento ile saglanmakta olan bu teminata giivenmeleri

s6z konusu olacaktir™,

iizerindedir®®; ancak tasiyan, gercekte esyay: konismentoda yazdigi gibi teslim almadigim

Bu karinenin aksi ispatlanabilmekte olup, ispat yiikii tasiyanin

ispatlama yo6niinden fiilen delil yetersizligi i¢inde olacaktir. Ancak konismento hakkindaki bu
karineye bagli kalmak, tasiyanin tasitanin verdigi bilgiler hakkinda kuskusunun bulunmasi ya
da bunlart kontrol etme imkanmin bulunmamas: durumunda hakkaniyete uygun

diismemektedir®®*

. Tastyan, tasitan tarafindan kendisine bildirilen ve tasima senedinde veya
elektronik tasima kaydinda yer alan bilginin yanlhs veya yaniltici oldugunu biliyor veya hakli
gerekgelerle oyle olduguna inanmiyorsa bir g¢ekince koymalidir. Ciinkii tasitanin verdigi
bilgilerin yanlis olmasi durumunda, tasiyan ortaya g¢ikan zarar1 6demek zorunda kalabilir.

Tasiyanin, koydugu ¢ekinceye iliskin bir gerekce gostermesi gerekmemektedir.

4 Giinay, s. 119.

%5 «Apparent” kelimesi ile esyanin dogrudan gozle gorulebilir olarak ne durumda oldugu kastedilmektedir.
“Condition” kelimesi ile ise, esyanin paketlenmedigi durumlarda 6rnegin “tahta, ahsap ve aga¢” yiikleri gibi
yiikiin dogast geregi sahip oldugu dis goriintisiinii ifade etmektedir. Egsyanin paketlenmis oldugu durumda ise,
“condition” ibaresi paketin icinde yer alan yiikiin karakteristik olarak gbzle goriilebilen kismini ifade
etmektedir. Bkz. Bools, M.D., The Bill of Lading: A Document of Title to Goods An Anglo-American
Comparison, LLP London 1997, s. 126.

6 Wilson, s. 67.

**7 bkz. Conlinebill 2000, Bkz. Thompson, s. 12.

**® Tasiyanin konismentoya, ¢ekince koymasimin baslica amaci, kendisinin teslim yiikiimliiliigiiniin kapsaminin,
yiikletenin vermis oldugu bilgiler c¢ergevesinde olmasini engellemektir. Tasiyan, konismento diizenlenirken,
yikletenin esyaya iligkin verdigi bilgilerle fiilen esyanin iginde bulundugu durum arasinda uyumsuzluk
oldugunu fark etmesine ragmen, yiikletenin esyaya iligkin verdigi bilgileri, konigmentoya aktarmasi durumunda,
bu bilgilerin dogruluguna giivenerek konismentoyu iktisap etmis olan hamile kars1 esyay1 konigsmentoda yazilan
sekliyle teslim etmekle yiikiimlii olacaktir. Tagiyan bu karinenin aksini ispat bakimindan ispat yiikiinii tagtmak
yerine, en bastan konismentoya koyacagi ek kayitlarla, konismentonun bu bilgiler iizerindeki karine
fonksiyonunu oratadan kaldirmak isteyebilir. Bkz. Yesilova, s. 192.

%9 Mitchelhill, s. 48.

%0 \Wilson, s. 62.

%1 yesilova, s. 121.
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Rotterdam Kurallar1 bdyle durumlarda gecerli olacak sekilde, tasiyan tarafindan
¢ekince konulmasina imkan tanmmgtir. Tagima senedi veya elektronik tasima kayitlarina
¢ekince konulmasina iliskin diizenlemeler Rotterdam Kurallari’nin 40. maddesinde yer
almaktadir®®. Tasiyanin sadece tagitan tarafindan kendisine bildirilen hususlara (Rotterdam
Kurallar1 m. 36/1) iliskin ¢ekince koyma zorunlulugu vardir. Tasiyanin ¢ekince koymasi m.
40/1 ile zorunlu tutularak, ortaya ¢ikabilecek tartismalar en aza indirilmeye calisilmistir®®. Bu
zorunluluga uygun davranmamanin sonuglar1 ise, Rotterdam Kurallari’nda diizenlenmemis

oldugundan ulusal hukuk devreye girecektir®®*.

Esyanin tanimi, esyanin ayirt edilmesi igin gerekli ayirici isaretler, tasitanin bildirdigi
ve tasima senedi veya elektronik tasima kaydinda yer alan paket veya parga sayisi, esyanin
miktari, agirlik, marka, nitelik gibi beyanlarin dogrulugundan siiphe duyulmasi veya beyanlari
yeteri sekilde denetleme imkani bulanamamas®® durumunda tasiyan ilgili kayda serh

koyabilir®®®.

Boylece tasiyan teslim aldigi esyanin niteliklerinin  dogru belirtilmesini
saglayarak, gonderilenin tazminat taleplerine karsi senetteki serhlere ve bunlarin esyayir ne
durumda teslim aldigina dair karine olusturmasi islevine dayanarak sorumluluktan

367

kurtulabilir®™’, Tasima senedinde ¢ekince bulunmasi halinde, ispat yiikii génderilenin tizerinde

olacaktir®®,

Uygulamada, konteyner iginde teslim edilen ve edilmeyen esyanin farkli uygulamalara
tabi tutulmasi ve tastyanlarin konteynerlerin igini agarak bir inceleme yapmamalar1 nedeniyle
béyle bir diizenleme getirilmistir®®. Bu diizenleme cekince koymanin zorunlu oldugu haller

(m. 40/3) ile ¢ekince koymanin miimkiin oldugu haller (m. 40/3, m. 40/4) olarak ikiye

%2 Hamburg Kurallari m. 16/1°de tasiyanm bildirilen hususlara iliskin bir tereddiitiiniin olmasi durumunda,
konigsmentoda ilgili kayitlar1 bildirecek ve gekincelerini de sebepleri ile birlikte yazacaktir. Lahey/Visby
Kurallar1 m.3/3(2) ise Hamburg Kurallari’ndan farkli bir diizenleme getirmistir. Soyle ki; tasiyan, temsilcisi veya
kaptan teslim aldig: esya ile ilgili bilgilerin dogrulugundan siiphe etmekte hakli gerekgeleri varsa veya yeterli
denetleme imkanina sahip degilse ilgili isaret, sayi, miktar veya agirligi konigsmentoda bildirmek zorunda
degildir.

%63 Williams, Transport Documentation, s. 208.

%4 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 229.

35 “Yeterli denetleme imkanmin bulunmamasi” ifadesi i¢in, dokme yiik tasiyan gemiler 6rnek gosterilebilir.
Bkz. Giinay, s. 120.

*%® Uygulamada boyle konismentolara serhli konismento (claused bill of lading) denilmektedir. Bkz. Baughen, s.
129. Esyanin tanimlanmasina ayrilan boliimde tasiyan tarafindan saptanan ve konismentoya yazilan egyanin
veya ambalajin kusurlu olduguna dair bir ibare konismentoyu “temiz olmayan konigmento” haline getirir.
Ornegin torbalar igerisinde gemiye goriiniiste iyi hal ve durumda yiiklenen seker emtiasi igin konismentoda
“...bir ¢ok torba yirtik ve nemli...” geklinde bir kayit bulunursa konismento temiz sayilmayacak ve alici bu
emtiay1 reddedebilecektir. Bunun yaninda, bazi egyalarin ambalajsiz bir sekilde ve korunaksiz olarak tasinmasi
soz konusu olabilir. Bu tiir esya i¢in konismentolara “korumasiz/kismen korunmus/kutulanmamis” yoniinde
konan kayitlar konulmasi, konismentonun temiz olmadigi anlamina gelmez. Bkz. Demirkiran, s. 38.

%7 Cumahoglu, s. 129.

%8 \Wilson, s. 118.

%9 Giinay, s. 124.
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ayrilabilir. Cekince koymanin miimkiin oldugu haller, konteyner ve tasit icinde teslim
edilmeyen veya tasit icinde teslim edildigi halde tasiyanin fiilen esyay: inceledigi haller ile,

kapali konteyner i¢inde esyanin teslim edildigi hallerdir.

Rotterdam Kurallar1 m. 40/2 hiikmiine goére tasiyan, Rotterdam Kurallar1 36/1 de
tasitan tarafindan bildirilen bilgilerin, bu maddenin 3. ve 4. fikrasinda belirtilen haller

dahilinde, dogrulugu bakimindan sorumluluk iistlenmeyecegine iliskin ¢ekince koyabilir.

Rotterdam Kurallari m. 40/3 uyarinca®”®; esyanin tasima icin kapali konteyner veya
tasit icinde tasiyan veya ifa edene teslim edilmemesi, veya kapali konteyner veya tasit i¢inde
teslim edilen esyanin tasiyan veya ifa eden tarafindan fiilen muayene edilmesi halinde,
tastyan, 36/1 maddede belitilen bilgiye; tasiyanin tasitan tarafindan bildirilen bilgiyi fiziksel
olarak veya ticari bakimdan makul bir sekilde muayene etmesinin miimkiin olmamasi halinde,
hangi bilgiyi kontrol etme imkanina sahip olmadigin: belirten (m. 40/3(a)); veya tasiyanin,
tasitanin bildirdigi bilginin hatali olduguna inanmasinin hakli sebeplere dayanmasi halinde,
dogru olduguna hakli sebeple inandig: bilgiyi gosteren (m. 40/3(b)) bir ¢ekince koyabilir.
Rotterdam Kurallar1t m. 40/1°den farkli olarak, bu hallerde ¢ekince konulmasi bir zorunluluk
degildir®™.

Rotterdam Kurallari’nin m. 40/4 hiikmii ile konteynerlara iliskin 6zel bir diizenleme
getirilmistir. Bu diizenlemede esyanin kapali konteyner veya tasit igcinde teslim edilmesinden
bahsedilmektedir. Kapali konteyner, tasiyanin esyay: incelemesini giiglestirmektedir®’?.
Konteynerlerin i¢indeki esyanin muayene edilmesi miimkiin olmadigindan, konteynerin
sadece distan goriiniis itibariyle incelenmesi s6z konusu olmaktadir. Kapali konteyner veya
tasit igcindeki esya fiilen incelenmisse m. 40/3 hiikkmii; fiilen incelenmemisse m. 40/4 hiikmii

uygulama alami bulacaktir®’,

Rotterdam Kurallar1 m. 40/4(a) ile tasinacak esyanin tanimi, esyanin ayirt edilmesi

icin gereken baslica isaretler, koli veya parca sayist veya esyanin miktari (m. 36/1(a),(b),(c))

%0 Konteyner iginde tasinan esyalarda, esyanin ne durumda oldugunun disaridan bakildiginda kolaylikla
goriinmeyecegi ve bu durumun tasiyan igin zorluk teskil edecegi diisiincesiyle tasiyan lehine bir ¢oziim
retilmistir. Soyle ki; esya eger yiikletenin deposunda konteynerin igine doldurulmussa, konteyner depodan
ayrilmadan once yiikleten tarafindan mithiirlenmekte, tagima esnasinda ve devaminda teslim yerine varana kadar
mithiirlii kalmaya devam etmektedir. Bu durumda yiiklemeyi tasiyan yapmadigi i¢in, konteynerin iginde ne
oldugunu bilemeyecektir. Eger ki konteyner disaridan bakildiginda iyi durumda goriiniiyorsa bu durumda,
tagiyan konteyneri kendisi doldurmadig: ve iginde ne oldugunu bilmedigi i¢in konigmento tizerinde yer alan iyi
hal ve durumdadir ifadesi konteynerin igindeki esyayin de iyi hal ve durumda olduguna iliskin bir delil teskil
etmeyecektir. Bu durumda ispat esyayi ters gevrilecek esyayin tasiyanin muhafazasi altinda iken zarara ugramis
oldugunu esya sahibi ispat edecektir. Bkz. Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 68.

1 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 230.

%72 Giinay, s. 126.

373 Williams, Transport Documentation s. 219; Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 232.
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hakkinda konulabilecek ¢ekinceler diizenlenmistir. Rotterdam Kurallari m. 40/4(b) hiikmii ile
esyanin agirligi (m. 36/1(d)) hakkinda konulabilecek g¢ekinceler diizenlenmistir. Tasiyanin m.
40/4(a) uyarinca ¢ekince koyabilmesi i¢in, konteyner veya tasitin i¢indeki esyanin tasiyan
veya ifa eden tarafindan gercekten muayene edilmemesi (m.40/4(a)(i)); ve gerek tasiyan
gerekse ifa edenin tasima senedi veya elektronik tasima kaydi diizenlenmeden 6nce konteyner
veya tasitin igerigi hakkinda herhangi bir sekilde dogrudan bilgisinin bulunmamasi
(m.40/4(a)(ii)) gerekir.

Tasiyanin m. 40/4(b) uyarinca ¢ekince koyabilmesi i¢in ise; tasiyanin veya ifa edenin,
konteyneri veya tasit1 fiilen tartmamis olmasi Ve tasitan Ve tasiyanin konteyner veya tasitin
sevkiyat oncesinde tartilacagi ve agirhigin  sozlesme kayitlarina dahil edilecegini
kararlagtirmamis olmast (m. 40/4(b)(i)), veya konteyner veya tasitin agirliginin fiziksel olarak

kontrol edilmeye elverisli veya ticari olarak makul olmamasi gerekir (m. 40/4(b)(ii)).

Son olarak tasidig1r 6nem itibariyle garanti mektuplarina da deginmek gerekmektedir.
Satictya 6deme yapacak olan akreditif bankas1 sadece temiz konigsmentoyu akreditif belgesi
olarak kabul edebilir. Tasima senedinin iizerinde esyaya dair kusuru belirten bir ¢ekince
varsa, temiz olmamasi sebebiyle geri cevrilecektir. Tagiyan esyayin iyi bir hal ve durumda
olmadigin1 gérmesine ragmen, miisterisini kaybetmemek adina konismentoya herhangi bir
¢ekince koymazsa, bu durumda konismentonun karine fonksiyonu geregince, yiikteki
eksikligin veya kusurun tagima esnasinda olustugu yoniinde bir kani olusacak ve tagiyanin bu
durumun aksini ispat etmesi gerekecektir. Bu durumda denizasirt satis sdzlesmesinin saticisi
(yiikleten veya tasitan), tastyanin gonderilene 6demek zorunda kalacagi tazminati karsilamay1
taahhiit ederek, sorumlulugu {izerine almak i¢in tasiyana bir “garanti mektubu”

vermektedir’”

. Kullaniminin olduk¢a yaygin olmasi sebebiyle, Tiirkge ve yabanci dilde
matbu olarak hazirlanmis olan garanti mektuplari, tasiyanin acenteleri tarafindan miisteriye
(yiikletene) sunulmaktadir®”, Boyle bir durumda yiikleten veya tasitan, tasiyanin gercege

376 Garanti

uygun konismento diizenlenmesini isteme hakkindan vazge¢mis sayilir
mektuplarinin gegerliligine iligkin olarak Rotterdam Kurallari’nda herhangi bir hiikiim

bulunmamaktadir.

374

Okay, Deniz Ticareti Hukuku Il, s. 62; Cakalir, Y., Garanti Mektubu Karsiliginda Temiz Konigmento
Diizenlenmesi, Coskun Kirca’ya Armagan, Galatasaray Universitesi Yaymnlar1: 2, Ankara 1996, s. 39.

" Aybay, G./Akten, N./Oztaskin, O./Tacyildiz, Y., Gemilerde Esya Isleri ve Islemleri, C.1, istanbul 1996, s.
115.

376 Yesilova, s. 220; Cumahioglu, s. 135.
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2.2.3.6 Tasima Senedi ve Elektronik Tasima Kaydimn Ispat Kuvveti

Tagima senedinin ve elektronik tasima kaydinin karine teskil etmesine iligskin kural m.
41 ile diizenlenmistir. S6zlesme kayitlarinda ¢ekince bulunan haller ise m. 41/1, c. 1 ile sakli
tutulmustur. Dolayisiyla sozlesme kayitlarinda g¢ekince varsa, esyanin ziya veya hasara
ugradigini iddia eden kisi, konismentodaki kayitlarin dogruluguna iliskin baska deliller ileri

siirmelidir®”’.

Rotterdam Kurallari’nin 41. maddesi, m. 36’da yer alan sézlesme kayitlarina iliskin
hususlar bakimindan bir karine getirmektedir. Bu bakimdan Rotterdam Kurallari’nin
tagitanlara daha etkin bir koruma sagladigi savunulmaktadir’’®. Tasitanin elindeyken adi bir
karine hiikmiinde olan tasima senedi veya elektronik tasima kayd: icinde yer alan kayitlar
iyiniyetli {i¢iincii kisinin eline gegince, kesin delil niteligini kazanmaktadir. Ugiincii kisi
senedin igeriginin dogru olmadigini biliyorsa ya da bilmesi gerekiyorsa, senedin kesin delil
niteligi yoktur. Devredilemez tasima senetlerindeki kayitlara dayanan 3. kisilerin haklari m.

41/(c) ile diizenlenmis; ancak daha zayif bir karine getirilmistir®".

Rotterdam Kurallar1 m. 42 ile uygulamada yer alan “navlun {icretinin pesin
odendigine” iligkin ibarenin zaman zaman vyarattigi sorunun ¢6ziime ulastirilmasi
amaglanmistir. Soyle Ki; tasima senedinde navlun icretinin pesin 6denmis olduguna iliskin
ibare mevcut olmasina ragmen, tasiyan esya iizerinde hapis hakkini kullanabiliyordu. Navlun
ticretine iligkin olarak Lahey/Visby Kurallari’'nda herhangi bir hiikiim bulunmamaktadir.
Rotterdam Kurallar1 m. 42 hiikkmiinde, tasima senedi veya elektronik tasima kaydinda
navlunun pesin 6dendigine iliskin bir ibare varsa, tasiyan ilgili senetlerin hamiline ya da
gonderilene karsi navlunun 6denmedigini iddia edemeyecektir. Ayrica uygulanacak hukuka
bagh olarak, tasiyamin esya iizerinde bir hapis hakki da olmayacaktir **°. Hamilin veya

gonderilenin ayn1 zamanda tasitan olmasi hali ise bu durumun istisnasidir.

2.3 Tasiyanin Sorumlulugu

2.3.1 Sorumlulugun Sartlari

2.3.1.1 Esyanin Ziyaa veya Hasara Ugramis veya Gecikme ile Teslim Edilmis Olmasi
Ziya, hasar ve gecikme kavramlari genel olarak “zarar” baghigi altinda

incelenmektedir. Zarar, bir olayin yol agtigi menfaat kayb: olarak nitelendirilebilir®®!. Deniz

37 Williams, Transport Documentation, s. 212.
378 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 236.

379 Williams, Transport Documentation, s. 213.
%80 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 238.

%1 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 66.
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tasima hukukunda zarar, esyayin hasara ugramasi, ziyai, fire vermesi veya gecikmesi seklinde

ortaya cikabilir®®.

2.3.1.1.1 Zaya

Maddi bakimdan, tasiyana teslim edilmis olan esya gonderilene eksik teslim edilmisse
veya hi¢ teslim edilmemisse ziya s6z konusu olur®®®, Ziya, tasiyanin tagima sozlesmesi
hiikiimlerine gore, esyayr gonderilene teslim etmesi imkanindan yoksun olmasi anlamina

gelmektedir®®.

Esyanin ekonomik degerinin ortadan kalkmas: hallerinde de ziyadan soz
edilecektir®®. Esyanin hangi nedenle génderilene teslim edilemedigi dnemli degildir, bu
durum fiili bir imkénsizliktan ya da hukuki bir imkansizliktan kaynaklanabilir®®. Eksik
teslim esyanin bir kisminin yanmasi, denize diismesi, atilmasi, zapt ve miisaderesi, hak sahibi
olmayan ii¢iincii bir kisinin eline gegmesi, yanliglikla ara limanda bosaltilmasi, ya da herhangi

bir sebeple yok olmasindan ortaya ¢ikabilir®®’.

Tasinan esyanin tamami veya bir kismi ziyaa ugrayabilir. Tam ziyada esyanin piyasa
degeri tamamen ortadan kalkmakta veya gonderilene teslimi miimkiin olmamaktadir. Teslim
alinan esyanin, gerek agirlik gerekse adet bakimindan eksik olarak teslim edilmesi kismi
ziyar Olusturur. Kismi ziyada, esyanin asli vasfi degismis ancak ekonomik degeri tamamen
ortadan kalkmamistir’®®. Ornegin, tagiyamin teslim aldigi 500 sandik limonu, 450 sandik

olarak teslim etmesi durumunda kismi ziya s6z konusudur®®”.

2.3.1.1.2 Hasar

Hasar, hangi sebepten ileri gelirse gelsin, esyanin maddi varliginin kotiileserek
ekonomik degerinde bir azalmanin meydana gelmesi ve asli vasfinin degismis olmasi
halidir**®. Esyanin paslanmasi, donmasi, kirlenmesi, kirilmasi, 1slanmasi, yani niteliginin

391

degisiklige ugramasi hasar olarak nitelendirilebilir Esyada ortaya ¢ikan gecici bir

%2 pkan, s. 75.

%3 Seven, s. 82.

384 Caga/Kender, s. 149.

%5 Akan, s. 75.

%86 Kalpsiiz, T., Deniz Asint Satislar (Giris ve ve Bosaltmada Satislar), Seving Matbaasi, Ankara 1967, s. 254.
%7 Akinel, Navlun Mukaveleleri, s. 342.

%8 Caga/Kender, s.126.

%9 Seven, s. 85.

%0 Arkan, S., Karada Yapilan Esya Tasimalarinda Tastyicinin Sorumlulugu, Banka ve Ticaret Hukuku
Arastirma Enstitiisii, Ankara 1982, s. 51; Ulgener, Sorumsuzluk Halleri, s. 66; Seven, s. 85; Akan, s. 76.

1 Arkan, Kara Tasimalari, S. 51.
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kotiilesmenin ise hasar olarak kabul edilebilmesi icin, esyada devaml: bir deger azalmasina

neden olmasi gerekir®*,

Hasar esyanin tamaminda olabilecegi gibi sadece bir kisminda da olabilir. Biitiinliik
arz eden yiiklerde kismi hasar eger partinin tamamini etkiliyorsa, yani yiikiin bir kisminin
maruz kaldig1 hasar tamaminin degerini diisiiriiyorsa, bu tarz durumlarda da tam hasardan s6z
edilir’®,
2.3.1.1.3 Gecikme

Esya tasima soOzlesmelerinde tasimayir taahhiit eden, esyayr tasimakla birlikte
kararlastirilmamis olsa dahi, esyaya 6zen gosterme ve belirlenen limanda esyay1 teselliime
yetkili gonderilene gecikmeden teslim etme yiikiimliiliigiinii de iistlenmektedir®®*. Deniz yolu
ile esya tasimaciligi alaninda, gecikmeden dogan sorumluluk Lahey Kurallar1 ve Lahey/Visby
Kurallari’nda diizenlenmemistir. Uluslararas1 deniz yolu ile esya tasimaciligi alaninda
gecikme zararlar1 ilk defa Hamburg Kurallari ile diizenlenmistir®*®. Rotterdam Kurallari m. 17
hiikmii geregi tasiyan esyanin ziyai, hasari ve teslim edilmesindeki gecikmeden dolay1
sorumludur. Konvansiyonda gecikme haline iliskin bir taim bulunmamakta; fakat gecikmenin
ne zaman meydana gelecegine iliskin bir hiikkiim yer almaktadir. Rotterdam Kurallari’nin
gecikmeye iliskin 21. maddesi “teslimde gecikme esyanin tasima sozlesmesinde belirlenen

yerde belirlenen zamanda teslim edilmemesi halinde meydana gelir.”” seklindedir.

Gecikmeden dogan sorumlulugun ortaya ¢ikabilmesi i¢in tagima siiresinin agilmasi ve
esyanin gec¢ teslim edilmesinden dolayr hak sahibinin bir zarara ugramis olmasi
gerekmektedir®®. Tagiyanin uluslararasi esya tagimalarinda gecikmeden dogan sorumlulugu
sdzlesmesel nitelik tagimaktadir®®’. Gecikme sebebiyle sorumluluktan soz edebilmek igin,
esyanin ge¢ de olsa gonderilene teslim edilmesi gerekir®®. Esyanin hi¢ teslim edilmemesi
durumunda ziya s6z konusu olacak ve gecikmeden dogan sorumluluk ortaya glkmayacakt1r399.
Gecikme kavrami genel olarak, tasima siiresinin asilmasi seklinde ifade edilebilir*®. Daha

acik bir sekilde tamimlamak gerekirse, taginmak iizere teslim alinan esya, kararlastirilan

392 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 66.

3% Sozer, Havayolu ile Yiik Tagima Sézlesmesi, s.208.

% Yazicioglu, Hamburg Kurallar, s. 77.

3% Bkz. Hamburg Kurallart m.5/1; Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 81.

3% Genctiirk, M., Uluslararas1 Esya Tasima Hukuku, Vedat, istanbul 2006, s. 124.

%7 Gengtiirk, s. 109.

%% Yazicioglu, E., “Deniz Yolu ile Esya Tasimalarinda Geg Teslimden ileri Gelen Zararlardan Sorumluluk,
Milletlerarast Hukuk ve Milletleraras1 Ozel Hukuk Biilteni”, Prof. Dr. Ergin Nomer’e Armagan, C. 22, S. 2,
2002, s. 1047.

% Genctiirk, s. 124.

0 Gengtiirk, s. 123.
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siirede, herhangi bir silire kararlagtirllmamigsa, normal sartlar altinda tasimanin
gerceklestirilmesi icin gerekli siirede teslim edilmezse, geg teslim sz konusudur®®*. Tasima
sozlesmelerinde esyanin herhangi bir zamanda degil, belirli bir siire igerisinde tasinmasi
taahhiit edilmektedir. Gecikme zarari ile kastedilen ise, esyanin ziyar veya hasari s6z konusu

olmaksizin, esya ile ilgilinin malvarhiginda meydana gelen zararlardir*®,

2.3.1.2 Zarara Sebep Olan Olaymm Esyanin Tasiyanin Muhafazas1 Altinda iken
Meydana Gelmis Olmasi
2.3.1.2.1 Genel Olarak
Tastyanin ylikiimliiliikklerinin tamami1 Konvansiyonun 12. maddesinde tanimlanmis
olan tasiyanin sorumluluk siiresi ile ilgilidir. Sorumluluk siiresi, diger bakimdan, tasiyanin
sorumlulugu ve tasarruf edenin haklar1 gibi konularda ¢ok kilit bir rol oynamaktadir. Yine

Konvansiyonun karma tasimalar kismi1 bakimindan da oldukga onemlidir*®.

Lahey ve Lahey/Visby Kurallar1 uyarinca, tasiyanin sorumluluk siiresi “mallarin
gemiye yiiklenmesi ile mallarin gemiden bosaltildigi siire*™” (vingten vince/tackle to tackle)
ile sinirlidir. Hamburg Kurallari sorumluluk siiresini esyanin yiikleme limanina varmasi ile

405

bosaltma limanindan ayrilmasi*® (limandan limana/port to port) olarak genisletmistir'®.

Rotterdam Kurallari’nda tasiyanin sorumlulugu 12. madde ile, tasiyanin sorumluluk
sebebi ise 17. madde ile diizenlenmistir. Rotterdam Kurallari’nin “kapidan kapiya” (door to
door) tagimacilik ilkesini benimsedigi siklikla ifade edilse de, tasiyanin sorumluluk
déneminin sézlesme sartlarina bagli oldugu ve Konvansiyonun higbir hiikkmiiniin taraflart
geleneksel “vingten vince” (tackle to tackle) veya “limandan limana” (port to port) tasima
sozlesmeleri akdetmelerinden alikoymadigi belirtilmelidir. Madde 12(3) taraflarin teslim-
tesellim yeri ve zamani hususunda anlasabileceklerine acik¢a cevaz vermektedir. Bu
maddedeki tek smirlama, esyanin teslim alinma zamaninin ilk yiiklemenin baslamasindan
sonra ve teslim etme zamaninin da esyanin son kez bosaltma isleminin tamamlanmasindan
once olamayacagi konusundadir. Taraflar i¢in tagiyanin sorumlulugunun iki konteyner deposu
arasindaki tasgimayla simirli oldugu, yiikletenin esyayr yiikleme limanindaki konteyner
deposuna teslim ettigi ve tasiyanin da esyayr bosaltma limanindaki konteyner deposuna

bosalttigi “limandan limana” tasima so6zlesmesi yapabilmeleri miimkiindiir. Ancak 17.

! yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 77.
%2 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 338.
“%3 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 86.
% Lahey/Visby Kurallari m.1(e)

% Hamburg Kurallari m.1(6)

% payne/lvamy, s. 106.
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maddede yer alan diizenlemeye 26. madde ile bir istisna getirilmistir. 26. madde ile liman
bolgesinde yliklemeden once veya bosaltmadan sonra CMR veya COTIF-CIM hiikiimlerine

gore sorumlu olan birisi olmasi durumunda, tasiyanin sorumlulugu degisebilecektir407.

2.3.1.2.2 Sorumlu Olunan Siirecin Baslangici

Navlun sozlesmesi, taraflarin birbirine uygun irade beyanlar1 ile kurulmasina ve
sonuglarint meydana getirmesine ragmen; tagiyanin, esyanin ziyai, hasart ve gecikmesinden
dolayr sorumlulugunun baglayabilmesi i¢in esyayr tasimak amaciyla teslim almasi

gerekmektedir®®.

Rotterdam Kurallar’nin 12. maddesinde de kapidan kapiya tasima
sOzlesmelerinde, tasiyanin sorumlulugu, “sozlesmenin ifasi amaciyla esyanin tagiyan
tarafindan taginmak {izere teslim alindigi andan baslayip, tasimanin bitiminde esyanin teslimi

ile sona erecektir” seklinde diizenlenmistir*®.

Teslim iki tarafli bir hukuki islemdir. Esyanin tasiyana teslim edilmis olmasi i¢in,
zilyetligin tasiyana nakledilmesi yani esyanin tasiyanin fiili iktidarina gegirilmesi gereklidir.
Zilyetligin nakli yoluyla tasiyana, esya iizerinde vasitasiz zilyetlik**® saglanmasi zorunlu

olmayip; tasiyan vasital zilyetlik**

kazanmissa, bu da sorumlulugun baslamasina yetecektir.
Bu nedenle, esyanin bizzat tasiyana teslimi veya temsilciye teslimi arasinda bir fark yoktur.
Tastyanin sorumlulugu esyanin temsilciye teslim edildigi anda baslayacaktir.

Esyanin birden fazla pargadan veya partilerden olusmasi halinde  tasiyanin
sorumlulugu her bir parca veya parti icin teslim alindigi anda baslayacaktir**2. Konteyner
tagimalarinda, tasitanin temsilcisi tasiyanin konteyner sahasina yikli bir konteyner
(container-load of goods) gonderirse, tasiyanin adamlart konteyneri tagitanin temsilcisinden
teslim aldiginda, tasiyan da esyayr teslim almis olur. Eger tasiyanin temsilcisi yiikli
konteyneri tasitanin fabrikasindan teslim aliyorsa, tasiyan esyayr bu anda teslim almis

41
olacaktir*'®,

Sorumluluk ile ilgili daha ayrintili olarak agiklanmasi gereken iki durum soz

konusudur. Oncelikle Konvansiyon m.12/3 hiikmii ile, uygulamadaki ihtiyaglar gz &niine

7 Bovio, s. 1200.

“%8 Debattista, Sale of Goods Carried by Sea, s. 33.

% Sturley/Van der Ziel/Fujita, s. 86; Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 33; Thomas,
An Analysis of the Liability Regime, s. 55.

M0 vasitasiz (dolaysiz) zilyetlik esyani iizerinde baska bir sahis araya girmeksizin kurulan hakimiyeti ifade
etmektedir. Zilyedin vasitasiz zilyet kilinmasi, esyanin onun fiili hakimiyetine girmesini gerektirir. Bkz.
Oguzman, M.K./Selici, O./Oktay Ozdemir, S., Esya Hukuku, Filiz, istanbul 2012, s. 66.

! Esya tizerinde baska bir sahis araciligiyla hakimiyet kurulmas: halinde vasitali (dolayli) zilyetlik ortaya
cikacaktir. Zilyedin vasitali zilyet kilinmasi, esyanin veya esyada iktidar saglayan araclarin onun temsilcisine
teslim edilmesi ile gergeklesecektir. Bkz. Oguzman/Selici/Oktay Ozdemir, s. 66.

2 Arkan, Kara Tagimalari, S. 53.

3 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 87.
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alinarak taraflara sozlesme 6zgirliigii imkani tanimigtir. Taraflar esyanin teslim alinacagi ve
teslim edilecegi yeri, zamani ve tasiyanin sorumluluk siiresini belirleyebileceklerdir. Ancak

bu durum konvansiyonun kapidan kapiya tasimacilik niteligini zayiflatmaktadir*,

Tasiyanin sorumluluk stiresini belirlemeye yonelik s6zlesme 6zgiirliigiiniin de sinirlari
vardir. Soyle ki, taraflar, esyanin yiiklemenin baslamasini takip eden zamandan sonra teslim
alindigina iliskin sart koyamazlar™®. Béylece limandan limana tasimalarda taraflar,
Lahey/Visby Kurallar’ndaki vingten vince® prensibinde oldugu gibi, tasiyamin
sorumlulugunun baslangicim1 ylikleme i¢in geminin vincinin esyaya takildigi an olarak

kararlastirabilirler.

Tasima sozlesmesine gore ilk ylikleme gemi, tren, kamyon veya bir ucak seklinde
olabilecek ilk tasima aracimi kastetmektedir. Ornegin eger taraflar tasitanin fabrikasindan
karayolu tasimasmi ihtiva eden bir kapidan kapiya tasimacilik sozlesmesi hususunda
anlagsmaya varirlarsa, yiiklerin kamyona yiiklenmesinden sonra baslayacak bir sorumluluk

. . . . . . o1 e 417
sliresine dair bir anlasmaya varmalar1 miimkiin degildir™".

Rotterdam Kurallar1 madde 12/3(a) ve (b) fikralarinda yer alan ilk yiikleme (initial
loading) ve son bosaltma (final unloading) ibareleri tasimanin karma tasima ya da limandan
limana tagima ihtimaline kars1 eklenmistir. Karma tasima s6z konusu ise ilk yiikleme ve son
bosaltma, tasima sozlesmesindeki yiikleme ve bosaltmayi ifade ederken, karma tasima s6z
konusu degilse, yiikleme ve bosaltma esyanin gemiye yiiklenmesini ve bosaltilmasini ifade
eder*®. Bu ifadeler esyanin aktarma sebebiyle karada beklemesi halinde esyaya gelebilecek

z1ya, hasar ve gecikmenin Rotterdam Kurallari’na tabi olacagin agikliga kavusturmustur®®®.

Yiikletenin, esyay tasiyan tarafindan teslim alinmadan 6nce bir {igiincii kisiye ya da
makama birakmasi1 durumunda, tasiyanin sorumlulugu ne zaman baslayacaktir? Bu durumda,
tastyanin sorumlulugunun 6nceki bir zamanda mi (yiikleten mali teslim ettiginde) yoksa sonra
mi (tasiyan teslim aldiginda mi) baglayacagi sorusu ortaya ¢ikmaktadir. Eger bu makam veya
tiglincii kisi, tasiyanin temsilcisi ise, sorunun cevabi agiktir: sorumluluk esyayin temsilciye
teslim edilmesi ile dogacaktir. Bu ii¢iincii kisi ya da makamin temsilci olmama durumu ise

m.12/2-(a) ile diizenlenmistir. Buna gore teslim alma yerindeki yasa ve diizenlemeler

4 Nikaki, T., “The UNCITRAL Draft Instrument on the Carriage of Goods by Sea. Multimodal at Last or Still
at Sea?”, Journal of Business Law 647(2005), s. 656-657.

> Bovio, s. 1201.

18 Tetley, Marine Cargo Claims, s.15.

7 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 87.

8 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 62.

9 Debattista, Sale of Goods Carried by Sea, s. 35.
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tastyanin esyayi kendilerinden teslim alabilecegi bir makama veya baska bir iiciincii kisiye

teslim edilmesini 6ngoriiyorsa, tasiyanin sorumlulugu bu andan itibaren baslayacaktir.

2.3.1.2.3 Sorumlu Olunan Siirenin Bitis Zamam

Rotterdam Kurallar’’nin m. 12/1 hiikkmii uyarinca, tasiyanin sorumlulugu esyay teslim
etmesi ile sona erecektir. Teslim, tasiyanla gonderilen arasinda yapilan ve esya iizerindeki
zilyetligin gonderilene devrini saglayan iki tarafli bir islemdir*’. Teslim esas olarak bir
zilyetlik degisikligini ifade eder. Teslim “fiili teslim” ve “zimni teslim” olarak ikiye ayrilir*?.
Fiili teslim esyanin zilyetlik ve kontroliiniin gonderilen veya temsilcisine ge¢mesi olarak
tanimlanabilir. Zimni teslim ise esyalarin konismentoda belirtilen limana ya da iskeleye
bosaltilarak, iyi bir bakim ve muhafaza altinda ve uygun bir yerde, gonderilenin teslim almasi

icin hazir bulundurulmas: seklinde ifade edilebilir*?.

Gonderilen esyay1, bizzat veya temsilcisi vasitasiyla tesellim etmelidir. FOB satig
sozlesmesinin varligr halinde tasitan ve gonderilen ayni kisi olacagi i¢in, tagitanin acentasi
konteynerleri almak icin tasiyanin konteyner sahasina geldiginde, esya tasitanin acentasina
teslim edildigi anda teslim gergeklesmis olur. Ancak CIF satis sdzlesmesi s6z konusu
oldugunda, tasiyanin acentasi konteynerleri gonderilenin deposuna gonderecekse, tasiyan,
esyayr gonderilenin acentesinin calisanlarina teslim etmesi ile esyayr “teslim etmis”

Sayllacak‘ur423

. Mallarin teslim edilmesi, tasiyanin tagimanin baslangicinda esyayi teslim
almasindan daha karmasgik bir durumdur. Rotterdam Kurallar1 esyanin teslim edilmesi ile ilgili
tiim konular1 ayr1 bir bélimde diizenlemistir?*. Ancak bu béliimde yer alan hiikiimler

ayrintil bir sekilde diizenlendigi igin ¢aligmamizin kapsami diginda tutulmustur.

Burada da yine dnemle aciklanmasi gereken 2 husus bulunmaktadir. Birincisi, m.12/3
sOzlesme Ozgiirliigiinii teslim alma da oldugu gibi teslim etme i¢in de saglam1§t1r425. Ancak
burada da bir sinir s6z konusudur. Soyle ki; taraflar tasima sézlesmesi uyarinca, bosaltmanin
tamamlanmasindan 6nceki bir zamanda esyanin teslim edildigine yonelik sart koyamazlar.
Boylelikle taraflar Lahey/Visby Kurallari’nda yer alan “vingten vince” kuralinda oldugu gibi

tastyanin sorumlulugunun, esyalarin vingten ayrilmasiyla sona erecegini kararlastirabilirler.

420 Caga/Kender, Navlun Sozlesmesi, s. 61.

21 Schoenbaum, s. 543.

2 Akan, s. 48.

28 sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 88

24 Bsliim 9: Esyamin Teslimi (Chapter 9: “Delivery of the Goods’”)
> Nikaki/Soyer, s. 328.
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Bundan daha oOnceki bir siirenin ise sorumlulugu sona erdirecegine iliskin hiikiimler

gegersizdir'?®,

Bazi durumlarda esyanin bir kismimin teslimi séz konusu olabilir. Egyanin teslim
edilmis olan kisiminin, ziyaa veya hasara ugramasi so6z konusu olursa, tagiyanin bu kisim igin

sorumlulugu -esyanin diger kismi hala gemide olsa bile- sona ermistir.

Ikinci olarak m.12/2(b) yerel hukuk ve diizenlemelerle ilgili durumlara deginmektedir.
Bu hikkme gore, teslim etme yeri hukuku veya diizenlemeleri, gonderilenin esyay1
kendilerinden teslim alabilecegi bir makama veya baska bir iiglincii kisiye teslim edilmesini
ongoriiyorsa, tastyanin sorumluluk siiresi, esyanin bu makam veya baska bir tgiincii kisiye

427

teslim edilmesi ile sona erecektir Ancak her durumda tasiyanin sorumlulugu igin

kararlastirilmig olan siireye bakilmasi gerekmektedir.

2.3.2 Tastyanmn Diger Kimseler icin Sorumlulugu
2.3.2.1 Genel Olarak

Bir borcun ifasim tgiincii kisilere birakan kimse, bu kisilerin ika ettikleri zarardan
dolay1 sozlesmenin diger tarafina karst genel hiikiimler uyarinca sorumlu olur. Tasima hukuku
alaninda ise, tasiyanin eylemlerinden sorumlu oldugu kisilere iliskin 6zel diizenlemeler
getirilmektedir*?®, Rotterdam Kurallari’nda tasityanin diger kisiler i¢in sorumlulugu, ¢ok
genis bir sekilde dﬁzenlenmistir429. Tasima s6zlesmesi, tasiyan ve denizde ifa eden disinda,
deniz harici ifa eden, kaptan ve gemi adamlari, tasiyan ve ifa edenin adamlari, acente ve
bagimsiz yiikleniciler gibi tasiyanin yiikiimliiliiklerini ifa eden daha bagka kimseleri de
icerebilir. Konvansiyonda bu kimselerin yiikiimliliikleri ile ilgili herhangi bir diizenleme
bulunmamaktadir. Bunun sonucu olarak, bu kisilerin Konvansiyon uyarinca sorumlu olmalari
s0z konusu degildir. Kaptan, gemi adamlar1 ile tasiyan ve denizde ifa edenin adamlarinin
sorumlu olmayacagi m.19/4’te acikc¢a ifade edilmistir*®. Ancak tasiyan navlun sézlesmesinin

akdedilmesinde ve ifasinda kullandigi bu iigiincii kisilerin kusurunu temsil etmektedir®.

6 FIO ve FIOS klozlar1 ile gonderilen bosaltmadan dolay: sorumlulugu iizerine almus bile olsa tagiyanin
sorumlulugu bosaltmay1 da kapsayacaktir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 89.

*27 By diizenleme Hamburg Kurallart m. 4/2 ile oldukga yakin bir benzerlik gdstermektedir.

428 Yetis Samh, Tasiyanin Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 75.

2% sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 144.

"0 Madde 19/4: Bu sozlesmedeki hicbir hiikiim, geminin kaptanina veya gemi adamlarina veya tasiyan veya
denizde ifa edenin adamma sorumluluk yiiklemez. Onemle belirtilmelidir ki, bu ayricalik deniz harici ifa
edenlere, acentelere ve bagimsiz yiiklenicilere taminmamustir. Bkz. Thomas, An Analysis of the Liability
Regime, s. 69.

3! Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s.62.
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Boylelikle, tasiyan ve denizde ifa edenin yiikiimliiliklerini baska kimselere birakarak

sorumluluktan kurtulmalari dnlenmistir**.

2.3.2.2 Tasiyanin Eylemlerinden Sorumlu Oldugu Kisilerin Belirlenmesi

Tasiyanin diger kisiler igin sorumlulugu Rotterdam Kurallari’nin 18. maddesinde
diizenlenmistir. Bu hitkkme gore; tasiyan, (a) herhangi bir ifa edenin, (b) geminin kaptan1 veya
gemi adamlarimin; (C) tasiyanin veya ifa edenin adamlarinin; veya (d) tasiyanin tasima
sOzlesmesi uyarinca tstlendigi borglari, tasiyanin istemi veya tasiyanin gozetimi veya
denetimi altinda dogrudan veya dolayli olarak yerine getiren veya yerine getirmeyi listlenen
diger baska kisilerin, fiil veya ihmalleri sebebiyle bu S6zlesme kapsamindaki bor¢larinin ifa
edilmemesinden sorumludur.

Rotterdam Kurallari’nin 18/d maddesinde yer alan diizenleme ile tasiyanin diger
kisiler i¢in sorumlulugunun kapsaminin ¢ok genisledigi goriilebilecektir. Bu madde ile
tastyanin ifa eden taniminda yer alan yiikiimliiliklerininin diginda kalanlar1 yerine getiren
bagimsiz yikleniciler i¢in sorumlulugu diizenlenmigtir*®, Omegin, tastyanin gemiyi denize
elverigli halde bulundurma borcunu yiiklenmis olan tersane bu madde kapsamina

alinabilecektir*>*.

2.3.2.2.1 ifa Eden (Performing Party)
Denizcilik  endiistrisinde  taraflar ~ tagima  sozlesmesinden  kaynaklanan
yiikiimliiliiklerinden bir kismini veya tamamini uzmanlasmis kimseler aracilifiyla yerine

getirmektedirler*®

. Rotterdam Kurallar1 aracilik hizmetleri ile ilgili konular1 diizenlememistir.
Bu hususlar ulusal hukuklara birakilmistir. Ancak karma tasimalar1 diizenleyen Rotterdam
Kurallart aracilik hizmeti ile ugrasanlar1 ve alt tasiyanlar1 kullanarak, ifa eden kavramu ile
onceki Konvansiyonlardan farkli olarak, yepyeni bir hukuki kurum yaratm1§t1r436. Hamburg
Kurallari’'nda yer alan “fiili tasiyan” (actual carrier) kavrami Rotterdam Kurallari’nda “ifa
eden”®" kavrami olarak karsimiza ¢ikmaktadir. Bu kavram Rotterdam Kurallari’nda mevcut

olup diger Konvansiyonlar’da ve TTK’da bulunmamaktadir. ifa eden kavramimin

diizenlenmesi ile Lahey/Visby Kurallari’ndaki basit diizenlemeler daha ileriye taginmistir.

Tasiyan, Rotterdam Kurallari’nin 18. maddesine gore herhangi bir ifa edenin ve ifa

edenin adamlarmin; fiil veya ihmalleri sebebiyle So6zlesme kapsamindaki borglarinin ifa

2 sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 144.

3 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 145.

% Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 145.

% Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 131.

*® Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 61.

47 “ifa eden” kavraminin ayrintilh analizi igin bkz. Atamer, Construction Problems, s. 475 vd.
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edilmemesinden sorumlu tutulmustur. Rotterdam Kurallart m. 1/6 hiikmii geregince ifa eden,
tasiyanin esyay1 teslim alma, yiikleme, istifleme, tasima, bosaltma ve teslim etme gibi tagima
sozlesmesinden dogan yiikliimliiliiklerinden herhangi birini, dogrudan dogruya veya dolayh
olarak, tasiyanin talebi iizerine ya da tasiyanin nezaret ve kontrolii altinda ifa eden ya da ifa
etmeyi listlenen tagiyan disindaki her kisidir. Bir sahsin ifa eden taraf olarak vasiflandirilmasi
icin, dogrudan dogruya veya dolayli olarak dahi tasitan ya da gonderilen tarafindan istihdam
ediliyor olmamasi gerekir. Tasiyanin Rotterdam Kurallar1 m.18/a uyarinca eylemlerinden
sorumlu oldugu ifa edenlere 6rnek olarak karayolu tasiyicilari, istifgiler (Stevedores), terminal

438

isletmecileri ve depo isleticileri verilebilir™". Rotterdam Kurallari’'nda ifa eden ¢ok genis bir

sekilde tanimlanmis oldugu i¢in; Rotterdam Kurallar1 m. 18/a geregince ¢ogu durumda

tagtyanin sorumlulugu ortaya ¢ikacaktir®®®

. Yine devaminda m.18/c ile ifa edenin adamlarinin
fiil ve ihmallerinden de tasiyanin sorumlu oldugu belirtilerek UNCITRAL tasiyanin

sorumlulugu konusunu oldukg¢a saglamlastirmak istemistir*®.

Rotterdam Kurallari’nda ifa edenler; denizde ifa eden (maritime performing party) ve
deniz harici ifa eden (non-maritime performing party) olarak ikiye ayrilir. Rotterdam
Kurallar1 sadece deniz yoluyla esya tasimaciligini diizenleyen bir konvansiyon olmadig i¢in
boyle bir ayrim yapilmasi gerekmistir. Konvansiyon hazirlanirken, ifa eden kavramiyla
getirilmek istenen diizenleme; tasima sdzlesmesinde tasiyan tarafinda bulunan kimselerin -
tasiyanin kendisi hari¢ olmak iizere- ifa eden olarak tanimlanmasidir. Bunun i¢in de dort

unsur aranmaktadir.

Ifa eden taniminda aranan ilk unsur, ifa edenin tastyan haricindeki bir kimse olmasidur.

Yani ifa eden tasitan ile s6zlesme yapan kimse degildir. Ifa eden gercek kisi veya tiizel kisi

441

olabilir**". Ikinci olarak ifa edenin tasiyanin yiikiimliiliiklerinden bir kismini ifa eden veya ifa

etmeyi istlenen kisi*** (undertakes to perform) olmasi gerekmektedir. ifa edenin tanimi

oldukga genis olsa da belli limitler s6z konusudur. UNCITRAL “tastyanin yiikiimliiliikleri”’

8 Fyjita, T., “The Comprehensive Coverage of the New Convention: Performing Parties and the Multimodal
Implications”, 44 Texas International Law Journal, 2009, s. 367.

* sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 144.

“0 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 144.

*! Sturley/Fujita/Van der Ziel, s.132; Atamer, Construction Problems, s. 475.

2 Tanimda “ifa etmeyi iistlenen” ifadesinin yer almasi tartismalara neden olmustur. Konvansiyonun ilk taslak
metninde, ifa eden kavrami, sadece fiziken ‘‘ifa eden’’ ile simirli tutulmustu, “ifa etmeyi Gistlenen’’ ifadesi metne
sonradan dahil edilmistir. Bazi endiistri gruplarmin temsilcileri “ifa etmeyi iistlenen” ifadesinin tanimda yer
almasinin uygunsuz oldugunu ifade etmislerdir. Temsilciler tarafindan, tasima sdzlesmesinde yer alan
yikiimliiliiklerden herhangi birinin ifasim gergeklestirecegini soyleyip ifa etmeyen bir kimseye ifa eden gibi
sorumluluk yiiklemenin hakkaniyete aykiri olacagi ifade edilmistir. UNCITRAL bu argiimam reddetmistir ve
verilen soziin tutulmasi gerektigine karar vermistir. Bkz. Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 133; bkz. 12th Session
report par. 36,42. Preliminary Draft Instrument WP.21 m.1.17; Atamer, Construction Problems, s. 477, CMI
ISC 6. Toplant1 Raporu CMI Yearbook 308; 12. Oturum Raporu (A/CN.9/544), par. 36, 42.
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gibi genis ve genel bir ifadenin yorumla genisletilmek suretiyle, aslinda tasiyana tasima
sOzlesmesinde yer alan yiikiimliiliiklerini yerine getirirken yardim eden; ancak 6nemli ve 6zel
bir rol oynamayan kimselerin ifa eden tanimi igerisine girmesini istememistir**®. Bu sebeple

ilgili yiikiimliiliikler tek tek sayilmustir*,

Ifa eden tanmmminda aranan bir diger unsur da; tasiyanin iistlenmis oldugu borglari,
tasiyanin istemi veya tastyanin gozetimi ya da denetimi altinda gerek dogrudan gerekse
dolayli olarak (either directly or indirectly) ifa etmesi veya ifa etmeyi istlenen bir kimse
olmasidir. Burada asil amag alt tagima zinciri ne kadar uzun olursa olsun, tagiyanin yetki alani
icerisinde bulunan herkesin ifa eden olarak tanimlanmasidir*®®. Tastyanin alt yiiklenici ile
tasima sozlesmesini akdetmesi durumunda, bu s6zlesmede yer alan tasiyan ‘‘dogrudan ifa
eden’’ kavraminin igerisinde yer almaktadir. Alt tasiyanin ikinci bir alt tasiyanla tasima
sozlesmesi akdetmesi durumunda ise, ikinci alt tasiyan “dolayli olarak ifa eden’’ olarak

nitelendirilecektir*®,

Tasima faaliyeti icerisinde yer alan kisilerden hangilerinin ifa eden olacagimi bir
ornekle agiklarsak; tasiyan ile tasitan konteynerlerin Sdyney’den Viyana’ya tasinmasi igin
tasima sozlesmesi akdetmistir. Tasiyan kendi gemisi ile esyayr Sydney’den Algeciras‘a
tagimigtir. Algeciras’a gelen yiikler buradan Koper’e daha kii¢iik bir gemi ile bir alt tagiyan
tarafindan tasinmistir. Koper’da konteynerler trene aktarilmis ve buradan Viyana’ya
tasinmustir. Viyana’ya ulasan konteynerler tren istasyonundan yerel bir kamyon soforii
tarafindan alinmis ve gonderilenin deposuna konulmustur. Algeciras-Koper ayaginda esyayi
tasiyan alt tasiyan, Sydney, Algeciras ve Koper’da esyayr yiikleyen ve bosaltan isciler,
demiryolu ayagindaki tasiyan ve yerel kamyon soforii, terminal isletmecileri ve bu islemlerde

calisanlarin tamami ifa edendir®®’ .

Rotterdam Kurallart m.1/6 ile ifa edenin tasiyan yerine, tasitan, yiikleten, tasarruf eden
veya gonderilen tarafindan dogrudan dogruya veya dolayli olarak ticretle tutulan herhangi bir
kisiyi kapsamayacagi belirtilmistir. Rotterdam Kurallart m. 13/2 uyarinca tasitan ile tasiyan
esyanin gemiye yiiklenmesi ve gemiden bosaltilmasi gibi tasiyanin yiikiimliiliiklerinden

bazilarinin gonderilen veya tagitan tarafindan yapilabilecegini kararlastirabilirler. Bu durumda

* Bagtan savma bir sekilde yapilan tamir sonucunda, Pasifik Okyanusunda geminin bozulmasi ile gemide

bulunan yiiklerin tamami kaybolmustur. Egya ilgilileri gemiyi tamir eden tersanenin tasiyanin gerekli dikkat ve
Ozeni gostererek gemiyi denize elverisli bulundurma yiikiimliiligiinii yerine getirdigini ve tersanenin ifa eden
oldugunu ileri siirmiislerdir. Ancak tersane m. 1(6)’da yer alan ytlikiimliiliikleri yerine getirmedigi i¢in ifa eden
sayilmayacaktir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 134.

4 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 133.

3 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 135.

8 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 135.

*7 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 132.
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tasitan ya da esya ilgilileri tarafindan bu isler icin tutulan kimseler ifa eden kapsamina
girmeyecektir. Ancak burada, tagitanin m. 34 geregince bu kimseler i¢in sorumlulugu ortaya
cikacaktir. Ornegin tasiyan ile tasitan arasinda FIOS sartinin belitlenmis oldugu bir tasima
sozlesmesinde yiikleme, bosaltma ve istifleme esnasinda ¢alisan kimselerin ifa eden kavrami
icinde yer almalar1 s6z konusu olmayacaktir. Ciinkii bu kimseler tasitan tarafindan

tutulduklari igin tagiyanin yiikiimliiliiklerini yerine getiriyor sayilmayacaktir*®.

2.3.2.2.2 Denizde ifa Eden (Maritime Performing Party)

Rotterdam Kurallar1 ile getirilen 6nemli yeniliklerden bir digeri, s6zlesmenin tarafi
olan tasiyan haricindeki kimselerin sorumluluguna iliskin diizenlemelerdir. Lahey ve
Lahey/Visby Kurallar1 sadece tasiyanin sorumlulugunu diizenlemistir. Bunun yaninda
Hamburg Kurallar1 “fiili tasiyan” bakimindan tasiyanin sorumluluguna esdeger bir
sorumluluk rejim Ongérmektedir. Rotterdam Kurallar1 19. maddesinde, talep sahibinin
sozlesmesel iligkisinin bulunmadigr denizde ifa edene tazminat talebini ydneltebilmesi
imkanin1 saglamaktadir. Bununla birlikte m.18/a uyarinca tasiyanin ifa edenin fiilleri
dolayisiyla sorumlulugu da devam etmektedir. Burada 6nemle belirtmek gerekir Ki, tazminat

talebi ifa edene degil, yalnizca denizde ifa edene kars: ileri siiriilebilecektir.

Denizde ifa eden kavrami, diger konvansiyonlarda ve TTK’da bulunmayip, Rotterdam
Kurallari’'nda yer almaktadir. Buna gore, Rotterdam Kurallar1 m.1/7°de, denizde ifa eden,
geminin yiikleme limanina varma ani ile bosaltma limanindan ayrilma ani arasindaki siirede
tagtyanin tasima sozlesmesinden kaynaklanan yiikiimliiliiklerini**® ifa eden ya da ifa etmeyi
iistlenen taraf olarak tanimlamistir. Bir kisinin denizde ifa eden olabilmesi igin, dncelikle

m.1/6’da yer alan ifa eden tanimindaki sartlar1 saglamasi gerekmektedir. Denizde ifa eden

kavrami genis bir sekilde tanimlanmis olan ifa eden kavraminin bir alt dalin1 olusturmaktadir.

Denizde ifa eden, tasimanin deniz ayaginda ifa eden veya ifa etmeyi iistlenen

40 ffa eden kavraminimn bu kategorisi, deniz tasiyanlari ile liman bolgesinde ¢alisan

istif hizmeti verenler ile liman terminal operatorlerini kapsamaktadir**

Kimsedir
. Bazi durumlarda i¢ su

tasiyan1 da denizde ifa eden sayilmaktadir; ancak bu sahsin faaliyetlerini sadece bir liman

*8 Sturley/Fujita/Van Der Ziel, s. 136.

9 RK m. 1/6(a)’da yapilan “ifa eden” tamminda, sadece esyamn teslim alinmasi, yiiklenmesi, elden
gecirilmesi, istifi, taginmasi, esyaya Ozen gosterilmesi, esyanin bosaltilmasi veya teslim edilmesine iligkin
yiikiimliiliikleri yerine getirmekten bahsedilirken; RK m. 1/7°de yapilan “denizde ifa eden” taniminda, tagiyanin
yiktmliiliiklerinden herhangi birinin yerine getirilmesinden bahsetmektedir. Bu cergevede denizde ifa edenin
yikiimliiliikleri kapsami tereddiitlere yol agmistir. Bkz. Atamer, Construction Problems, s. 487 vd.
*PUNCITRAL fonksiyonel yaklagimin yerine daha az karmasaya neden olacag: diisiincesi ile cografi yaklasimi
benimsemistir. Bkz. 12. Oturum Raporu par. 30.

! Calisma Grubu, 12. Oturum Raporu (A/CN. 9/544), par. 23.



75

bolgesi dahilinde miinhasir olarak yerine getirmesi ya da bunu taahhiit etmesi gerekmektedir.
Denizde ifa edenin ifa edenden tek farki, tasimanin deniz ayaginda ifa eden veya ifa etmeyi
iistlenen kimse olmasi dolayisiyla tasiyanin yiikiimliiliiklerini liman sinirlarindan baslayarak

yerine getiriyor olusudur®?,

Denizde ifa edenin taniminda “yiikleme limani’’ ile “bosaltma limani1’’ ibareleri
kullanilmis olmasina ragmen Konvansiyonda liman tanimlanmamistir. UNCITRAL liman
taniminin yapilmasinin bir takim belirsizliklere yol agabilecegi gerekgesiyle, tanimin ulusal
hukuka gore yapilmasi1 gerektigine karar vermistir*. Liman bolgesinin sinirlarinin ¢izilmesi
denizde ifa eden kavraminin kapsamina kimlerin girdiginin kararlastirilabilmesi agisindan

onem arz etmektedir™*

. Tanimda kara tastyicilarinin, miinhasiran liman sahasi i¢inde hizmet
vermeleri veya vermeyi Ustlenmeleri durumunda denizde ifa eden olarak kabul edilecekleri
ifade edilmistir. Ornegin liman igindeki bir rihtim veya iskeleden diger bir rihtim veya
iskeleye esyayr tasiyan veya tagima isini iistlenen kara tasiyicilari denizde ifa eden olarak
kabul edilirken, bir limandan baska bir limana tasima yapan kara tasiyicisi denizde ifa eden

olarak kabul edilmeyecektir>.

Denizde ifa edenin esyayi, taraf devletlerden birinde teslim almasi veya taraf
devletlerden birinde teslim etmesi veya esya ile ilgili faaliyetlerini taraf devletlerden birinin
limaninda gerceklestirmesi halinde, tasiyanin bor¢ ve sorumluluklarina tabi olmasi s6z
konusu olacaktir. Bdylece Konvansiyon’un taraf olmayan devletlerde faaliyet gosteren

denizde ifa edenlere uygulanmasi engellenmis olacaktir.

Bununla birlikte denizde ifa edenin tasiyanin yiikiimliiliik ve sorumluluklarina tabi
olmast ic¢in zararin meydana geldigi yere iliskin olarak m. 19/1(b)’de belirtilen durumlarin
gerceklesmesi gerekmektedir. Bu madde tespit edilen hata sonucu degisiklige ugramustir.
Diizeltmeden dnceki hiikkme gore denizde ifa edenin sorumlu olmasi i¢in, esyanin ziyaa veya
hasara ugramasi ya da gecikmesine sebebiyet veren olaym: (i) esyanin geminin ylikleme
limanina ulagmasi ile gemiden bosaltildigi limandan ayrilmasi arasinda gecen siirede; (ii)
denizde ifa edenin esyanin zilyetligine sahip oldugu siirede; veya (iii) tasima sézlesmesinde
ongoriilen faaliyetlerin yerine getirilmesine katilim gostermesi sartiyla herhangi bir baska

zamanda meydana gelmesi gerekmektedir. ATAMER tarafindan tespit edilen hata sonucunda

*2 Bovio, s. 1174.
*3Calisma Grubu, 12. Oturum Raporu (A/CN. 9/544), par. 30.
% Bovio, s. 1174.
% Caligma Grubu,12. Oturum Raporu (A/CN.9/544), par. 31.
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yapilan galigmalar neticesinde maddede diizeltme yapilmistir®®®. Buna gére diizeltilen madde
“... z1ya, hasar ya da gecikmeye sebebiyet veren olayin, (i) esyanin ylikleme limanina gelisi
ile bosaltma limanindan ayrilmasi arasindaki siire diliminde ve, (ii) esyalarin bu siirede
denizde ifa edenin zilyetliginde bulunmasi veya, (iii) tasima sodzlesmesinde Ongoriilen
faaliyetlerin yerine getirilmesine katilim gostermesi sartiyla herhangi bir bagska zamanda

meydana gelmesi gerekmektedir.” seklindedir.

ATAMER tarafindan tespit edilen bir diger husus ise, Rotterdam Kurallar1 m. 13/1°de
yer alan “muhafaza etme” (keep) ifadesinin, Rotterdam Kurallar1 m. 1/6(a)’da yer almiyor

457

olmasidir Ifadenin yanlislikla metinden c¢ikarildigi, Rotterdam Kurallari’nin hazirlik

458

calismalarina bakildiginda anlagilmaktadir Yukarida bahsedilen diizenlemede Rotterdam

Kurallar1 m. 1/6 hiikkmiine “muhafaza etme” (keep) ifadesi de eklenmistir. Bu iki diizenleme

de yiirtirliige girmis bulunmaktadir*®.

Rotterdam Kurallart m. 4 uyarinca uygulamada “Himalaya Klozu™ olarak bilinen,
tagiyana taninan sorumlulugun sinirlandirilmast ve sorumsuzluk hallerine iliskin haklardan,
denizde ifa edenin de yararlanabilecegi belirtilmistir. Buna gore Rotterdam Kurallari’nda
denizde ifa eden tasiyan bakimindan Ongoriilen sorumluluk rejimine tabi olmakta, bunun
yaninda, tasiyan ile ayni dlglide koruma ongoriilmektedir. S6z konusu koruma igin taraflar
arasindaki sozlesmede Himalaya Klozunun bulunmasi gerekmemektedir. Ancak Himalaya
Klozu deniz harici ifa edenlere uygulanmamaktadir. Zira bu sahislar tagiyanin sorumluluguna
tabi degildirler46°. Boylece talep sahipleri denizde ifa edenlere dogrudan dogruya dava
acabilmekte, buna karsin denizde ifa eden de tasiyana taninan haklardan

yararlanabilmektedir*®*.

Rotterdam Kurallari’nda denizde ifa edenin sorumlulugunun ne kadar siire ile devam
edecegine iligkin bir hiikkiim yer almamaktadir. Tasiyanin sorumlulugunu smirlandirma ve
sorumsuzluk istisnalar1 hiikiimlerinden denizde ifa edenin yararlanabildigi hususunu goz
oniinde bulundurdugumuzda, sorumluluk siiresinin de tasiyanin sorumluluk siiresine gore

belirlenebilecegi sOylenebilir. Buna gore Rotterdam Kurallar’’nin m. 12/3 hiikmiine gore

%6 <<(h) The Occurance that caused the loss, damage or delay took place: (i) during the period between the

arrival of the goods at the port of loading of the ship and their departure from the port of discharge from the ship
and either (ii) while it had custody of the goods or (iii) at any time to the extent that it was participating in the
performance of any of the activities contemplated by the contract of carriage.”’

*7 Atamer, Construction Problems, s. 485-486.

438 Atamer, Construction Problems, s. 486.

*? Diizeltilen metin i¢in bkz. ( http://treaties.un.org/doc/publication/CN/2013/CN.105.2013-eng.pdf).

*% Sturley, M.F., “Modernizing and Reforming U.S. Maritime Law: The Impact of The Rotterdam Rules in The
United States”, 44 Texas International Law Journal 427 (2009), s. 449.

*®! Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 65.
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tastyanin sorumlulugunun devam ettigi asgari siire, esyanin gemiye yliklenmeye basladigi
andan baslayarak gemiden bosaltilmasinin sona erdigi an olarak belirlenmistir. Bu sebeple
denizde ifa edenin asgari sorumluluk siiresi de bu kadar olacaktir. Bunun yaninda, denizde ifa
edenin sorumluluk siiresi bazi durumlarda esyanin yiikleme limanina girmesi anindan,

bosaltma limani terk etigi ana kadar olan siireye kadar genisleyebilmektedir®,

Rotterdam Kurallar1 uyarinca, tasiyanin sorumlulugunu veya ylikiimliiklerini artiran
anlagmalar, denizde ifa eden bakimindan gecgersiz olacaktir. Ancak denizde ifa edenin agik bir
sekilde icazet vermesi durumunda, anlasma kendisi hakkinda da hiikiim ifade edecektir. Bu
anlasma Rotterdam Kurallari’'nin 3. maddesinde belirtildigi sekilde, yani yazili olarak veya

elektronik haberlesme yollariyla yapilmalidir*®,

Konvansiyon hiikiimlerine goére esyanin ziyai, hasar1 ve gecikmesindeki zarar
nedeniyle tasiyan ile birlikte bir veya birden fazla denizde ifa eden sorumlu ise, bu
sorumluluk birlikte ve miiteselsildir*® (Rotterdam Kurallart m. 20/1). Ancak burada bu
kisilerin toplam sorumlulugu, Konvansiyon’da diizenlenmis toplam sorumluluk smirini
asamamaktadir (Rotterdam Kurallart m. 20/2). Ayn1 kural Hamburg Kurallari’nda, tasiyan ve

fiili tastyan iginde getirilmistir%s.

2.3.2.2.3 Gemi Adamlan

Tasiyanin gemi adamlarinin kusurlarindan sorumlu tutulabilmesi i¢in 6nemli olan,
zarara sebep olan kisinin, esyanin tasindigr gemide istthdam edilen bir gemi adam1 olmasidir.
Tastyanin sorumlulugunun dogmasi i¢in ayni zamanda donatan veya isleten olmasi ya da

gemi adamlarinin tagiyan tarafindan istihdam edilmesi gerekmemektedir®®.

Tastyanin
yiikiimliiliiklerinin ifasin1 gemi adamlarina birakmasinin veya tagimanin gerceklestirilmesine
dogrudan katilip katilmamasinin bir 6nemi yoktur. Ancak gemi adamlarinin yapilacak
yolculukta bilfiil rol almalari, donatanla aralarinda var olan bir hizmet akti, bunun sonucunda
da siirekli bir iligskinin varligr aranmaktadir. Gemi adami sifatinin tayininde esas olan, gemide

hizmet unsurudur®®’. Bu nedenle gemide gegici bir siire is goren yiikleme, bosaltma ve istif

isini yapan kisilerde, bu siireklilik ve yapilacak yolculukta bilfiil rol alma s6z konusu

462

Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 64.
Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 66.

Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 67.

465 Hamburg Kurallart m.10/4, m. 5.

6 Yetis Samh, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 75.
*®7 Sizer, Deniz Ticaret Hukuku I, s. 386.
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olmadigindan bunlar gemi adami olarak kabul edilemezler. Bununla birlikte bu kisiler,

tasiyanin karadaki isletmesinde ¢aligiyorlarsa, tagiyanin kendi adami say111rlar468.

2.3.2.2.4 Tasiyamin Adamlari

Tastyanin kendi adami, tastyanin nakliye isletmesinde ¢alisan kisilerdir469. Bir sahsin
tagiyanin adami sifatin1 alabilmesi igin, bizzat tasima isinde istihdam edilmis olmasi sart
degildir470. Bununla birlikte tagiyanin tasima isinin ifasinda hizmetlerinden yararlandig;
ancak ticari isletmesinde istihdam etmedigi kisilerin tasityanin adami  olarak
degerlendirilemeyecegi ifade edilmektedir*’!. Bunlara ek olarak tagtyanin isletmesinde tasima
isleri ile dogrudan dogruya veya dolayli olarak ilgisi bulunmayan, mesela muhasebe veya
idari gorevlerde bulunan kisiler hatta odaci, glivenlik gorevlisi, ¢ayci dahi, tagiyanin adami
sayilir. Tastyanin isletmesinde kisa veya gecici bir siire istihdam edilmis olmak tasiyanin
adami sifatin1 kazanmak i¢in yeterlidir. Bu kisi ile tagiyan arasinda is sodzlesmesinin
bulunmasi da zorunlu olmayip; vekalet veya istisna sozlesmesine dayanarak da hizmet

goriilmekte olabilir*™.

2.3.3 Tastyanin Sorumluluguna iliskin Hiikiimlerin Emredici Olmasi

Her hukuk sisteminin belli bir seviyede 6nem ve deger verdigi prensiplere gore, taraf
iradelerinin {istiinde yer alan ve taraflarin farkli iradelerine ragmen gegerli ve baglayici olan
bir takim emredici hiikiimler bulunmaktadir. Bu emredici hiikiimler bir taraftan Kkisisel
iradelerden bagimsiz olmalarinin ve onlarin iistiinde baglayici nitelikte bulunmalarinin yani
sira, s6zlesmenin tanimlanmasinda da rol oynarlar. Diger bir deyisle, bir sozlesmeyi tarif eden
ve onu digerlerinden ayirt etmeye yarayan borglar1 belirleyen hiikiimler emredici hiikiimlerdir.
Taraflar bu hiikiimlerden dogan sorumluluklarini sozlesmeye koyacaklari sartlar ile
degistiremezler ve ortadan kaldiramazlar. Boyle bir tasarruf, sdzlesmenin gegersiz olmasina

ya da bagka bir sozlesme olarak adlandirilmasina yol ac;ar473.

Deniz yoluyla esyanin tasinmasi konusunda diizenlenen uluslararasi konvansiyonlarda,
tastyanin  ylikiimliliigi ve sorumlulugu ile ilgili dilizenlemelere bakildiginda, bu
diizenlemelerin amacinin tagitanin ve yiikletenin sahip olduklari haklarinin korunmasina
yonelik oldugu sodylenebilir. Ancak diger taraftan da, sézlesmeyle tasiyanin yiikiimlilikleri

azaltilarak ve sahip oldugu haklar genisletilerek tasitan etkilenebilir. Bu nedenle tasitanlar ile

468 Seven, s. 104.

89 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 299; Tekil, s. 304; Sézer, Deniz Ticaret Hukuku I, s. 385.
470 Akiner, Navlun Mukaveleleri, s. 299; Sézer, Deniz Ticaret Hukuku 1, s. 386; Seven, s. 99.
"1 Seven, s. 101; Yetis Samls, Tasityanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 77.

472 Spzer, s. 386.

8 Sbzer, Havayolu ile Yiik Tasima Sozlesmesi, s. 200.
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tasiyanlar arasindaki menfaat dengesinin saglanmasi amaciyla, tasiyanin sorumluluguna

iligskin hiikiimlerin emredici olmasi1 gerekir.

Rotterdam Kurallari’nin 79. maddesi kapsaminda da bu yaklasimin devam ettigini
gormekteyiz. Bu dilizenleme ile Konvansiyonun uygulanacagi tasima sozlesmelerinde,
Rotterdam Kurallari’nda yer alan hiikiimlerin aksine kararlastirilan sartlar gegersiz kilinmis,
boylelikle Rotterdam Kurallari’nin uygulamada etkin olabilmesi garanti altina alinmaya
gallsllm1§t1r474. Bu maddeye gore, Rotterdam Kurallari’nda aksi diizenlenmedikge, tasima
sozlesmesinde tasiyanin veya denizde ifa edenin borglarin1 dogrudan ya da dolayli olarak
kaldiran ya da sinirlandiran sartlar gecersizdir. Yine tasiyanin veya ifa edenin borglarini
yerine getirmedigi durumda ortaya ¢ikan sorumlulugunu sinirlandiran veya ortadan kaldiran
sartlar ile m. 79/1(c) hiikkmiine gore, tasiyan ya da 18. maddede belirtilen kisiler lehine,

sigortadan kaynaklanan menfaatin devredilmesine yonelik sartlar da gegersiz olacaktir.

Rotterdam Kurallari’'nin  diizenlemesi Lahey/Visby Kurallar1 ile paraleldir.
Lahey/Visby Kurallari’nda sadece tastyanin sorumluluguna iliskin hiikiimler emredicidir®’>.
Rotterdam Kurallar’'nin - m. 79/2 hiikmiine goére ise, Rotterdam Kurallar1 ile aksi
diizenlenmedikge; tasitan, gonderilen, tasarruf eden, hamil veya belge lizerinde tasitanin
borglarini yerine getirmemesi durumunda ortaya ¢ikan sorumlulugunu dogrudan ya da dolayl

olarak kaldiran, sinirlandiran, artiran sartlar gegersiz olacaktir.

Rotterdam Kurallar1 6nceki Konvansiyon’lardan farkli olarak sozlesme 6zgiirliigii ile
ilgili belli dlclide hiikiimler getirmektedir. Lahey ve Lahey/Visby Kurallari’nda ise emredici

476 Rotterdam Kurallar'nda miktar

sistemden belli bir ¢ikis izni bulunmamaktadir
sO0zlesmeleri sayesinde daraltilmis bir emredici diizene gecis, bu konuda biiyiik bir degisikligi
temsil etmektedir. Ciinkii deniz yoluyla uluslararasi esya tasimacilifi konusunda, su an
yiirtirlikte bulunan Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg Kurallar, tasiyanin sorumlulugu
konusunda, sozlesme ile tasitanin veya gonderilenin aleyhine degistirilemeyecek sekilde
emredici  kurallar getirmektedir. Buna Kkarsin sozlesme ile tasiyanin sorumlulugu

genisletilebilir®’”.

** Baatz/Debattista/LLorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 243.

"> Baughen, S., “Obligations Owed by the Shipper to the Carrier”, s. 169-189 (Chapter 7), A New Convention
for the Carriage of Goods by Sea the Rotterdam Rules, Thomas R. (Ed), Lawtext Publishing Limited 2009, s.
189.

478 Yesilova Aras, s. 1433.

7 Lahey/Visby Kurallart m. I1I(8), m. V; Hamburg Kurallart m. 23(1) ve (2).
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UCUNCU BOLUM
TASIYANIN SORUMLULUGUNUN iSPATI, SORUMLULUGUN
SINIRLANDIRILMASI ve SORUMSUZLUK HALLERI

3.1 Sorumlulugun Ispati ile lgili Hususlar
3.1.1 [lspat Yiikii

Esyada meydana gelen ziya ya da hasar nedeniyle tasiyanin sorumlulugunun
belirlenebilmesi, sorumluluk karinesine ilaveten ispat yiikiimliligiiniin kimde oldugu ve
kimin hangi hususlar1 ne sekilde ispat edeceginin tespiti ile miimkiin olabilir. Egyanin tasiyan
tarafindan teslim edilmesinin iizerine gonderilen, esyay1 incelemek ve eger kotii durumdaysa

bu durumu teslim alindi makbuzunda belirtmekle yiikiimlidiir*',

Rotterdam Kurallari’nin 17. maddesi ile ispat yiikiinilin ilk dnce esya ile ilgili talepte

9 {lk asamada iddia sahibinin

bulunacak olan hak sahibinde oldugu kurali diizenlenmektedir
tagiyanin gorevini geregi gibi yerine getirmedigini ispatlamasimna gerek yoktur. Talep
sahibinin yapmas1 gereken tek yiiklimliiliik, tasiyanin sorumlu oldugu karinesini ileri

siirmektir. Konvansiyonda standart bir kanit belirtilmemistir*®

. Soyle ki; esyanin ziya veya
hasara ugramasindan ileri gelen zararlarin tazmini talebi ile tagsiyan1 dava eden esya ile ilgili,
belirli miktarda (say:, agirlik veya hacimde) esyanin iyi durumda tasiyan tarafindan teslim
alindigini, buna karsilik esyanin varma limaninda kismen veya tamamen ziya veya hasara
ugramis olarak teslim edildigini ve bu yilizden maruz kaldigi zararlar1 ispat etmekle
yﬁkiimliidﬁr481. Bunun yaninda, esyanin ziyaa hasara veya gecikmesine neden olan olayin
tastyanin sorumluluk siiresi iginde meydana geldigini talep sahibinin ispat etmis olmasi

gerekmektedir*®.

Bu hususlar ortaya konuldugunda, zararin tasiyanin sorumluluk siiresi icinde meydana
geldigi ilk bakista ispatlanmus olur*®®. Bunun iizerine ispat yiikii yer degistirip tastyan tarafina
gececektir. Bundan sonra tasiyan sorumlulugunun bir kismindan veya tamamindan kurtulmak

i¢in z1ya, hasar veya gecikmenin sebebinin veya sebeplerinden birinin kendi kusuru veya 18.

*’® Tetley, Marine Cargo Claims. s. 867.

9 Wilson, s. 232.

8 Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 62.

81 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 98. Esya ile ilgilinin s6z konusu hususu ispatlamasi i¢in bagvurabilecegi iki
yol vardir. Birincisi, esya ile ilgili, temiz konigsmentoya bagvurabilir. Béylece tasiyan, esyay1 teslim aldiginda iyi
durumda olmadigini ispat edemeyecektir. Temiz konigsmentoya bagvurmak disindaki ikinci yol ise, esyanin
bosaltilmasi {izerine hasarin tespiti igin alinan eksper raporudur. Bkz. Akan, s. 105.

82 Wilson, s 232.

8 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 98.
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maddedeki kisilerin kusurundan kaynaklanmadigimi ispat etmek zorundadir®®*. Tasiyan burada
da kendisinin ya da fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin esyaya dikkat ve 6zen borcunu ifa
ettigini ya da sebep yoklugunu ispatlayacaktir. Standart bir delil yine burada da

belirtilmemistir*®®.

Tastyan, m. 17/2°de yer alan kusursuzlugunu ispat etme imkanina ek olarak m.17/3’te
yer alan listede sayilmis olan olaylarin ziya, hasar veya gecikmeye sebep oldugunu veya
katkida bulundugunu ispat ederse sorumlulugundan tamamen veya kismen kurtulabilir*®. Bu
liste, tartigmali olan teknik kusur istisnasini dahil etmeyerek, Lahey/Visby Kurallar1 m.4/2°de

diizenlenmis olan istisnalarin genel modelini 6rnek alm1$t1r487.

Bu muafiyet hallerinden
birinin ispatlanmasi iizerine, ispat yiikii tekrar karsi tarafa gegecektir'®. Tasidigi Gnem

dolayistyla tagtyanin sorumsuzluk hallerine de asagida kisaca yer verilmistir.

3.1.2 Esyamm Incelenmesi ve Zararin Bildirimi
Gerek tazminat talep eden esya ile ilgilinin gerekse tasiyanin iizerlerine diisen ispat
kiilfetlerini yerine getirebilmeleri i¢in, baz1 maddi olgular1 zamaninda tespit ettirmeleri ve

lehlerine olan delilleri toplamakta menfaatleri vardir*®.

Tastyanin lehine olan delilleri
kaybolmadan toplayabilmesi ic¢in Oncelikle esyanin zarara ugramis oldugundan ve
kendisinden bir talepte bulunulacagindan haberdar olmasi gerekmektedir. Ihbarla ilgili
hiikmiin asil amaci, tasiyanin vaktinde ziya ve hasar hususunda ikaz edilmesi suretiyle, z1ya
ve hasarin sebebini arastirip gerekirse zararin sorumsuzluk sebeplerinden birinden ileri

geldigini ortaya koyma imkanmin kendisine saglanma51d1r490.

Bu nedenlerle esyanin
incelenmesi ve zararin bildirilmesine iliskin hiikiimler sevk edilmistir. Egyanin onu teslim
almaya yetkili olan kisiye veya -bu islem i¢in yetkili olan temsilcisine- teslimi sirasinda,

esyada herhangi bir hasar var ise, bunun tasiyana bildirilmesi gerekir.

RK m. 23/1 uyarinca esyanin ziyaina ve hasarina iliskin bildirim esyanin tesliminden

Oonce ya da teslim aninda yapilmasi gerekir. Haricen belli olan zararlarda bildirimin

491

muhatabina ulagmas1 aranmaktadir Haricen belli olan ziya ve hasar kavrami dar

yorumlanmakta olup; 6zel bir inceleme ya da uzmanlik gerekmeksizin, esyanin sayilmasi

* Baughen, s.157; Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 101.

*® Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 62.

8 Wilson, 5.232.

*7 Wilson, s. 232.

8 Thomas, An Analysis of the Liability Regime, s. 62.

489 Caga/Kender, s. 151; Yetis Saml, Tasiyanin Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden Sorumlulugu, s. 182.

*0 Okay, S., Tasiyanin Mesuliyetinde Maldaki Ziya ve Hasarlarin Ihbari, Ord. Prof. Dr. Ernst E. Hirsch’e
Armagan, Ankara 1964, s. 458.

1 Caga/Kender, s. 154; Okay, Deniz Ticareti I1, s. 461.
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veya tartilmasi gibi olagan islemler sirasinda fark edilebilir ve basit bir gorme, koklama veya
yoklama ile anlagilabilir nitelikteki zararlar bu kapsamda degerlendirilmektedir*®’. Tahil
yiikiiniin kokmasi, figilarin biiylik miktarda su sizdirmasi, tiitiin balyalariin 1slak olmasi

haricen belli olan zararlara 6rnek gt')sterilebilir493.

Ziya ve hasarin haricen belli olmamasi durumunda, bildiri siiresi teslimden itibaren 7

gﬁndﬁr4g4

. Haricen belli olmayan hasarlar kisa zamanda sayilip tespit edilemeyecek ve seri bir
muayane ile anlasilamayacak ziya ve hasarlardir*®®. Zararin haricen belli olup olmadiginin
tespitinde, zararin mabhiyeti, esyanin cinsi ve miktar1 gibi hususlarin da goéz Oniinde

bulundurulmas: gerekmektedir®

. Ulusal tatillerin farklilik arzetmesi sebebiyle 7 is gilinii
teslim yerindeki is gliniine tabi tutulmustur. “Teslim aninda” ifadesi, zararin ancak teslimin
tamamlanmasindan sonra tespit edilebilecegi ve dolayisiyla bildirilebilecegi goéz oOniine
almarak, bildirimin gergekten de teslim sirasinda yapilmas: gerektigi seklinde
anlagilmamalidir®®’. Bu sebeple teslimin tamamlanmasindan sonra makul bir siire igerisinde

bildirimde bulunulmas: yeterli olacaktir*®.

Esyanin konteynere bir deniz terminalinde konsolide edilerek, denizasirt bir limana
gonderildigi, burada dagitima tabi tutuldugu tasimalarda esyanin bizzat goénderilene teslim
edilmedigi hallerde, esya varma limaninda bosaltilir ve liman idaresine tevdi edilir*®,
Konteyner gonderilen tarafindan bosaltilacaksa, liman idaresinden teslim alinan konteyner
bagka bir yere tasinir ve i¢indeki esyalar ¢ikartilir. Bu durumda liman idaresinin diizenledigi
kargo raporu konteynerin iginde yer alan esyalarin ne durumda oldugunu kapsamayacagindan,
esyaya iliskin zarar gizli hasar mahiyetinde olacaktir. Konteynerin tasiyan tarafindan

bosaltildigt ve icindekilerin gonderilen tarafindan teslim alindigi hallerde, gonderilen

ambalajlarin dig goriiniisii ve sayis1 hakkinda hasar ihbarinda bulunabilecektir. Konteyner

2 Caga/Kender, s. 153; Sozer, Deniz Ticareti Hukuku I, s. 674.

*3 Unan, S., “Esya Sigortacisiun Tasiyana Karsi Agtigi Halefiyete Dayanan Riicu Davasiyla Ilgili Bazi
Sorunlar”, Deniz Hukuku Dergisi, Y. 2, S. 4, 1997, s. 107.

% |_ahey Kurallari’nda bu siire 3 giin olarak éngériilmiistiir. Lahey Kurallari’nda siirenin kisa olmasinin nedeni,
tastyanlarin o donemde bosaltma limaninda kaptan disinda bir temsilcileri olmamasidir. Siirenin belirlenmesinde
kaptanin bosaltmay: takip eden zaman diliminde limandan ayrilacagi, dolayisiyla tasiyan adina esyayr kontrol
etmek i¢in kisithi bir vakti olacag: diistiniilmistiir. Cilinkli gemi limandan ayrildiktan sonra tasiyanin bildirilen
zarart inceleme imkan1 kalmamaktadir. Giiniimiizde ise tagiyanlarin bosaltma limanlarinda onlar adina esyay1
kontrol edecek temsilcileri bulunmaktadir. Bkz. Karan, The Carrier’s Liability, s. 249.

% Okay, Deniz Ticareti Il, s. 461.

% yetis Samh, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 191.

“7 Tetley, Marine Cargo Claims, s. 869.

% Caga/Kender, s. 155.

9 Denigz, s. 88.
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icindeki esyalara iliskin gizli hasar mahiyetindeki zararlarda ihbar siiresi konteynerin teslim

almmasindan itibaren bagslayacaktir™®.

Bildirimin yazili sekilde yapilmasi zorunlu olup, ziya ve hasarin genel niteligini

501

belirtmelidir’™". Dolayisiyla s6zlii bildirim istenilen sonucu dogurmaz. Bildirimde zararin ve

502
. Hasarin

miktarinin tam ve ayrintili olarak tanimlanmasi ve hesaplanmasi gerekmemektedir
s0z konusu olmas1 durumunda hasarin niteligi, eksik teslim durumunda ne miktar malin eksik
oldugu ve hasarin yahut eksikligin hangi esya partisine iliskin bulundugu bildirimden

anlasilmalidir®®,

Rotterdam Kurallar1 m. 23/1 uyarinca bildirim yapilmazsa esyanin sodzlesme
kayitlarinda belirtildigi sekilde teslim edildigi Varsay111r504. RK m. 23/2 uyarinca bildirimin
yapilmamasi, tazminat isteme hakkin1 ve 17. maddede diizenlenen ispat kiilfeti dagilimini
etkilemez®®. Rotterdam Kurallari m. 23/3 uyarinca, esyay: teslim alan ile sorumlulugun
yoneldigi tastyan veya ifa edenin beraberce yapmis olduklari muayene sonucu zarar tespit
edilmis ise, bu durumda bildirime gerek bulunmamaktadir. Ancak tespit edilen ziya ve hasar
disinda bir zararin ileri siirilmesi halinde, bu zararin tasiyana ihbar edilmesi gerekmektedir®®.
Taraflardan birinin muayeneye katilamayacagini veya bundan feragat ettigini onceden
bildirmesi durumunda da muayene bildirimin yerini tutacaktir™. RK m. 23/6’da gercek veya
muhtemel bir ziya veya hasarin s6z konusu olmasi halinde, esyanin incelenmesi ve sayilmasi
icin taraflar her tiirlii kolaylig1 gostermekle yiikiimliidiir. Bu yiikiimliiliige ek olarak, RK m.

23/6’da uyusmazligin taraflar1 birbirine, esyanin tasinmasina iligkin her tiirlii kayit ve evraka

erisimi saglamakla yiikiimlii olacaklardir.

Esyanin ziyai veya hasarina iligkin bildirim, tasiyana veya esyay1 teslim eden ifa edene
(performing party that delivered the goods) yapilacaktir (Rotterdam Kurallart m. 23/1).
Esyay1 teslim eden ifa edene yapilan bildirim, tagiyana ve tasiyana yapilan her bildirim ise,

denizde ifa edene yapilmis sayilacaktir (Rotterdam Kurallari m. 23/5).

5% Deniz, s. 88.

0L Akan, s. 118.

%02 Caga/Kender, s. 154; Karan, The Carrier’s Liability, s. 249.
503 Caga/Kender, s. 154.

%4 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 155.

%% Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 155.

%% Akan, s. 115.

7 Caga/Kender, s. 155; Unan, s. 105.
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3.1.3 Hak Diisiiriicii Siire

Rotterdam Kurallar’’nin m. 62/1 hiikmii, taraf {ilkelerin kendi hukuk sistemlerine
uygun olacak sekilde nitelendirilmesi i¢in, siirenin zamanasimi mi1 yoksa hak diisiiriicii siire
mi oldugu belirtilmeksizin kaleme almmistir. Ongériilen siire iki yil 01up508, hem tasiyan hem
de tasitan i¢in gecerlidir. Taraflar siireyi uzatabilirler®® (Rotterdam Kurallart m.63), ancak
kisaltamazlar. Siirenin uzatilmasi esya ile ilgili lehine, tagiyanin aleyhine oldugundan
emredici hiikiimlerin kapsamina girmez. Bu nedenle siirenin uzatilmasi miimkiindiir’™. Siire
esyanin teslim edildigi glinden; teslim edilmeme ya da kismi teslim durumlarinda, esyanin
teslim edilmesi gereken son giinden baslar. Rotterdam Kurallart m. 62/2 uyarinca siirenin

islemeye basladig: tarih siireden sayilmamaktadir.

Stirenin esyanin tamami bir seferde teslim edilmisse bu anda>™, parcalar halinde
teslim edilmisse, son parcanin teslimi aninda islemeye baglamasi i¢in, tiim pargalarin tek bir
tasima senedinin igerigini olusturmasi gereklidir*?. Diger durumda, parcalar birden fazla
tasima senedinin i¢erigini olusturuyorsa, bu durumda her tasima senedi igerigi bagimsiz bir
tasima mal1 sayilacak, ve siire her tasima senedi igeriginin tamaminin teslimindan itibaren
baslayacaktir. Tam ziya halinde, s6zlesme geregi gibi ifa edilseydi, esya hangi giinde teslim
edilecek idiyse, teslim tarihi o giin olarak kabul edilir>*®. Esya, bosaltma limaninda hak sahibi
olmayan birisine teslim edilmisse, bu durum ziya olarak kabul edilir ve hak diisiiriicii siire,
s0zlesme usuliine uygun sekilde ifa edilmis olsa idi, esyanin teslim edilmesi gereken tarihe
gore islemeye baslayacakt1r5l4. Yine gemi siiresinde bosaltma limanina gelmis olmasina
ragmen, esya bu anda teslim edilmemis, sonraki bir limanda veya geminin doniis seferinde
bosaltma limaninda teslim edilmigse (overcarriage) bu durumda siire, farazi teslim tarihine

gore degil, gercek teslim tarihine gore hesaplanir®®®.

508 |_ahey/Vishy Kurallar1 uyarinca esyamn teslim edildigi veya teslim edilmesi gerektigi tarihten itibaren bir yil
iginde yargi yoluna basvurulmadig: takdirde, tagiyan sorumluluktan kurtulur. Ancak; Lahey/Visby Kurallari’'nda
yer alan 1 yillik siirenin taraflar arasindaki goriismelerin uygun bir sekilde yiiriitiilebilmesi bakimindan yetersiz
oldugu savunulmaktadir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 315. Bir yillik siirenin uygulamanin diger
ihtiyaglar1 bakimindan da yetersiz kaldigina iliskin goériis i¢in bkz. Karan, The Carrier’s Liability, s. 388.
Hamburg Kurallari’nda ise 2 yillik bir siire ongoriilmiigtiir.

%9 Uygulamada siirenin uzatilmasi ihtiyacin1 yaratan etkenler icin bkz. Atamer, K., “Tasiyanin, Esyayin
Zararindan Dogan Sorumlulugunda Hak Diigiiriicii Siire (TTK m. 1067)”, Ticaret Hukuku ve Yargitay Kararlart
Sempozyumu XIII: Bildiriler-Tartigmalar, Ankara 1996, s. 135-136.

510 AKinc1, Navlun S6zlesmeleri, s. 402; Atamer, Hak Diisiiriicii Siire, s. 139.

51 Yetis Samly, s. 237

*2 Seven, s. 202.

°13 yetis Samli, s. 236.

14 Caga/Kender, s. 205. Aksi goriiste: Seven, s. 203. Yazara gore siirenin hesabinda farazi teslim tarihi degil,
yetkili génderilenin esyayi teslim almak i¢in bagvurabilecegi tarihin dikkate alinmasi gerekir.

>1° Seven, s. 203.
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3.2 Tazminatin Hesaplanmasi ve Sorumlulugun Sinirlandirilmasi
3.2.1 Tazminatin Hesaplanmasi

Deniz yoluyla esya tasima sozlesmelerinde, diger tasima sozlesmelerinde oldugu gibi
sozlesmenin ihlali, meydana gelen zararin tazmini sonucunu dogurur. RK m. 22/1 hiikmii

516

uyarinca 0denecek tazminatta esyanin teslim yeri ve zamanindaki degeri esas alinir™". Ziya

s0z konusu ise bu meblag, hasar mevcutsa esyanin hasarli ve hasarsiz haldeki degerinin farki

tazminata esas teskil etmektedir®®’.

Esyanin teslim yeri degeri prensibi, evrensel bir ilke olmasa da, deniz yoluyla esya
tasimaciliginda ¢ogunlukla bu ilkeye uyulmustur. Bu ilkenin amaci zarara ugramis olan
kisinin, sozlesme geregi gibi ifa edilmis olsaydi, malvarliginin gosterecegi durumun ya da
malvarliginin sézlesmeden dnceki durumunun saglanmasi degildir. Onemle belirtmek gerekir
ki; Rotterdam Kurallar1 m. 22/1 hiikmii, tazmin edilecek olan zararin daha yiliksek olmasina
sebep olabilmektedir. Bu sebeple tasitanlar yaptiklari ticari islemlerde tasima sozlesmesinde
esyanin teslim edilme yerini, esyanin degerinin daha az oldugu yerleri tercih etmeye

baslamislardir™®.

Rotterdam Kurallart m. 22/2 hilkmiine gore esyanin degeri, esyanin borsa fiyatina
veya boyle bir fiyat yoksa esyanin cari piyasa fiyatina, bunlarin da yoklugu halinde, teslim

yerindeki ayni nitelikte ve kalitede esyanin olagan degeri esas alinarak belirlenir.>*®

Esyanin bir borsa fiyat1 varsa, borsada arz ve talebe gore belirlenen bu fiyat esyanin
ziyar ve hasari halinde dikkate alinacak degerdir. Genellikle parca dis1 esyalarda borsa fiyati
s0z konusudur. Madenler, tarim {irtinleri gibi birgok esyanin borsa fiyati bulunur. Bu sebeple
Ozellikle z1ya halinde borsa fiyati1 bulunan misli esyalar i¢in; baskaca arastirma yapilmaksizin,
ugranilan zarar tespit ederken esyanin borsa fiyati esas alimir’®®. Bunun yaninda; par¢a esya
olarak miinferiden tespit edilen makine, techizat veya konfeksiyon gibi esyalarin borsa fiyati

bulunmamaktadir. Bu durumda zarar tespiti esya degeri kriterine gore yap11acakt1r521.

Esyanin piyasa degeri, belli bir ortamda arz ve talebin kars1 karsiya geldigi ve ayni tiir

ve nitelikteki esyanin alim sattima konu edildigi esnada olusan deger olarak

516 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 157.

57 Schoenbaum, s. 614; Yetis Samli, K., Uluslararasi Kara, Hava ve Deniz Yoluyla Egya Tasimalarinda
Tastyicimin/Tagtyanin Sinirli Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, 12 Levha, istanbul 2008, s. 139.

518 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 158.

9 Bu hilkmiin mehazi, Lahey Visby Kurallart m. 4/5 hiikmiidiir. Sézlesmenin bu fikras1 Lahey/Visby
Kurallari’nin ilgili hiikmii ile aym sekilde kaleme alinmistir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 158.

>2% Ozdemir, T., Uluslararasi Esya Tasima Hukuku (Z1ya ve/veya Hasar Sorumlulugu), Vedat, Istanbul 2006, s.
141,

** Ozdemir, s. 141.
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522

nitelendirilebilir Bunun yaninda esyanin piyasa degerinin resmi sekilde belirlendigi,

piyasaya miidahale ile narh fiyati uygulanan ortamlarda ise, s6z konusu fiyat piyasa degeri

olarak kabul edilecektir®®.

Esyanin piyasa degerinden hicbir sekilde imalat degeri
anlasilmamalidir. Zira piyasa degerinin i¢inde imalat¢inin kar1 da vardir. Buna ragmen piyasa
da her zaman toptan ve perakende diye iki ayr1 deger bulunmaktadir. Burada dikkat edilecek
husus, tasiman esyanin miktar1 olmalidir. Eger esya toptan temin edilmesi gereken esya ise
toptan piyasa degeri, esya miinferiden belirlenmis ve toptan degilde perakende degerden

temin edilebilecek kadar az ise perakende fiyat degeri iizerinden tazminat hesaplanacaktir™>*.

Borsa ve piyasa degeri ile tespit edilemeyen esyanmn objektif degeri®> tespit edilerek

zarar ve tazminat hesaplanabilir. Burada bahsedilen genellikle sanat eserleri, tarihi esyalar,

antikalar veya tasimanin basladii yerde ekonomik deger tasimayan, piyasasi olmayan®?®

esyalard1r527.

Taraflar arasinda bir anlasma yoksa Rotterdam Kurallart m. 22/3 hiikmii uyarinca,
esyanin ziya ve hasart durumunda dolayli zararlar 6denmeyecektir. Egsyanin kismen ziyaa
ugramasi durumunda ise 6denecek tazminat, sadece zayi olan kismin degeri dikkate alinarak
hesaplanir®®®. Ancak bu kural, niteligi geregi boliinebilen ve bir biitiinliik arz etmeyen esyalar
icin gegerli olabilir. Bu nedenle niteligi geregi bolinemeyen esyalarda, genellikle kalan kisi
icin higbir deger ifade etmemesi sebebiyle, bu durum zarari1 tazmin bakimindan tam ziya
olarak degerlendirilmelidirSZQ. Esyada meydana gelen ziya ya da hasar nedeniyle navlun,
O0denmis olan harglar ya da satis gibi gerekli baz1 masraflarin yapilmis olmast halinde s6z

konusu masraflarin, esya ile ilgililerden ya da gonderilenden talep edilmesi miimkiindiir™®.

>22 Arkan, Kara Tasimalari, . 154.

Atabek, R., Esya Tasima Hukuku, Sulhi Garan Matbaas, Istanbul 1960, s. 267 vd.

*** Ozdemir, s. 142.

> Herkes i¢in ayni tiir ve nitelikte esya da s6z konusu olan deger, objektif deger olarak kabul edilebilir. Bkz.
Arkan, S., Demiryoluyla Yapilan Esya Tagimaciligi, Banka ve ticaret Hukuku Arastirma Enstitiisii, Ankara
1987, s. 174.

*%® Ornegin, Tiirkiye’nin tagimanin basladigi yer oldugu tasimalarda salyangoz, kurbaga, bazi cins bocekler,
domuz ve benzeri esyalarin piyasa degeri olmadig1 gibi cogunlukla ekonomik deger de atfedilemeyecektir. Bkz.
Ozdemir, s. 143.

*2" Ozdemir, s. 143.

%% Seven, s. 189.

2 Arkan, S., “Ziya Nedeniyle Odenecek Tazminatin Belirlenmesinde Esas Alinan Deger ve iadesi Gereken
Masraflar”, Batider, C. XIV, S. 2, 1987, s. 50.

%0 Akan, s. 129.

523
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3.2.2  Sorumlulugun Belirli Bir Tutarla Sinirlandirilmasi
3.2.2.1 Genel Olarak

Deniz tasimaciliginda, tasima hukuku alanindaki uluslararasi andlagsmalarda ve ulusal
diizenlemelerde oldugu gibi, tasiyanin esyanin ziyaa veya hasara ugramasindan yahut geg
tesliminden kaynaklanan zararlardan sorumlulugu belirli bir meblag ile smirlandirilmistir®®,
Dolayisiyla, tasiyanin esyada meydana gelen ziya ya da hasar nedeniyle maruz kalinan tim
zararl tazmin etmesi s6z konusu degildir532. Gerek uluslararasi sozlesmelerde, gerek bir¢ok
devletin hukuklarinda sorumlulugun azami meblag ile smirlandirilmasi hiikmiiniin kabul
edilmesindeki amag, ticari faaliyetlerin devami bakimindan sorumluluk riskinin
hesaplanabilmesi ve sigortalanabilmesini saglamaktir. Sorumluluk riskini 6nceden
hesaplayabilme sansina sahip olan tasiyanlar, navlunu ona gore tayin edebileceklerdir. Bu
sekilde bir hesaba dayanarak tespit edilen navlun diisiik diizeyde olmakla beraber, tasiyanin
isletmesi igin verimliligini muhafaza edecektir. Diger yandan sorumlulugun sinirlandirilmasi
ile, tasima ticretlerinin belirli bir diizeyde tutulmasi ve daha yiiksek tasima iicretlerinin talep
edilmesinin Oniine gegilerek, ortaya cikan maliyet artisinin tiiketiciye yansimasina engel

olunmaktadir®®®

lehinedir®*.

. Bu nedenlerle anilan sinirlamalar gerek tasiyanin gerekse esya ile ilgililerin

Onemle belirtilmelidir ki; sorumlulugu sinirlayan tutar, her halde denmesi gereken
tazminat niteliginde olmayip, ziya, hasar veya gec¢ teslim sebebiyle tasiyan tarafindan
6denecek tazminat miktarnin dist s gdstermektedir™>>. Ancak sorumlulugun herhalde
siirlanacak olmasi hakkaniyete aykiri sonuglarin ortaya ¢ikmasina sebep olabilir. Bu sebeple,
uluslararas1 andlagsmalarda smirli sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybina iligkin

hiikiimler de getirilmistir.

Kisa bir tarihsel gelisme sonucu olarak ortaya ¢ikip, Deniz Ticareti Hukukuna 6zgii
evrensel bir kural olarak yerlesen “tasiyanin parca basina belli bir tutarla siirl olmast” kurali
birlik saglamak amaciyla ortaya c¢ikmis olmasina karsin, cesitli nedenlerle degisik

uygulamalara yol agmis ve sorumluluk sinir1 olarak diisiiniilen ve uluslararas: ortak uygulama

%31 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 160; Tetley, Marine Cargo Claims, s. 877. Deniz hukukunda sorumlulugun
belirli bir tutarla sinirlandirilmasina yonelik diizenlemeler hakkinda ayrintili bilgi i¢in bkz. Damar, D., Wilful
Misconduct in International Transport Law, Springer, Berlin 2011, s. 7, vd.

*32 Caga/Kender, s. 162.

>3 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 160.

%% Yetis Samli, Tagtyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 148.

°% Yazicroglu, Hamburg Kurallari, s. 150.
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saglamak amaciyla getirilen “belli meblag” bakimindan da yeknesak bir uygulama

saglanamamistir>".

Tastyanin belirli bir meblag ile sorumlulugu, 6nce Lahey Kurallar1 tarafindan kabul
edilmig, buradan da Lahey Kurallari’'nin sorumluluk sistemini benimseyen iilkelerin ig
hukuklarina ge¢mistir. Lahey Kurallari’'nda bu esasin kabul edilme nedeni, tasiyanlarin
sozlesme serbestisinden yararlanarak, konismentolara sorumsuzlukla ilgili olanlar yaninda,
sorumlu olduklar1 hallerde de, bu sorumlulugun diisiik meblaglarla sinirlanmasina iliskin
kayitlar koymak ve bunu yayginlastirmakti. Boylece tasiyanin sorumlulugu teorik bir hal
almaya baslamistir®’.  Bundan dolay1 Lahey Kurallar’'nda tasiyanin sorumlulugu
diizenlenirken, sorumlulugun azami bir meblag ile smnirlanmasi hususu da hiikme
baglanmistir. Enflasyon sonucu para degerindeki diisiisler ve konteynerli tasimalarin
baglamasi ve yayginlagsmasi karsisinda, 1924 Lahey Kurallar1 ile 1968 Lahey/Visby Kurallar
degistirilerek, sorumluluk meblaginin tayininde esas alinan para biriminde Sterling’den Altin

>3, Lahey/Visby Kurallari’nin

Frank’a ge¢ilmis ve konteynerli tasimalara yer verilmistir
yiirlirliige girmesinden kisa siire sonra kabul edilen Hamburg Kurallar tastyanin sorumluluk
sistemini yeniden dilizenlemis, bu sistem i¢inde de bazi degisikliklerle belirli tutarla

sorumluluk esasina yer verilmistir.

lgililer agisindan &ngoriilebilirligi ve tahmin edilebilirligi saglamas1 nedeniyle dnceki
konvansiyonlarda yer alan sorumlulugun sinirlandirilmast ilkesi, Rotterdam Kurallari’nda da
kabul gormiistiir. Getirilmis olan sorumluluk sinirlar1 Rotterdam Kurallari’nin sonlarina dogru

tartismalara yol agm1$t1r539.

3.2.2.2 Sorumlulugun Ust Sir1

Tasiyan esyanin ziya veya hasarindan dolayi esya ile ilgilinin sorumluluk sinirin1 asan
zararindan sorumlu degildir. Dolayisiyla tasiyanin sorumlulugunun sinirlandirilmast igin,
oncelikle tagiyanin esyanin ziyai veya hasari dolayisiyla sorumlu oldugu zararin belirlenmesi

gerekir™®.

536 Aybay/Atamer, Tasiyanin Par¢a Bagina Belli Bir Tutarla Sinirli Sorumlulugu, s. 229.
>3 Cetingil, Smirli Sorumluluk, s. 138.
>3 Cetingil, Smirli Sorumluluk, s. 137.
> Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 167.
>0 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 157.
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Sorumlulugun siirlandirilmasina iliskin diizenleme Rotterdam Kurallar1 m. 59°da yer

almaktadir®®

. Rotterdam Kurallari’nda sorumlulugun iist sinirinin belirlenmesinde, hesap
birimi olarak Uluslararas1 Para Fonu tarafindan olusturulan Ozel Cekme Hakki-OCH (Speciall
Drawing Right-SDR)**?  belirlenmistir. OCH, enflasyondan altma ve degerinin
hesaplanmasinda esas alinan ulusal paralara gore daha az etkilenmektedir. Bu nedenle 1979
tarihli protokolle degisik Lahey/Visby Kurallar1 ve Hamburg Kurallari’nda oldugu gibi
Rotterdam Kurallari’nda da tasiyanin tazmin borcunun iist simir1 OCH ile ifade edilmistir.
Rotterdam Kurallari’nin 59. maddesine gore belirlenecek tutarlar, ulusal para biriminin karar

tarthindeki veya taraflarin kararlastirdigi tarihteki degerine gore, ilgili para birimine

donistiiriilecektir (Rotterdam Kurallart m. 59/3).

Tastyan, Rotterdam Kurallari’nda yer alan borg¢larini yerine getirmemesi dolayisiyla,
hangisi daha yiiksekse, her bir koli veya yiikleme {initesi basmna 875 hesap birimi veya
esyanin gayrisafi agirligt i¢in her bir kg basina 3 hesap birimi ile sinirli olarak sorumludur™®.
Burada dikkat ¢ekici husus, sadece esya ziya ve hasarlar ile ilgili talepler bakimindan degil
tastyanin Konvansiyon’dan dogan tiim borglarindan sorumlulugunun s6z konusu sinira tabi
tutulmus (Rotterdam Kurallart m. 59/1) olmasidir. Sadece, gecikme zararlari ayr1 bir maddede
ele alinmistir (Rotterdam Kurallar1 m. 60). Bu maddeye gore, gecikme sebebiyle olusan

ekonomik zarar, geciken esya i¢in ddenecek olan navlunun iki buguk katina esit bir miktar ile

siirlidir.

! UNCITRAL’in 61. madde hakkinda yaptig1 goriismeler igin bkz. 10. Oturum Raporu, par.86-92; 11. Oturum
Raporu, par. 120-161; 13. Oturum Raporu, par. 52-62; 18. Oturum Raporu, par. 195-204; 21. Oturum Raporu,
par. 208; 2008 Komisyon Raporu, par. 203.

2 (zel Cekme Hakki, Uluslararasi Para Fonu (International Monetary Fund—IMF) tarafindan ihdas edilmis
uluslararasi bir likidite sekli, suni bir rezervdir. Bkz. Caga/Kender, s. 167; Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 148.
OCH’nin degeri Amerikan Dolar1, Yen, Sterling ve Euro’ya belirli oranlarda agirlik taninarak hesaplanmaktadir.
Bkz. www.imf.org, Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 388.

3|ahey Kurallart m. 4/5 uyarinca, tastyan veya gemi, mallarin ziyai veya hasarindan dolay: koli veya birim
bagina 100 Sterlin veya diger bir para birimi ile bu miktara tekabiil eden miktardan fazlasi i¢in sorumlu
tutulamaz. Lahey Kurallari’nin 9. maddesine gére konvansiyonda yer alan para birimi altin esasi iizerinden
tutulmustur. Lahey Kurallari m. 4/5 uyarinca tasiyanin sinmirli sorumluluk modelinden yararlanabilmesi igin,
esyanin cins ve degerinin yiikleme baglamadan 6nce bildirilmemis ve konismentoya yazilmamis olmasi gerekir.
Bkz. Akinci, Navlun Mukaveleleri, s. 362-363. Lahey/Visby Kurallar1 m. 4/5 uyarinca tagiyan veya gemi,
mallarin mahiyet ve degeri yiikleten tarafindan yiikklemeden Once yapilan beyana miisteniden konigsmentoya
gegirilmedigi miiddetge, mallarin ziyar veya hasarindan dolay1 koli veya birim basma 666.67 OCH’den yahut
daha yiiksekse ziyaa veya hasara ugrayan esyanin kilogrami bagma 2 OCH’den fazla mesul tutulamaz. Hamburg
Kurallart m. 6/1(a) uyarinca tasiyanin esyanin ziyai ve hasarindan HK m. 5 uyarinca mesuliyeti, koli veya sair
yiikleme birimi bagma 835 OCH veya zayi olan yahut hasara ugrayan esyanin briit agirliginin kilogrami basina
2,5 OCH’ye tekabiil eden meblaglardan yiiksek olam ile smirhdir. Diizenlemede “gdnderen esyanin cins ve
kiymetini yiikleme baslamadan once bildirmemis ve bu beyam konismentoya yazilmamis oldugu takdirde”
seklindeki kisima yer verilmemistir. Madde bu yoniiyle Lahey Kurallari’ndan ayrilmaktadir. Bkz. Yetis Saml,
Sinirli Sorumluluktan Yararlanma Hakkinin Kaybi, s. 141. Bundan dolayi, esyanin cins ve kiymetinin
konigsmento veya navlun sozlesmesini ispat eden diger bir belgeye yazili olmasi halinde de sinirli sorumluluk
gecerli olacaktir. Bkz. Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 147.


http://www.imf.org/

90

Sinirli sorumluluk usulii iginde esas olan, belli objektif kurallara goére ispat edilen
gercek zararin ddenmesidir™®!. Davaci genel gecer kurallara gore iddia ettigi zarari ispat
etmekle yiikiimliidiir. Zararini ispat edemezse dava reddolunur. Somut olayda esya ile ilgilinin
ztya veya hasar nedeniyle ugradigi zararin miktar1 ne olursa olsun, tasiyan bu iist sinir1 asan
bir tazminat 6demekle ylikiimli degildir. Zarar belirlenen sinirin iizerinde ise, tagiyan sadece
smir olarak tespit edilmis olan tutar1 6demekle yiikiimliidiir. Eger zarar uyusmazliga
uygulanacak hiikiimlere gore tespit edilen iist smirin altinda ise, bu takdirde tasiyan bu
meblag1 6der. Ancak esyanin degeri tasitan tarafindan bildirilmis ve sézlesme kayitlarina
dahil edilmisse veya tasiyan ile tasitan maddede belirtilen sorumluluk sinirinin istiinde bir
sinir lizerinde anlagsmislarsa, bahsedilen sinirlar uygulama alani bulamaz (Rotterdam Kurallari
m. 59/1). Tasiyan ile tasitanin daha yiiksek bir sinirlama belirlemeleri daha yaygin bir

uygulamadir™®

. Su halde, esyanin degeri tasima senedine gegirildigi takdirde artik, tasiyanin
sorumlulugunun iist smir1, esyanin gergek degerine gore belirlenecektir™*®. Sorumlulugun iist
siirinin hesaplanmasinda koli ve iinite kavramlarinin yaninda, esyanin briit agirliginin da
dikkate alinmasi ile bu sistemlerin tek basina uygulandiklarinda yarattiklar1 sakincalar

onlenmis olmaktadir*’

. Briit agirlik sisteminin, sorumluluk sisteminin temel amaglar1 olan
yeknesak bir uygulama, kesinlik ve 6nceden tahmin edilebilirligi saglamas1 bakimindan daha

avantajli oldugu sdylenebilir*®.,

3.2.2.3 Ust Simirin Hesaplanmasi
3.2.2.3.1 Koli/Unite Kavramlari ve Esyanin Briit Agirhg

Rotterdam Kurallari’'nda Hamburg Kurallari’na benzer sekilde “package or shipping
unit” yani “koli veya yiikleme iinitesi” kabul edilmistir. Ancak bu kavramlarin tanimlari

Rotterdam Kurallari’'nda yer almamaktadir. Koli ve iinite kavramlar1 ciddi yorum sorunlarini

> Sézer, Havayolu ile Yiik Tagima Sozlesmesi, s. 216.

> Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 163

% Yetis Samli, Tasiyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, 149.

7 Cetingil, Siirh Sorumluluk, s. 145; Karan, The Carriers Liability, s. 356. Koli ve tinite basmna sorumluluk
konteyner ile taginan esyalarda (biyiik makineler, araglar ve yatlar gibi) ve agir yiklerde sorumlulugun
sinirlandirilmasinda yetersiz kaliyordu. Konvansiyon taslaginin hazirlanmasi agamasinda bu hitkmiin konulus
amaci, mevcut tasima sozlesmelerindeki ticari haksizliklarin diizeltilmesinin istenmesidir. Bkz. Girvin, Carriage
of Goods by Sea, s. 385. Daha sonra bu diizenleme Visby Kurallari ile degistirilmis; koli ve iinite yaninda agirlik
esasina da yer verilmistir. Buna gore, tagtyanin sorumlulugu, Koli veya birim basma belirlenen tutar ile hangisi
yiiksekse bununla sinirlidir. Bkz. Cetingil, Smirli Sorumluluk, s 145-146. Hamburg Kurallar: da agirlik esasini
benimsemistir ancak Lahey/Visby Kurallari’na gore hesap birimini daha yiiksek tutmustur. Briit agrlik esasi
Lahey/Visby Kurallar1 ile kabul edilmeden 6nce de tagima hukukunda kullanilmaktaydi. Havayolu ile
tagimacilikta Varsova Konvansiyonu (m. 22/2) ile Montreal Konvansiyonu’nda (m. 22/3); karayolu ile
tasimacilikta CMR (m. 23), demiryolu ile tasimacilikta ise COTIF-CIM m. 40 ile briit agirhik esasi
benimsenmistir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 162.

8 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 163.



91

549

da beraberinde getirmektedir Bu durum, ulusal mahkemeler tarafindan Lahey ve

Lahey/Visby Kurallar1 i¢in yapilan Onceki yorumlarin devam edecegi anlamina

gelmektedir®®.

Koli kavramindan ne anlasilmasi gerektigi konusunda tek bir tanim vermek zor
olmakla birlikte, denizcilik ¢evrelerinde esyanin, 6zelligine gore tasima sirasinda belirli
Olciide korunmasini saglamaya yeterli kabul edilen bir muhafaza i¢ine alinmasi halinde koli

R 551
s0z konusu olmaktadir

. Boylece muhafaza ile esyanin bir biitiin teskil etmesi hali
gerqeklestirilmelidir552. Sandik, fi¢1, kasa, torba, ¢uval veya karton kutularda taginan esya
bakimindan sayilanlardan her biri koli olarak kabul edilirr>®. Bu nedenle dékme yiikii biitiin
olarak koli saymak miimkiin degildir. Bizzat kabin kendisi yiikii teskil etmekteyse, bu halde
de koli meydana gelmez. Buna karsilik hicbir sekilde ambalajlanmamis bir esya koli olarak
degerlendirilmez. Tasima ve ambalajlama yontemlerinin degismesi ve yeni gemi tiplerinin
ortaya ¢ikmasi, esyalarin zamanla ¢esitlenmesi karsisinda, doktrinde koli’nin uygulama alani

genisletilmistirss4

. Koli’den s6z edilebilmesi icin, esyanin tamamen ambalajlanmasina gerek
olmay1p, yiikleme, istif ve bosaltmada kolaylik saglamak tizere hazirlanmis olmas1 yeterlidir.
Kolinin meydana gelebilmesi bakimindan, yiikiin hacim ve agirliginin da herhangi bir 6nemi
bulunmamaktadir. Bunun sonucunda, katlanip baglanmis sigir derileri, tellerle baglanmis sag
rulolar koli olarak nitelendirilmistir">>. Kolinin meydana gelmesi i¢in aranan bir diger sart ise,

muhafazanin esya ile ilgili tarafindan temin edilmis olmasidir. iginde siv1 haldeki kauguk

hammaddesinin tasindig1 tanklar, tagiyan tarafindan temin edildigi i¢in koli say11mam15t1r556.

Koli s6z konusu olmadiginda sorumluluk siirinin belirlenmesi i¢in “yilikleme tinitesi”
esas almur. Lahey Kurallar’nda “{inite” kavrammim belirsiz olmasi®’, tereddiitlere sebep

olmakta, bu kavramin degisik sekilde anlasilmasindan dolayi, azami sorumluluk sinirinin

9 Chandiramani, s. 75.

>*% Nikaki/Soyer, s. 326.

! Cetingil, Smirli Sorumluluk, s. 140.

52 Cetingi, Sinirli Sorumluluk, s. 140; Akinci, Navlun Mukaveleleri, s. 359.

%53 Tetley, Marine Cargo Claims, s. 880.

%4 Aybar/Atamer, Tasiyanin Parca Bagmna Belli Bir Tutarla Smurli Sorumlulugu, s. 253; Yazicioglu, Hamburg
Kurallari, s. 155; Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 139; Seven, s. 195.

%% Seven, s. 196.

5%6 Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 140.

> Lahey Kurallar’nda “birim-iinite” (unit) kavraminin, “package” olarak nitelenemeyen yiikler bakimindan séz
konusu oldugu kabul edilmekle birlikte, bu kavram ile esyanin tasima igin fiziksel olarak ayrildig: yiikleme
initesinin mi, yoksa navlun iinitesinin mi mi kastedildigi konusunda bir goriis birligi yoktur. Bkz. Tetley,
Marine Cargo Claims, s. 884; Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 161; Cetingil, Simirli Sorumluluk, s. 141;
Aybay/Atamer, Tasiyanin Parga Basina Belli Bir Tutarla Smirli Sorumlulugu, s. 246.
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iilkeler arasinda farkli sekilde tespit edilmesi sonucu ile karsilagilmaktaydi®®. Dolayisiyla bu

konuya iliskin bir birlik saglanabilmesi miimkiin olmamustir.

Hamburg Kurallari’nda Lahey Kurallar1 ve Lahey/Visby Kurallari ile sinirlt sekilde
degistirilen metnine nazaran, yeni bir sorumluluk sistemi &ngoriilmektedir. Bu sistemde
tagtyanin sorumlulugunun smirlanmasina iligkin kabul edilen yenilikler, tinite kavraminin
nitelendirilmesine, para biriminden hesap birimine gecis ve gecikme zararlarma iliskin

olanlardir.

Rotterdam Kurallari’nda, Hamburg Kurallari’'nda oldugu gibi “tinite/birim” (unit)

yerine, acik¢a yiikleme birimi  (shipping unit)>™®

560

denilerek, bu kavram agikliga
kavusturulmustur Buna gore yiikleme iinitesi tasima senedinde ‘“esyanin miktarini
belirlemek iizere kullanilan 6l¢ii”, tasima senedinde diizenlenmemisse “esyanin cinsine gore
mutad olarak miktari belirlemede kullanilan 6l¢ii” olarak kabul edilmektedir®®’. Yiikleme
tinitesi esyanin bir kap icinde bulunmadigi yani bir muhafaza i¢ine alinmadig1 hallerde s6z

konusu olacaktir. Ortada bir koli varsa, tazminat dncelikle koli sayisina gore hesaplanmir®?.

Ciinkii, yiikleme {initesi bosluk dolduran bir kavramdir®®,

Rotterdam Kurallari, Lahey/Visby ve Hamburg Kurallari’'nda oldugu gibi, esyanin

agirligma gore sorumlulugun simirlandirilmasi imkénma da yer vermektedir®®*

. Kolilenmemis
esya bakimindan tastyanin sorumlulugu, kilogram basina 3 hesap birimidir. Burada hesaplama
tim esya bakimindan degil, zarar géren esyanin agirhigina gore yap11acakt1r565. Tastyanin
sorumlugunun smirlandirilmasinda, koli veya yiikleme iinitesi basina sorumluluk ya da
kilogram basma sorumluluktan hangisi esya ilgilisi bakimindan daha yiiksekse o esas
alimacaktir. Eger koli veya tlnitenin agirhigi 291.67 kilogramin altindaysa (hafif yiikler), sinirh
sorumluluk agisindan koli/linite sisteminin avantajli oldugu, bu agirhigin istiindeyse (agwr

yiikler) agirliga dayanan sistemin daha avantajli oldugu séylenebilir566.

558 Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 141.

%9 yiikleme birimi, dékme yiikler bakimindan tam bir agiklik getiremedigi noktasindan elestirilmektedir. Bkz.
Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 147.

%0 | ahey Kurallar’nda “birim” (unit) kavrammmn, “package” olarak nitelenemeyen yiikler bakimindan séz
konusu oldugu kabul edilmekle birlikte, bu kavram ile esyanin tagima icin fiziksel olarak ayrildig: yiikleme
biriminin mi, yoksa navlun biriminin mi kastedildigi konusunda bir goriis birligi yoktur. Bkz. Tetley, Marine
Cargo Claims, s. 884; Sturley/Fujita/VVan der Ziel, s. 161; Cetingil, Simrli Sorumluluk, s. 141;
Aybay/Atamer, Tasiyanin Parca Bagina Belli Bir Tutarla Sinirli Sorumlulugu, s. 246.

%! yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 157.

%02 Cetingil, Smirli Sorumluluk, s. 141.

%03 Cetingil, Smirli Sorumluluk, s. 141; Seven, s. 197; Caga/Kender, s. 169.

*** Hoeks, s. 276.

°% Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 183.

%% Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 167.
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Ust sinirm hesaplanmasinda gerek koli ve iinite gerekse agirlik bakimimdan ziyaa ya
da hasara ugrayan kisim dikkate alinacak olup, toplam agirlik esas alinmaz. Bu ayirim esyanin
kismi ziyaa ya da hasara ugradigi hallerde 6nem tagir™®’. Agir ve az parcadan ya da tek
parcadan olusan bir esya yahut dokme yiikk s6z konusu ise, sorumlulugun {ist sinirinin
belirlenmesinde agirlik kriteri esas alinacakir. Diizenlenmede briit agirliktan s6z edildigi igin,
esya ambalajlanmis veya bir kap i¢indeyse, ambalajin veya tasiyan tarafindan saglanmis

olmadikg¢a kabin agirlig1 da buna dahildir>®®.

3.2.2.3.2 Konteynerle Tasian Araclara Iliskin Diizenlenme

Lahey Kurallari’nin hazirlanmig oldugu 1920°li yillarda kullanilan dékme yiik
seklinde tagima artik giiniimiiz diizenli hat tagimaciliginin sadece ¢ok kiiciik bir kismini
olusturmaktadir™®. Ticari uygulamalarin zamanla degismesi ile, 1950°li yillarin sonunda
konteyner tasimaciligr biiyilk 6nem kazanmustir®’®. Altmish yillar ve devaminda esyanin
konteyner, palet veya benzeri tasima elemanlari ile taginmasinin yayginlagsmasi sonucunda,
sorumlulugun siirlanmasi konusunda tagima elemaninin igindeki esyalarin m1 yoksa i¢indeki
esyalarla birlikte bu tasima elemaninin m1 esas alinacagi sorunu ortaya cikmistir®’ . Lahey
Kurallari’nin “package or unit” kistasinin, bu tiir tasimacilik bakimindan yetersiz kaldig1 ve
adil olmayan sonugclara sebebiyet verdigi anlasilmistir’?. Sonrasinda bu tasimacilik tiiriiniin
ozelliklerine uygun Ozel bir diizenlenme getirilmesi kaginilmaz olmustur. Bu sebeple

Lahey/Visby Kurallar1 ile konteynerlere iliskin bir diizenleme getirilmistir573.

Hamburg
Kurallari’nda konuyle ilgili yer alan diizenleme bazi kiigiik ilaveler disinda hemen hemen
Lahey/Visby Kurallari’nin tekrarindan ibarettir""*.

Rotterdam Kurallari’nda ise konteynerler ile ilgili diizenleme 59. maddede yer
almaktadir. Rotterdam Kurallari’nin m. 59/2 hiikmii uyarinca, esya birlestirilmek amaciyla

576

bir konteyner®™, palet veya benzeri bir tasit (vehicle)*”® iginde veya iistiinde taginiyorsa,

%7 Yetis Samli, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Dogan Sorumlulugu, s. 150.

%% yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 158.

%69 Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 390.

570 Surley/Fujita/Van Der Ziel, s. 160

> Deniz, s. 112 vd; Girvin, Carriage of Goods by Sea, s. 390.

%2 Chandiramani, s. 75.

573 Lahey/Visby Kurallar1 m. 4/5 (c) ile, esyamin konteyner, palet veya benzeri tasima kaplari ile tasinmasi
halinde tasiyanin sorumlulugunun belirli bir tutarla simirlanmasi hakkinda diizenleme getirilmistir. Bkz.
Chandiramani, s. 77.

*’* Hamburg Kurallar’'nda m. 6/2(a) ile, LVK m. 4/5 (c) hiikmiine paralel bir diizenleme 6ngériilmiistiir. Bkz.
Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 161. Buna gére konismentoda say1 gosterilmigse, konteyner igindeki koli veya
iiniteler, gosterilmemisse, tek bir konteyner azami sorumluluk tutarinin hesabinda dikkate alinacaktir. Bkz.
Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 152.

> Rotterdam Kurallart m. 1/26: Konteyner, esyanin bir arada tutulmasi i¢in kullanilan herhangi bir kap,
tagimabilir tank veya platform, trampa govdesi veya benzeri baska bir birim esya ve bu birim esyay1r tamamlayici
herhangi bir techizattir.
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sozlesme kayitlarinda bu tasima araci veya aracin i¢ine veya lizerine konuldugu belirtilen
sayida her koli veya ylikleme {initesi, ayr1 bir koli veya yiikleme iinitesi sayilir. Eger bu
sekilde belirtilmemisse tasima aracinin veya tasitin i¢ginde ya da iizerinde tasinan esyalar bir

yiikleme {initesi olarak kabul edilir.

Tasima senedine tasima gerecinin icerigi yazilmis olmakla bereber, tasiyan konteyner
icinde teslim edilmis esyanin igerigine iliskin bir ¢ekince koymussa, talepte bulunan zarara
ugrayan koli ya da {iinite sayisimi ispatladigr takdirde, sorumlulugun st smirinin

belirlenmesinde bu say1 dikkate almir’”.

Sonug olarak Rotterdam Kurallari’nin 59/1 ve 59/2 maddeleri beraber diistiniildiiglinde
uyusmazlik konusu olaya Rotterdam Kurallari’'nin uygulanmas: ile tasiyanin 6deyecegi
tazminatin iist siniri, kara yoluyla ya da hava yoluyla tagima rejimlerinin uygulanmasi

sonucunda ortaya ¢ikan tazminat miktarindan daha yiiksek olacagi sdylenebilir .

3.2.3 Sorumlulugu Smirlama Hakkinin Kaybi

Tastyan Rotterdam Kurallart m. 61 wuyarinca, Konvansiyon kapsamindaki
yiikiimliiliiklerini ifa etmememesi sebebiyle ortaya c¢ikan sorumlulugunu smirlandirma
hakkina sahiptir. Ancak bdyle bir zarara sebep olmak kastiyla veya pervasizca bir davranisla
ve muhtemelen boyle bir zarar meydana gelecegi bilinci ile islenmis kisisel bir fiilin®"® veya
thmalin sebebiyet verdigini iddia eden taraf, bu iddiasim1 ispatladigi takdirde, tasiyan ve
Rotterdam Kurallari’'nin 18. maddesinde belirtilen kisiler, m. 59°da 6ngoriilen veya taraflar
daha yiiksek bir smir belirlemislerse, tasima sozlesmesinde Ongoriillen smirdan
yararlanamaz®®. Géoriildiigii iizere, zararin tazminini isteyen tarafin, yalmzca tasiyanmn
kusurunu (hatta ihmalin derecesinin agir oldugu durumlarda bile) ispat etmesi yetmemekte

olup, tastyanin sorumlugunu siirlandirma hakkini kaybetmesi i¢in zarara sebep olma kasti

veya pervasizca bir davramsin varligi aranmaktadir®™. Zarara sebep olan fiil veya ihmalin

576 Rotterdam Kurallar1 m. 1/27’de tasit, karayolu veya demiryolu esya araci olarak tanimlanmustir. Rotterdam
Kurallart m. 59/2 hiikmiinde tasittan s6z edilerek, s6z konusu madde Lahey/Visby Kurallari’na gore
genigletilmistir. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 161.

>""'Yazicroglu, Hamburg Kurallari, s. 163; Karan, The Carriers Liability, s. 349.

°’8 Hoeks, s. 277.

°" Giintimiizde, tastyanlar yiikiimliiliiklerini acenteleri ve calisanlari aracihgiyla yerine getirmektedirler. Her ne
kadar tagiyan 18. maddede sayilmis olan kisilerin ihmalleri sonucunda esyaya gelen zararlardan sorumlu olsa da,
bu kimselerin her ihmali tagiyanin fiili olarak atfedilemez. Bkz. Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 172.

%0 Bkz. 13. Oturum Raporu par. 59-60; 18. Oturum Raporu par. 197. Lahey Kurallar’nda, tagiyanm smurli
sorumluluktan kaybina iligkin bir diizenleme bulunmamaktadir. Dolayisiyla tagiyan zarara kasten sebep olsa dahi
sorumlulugu smirhidir. Bkz. Caga/Kender, s. 163; Cetingil, Sinirli Sorumluluk, s. 155; Giinay, s. 178; Yetis
Samh, Simirli Sorumluluktan Yararlanma Hakkimin Kaybi, s. 143. Adalet hissini zedeleyen bu hususa karsi,
ulusal hukuklarda bazi ¢oziimler getirilmeye ¢aligilmaktadir, ancak bu durum uygulamada birlik saglanmasi
amacim tehlikeye diisirmektedir. Bkz. Yazicioglu, Hamburg Kurallari, s. 168.

%81 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 173.
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pervasiz bir davranig olarak nitelenebilmesi, tagiyanin sinirli sorumluluktan yararlanma
hakkin1 kaybetmesi igin yeterli degildir. Ayrica pervasizca davranis sonucu, muhtemelen

boyle bir zarar meydana gelecegi bilincine sahip olunmasi da sarttir.

Pervasizca hareket kavrami tasima hukukunda ilk olarak 1955 tarihli Lahey Protokolii
ile degisik Varsova Konvansiyonu’nun 25. maddesinde yer almistir®®. Sonrasinda tasiyanin
zarara kasten veya pervasizca bir hareketle sebep olmasi durumunda sorumlulugu
sinirlandirma hakkin1 kaybetmesi ilkesi, deniz yoluyla esya tasimalarina iligkin uluslararasi
konvansiyonlarda da yer almistir™®, Lahey Kurallari’nda smirli sorumluluktan yararlanma
hakkinin kaybina iliskin bir diizenleme olmamasi, ulusal hukuklarda birbirinden farkl
¢Oziimler Ongodriilmesine neden olmustur. Bu hususun uluslararasi alanda diizenlenmesi
gerektigi anlasilmigtir. Bu sebeple Lahey/Visby Kurallar ile tagiyanin hangi hallerde sinirh
sorumluluktan yararlanamayacagi hiikiim altina alinmistir. Lahey/Visby Kurallar1 m. 4/5-e
uyarinca zararin, tagiyanin zarar vermek kastiyla yahut bir zarar dogacag: ihtimalini bilerek,
pervasizca bir hareketi veya kaginmasindan dogdugu ispatlanirsa, tasiyan veya gemi
sorumluluk sinirindan yararlanamaz. Lahey/Visby Kurallar1 m. 4 bis/4 uyarinca; zararin,
tagtyanin adamlarinin/goérevlilerinin, zarar vermek kastiyla yahut bir zarar dogacagini bilerek,
pervasizca yaptiklart bir hareket veya kaginmanin sonucunda ortaya c¢iktigi ispat edilirse

tastyanin adamlari/gorevlileri de sorumluluk sinirlamalarindan yararlanamayacaklardir.

Pervasizca hareket kavrami Kara Avrupasi’nda bilinen kusur derecelerinden hig biri
ile tam Ortiismemektedir. Pervasizca davramis kavraminda Anglo-Amerikan hukukundaki
“wilfull misconduct” kusur derecesinden esinlenilmistir. “Wilful misconduct”, kisinin bilerek
bir eylemi gerceklestirmesi ve bu eylem sonucunda muhtemelen bir zarar meydana gelecegini
bilmesi veya bu eylemi muhtemel sonuglarini umursamadan, pervasizca gergeklestirmesi

olarak tanimlanmaktadir®®*

. Pervasizca davramisin ortaya cikmasi ig¢in, tasiyanin navlun
sO6zlesmesinin ifasinda 6zen gosterme yiikiimliiliigiinii diisiincesizce, sonuca aldirmaksizin,
yogun ve agir bir sekilde ihlal etmis olmas1 gerekir. Ancak, her somut olayda davranisin bu
niteligi tasiyip tasimadigi incelenmelidir™®. Bu degerlendirme yapilirken objektif bir 6lcii

olarak makul ve tedbirli bir tagiyan dikkate alinmalidir®,

%82 Damar, s. 386.

*% Yetis Samli, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 168

Damar, s. 30 vd.

% Konu ile ilgili ayrintili bilgi icin bkz. Yetis Saml, K., Tasiyamin Ziya, Hasar ve Ge¢ Teslimden
Sorumlulugu, s. 170 vd.

%% yetis Saml, Tastyanin Ziya, Hasar ve Geg Teslimden Sorumlulugu, s. 170.
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Sinirlt sorumluluktan yararlanma hakkinin kaybi bakimindan aranan diger kusur tiirii

kasttir. Kast kavram1 agik oldugundan, kusurun bu tiiriinii tespit bakimindan 6zel bir zorluk

s0z konusu degildir587

588

. Hukuka aykir1 sonucun fail tarafindan bilerek istenmesine kast
denir>*". Kast dogrudan dogruya kast ve dolayli kast olarak ikiye ayrilir. Dogrudan dogruya
kastta zarar veren, meydana gelen sonucu dogrudan dogruya istemekte, kabul etmektedir.
Dolayli kastta ise zarar veren, meydana gelen sonucu istememekle birlikte, goze

589 590

almaktadir™". Gerek dogrudan gerekse dolayli kast bu kapsamda yer alir™".

Tastyanin sinirli sorumluluktan yararlanma hakkini1 kaybetmesi igin, zarara sebep olma
kastiyla veya pervasizca ve muhtemelen boyle bir zarar meydana gelecegi bilinciyle islenmis
kisisel bir fiilin veya ihmalinin sebep oldugu ispat edilmelidir. Tek basina pervasizca
davranigin ispatlanmasi yeterli olmayip bunun bilincinde olundugunun da ispat edilmesi
gerekir. Ispat yiikii iddia edendedir. Sorumlulugu sinirlandirma hakkinin kaybettirilmesinin,
bu tiir bir durumu ispat etmenin zor olmasi sebebiyle, esasinda miimkiin olmadigi

1
savunulmaktadir>>’.

3.3 Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri
Esya tasimalarina iliskin uluslararasi konvansiyonlarda tasiyanin ziya ve/veya
hasardan sorumlulugu mutlak olmayip; farkli sekillerde de olsa sorumluluktan kurtulmasina

yonelik bazi imkanlar taninmstir.

Talep sahibi esyaya gelen ziya, hasar veya gecikmenin 12. madde uyarinca tespit
olunan tasityanin sorumlu tutuldugu siire icerisinde meydana geldigini ispat ettikten sonra,
tasiyan ya Rotterdam Kurallart m. 17/2 hikmii geregi kusursuz oldugunu ya da m. 17/3
hiikmii geregi ziya, hasar veya gecikmenin belirtilen sorumsuzluk hallerinden kaynaklandigini
ortaya koyacaktir. Goriildiigii lizere genel sorumluluktan kurtulus imkani, kusursuzluga

iligkin gerekli 6zenin gosterildiginin ispatidir.

S6z konusu sorumsuzluk hallerinin bir kismi1 Lahey/Visby Kurallari’ndan aynen, bir
kismi ise tadil edilerek alinmis, bir kismi kullanilmamis ve bunlara ilaveten bazi yeni
sorumsuzluk istisnalar1 &ngoriilmiistiir. Onemle belirtilmelidir ki; sorumsuzluk halleri
kapsamina giren durumlar her halde tasiyanin sorumlulugunun bertaraf edilmesi sonucunu

dogurmaz. Soyle ki; tasiyanin veya 18. madde uyarinca fiillerinden sorumlu oldugu kisilerin,

%87 Caga, Enternasyonal Deniz Hukuku, s. 301.

%8 Eren, F., Bor¢lar Hukuku Genel Hiikiimler, Beta, Istanbul 2006, s. 536.
> Eren, s. 536.

% yazicroglu, Hamburg Kurallari, s. 171.

1 Sturley/Fujita/Van der Ziel, s. 172.
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sorumsuzluk halleri kapsaminda yer alan olaymn meydana gelmesine sebep olmalar1 veya

istirak etmeleri durumunda, tasiyanin sorumluluktan kurtulmasi miimkiin olmayacaktir®®,

3.3.1 Miicbir Sebep

Miicbir sebebin Ingiliz hukukundaki kavramsal karsilig1i “Tanri’nin Fiili”dir (Act of
God). Rotterdam Kurallari m.17/2(a) geregince tasiyan, miicbir sebepten kaynaklanan ziya,
hasar ve gecikmeden dolay1 sorumlu degildir. Lahey/Visby Kurallari’nin m.4/2(d) hiikkmiinde
yer alan miicbir sebep istisnasi degistirilmeden, dogrudan alinmis sorumsuzluk hallerinden
biridir. Firtina, buzlanma, yildirim, siddetli riizgar miicbir sebep olarak degerlendirilebilir593.
Geleneksellemis bir sorumsuzluk hali olan miicbir sebep, genellikle ileri siirlilemeyen ya da
ispatlanamayan bir istisnadir’®*. Calisma grubu goriismelerinde bu istisnanin kaldirilmasi
giindeme gelmis ancak; hukuki cevrelerde ortaya cikabilecek spekiilasyonlar sonucu, s6z
konusu sorumsuzluk halinin hatali yorumlanabilecegi diisiiniilerek istisna yeni diizende de

korunmustur™.

3.3.2 Denizin Tehlike ve Kazalari

Rotterdam Kurallart m. 17/3(b) geregince, denizin veya geminin isletilmesine elverisli
diger sularin tehlike ve kazalarindan dogan veya kaynaklanan ziya, hasar ve gecikmeden
tasiyan sorumlu degildir. S6z konusu sorumsuzluk hali Lahey/Visby Kurallart m. 4/2(c)
hiikmiinde kullanilan ifadenin kismen tadil edilmesiyle olusturulmustur. Bu sorumsuzluk hali
tasiyan tarafindan seyrek olarak basvurulmasi gereken ve ispati zor olan bir sebep oldugu
kadar; en kolay bagvurulacak sebeplerden biri olarak gériilebilir®®. Zira deniz tehlikesi ya da

riskleri her somut olayda farkli olarak yorumlanabilecek niteliktedir.

Deniz tehlike ve kazalar1 (perils of the sea), tasiyan veya adamlari tarafindan 6nceden
goriilemeyecek ve herhangi bir tedbirle engellenemeyecek firtina, siste karaya oturma,

kayaliklara ¢arpma, ¢atma, buzdagma bindirme gibi tehlikelerdir®®’

. Diger bir deyisle, denize,
yola ve yiike elverisli bir gemide taginan egyalarin beklenmeyen bir deniz olay: ile hasar, ziya
veya gecikmeye ugramasi durumunda s6z konusu olay deniz tehlikesi olarak
degerlendirilebilecektir®®. Bu sebeplere dayanarak sorumluluktan kurtulabilmek icin, séz

konusu zaman ve cografyada beklenmeyen bir riskin gerceklestigi ispatlanmalidir. Beklenen

%92 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 48.

%3 Giinay, s. 155.

> Girvin, The Right of the Carrier to Exclude and Limit Liability, s. 118.

°% Calisma Grubu 12. Oturum Raporu, par. 120, (A/CN.9/544).

2% Ozdemir, s. 225.

7 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 97; Akinei, Naviun Mukaveleleri, 444; Wilson, 266.
>% Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 97.



98

ve biiyiik olasilikla gerceklesecegi bilinen tiirden riskler bu kapsmda degerlendirilmez ve

sorumluluktan kurtulma sebebi olarak ileri siiriilemez>°.

Deniz  tehlikesi kavrami ulusal mahkemeler tarafindan farkli  sekilde
yorumlanabilmektedir. Deniz tehlikeleri istisnasinin taniminda higbir degisiklik olmamasi

yeknesak bir uygulama amacinda olan bir Konvansiyon i¢in elestiri konusu olmustur®®.

S6z konusu sorumsuzluk hali denize veya geminin isletilmesine elverisli diger sulara
uygulanmaktadir. “Geminin isletilmesine elverisli diger sular” teriminin tanimi uluslararasi
konvansiyonlarda bulunmamaktadir. Ancak gemilerin rahat bir sekilde hareket edebilecegi

nehirler, limanlar ve i¢ sular bu kapsamda olacaktir®?,

3.3.3 Savas, Diismanlk, Silahli Catisma, Korsanhk, Terorizm, Halk Ayaklanmasi ve ic
Savas
Rotterdam Kurallari’nin m. 17/3(c) bendine gore sz konusu hallerin meydana gelmesi
halinde tasiyanin sorumlulugu bertaraf olunacaktir. S6z konusu hiikiim Lahey/Visby Kurallar1
m.4/2(e)’de yer alan “harp olaylar1” ve Lahey/Visby Kurallar1 m.4/2(k)’da yer alan “isyan

veya i¢ kanisikliklar” hallerinin birlestirilmesi ile olusturulmustur.

Lahey/Visby Kurallari’'ndan farkli olarak, Rotterdam Kurallar1 ile savas halinin
kapsamina silahl1 ¢atismalar, korsanlik ve terdrizm kavramlari dahil edilmistir. Sayilmis olan
faaliyetlerin dogrudan dogruya devlete yoneltilmis olmasi gerekmemektedir®™. Politik veya
diger amaclarla yapilmis olan her tiirlii cebri ve hukuka aykir1 her tiirlii sebebe bagl faaliyet
bu sorumsuzluk hali kapsam1ndad1r603. Terorizm kavraminin ise, konvansiyonda kesin bir
taniminin yapilmamis olmasi konvansiyonun yeknesaklik saglama amacindan uzaklagsmasina

neden olabilir®®.

Sorumluluktan kurtulma sebebi olarak savas ve ¢atismanin hukuken taninmis devletler
arasinda ya da yerel gliglerle catisma olmasi fark etmeyecektir. Terorist faaliyetler de bu

kapsamda degerlendirilerek tasiyicinin sorumluluktan kurtulmasini saglayacaktir. Bununla

> Ozdemir, s. 226.

%90 Gijrvin, The Right of the Carrier to Exclude and Limit Liability, s. 119.
%01 Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 51.

%02 Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 51.

%03 Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 52.

%4 Girvin, The Right of the carrier to Exclude and Limit Liability, s. 122.
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birlikte, tasiyain dnceden bilinen ve siren bir savas ve silahli ¢atisma ortamina bilerek girmesi

halinde; sorumluluktan kurtulmasi s6z konusu olamaz®®.

3.3.4 Karantina Kisitlamalari, Tasiyanin Kendi Riziko Alanindan Dogmayan
Ahkoyma, Ihtiyati Haciz veya El Koyma da Dahil Her Tiirlii Miidahale ve
Engeller
S6z konusu sorumsuzluk istisnasi, Lahey/Visby Kurallar1 m. 4/2(g) ve 4/2(h)’de yer

alan durumlarin birlestirilerek genisletilmis halidir. Rotterdam Kurallart m. 17/3(d) bendine

gore karantina kisitlamalari; hiikiimetler, kamu otoriteleri, yoneticiler veya diger kisiler
tarafindan Ongdriilmiis, tasiyana veya 18. maddede gecen kisilere atfedilemeyen alikoyma,
ihtiyati haciz veya el koyma da dahil her tiirli miidahale ve engeller neticesinde meydana
gelen zarar dolayisiyla, tasiyan sorumluluktan tamamen veya kismen kurtulabilir.

Sorumsuzluk hali; ancak esyanin taginmasina iliskin bir miidahale veya engelleme oldugu

takdirde s6z konusu olacaktir. S6z konusu sorumluluk istisnasi, devlet tarafindan hem gemiye

hem de tasinmak iizere teslim alinan esyaya el konulmasi halinde uygulanabilecektir®®.

3.3.5 Grev, Lokavt, is Durdurma veya Diger Cahsma Engelleri

Rotterdam Kurallar1 m. 17/3(e) uyarinca esyaya gelen ziya, hasar veya gecikmenin
sebebini grev, lokavt, is durdurma veya diger bir ¢alisma engeli olusturuyorsa, tastyan bundan
sorumlu degildir. S6z konusu sorumsuzluk halinin Lahey/Visby Kurallar1 m. 4/2(j)’de yer
alan karsiligi “her ne sebeple olursa olsun, islerin grev, lokavt veya tasfiyeler sebebiyle
kismen veya tamamen tatil edilmesi” seklindedir. Lahey/Visby Kurallari’nda yer alan
“kismen veya tamamen” ve ‘“her ne sebeple olsun” ibareleri Konvansiyon metninde yer
almamistir. “Kismen veya tamamen” ibaresi hiikmiin kapsamin1 degistirmek amaciyla
cikartilmis olabilecegi gibi, yalnizca gereksiz oldugu diisiiniilerek de cikartilmig olabilir®”’.
Grev yiikleme ve bosaltma faaliyetlerinin yliriitiilmesini engelliyorsa, bunun dogrudan
dogruya asil sebebi teskil etmesi halinde, sorumluluk ortadan kalkmaktadir. Zarara dolayl
olarak yol agilmigsa sorumluluk devam edecektir®™®. Grevin bir sorumsuzluk hali olabilmesi
icin, bolgedeki tiim is¢ilerin eyleme katilmalar1 gerekli olmayip, belirli bir s6zlesmeyi 6nemli

5lgiide engellemesi yeterlidir®®,

*%® Ozdemir, s. 229.

%0% Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 52.
%07 Baatz/Debattista/L orenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 54.
608 Ulgener, Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 128.

%99 Okay, Deniz Ticareti Hukuku Il, s. 227.
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3.3.6 Gemide Yangin

Yangin sebebiyle esya ile ilgilinin ugradigi zararlardan sorumsuzluk hali Lahey,
Lahey/Visby ve Hamburg Kurallari’nda da yer almaktadir. Rotterdam Kurallart m. 17/3(f)
hiikmii uyarinca, tasiyan gemide ¢ikan yangmin (fire on the ship) zarara sebebiyet verdigini
ispat ederse sorumluluktan kurtulacaktir. Ancak tasiyanin veya Rotterdam Kurallari’nin 18.
maddesinde sayilan kisilerin kusurunun zarara sebebiyet verdigi, zarar goren esya ilgilisi
tarafindan ispat edilirse, sorumsuzluk hali islemeyecek ve tasiyan yangin dolayisiyla ortaya

¢ikan zarardan dolay1 sorumlu olacaktir®®.

Yangmin kaynagi cok gesitli olabilir®™. Tastyamin bu sorumsuzluk halinden
yararlanabilmesi i¢in yangin olarak nitelendirilebilecek bir alevlenme ve ateslenmenin ortaya

¢ikmasi sart1r612.

Yiiklerin kizigmis olmasi, akkor haline gelmemesi sartiyla tasiyam
sorumluluktan kurtaracak mahiyette degildir613. Bunun nedeni ise, boyle bir olayin kétii istif
sonucu meydana gelebilecek bir zarar olmasi dolayisiyla ticari kusur teskil etmesidir. Sadece
duman sebebiyle meydana gelen zarar, yangin zarar1 olarak kabul edilmez. Bununla birlikte,
yangin dolayisiyla ortaya ¢ikan dogrudan dogruya zararlarin yaninda, yangin sebebiyle
meydana gelmis olan dolayli zararlar hakkinda da tasiyanin sorumlulugu dogmayacaktir.
Ornegin gemide ¢ikmis olan bir yangini sondiirme faaliyetleri sirasinda yiikler ziyaa veya

hasara ugramiglarsa, tasiyan sorumlu 01mayacakt1r614. Yangin sonucunda ¢ikmis olmasi

sebebiyle, yiiklerin yangin dumanindan zarara ugramalari halinde de yangin zararinin varligi

kabul edilir®®®.

616

Calisma Grubu tiiyelerinden bazilari, Lahey/Visby Kurallari m. 4/2(b)""" hiikkmiinde yer

alan haliyle, yangin istisnasinin ispat yiikiinii adil olmayan bir sekilde tasitanin {izerine

yiikledigini belirtmislerdir. Bir ¢ok durumda tasiyanin kendi fiil ve ihmallerinin yangina

sebebiyet verdigini ispat etmenin imkansiz oldugu beyan edilmistir®™’.

kaldirilip kaldirilmamasi yoniinde farkli goriisler ortaya ¢ikmis®'®; ancak tartigmalar

Yangin istisnasinin

. . . . . Bl
sonucunda sdz konusu sorumsuzluk hali muhafaza edilmistir®®.

010 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 55.

o1 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 97.

812 Okay, Deniz Ticareti 1, s. 222.

*3 Ulgener, M.F., Yangin Zararlar1 Hakkinda Tastyanin Mutlak Sorumsuzlugu, istanbul Barosu Dergisi, C. 61,
S. 1-2-3, 1987, s. 96.

614 Okay, Deniz Ticareti Il s. 222; ﬁlgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s.88.

®%> {lgener, Yangin Zararlari, s. 98.

%1% | ahey/Visby Kurallart m. 4/2(b) “Tastyann fiilinin veya ihmalinin sebep olmadig1 yangin’* seklindedir.
817 Calisma Grubu, 10. Oturum Raporu, par. 37, A/CN.9/525.

®18 Girvin, The Right of the Carrier to Exclude and Limit Liability, s. 124.

%19 Calisma Grubu 12. Oturum Raporu, par. 126, A/CN.9/544.
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3.3.7 Gerekli Ozenin Gésterilmesine Ragmen Kesfedilemeyen Sonraki Ayiplar
Rotterdam Kurallar1 m.17/3(g) hilkkmiinde diizenlenen makul dikkat ve itinaya ragmen

gbzden kacan gizli ayiba iligkin sorumsuzluk hali, Lahey/Visby Kurallar1 m.4/2(p) bendinden

herhangi bir degisiklik yapilmadan alinmistir. Ancak iki hiikmiin kapsaminin 6nemli 6l¢iide

farklihik teskil ettigi ileri siiriilmektedir®®.

Lahey/Visby Kurallari’nda yer alan gizli ayip kavraminin neye iliskin oldugu
belirsizdir. Ancak hazirlik ¢alismalarinda yapilan tartismalar cergevesinde, gemideki gizli
ayiplarin kastedildigi kabul edilmelidir®*. Rotterdam Kurallari’'nda ise bu maddeyle ilgili
Calisma Grubu tartigmalarinda, gizli ayibin neye iliskin oldugunun (gemi-esya-kiyidaki
tesisat) belirlenmesi amaciyla gemi ile geminin ekipman ve techizatlarina vurgu yapilarak, bu

belirsizligin acikliga kavusturulmasi planlanmlst1r622.

Bir goriise gore ise, Rotterdam Kurallari’'nda yer alan diizenleme Lahey/Visby
Kurallari’ndan daha genistir. Ciinkii Konvansiyon tasiyanin sorumluluk sahasi i¢inde yer alan
gemi disindaki diger tasima araglarini ve deniz ayaginda yiiklemeden dnceki ve bosaltmadan

sonraki sathalarda konteynerlerdeki gizli ayiplart da kapsayacakt1r623.

3.3.8 Tasitan, Belge Uzerindeki Tasitan veya Tasarruf Edenin veya Bunlarin
Fiillerinden Sorumlu Oldugu Diger Kisilerin Fiil veya Thmalleri
S6z konusu diizenleme Lahey/Visby Kurallari m. 4/2(1)’de yer alan ‘“Yiikletenin veya
esyanin sahibi ile acentesinin veya temsilcisinin hareket veya ihmalleri’” hiikmiiniin
genisletilmis halidir. Rotterdam Kurallar1t m. 17/3(h)’de yer alan kisilerin kusur ve ihmalleri
bliylik oranda esyanin cins ve Ozelligi ile kiymetinin yanhs bildirilmesinden
kaynaklanmaktadir. S6z konusu sorumsuzluk istisnasindan yararlanmak i¢in gereken sart

zarar ile bu kimselerin filleri arasinda illiyet baginin bulunmasidir.

3.3.9 Tasitan, Belge Uzerindeki Tasitan veya Gonderilen Tarafindan Gerg¢eklestirilen
Yiikleme, Elden Gecirme, Istif veya Bosaltma Faaliyetleri
Rottterdam Kurallar1t m. 17/3(i) bendine gore, tasiyan veya ifa eden s6z konusu islemi
tagitan, belge lizerindeki tasitan veya gonderilen hesabina gerceklestirmedigi siirece, m.13/2

kapsaminda yapilan anlasmaya uygun olarak gerceklestirilen ylikleme, elden gecirme, istif

620 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/ Staniland/Tsimplis, s. 56.
%2! Giinay, s. 163.

%22 Clark/Thomson, s. 157.

623 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 56.
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veya bosaltma faaliyetleri sebebiyle meydana gelen zarar nedeniyle tasiyanin sorumluluktan
kurtulabilmesi miimkiindiir.

S6z konusu sorumsuzluk istisnasi yeni bir hiikiim olup Lahey/Visby Kurallari’nda
karsiligr bulunmamaktadir. Konvansiyonun m.13/2 hiikmiine gére FIO ve benzeri kayitlarin
bulunmasi durumunda, tasiyan tasimanin bazi kisimlarina iliskin olarak sorumluluktan
kurtulacaktir. Dolayisiyla tasitan, belge {lizerindeki tasitan veya gonderilenin tagima
sOzlesmesi uyarinca ylikleme, elden gegirme, istifleme ve bosaltma faaliyetlerini listlenmeleri
ve fiilen gergeklestirmeleri durumunda tasiyanin sorumlulugu bulunmamaktadir. Ancak
tastyanin adamlarinin bu faaliyetleri, tagitan ve gonderilen i¢in belirli bir {icret karsiliginda
yapmalari halinde tasiyan, tagiyanin diger kisiler ig¢in sorumlulugunun diizenlendigi,

- - 24
Konvansiyonun 18. maddesi uyarinca sorumlu olacaktir®*,

3.3.10 Esyanmn Gizli Ayiplari, Esyanin Kendi Ozelliginden Kaynaklanan Fire

Bu diizenleme Lahey/Visby Kurallart m. 4/2(m) hiikmiinden degisiklik yapilmadan
alimmistir. Bu diizenlemeye gore tasiyan esyanin gizli ayiplart ile, esyanin kendiliginden
eksilmesinden kaynaklanan ziya ve hasardan sorumlu degildir. Gizli ayip taginmak iizere
gemiye yliklenmis olan esyada gozle goriilemeyecek bazi ayiplarin bulunmasi olarak ifade
edilebilir625. Ancak yiiklenecek mallar hakkinda bazi kontrollerin yapilmis olmasina ragmen,
bu yiikiimliiliik yerine getirilmemisse, tastyan sorumsuzluk halinden yararlanamayacakt1r626.
Rotterdam Kurallart m. 13 ve 14’teki yiikiimliiliiklerin tedbirli bir tasityandan beklenen sekilde
yerine getirilmis olmas1 durumunda, esyanin gizli ayibinin bulunup bulumadigini incelemek

tasiyana yliklenemeyecektir.

Esyanin miktarinda, varma yerine kadar gecen silirede bir dis etkenden

27 ..
%27 Bu duruma 6rnek olarak

kaynaklanmaksizin eksiklik meydana gelmesine fire adi verilir
kendiliginden kuruyup agirligim1 kaybeden veya nemlenen ya da 1sinan esyalarin bu sebeple
eksilmesi veya hasarlanmasi gésterilebilierg. Esyanin cins ve mahiyetine gére bu eksilmenin

miktari degisik olabilir®?

. Yine bu durumda da tasiyanin sorumlulugu ortaya ¢ikmayacaktir.
Fire yilizdesi bakimindan taraflar ya da mahkeme belirli bir yilizde belirleyebilir630. Ornegin

limon yiikii bakimindan yiizde ikilik, petrol ve yan iirlinler bakimindan yilizde beslik, dokme

624 Baatz/Debattista/Lorenzon/Sery/Staniland/Tsimplis, s. 57.

625 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 138.

626 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 231; Ulgener, Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 139.
%27 Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 137.

628 Okay, Deniz Ticareti Il, s. 232.

%29 Akiner, Naviun Mukaveleleri, s. 448.

%30 Karan, The Carrier’s Liability, s. 315.
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yiikler ve torba icinde tasinanlar bakimindan yiizde ikilik firenin kabul edilebilir oldugu

belirtilmistir®™".

3.3.11 Ambalajlama veya Isaretlemedeki Yetersizlik veya Bozukluklar

Rotterdam Kurallart m.17/3(k)’da yer alan diizenleme, Lahey/Visby Kurallar
m.4/2(n) (Ambalaj yetersizligi) ve m.4/12(0) (Markalarin yetersizligi ve fenaligi) bentlerinde
yer alan iki istisnay1 birlestirmis ve gilincellemistir. Bu maddede “yetersiz” (inadequacy)

%32 Ancak maddenin esasinda bir degisiklik

yerine “kusurlu” (defective) ifadesi yer almaktadir
yapllmam1§t1r633. Rotterdam Kurallari’nda yer alan sorumsuzluk hali, ambalajlamanin ve
markalamanin, tasiyan veya 18. madde uyarinca fiillerinden sorumlu tutuldugu kisiler

tarafindan yapilmasi hallerini kapsamamaktadir.

Malin ambalajli olarak veya 6zel bir ambalaj i¢cinde tasinmas1 gerekirken, yetersiz bir
ambalaj ile veya ambalajsiz olarak teslim edilmesi esya ile ilgililerin kusur veya ihmali olarak
degerlendirilir®®*. Bu sebeple ambalajlamanin ya da isaretlemenin tasiyan ya da temsilcisi

635 Rotterdam Kurallari’ndaki diizenleme

tarafindan yapilmamis olmasi gerektigi belirtilmistir
ile ambalajin yetersizliginin yani sira, bozuklugu da madde kapsamina dahil edilmistir.
Ambalaj yetersizligi belirginse, tastyan miimkiin olan en iyi 6zeni gostermekle yiikiimliidiir.
Ciinkii tasiyan gozle goriilebilecek eksiklik veya yetersizliklerden kaynaklanan zararlardan
sorumlu tutulmustur. Tahta sandiklarda veya giiniimiizde daha sik rastlanan konteynerlerin dis
yiizeyinde mevcut bulunan ¢atlak ve ezikler gozle goriilmesi gereken yetersizliklerdendir636.
Ayrica belirtilmelidir ki, bu sorumsuzluk hali, zarara ugramis olan yetersiz ambalajlanan

esyanin farkl bir konismento konusu olmasi halinde uygulanmayacaktir®®’,

Ambalajin eksikligi ya da uyumuzlugu iddias1 ile sorumluluktan kurtulabilmek i¢in,
tasinan esyanm ambalajlanmay1 gerektiren esya olmasi gerekir. Ornegin insaat demiri,
otomobil, kumasg gibi esyalar i¢in ambalajlama s6z konusu degilken; bilgisayar, par¢galanmaya
miisait makineler ve konfeksiyon gibi iirlinler i¢in ambalajlama esastir. Ambalajlamanin
yetersiz olup olmadigi; yolculugun yapilacag giizergah sartlari, mevsim kosullar1 veesyanin

niteligi géz Oniinde tutularak tespit edilecektir®®.

%3 Giinay, s. 161.

%32 Giinay, s. 163.

633 Clark/Thomson, s. 155.

634 Ulgener, Tasiyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 132.

%35 Clark/Thomson, s. 156.

%% Ulgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 132.

%37 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 58.
%% Ozdemir, s. 248.
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Markalara iliskin meseleler yanlis teslimat, istifleme, 6zen yiikiimliiligli hususlarinda

639

ortaya cikabilmektedir™™". Gemide tasinacak esyalara marka konulmasi, bunlarin birbirinden

ayirt edilebilmesi ve gemi varma limanina ulastiginda saghikli ve siiratli teslimi ancak

markalarin varligi ile gergeklesebilmektedir64o.

3.3.12 Denizde Can Kurtarma, veya Kurtarma Tesebbiisii

S6z konusu sorumsuzluk hali ile Lahey/Visby Kurallari m.4/2(1) bendinde yer alan
yaklasim korunmustur. Bu cercevede Rotterdam Kurallart m.17/3(1) uyarinca denizde can
kurtarma veya kurtarma tesebbiisiine iliskin faaliyetlerden kaynaklanan ziya, hasar veya
gecikme durumlarinda tastyanin sorumlulugu ortadan kalkmaktadir. Denizde can kurtarma ya

da kurtarma tesebbiisiine iliskin faaliyetlerin makul olmasi sarti aranmamaktadir®?,

3.3.13 Denizde Esya Kurtarma veya Kurtarma Tesebbiisii icin Alinan Makul Onlemler
Rotterdam Kurallar1 m. 17/3(m) hiikmii uyarinca denizde mal kurtarma ya da buna
tesebbiise iligkin olarak alinan makul Onlemler neticesinde esyanin ziya, hasar veya
gecikmeye ugramasi durumunda tasiyanin sorumlulugu s6z konusu olmayacaktir. Tasiyan
mal kurtarmaya yoneleceginde esyaya verebilecegi zarar1 degerlendirmek durumundadir ve
makul degilse esya kurtarma girisiminde bulunmamalidir. Risk altindaki malin
kurtarilamayacagimin agik oldugu haller haricinde; kurtarilacak malin miktar ve degerinin
yiikksek, esyanin zarar gérme olasiliginin diisiik oldugu ve malin kurtarilamamasi halinde
gevreye zarar verecek olmasi halinde alinan her énlem makul sayilmaktadir®?. Tedbirlerin
makul olup olmadig i¢inde bulunulan duruma gore tespit edilmelidir. Bu sebeple tedbirlerin
makul olup olmadig1 hususunu ispat etmek zor olabilir. Bu sebeple, esya kurtarma amaciyla
yapilan faaliyetlere girisilmeden Once, tasinan esyada meydana gelebilecekhasar veya ziya
riski iyi degerlendirilmelidir®*®,
3.3.14 Cevre Zararim Onleme veya Onleme Tesebbiisii icin Alman Makul Onlemler
Rotterdam Kurallar1 m. 17/3(n) hiikmii ile tasima hukukuna iliskin diger rejimlerde yer
almayan yeni bir diizenleme getirilmistir. Bu diizenlemede 1989 tarihli Kurtarma
Konvansiyonu’nun 14. maddesi dikkate alinmistir. Buna gore ¢evre zararlarin1 6nlemeye veya

Oonleme tesebbiisiine yonelik makul onlemler sonucu olusan ziya, hasar veya gecikmeden

%39 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 58.
*0 {lgener, Tastyanin Sorumsuzluk Halleri, s. 133.
%1 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 59.
%42 Baatz/Debattista/Lorenzon/Serdy/Staniland/Tsimplis, s. 59.
643 23 .

Ozdemir, s. 228.
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dolay1 tastyan sorumlu olmayacaktir. Ilgili bentin sorumsuzluk hallerine dahil edilmesi biiyiik

oranda destek bulmustur®,

3.3.15 Tasiyanin Kendisine Taninan Yetkilere Uygun Eylemleri

S6z konusu sorumsuzluk hali yeni bir hiikiim olup, Lahey/Visby Kurallari’nda
karsiligi bulunmamaktadir. Bu diizenlemeye gore esya, tasiyanin tehlike dogurabilecek
esyalar ile ilgili diizenlemenin yer aldigi Rotterdam Kurallar'nin 15.** ve esyanmn deniz

6.5 maddelerinde

yolculugu sirasinda feda edilmesinin yer aldig1 Rotterdam Kurallari’nin 1
yer alan yetkileri ¢ergevesindeki fiilleri sonucunda esya zarara ugrarsa, tagiyanin sorumlulugu

s0z konusu olmayacaktir.

** Giinay, s. 159.

5 RK. m. 15: 11 ve 13’iincii madde hikiimleri dikkate alinmaksizin, tagiyan veya ifa eden, kisilere,
malvarligima veya ¢evreye fiilen zarar verme tehlikesi bulunan veya tasiyanin sorumluluk siiresi iginde zararh
hale gelme ihtimali makul bir sekilde anlasilabilen esyay1 teslim almaktan veya yiiklemekten kaginabilir, ve
esyay1 bosaltma, imha etme veya zararsiz hale getirme gibi baskaca benzer tedbirler alabilir.

86 RK. m. 16: 11, 13, ve 14’iincii madde hiikiimleri dikkate alinmaksizin, tasiyan veya ifa eden, fedakarligin
ortak gilivenlik veya miisterek yolculuga konu olan insan hayatin1 veya diger malvarligini tehlikeden kurtarmak
amaciyla makul bir sekilde yapilmis olmasi sartiyla, esyay1 feda edebilir.
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SONUC

Rotterdam Kurallar1 diinya ticaretini yeniden tesis edebilmek ve deniz yolu ile
tasimacilikta yer alan katilimcilari ilgilendiren yeknesak bir hukuki rejim yaratabilmek
amaciyla hazirlanmistir. Son yillarda gelisen konteyner tasimaciligima ve elektronik data
transferi gibi konulara tam aciklik getirememesi sebebiyle, Onceki kurallarin zaman icinde
revize edilmesi ihtiyact dogmustur. Bununla birlikte deniz tagimaciligi gibi uluslararasi bir
sektore katilanlarin, mensubu olduklari iilkelerin ayr1 ayr1 sorumluluk kurallarina tabi olmasi,
giinimiizde bir¢ok ihtilafin dogmasimma neden olmaktadir. BM temsilcileri, uygulamadaki
ihtiyaglar1 karsilayabilecek modern bir diizenlemeyle, anilan durumlara bir son vermek
amaciyla Rotterdam Kurallari1 kabul etmistir. Rotterdam Kurallari’nin  tasiyanin
sorumlulugu ile ilgili mevcut selef Konvansiyonlar olan Lahey, Lahey/Visby ve Hamburg

Kurallari’nin yerini almas1 amaclanmistir.

Rotterdam Kurallari’nin genel uygulama alanini belirten 5. maddesi, konvansiyonun
daha fazla uygulama alani bulmasini saglayacak sekilde diizenlenmistir. Konvansiyon esas
olarak carterpartiler hari¢ olmak {izere diizenli hat tasimaciligina uygulanacaktir. Diizensiz hat
tasimaciligl s6z konusu oldugunda ise, garterparti ve benzeri bir sézlesme yapilmamissa ve
buna ek olarak tasima senedi veya elektronik tasima kaydi diizenlenmisse, Rotterdam

Kurallar1 uygulanabilecektir.

Deginilmesi gereken onemli noktalardan bir tanesi, ilk defa Rotterdam Kurallari ile
getirilen konteyner tasimaciligina iliskin diizenlemedir. Rotterdam Kurallart m. 25/1(b)
uyarinca esyanin konteyner i¢inde ve konteyner gemisi icinde tasinmasi miimkiindiir.
Rotterdam Kurallari’nda canli hayvanlar da esya kapsamina alinmistir. Bununla birlikte,
belirli smirlar icinde, tasiyana, canli hayvan tasimalarinda borglarint ve sorumluluklarini

kaldirma ve sorumluluklarini sinirlandirma imkani taninmistir.

Rotterdam Kurallari’nda kullanilan ifa eden kavrami ile 6nceki Konvansiyonlardan
farkli bir hukuki kavram yaratilmistir. ifa eden tasiyanin yiikiimliiliiklerinden bazilarim
tagiyanin istemiyle veya tasiyanin denetimi veya gozetim altinda dogrudan dogruya ya da
dolayli olarak ifa eden ya da ifa etmeyi iistlenen taraftir. ilfa edenler; denizde ifa eden ve
deniz harici ifa eden olarak ikiye ayrilmistir. Konvansiyon sadece deniz yoluyla esya

tagimaciligini diizenlemedigi i¢in bdyle bir ayrim yapilmasi gerekmistir.
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Rotterdam Kurallar1 tagiyanin yiikiimliilikleri ve esya zararlarindan sorumluluguna
iliskin temel yenilikler getirmistir. ilk defa acgik bir sekilde; tastyanin tasinmak iizere teslim
alinan esyayr varma yerine ulastirma ve gonderilene teslim etme yiikiimliligii Rotterdam
Kurallari’nin 11. maddesi ile diizenlenmistir. Bir diger yenilik, tasiyanin gemiyi sadece
yolculugun baslangicinda degil, tiim sefer boyunca denize, yola ve yiike elverisli hale getirme
ve bu halde bulundurma yiikiimliliginiin bulunmasidir. Bu hiikiim tasiyanin aleyhine
goriinse de, tastyanin yiikiimliiligl mutlak olmayip gerekli 6zeni gosterme yiikiimliiliigiidiir.
Tastyanin esyaya gerekli dikkat ve 6zeni gOsterme yiikiimliiliigii ile uygulamada siklikla
karsilagilan FIO, FIOS ve FIOST gibi klozlarin gecerliligi ise Rotterdam Kurallari’nin 13.

maddesinde diizenlenmistir.

Konvansiyon sorumluluk konusunda sinirli network esasini  kabul etmistir.
Diizenlemenin temeli ispat yiikiiniin tersine cevrildigi, tasiyanin sorumsuzluguna iliskin bir
karinenin 6ngoriilldigi kusur sorumluluguna dayanmaktadir. Rotterdam Kurallari’nda teknik
kusura iligkin sorumsuzluk istisnasi, P&I kliiplerinin kars1 ¢ikmalarina ragmen kaldirilmustir.
S6z konusu sorumsuzluk halinin kaldirilmast her ne kadar tasiyanlarin aleyhine olarak
goriinse de, geminin denize, yola ve yiike elverisliliginin tiim yolculuk boyu devam eden bir

yiikiimliiliik haline gelmesiyle, teknik kusur istisnasinin hukuki alt yapis1 da kalmamistir.

Gilinlimiizde limandan limana ya da vingten vince yapilan tasgimalar azalmis yerini
karma tagimalara birakmigtir. Rotterdam Kurallar1 limandan limana sorumluluk rejimi yerine,
icerisinde deniz ayag1 bulunan kapidan kapiya tasimalar1 kapsayacak bir sorumluluk rejimi
getiren bir dlizenleme kabul etmistir. Bu anlamda tasiyanin sorumluluk siiresi, esyay1 tasimak
lizere tagitandan teslim aldig1 andan itibaren baglamakta ve gonderilene teslim ettigi ana kadar
devam etmektedir. Bununla birlikte taraflara m.12/3 ile tasiyanin sorumluluk siiresini
belirleme imkani taninmistir. Belirlenen bu siire Lahey/Visby Kurallari’nda 6ngoriilen

sorumluluk siiresinden daha az olamayacaktir.

Konigmentolarin kullaniminin azalmasiyla beraber, kiymetli evrak niteliginde olmayan
senetler ve elektronik tasima senetleri kullanilmaya baslamistir. Onceki konvansiyonlarda
elektronik senetler konusunda herhangi bir diizenleme bulunmamaktadir. Rotterdam
Kurallari’nda da bu husus dikkate alinarak tasima senetlerine iliskin diizenlemeler ayrintili

sekilde ele alinmustir.

Lahey/Visby Kurallari’nda tagiyanin sorumsuzluk hallerine iliskin yer alan liste, bazi
degisiklikler yapilarak ve yeni bazi sorumsuzluk istisnalar1 Ongoriilerek Rotterdam

Kurallari’nda da muhafaza edilmistir.
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Tasiyanin 17. madde uyarinca sorumlulugunun ortaya ¢ikmasi durumunda, sinirsiz
olarak sorumlu tutulmayacaktir. Tasiyan, Rottterdam Kurallari’'nin 59. maddesi geregince
sorumlulugunu sinirlandirabilecektir. Tasiyan bu madde uyarinca koli ya da yiikleme {initesi
basina 875 OCH ya da kilogram basina 3 OCH ile sorumlu tutulmustur. Tastyan ile tasitan
arasinda daha yiiksek bir sorumluluk sinir1 sézlesmeyle kararlagtirilmamis ise, tasiyanin
sorumlulugu bu iki sinirlamadan yiiksek olana gore tespit olunur. Gecikme sebebiyle
O0denmesi gereken tazminatin list sinir1 ise, Rotterdam Kurallar’’nin 60. maddesine gore,

geciken esya i¢in 6denmesi gereken navlunun iki buguk katin1 agsamaz.

Sonug olarak kanaatimizce Rotterdam Kurallar ile tasiyanin sorumlulugunun 6nemli
derecede agirlastigi soylenebilir. Rotterdam Kurallar ile, tacirlere ve tiliketiciye yansiyan
maliyeti diizeltmek i¢in; tasiyanin sorumlulugunu diizenleyen uluslararasi kurallarin tek bir
sorumluluk rejimine tabi olmasi ve diinya ¢apinda bir anlagsmaya varilmasi saglanmaya
calisilmaktadir. Konvansiyonun ozellikle gelismekte olan {ilkelerin ylikletenlerine yarar

saglamasi1 beklenmektedir.
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